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RESUMO

Este trabalho busca apreender as conexdes entre a formagao racial do Brasil e a Mobilidade Urbana
nas cidades brasileiras. Para tanto, inicialmente sera realizado um balango conceitual das relacoes
raciais no Brasil em didlogo com os conceitos de Mobilidade Urbana. A partir dai o trabalho divide-
se em duas partes: na primeira, relacionada a Mobilidade Racista sera realizada uma andlise
sincronica das relagOes raciais do Brasil por meio de dados do século XXI analisando as
desigualdades raciais na mobilidade. Logo apés uma analise diacronica da constituicao da
Mobilidade Urbana brasileira como uma forma social eivada pelo racismo. A segunda parte do
trabalho diz respeito a agéncia negra na mobilidade. Serdo analisados episddios de insurreigcao
urbana na Mobilidade Urbana nacional a partir do enfoque dos conflitos raciais a eles relacionados.
Na sequéncia uma analise ensaistica da Mobilidade Negra, sendo aquela que se realiza a partir da
ancestralidade e africanidade. Por fim, sera realizada uma analise conclusiva da relagdo comum
entre a mobilidade e o racismo no Brasil, demonstrando como ambos operam na mesma chave em

relacdo a forma de opressao, resisténcia e conflito.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Urbana. Segregacao Espacial. Racismo Institucional.

Urbanismo. Transportes.



ABSTRACT
This study aims to comprehend the connections between the racial formation of Brazil and the
urban mobility of Brazilian cities. In order to achieve this, the research begins with a conceptual
appraisal of racial relations in Brazil in dialogue with notions of Urban Mobility. Henceforth, the
study will be divided into two parts. The first part, focused on Racist Mobility, will present a
synchronic analysis of racial relations in Brazil, using 21st-century data to examine racial
inequalities in mobility. Following this, a diachronic analysis will trace the development of Urban
Mobility in Brazil as a social construct tainted by racism. The second part of the study addresses
Black Agency in Mobility. It will examine instances of urban insurrection related to Urban Mobility
in Brazil, focusing on the racial conflicts embedded in these events. Subsequently, an essayistic
analysis of Black Mobility will be conducted, defined as mobility grounded in African ancestry and
cultural heritage. Finally, the study will present a conclusive analysis of the intersection between
mobility and racism in Brazil, demonstrating how both operate within the same framework of

oppression, resistance, and conflict.

Keywords - Urban Mobility. Spatial Segregation. Institucional Racism. Urbanism. Transport..
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(I) Apresentacao

A producgdo cientifica sobre relagdes raciais enfrenta um adversario poderoso. Trata-se de
um esforco secular de negacdo da violéncia colonial. Cada formulacdo que busca desvelar os
mecanismos racistas da sociedade passara por problemas de auséncia de dados, metodologias e
producao anterior que pavimente a reflexao.

Cheikh Anta Diop é um exemplo relevante desta encruzilhada. Quando envolto a tentativa
de apresentar, em situacdo colonial, a relevancia tecnolégica das civilizacdes africanas, passou a
lidar com a formulacdo de que os povos egipcios ndo eram negros. Para poder prosseguir suas
investigacOes foi necessario que este autor desenvolvesse uma perspectiva, forma cientifica e
metodologia inédita para provar, por meio da datagcdo do carbono catorze, que os antigos egipcios
eram, a sua época, pessoas de cor.

Enfrentei, porém sem a genialidade de Diop, questdo semelhante quanto passei a estudar o
racismo no Transporte Coletivo. A parca existéncia de dados presentes substanciais sobre o tema
somaram-se poucas analises do racismo na mobilidade em periodos passados. A dificuldade
acentuava-se tanto pelos poucos dados raciais como, para piorar, sobre o apagamento de analises do
Transporte Coletivo que nao fossem direcionadas pelos setores dominantes do setor.

Mas, até chegar até este grau de reflexdo e dificuldades, tive um caminho e trajetéria de
militancia e pesquisa que acho relevante apresentar.

A primeira vez que a questdo de Transporte e racismo me foi colocada tomei certo susto.
Apesar de muito envolvido com os dois temas, ainda ndo havia lidado com a questdo 6bvia. Foi em
uma entrevista concedida ao Jornal Irohin, historico periédico do Movimento Negro editado por
Edson Cardoso e, a época, Ana Flavia Magalhdes Pinto. A entrevista foi uma forma de mais
experimentados/as militantes do movimento negro nos darem espaco de fala e, também, reforcarem
uma conexdo entre geracoes de militancia.

O jornal generosamente convidou militantes negros do movimento social do qual eu
participava para falar de nossa mobiliza¢do. Era final de 2006 ou inicio de 2007. Estdvamos em um
dos tantos processos de luta do Movimento Passe Livre em sua fase inicial, quando empreendiamos
muitas acoes diretas com muita disposicdo, pouca gente e quase nenhuma experiéncia.

Voltando a entrevista, em determinado momento Ana Flavia perguntou sobre como viamos a
relacdo entre a nossa luta pelo Transporte Coletivo e a pauta do movimento negro, no qual também

tinhamos participagao.
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Ndo soubemos responder, no primeiro momento. Rafael estava comigo em dupla na
entrevista, como militantes negros do MPL-DFE. Saimos daquela conversa com um convite para
escrever sobre a questdo no jornal e, ainda, sem uma resposta satisfatéria sobre a questao.

Aquele dia comecei a pensar em Transporte e racismo e pesquisar sobre esta correlacao, de
forma ininterrupta até o momento. Este foi tema de artigo com o Rafakaaos no Jornal Irohin de duas
edicOes seguintes; tema de minha iniciacao cientifica da graduagdo. Na militancia, criamos uma
oficina interativa sobre mobilidade, segregacdo, racismo e direito a cidade que apresentamos em
uma centena de locais desde 2008, quando foi criada, até 2023, quando me recordo de ter realizado
pela dltima vez esta atividade. O tema foi parte de um capitulo de minha dissertacdo de mestrado,
que tratou de abordar conflitos sociais no Distrito Federal e entorno.

A formulacdo, aquela época, avancou de bases primadrias para formas mais sofisticadas.
Passamos de uma primeira formulacdo baseada nas violéncias raciais que tinhamos sofrido no
Transporte Coletivo; passamos por uma formulacdo ancorada que, basicamente, puxava a
mobilidade as formulagdes da segregacdo espacial; seguimos a uma andlise da fun¢do do Transporte
Coletivo vinculada a estruturas do racismo. As formulagdes vindas da rua passaram a dialogar com
aquelas que desenvolviamos na academia.

Porém uma questdo inquietava. Como o Transporte Coletivo brasileiro, que é muito pior do
que a forma de producao do sistema capitalista, pode ser tdo ruim se assim faz mal a todos setores
da sociedade que lucram com ele, a excecdo de quem o opera diretamente (seus empresarios)?
Perguntava-me se haveria alguma forma de explicar esta questdo por meio das formulagdes
antirracistas. Ou, melhor, se haveria como descobrir, dentro da propria entranha do Transporte
Coletivo, um vinculo com a estrutura genocida antinegra nacional.

Por ocasioes outras da vida, em 2017 aluguei um livro no grupo de capoeira ao qual havia
recém ingressado. Era o Rebelides da Senzala, de Clovis Moura. Havia folheado este e outros do
autor na adolescéncia e queria, daquela vez, enfim entender o recado que décadas atras havia me
impressionado muito mas ensinado pouco. Ali, entre tantas outras questdes referentes ao argumento
central contrario a ideia da passividade do negro escravizado, apareceu formulacdo sobre como os
recursos do trafico foram destinados a construcdo da infraestrutura de Transporte e mobilidade do
pais.

Naquele momento nasceu a tese que agora aqui vos apresento. Década depois de ser
apresentado ao assunto por meio de uma questdo do movimento negro, foi lendo sua literatura

classica que fechei um ciclo de questdes. Ali compreendi que, na economia do trafico e nas
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concepgoes do Transporte Coletivo havia um mesmo grupo de agentes preocupados razoavelmente
com as mesmas questdes da branquitude.

Passei entdo a desenvolver o problema, pesquisa e elaborar sobre o assunto. Queria
descobrir até onde as formacdes sociais do trafico escravista haviam participado ou influenciado a
desigualdade racial que observavamos na mobilidade de hoje.

Havia na época poucos estudos que tratassem do tema. Por ocasido de um encontro que
reuniu um conjunto de agentes da Mobilidade Urbana, pudemos trocar informacgdes sobre pesquisas
acerca do racismo na mobilidade e avaliar a falta de publicacdes sobre o tema. Decidimos - Rafaela
Albergaria, Daniel Santini e eu — provocar um conjunto de pesquisadores a escrever artigos sobre o
tema para o livro Mobilidade Antirracista (2021), que serviu a esta tese como uma imersao ativa na
revisdo bibliografica. Trabalhando com diferentes formatos pudemos congregar um conjunto de
formulagOes relacionadas a diferentes aspectos sobre o tema.

A partir de entdo segui a analise minuciosa das formula¢des da tese. A cada questdo sobre o
passado que descobria, uma correlagdo no presente se apresentava em forma de desigualdade racial.
Isso me levou a refletir sobre a necessidade de apresentar algum balango presente que possibilitasse
conectar estas correlagoes. Simultaneamente, demonstrou-se impossivel estudar o desenvolvimento
do Transporte Coletivo sem deparar-se com mobilizagdes constantes vinculadas ao setor. Nao é
possivel explicar o racismo na mobilidade sem tratar do seu carater conflitivo inerente.

Ao analisar estes conflitos da mobilidade, por fim, saltaram-me aos olhos praticas da
populacdo negra que, para além de combaterem ou ndo a mobilidade, realizavam formas de
movimentacdo e dinamicidade com horizontes préprios e que se realizaram apesar da tentativa de
controle e colonizacdo das possibilidades de existéncia negra no espaco. A necessidade de abrir
espaco a reflexdo sobre o que estou tratando como Mobilidade Negra foi imperativa. Para tanto foi
necessario voltar, em um movimento circular de pensamento e existéncia, as questdes
epistemologicas que Cheikh Anta Diop elaborou sobre a ancestralidade africana e o conceito de
africanidade. Por meio daquela compreensdao sobre a milenaridade da tecnologia negra de
circulagdo tornou-se possivel fechar, ainda que parcamente, as questdes demandadas pela
investigacao deste tema.

A partir desta trajetéria aqui brevemente apresentada cheguei a producao deste trabalho, cujo
interesse é demonstrar a relacdo intrinseca entre a constituicio da Mobilidade Urbana como
instituicdo e os conflitos raciais brasileiros. Espero que ele seja ttil a quem tenha interesse em

pesquisar o tema e abra possibilidades de novas e melhores investigacdes que esta aqui presente.
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(II) Introducao

“Nossas ancestrais foram sequestradas. Nossos antigos tiveram que
passar pela drvore do esquecimento antes de sairem a forca do
continente africano. Amordagados em porées de embarcagoes
escravistas, tratados como animais e mercadorias, resistiram. Nosso
povo enfrentou o saque colonial e a escraviddo. Estas foram nossas
primeiras catracas. Desde entdo, essa sociedade racista foi impondo
catracas com diferentes niveis de crueldade. Afinal de contas, sendo o
racismo um estruturante das relagées sociais, ndo é de se estranhar
que o Transporte tenha sido moldado pelos de cima para reproduzir,
ampliar e promover a desigualdade racial, que refor¢a e se soma ds
desigualdades de género e de classe.” Movimento Passe Livre (2021)

Esta tese tem como principal questdo a apreensao das formas de relacdao entre a Mobilidade
Urbana e as RelagGes Raciais Brasileiras. Para tanto, partimos do seguinte problema:

O Transporte tem literaturas analiticas vinculadas a bases tedricas que obnubilam a possivel
incidéncia do racismo em sua constituicao. Sem uma investigacdao séria sobre a possibilidade do
Racismo Antinegro ter incidéncia definitiva sobre as instituicdes brasileiras, toda analise do
Transporte fica fragilizada. Os avangos recentes das pesquisas sobre servicos, instituicoes,
tecnologias e organizagOes sociais indicam que o vetor racial é parametro passivel de ser
determinante em todas as instancias da sociedade. Estudos recentes sobre a Mobilidade Urbana
também apontam no mesmo caminho da divisdao racial na Mobilidade. Porém ainda nao ha
criteriosa analise sobre a mobilidade, nos marcos da circulacdio e do urbanismo, que possam
estabelecer parametros concretos de analise cientifica sobre a relacdo entre Transporte e racismo. O
problema desta pesquisa, entdo, estd em analisar as funcdes da Mobilidade Urbana Transporte
Coletivo na sociedade a luz das formulacdes sobre o carater diferenciador das instituicdes nacionais.

A partir deste problema elaborou-se a proposta de estudo da questdo, que é a de articular o
debate Urbanistico sobre a Mobilidade com a reflexdo acerca do Racismo em suas diferentes
dimensOes. Busca-se, entdo, analisar o Transporte enquanto uma forma social brasileira a luz deste
arcabouco analitico. Compreende-se que a Mobilidade Urbana, enquanto institui¢do e tecnologia de
uma sociedade sistemicamente racista, é passivel de ser moldada pelo Racismo Institucional.

Trabalhar-se-4 aqui a partir da compreensao do Racismo Institucional aplicado ao Transporte
e Mobilidade por meio da exploracdo da possibilidade dos conceitos de Mobilidade Racista,
Mobilidade Antirracista e Mobilidade Negra como elementos estruturantes. A analise, baseada
nestes conceitos, esta estruturada pela revisdo bibliografica, analise de dados primarios e

secunddrios em estrutura de compreensao sociologica das institui¢oes sociais brasileiras.
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Por isso a tese seguira um caminho analitico com base em um capitulo introdutério,
contetido analitico dividido em duas partes, conclusdes. Na introdugdo serdo apresentados
entendimentos acerca dos conceitos fundamentais que serdo utilizados, serd apresentada a hipétese
geral da tese e algumas ponderacOes epistémicas acerca de metodologia. Dai seguiremos a analise
dos temas elencados, sob o proposito de atingir os objetivos da tese. Para tanto, realizaremos quatro
movimentos, distribuidos em duas partes com dois capitulos cada.

A primeira parte da tese, nomeada Mobilidade Racista é composta por estudo das
desigualdades raciais no Transporte a partir de duas metodologias. No capitulo um, chamado
"Observagdo sincronica sobre as diferencas raciais na mobilidade" sera realizada uma analise
sincronica do tema. Por meio da constru¢do de uma metodologia com juncdo de dados diversos e
heterogéneos sobre desigualdades raciais e mobilidade datados do século XXI, sera apresentado
que, ainda que sem uma metodologia nacionalmente elaborada e sistematica de analise das
desigualdades, o racismo na mobilidade é um problema nacional atual, estruturado e INESCapavel.

No capitulo dois, chamado "Analise Diacronica Da Constituicdo De Uma Mobilidade
Racista”,sera realizada uma analise diacronica da mobilidade e racismo. Por meio da andlise do
desenvolvimento da circulagcdo negra desde o trafico escravista até a virada do século, sera estudada
a hipotese de que o Transporte Coletivo foi construido com interesses diretos de segregacao e
dominio racistas. A partir desta abordagem sociolégica e historiografica, sera feita analise da
influéncia do racismo no desenvolvimento técnico e tecnolégico da mobilidade. Com perspectiva
critica das tecnologias desenvolvidas no campo do transporte, argumenta-se que elas continuam,
sob outra linguagem, a compreensdo desumanizadora da populacdo negra oriunda do colonialismo
escravista.

A segunda parte da tese, chamada A¢do Negra na Mobilidade, trata das formas como a
populacdo negra interagiu conflituosamente com esta situacao. O capitulo 3, nomeado "Observar a
Mobilidade Antirracista Nas Rebelides do Transporte”, realiza o cruzamento das formas de luta
antirracistas com a andlise critica da mobilidade para, na sequéncia, analisar um conjunto de
episddios de insurreicdo popular no Transporte onde a participacao negra foi determinante. A partir
da apresentacdao e breve analise destes episodios, analisaremos a possibilidade das revoltas e
insurrei¢des da mobilidade terem uma origem nos conflitos raciais do pais.

O capitulo 4, nomeado "A Mobilidade Negra aplicada a Mobilidade Urbana", aborda
livremente as tecnologias do povo negro-africano de circulagdao e mobilidade no espaco. O objetivo
desta abordagem € a de aproximar a leitura global sobre a Mobilidade Negra das leituras nacionais

sobre mobilidade, em especial as municipais. O interesse ai é buscar, por meio de conceitos e
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praticas, formas pelas quais o povo negro desenvolveu seus mecanismos de circulacdo que
ultrapassam o conflito gestado pela tentativa colonial de controle. Trata-se de um capitulo de carater
mais ensaistico e experimental, dado que o conceito de Mobilidade Negra é uma proposta surgida
no entremeio do estudo do racismo na mobilidade.

Ao fim, em “Reflexdes Conclusivas e Prospeccdes” uma conclusdo com interesse de
amarrar as formulagcdes de cada um dos capitulos com a formulacdo geral da tese. Realiza-se uma
breve revisao do conteudo estudado; uma sintese dos principais resultados; apresentam-se as
contribuicoes da tese aos estudos da area; limitacOes e sugestoes para pesquisa; e indicacOes para
pesquisas futuras.

Com este trabalho busca-se alcangar um conjunto de objetivos. O objetivo geral desta tese é
mirar a Mobilidade Urbana brasileira aos olhos da analise do Racismo — em sua forma sistémica
institucional — assim como, dialeticamente, mirar o Racismo aos olhos da Mobilidade Urbana.
Busca-se constituir mecanismos objetivos de analise sobre qual é a influéncia do racismo na
concepcao, desenvolvimento organizacdo técnica e tecnologica do servico. E, dai, abordar a forga
da mobilidade como determinante nas relagdes raciais brasileiras.

Como objetivos especificos, estabelecer parametros de andlise entre o Transporte Coletivo
urbano e o Transporte de mercadorias, estabelecendo uma continuidade entre ambos por meio das
ferramentas do Racismo institucional e dos estudos da colonialidade; avancar nas analises
especificas do desenvolvimento do Racismo Institucional, projetando mecanismos de anélise do
setor; desenvolver estudos acerca da agéncia da populacdo negra como dinamizadora das relacoes
sociais brasileiras; apresentar a possibilidade da Mobilidade Negra ser um conceito aplicavel a
Mobilidade Urbana.

Esta analise tem a originalidade de vincular o debate recente sobre tecnologias, instituicoes,
conflitos sociais e diferenciacdes raciais de forma sisttmica. Com o problema, metodologia e
objetivos da tese adotados, cré-se que foi possivel chegar a bom termo para tratar de tema de
tamanha envergadura.

Deseja-se uma boa leitura.

Saudacdes Rubro-Negras.
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(IIT) Nota Metodologica

Algumas breves questdes sobre a forma de analise utilizada neste trabalho sdo necessarias de
serem apresentadas para compreensdo dos termos em que se elaborou o presente estudo. Elas
passam tando pelo ponto de vista epistémico, metodologico e de posicionamento do sujeito
realizador da pesquisa.

Este estudo tem carater multidisciplinar e transdisciplinar, préprio do objeto de estudo. Para
analisar a mobilidade e racismo foi necessaria abordagem oriunda de diferentes campos cientificos.
Assim, conhecimentos de areas das quais o autor ndo possui completo dominio foram acionadas em
diferentes momentos. Isso é simultaneamente uma fragilidade analitica e uma possibilidade de
ampliar os estudos em momentos futuros.

Apesar de seu carater multidisciplinar, trata-se de uma producao que se inscreve nos debates
da Arquitetura e Urbanismo, em especial ao Planejamento Urbano. Primeiramente porque os
estudos da Mobilidade Urbana e Transportes sao tema comum e de razoavel bibliografia da area,
uma vez que sdo temas cruciais ao planejamento das cidades. Também porque, ao tratar da
Mobilidade em um carater de totalidade, necessariamente o debate passa pelo debate do
planejamento das cidades, em sua dimensao histérica e técnica. Por fim, os resultados constituidos
na analise apontam para temas e questoes que sdo de interesse direto de urbanistas e arquitetos/as
que queiram desenvolver alguns aspectos desenvolvidos porém ndo concluidos — por tratarem de
temas paralelos a tese.

Analisa-se aqui o Transporte e Mobilidade como uma Forma Social Brasileira'. Neste
sentido, trata-se de algo constituido historicamente de forma determinavel e passivel de observacao
de seu comportamento, histdria e caracteristicas gerais. A partir desta compreensdo submete-se este
objeto a compreensdo de que as Formas Sociais brasileiras sdao determinadas pelas relacdes raciais.

Ou seja, trata-se de analisar sociologicamente esta instituicdo e tecnologia com metodologia e foco

1 Aborda-se o transporte como uma Forma Social a partir de uma compreensdo ampla das diferentes abordagens
sobre a epistemologia das relagdes sociais. Um conjunto de autores referenciados nesta obra compreendem a
sociedade como composta por Instituicdes Sociais, em uma perspectiva estruturalista. Outros autores, porém,
compreendem as relagdes sociais em uma perspectiva que encara o transporte como uma tecnologia social e
dispositivo de poder, ou seja, um aparato de poder que influencia determinantemente a sociedade porém que nao
tem capacidade total de estruturacdo da mesma. Eu mesmo abordei o tema em dissertacdo de mestrado (Santarém,
2013), vinculando o transporte a literatura que compreende-o como um Aparelho de Captura de construgdes
sociais. Apesar das significativas diferencas epistemolégicas entre estas compreensdes das relacdes sociais, a
abordagem aqui presente do transporte coletivo mantém a sua relevancia: trata-se de apreender o a mobilidade
como uma forma social que tem relacdo de construgdo e apreensdo significativa e relevante para as relagdes sociais.
Assim, utilizamos o conceito de Forma Social para abordar, em perspectiva heterodoxa, estas diferentes
perspectivas. Em determinados momentos do texto utilizar-se hd o conceito de instituicdo, tecnologia e forma
social. Sugere-se compreender em torno desta apreensdo ampliada.
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de observacdo adequado. Trata-se, basicamente, de uma formulagdo axiomatica. Ndao discutimos
aqui a possibilidade do transporte ndo ser uma forma social racista, dado que se o racismo organiza
a sociedade, nao ha possibilidade distinta para a mobilidade urbana.

Nao se trata, neste sentido, de compreender a incidéncia do racismo como um elemento
paralelo e que implique somente e especificamente a populacdo negra. Dado que compreende-se
aqui a Forma Social, suas caracteristicas racialmente diferenciadoras operam no conjunto das
relacdes da instituicdio e do pais. Sendo o autor deste trabalho um sujeito posicionado
historicamente como homem negro, a analise tem um carater socialmente implicado.

Duas formulagdes de Guerreiro Ramos contribuem para esta reflexdo do ponto de vista
epistémico. O primeiro é o da critica a analise da ciéncia social que particulariza a situagdo negra no
Brasil, como se fosse possivel realizar a analise da realidade nacional dissociando-a do negro. Ou
seja, "O Problema do Negro na Sociologia Brasileira" é um problema da sociologia e antropologia
ou melhor, das ciéncias brasileiras. Estas foram constituidas pelo setor da sociedade interessado em
distinguir o Brasil de suas relagdes raciais e, por conseguinte, constituir bases analiticas que
possibilitem analisar a realidade nacional excluindo a parte negra da populacdo da analise. Este é
um pressuposto interessado, por fim, na exclusdo do negro da realidade nacional. O autor ressalta o
carater dispersivo da antropologia, que particularizava e folclorizava o negro reduzindo-o a aspectos

culturais, quando a abordagem deve ser fundamentalmente econdmica e social.

"O negro é povo, no Brasil. Ndo um componente estranho de nossa
demografia. Ao contrario, é a sua mais importante matriz demogréafica. E
este fato tem de ser erigido a categoria de valor, como exige a nossa
dignidade e o nosso orgulho de povo independente. O negro no Brasil nao é

anedota, é um parametro da realidade nacional." (Ramos, 1954)

Outro ponto é aquele onde o autor propde a forma de superacao da ciéncia que trata o negro
como objeto. Fundamentalmente propde que a populacdo negra passe a produzir ciéncia a partir de
sua negritude. A ideia de uma analise do Brasil realizada pelo "Negro desde dentro" tratava-se a
época de uma dupla provocagdo: por um lado, a epistemologia que buscava embranquecer o Brasil
europeizando a analise da realidade nacional; por outro a proposicdo de que a populacdo negra
ocupasse coletivamente o espaco da producao cientifica que lhe era negado e sabotado ao periodo.
O negro deixa de ser objeto cientifico de cujas elaboragboes ndo participa e passa a ser sujeito
auténtico agente social da ciéncia, o que significa "idoneidade consigo proprio, adesao e lealdade ao

repertorio de suas contingéncias existenciais, imediatas e especificas." (RAMOS, 1995)
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O interesse deste trabalho é analisar o Transporte e a dimensdo racial buscando driblar
qualquer ideia de particularidade do negro no Transporte ou da mobilidade na sociedade. Interessa
uma analise total desta tecnologia social, compreendendo que as dinamicas do Transporte estao
intrinsecamente vinculadas as dinamicas da racialidade.

O artigo "Transportes no Brasil: Que histéria contar?" (Aragdo et. al. 2001) realiza uma
problematizacdo acerca das metodologias de analise historica e cruza esta metodologia com a
analise dos Transportes para, por fim, realizar um ensaio de analise da histéria dos Transportes no
Brasil. A intencdo central nesta obra é a de construir uma forma de analise historiografica dos
Transportes brasileiros. Trata-se de uma tarefa simultaneamente epistemoldgica e técnica, por isso
bastante complexa e relevante.

O texto acima referido realiza uma reflexdo sobre as formas da metodologia histérica, pois
esta ndo se trata somente de um sequenciamento cronolégico dos fatos, mas sim de entender as
relagdes sociais e compreender os movimentos da sociedade, tendo o tempo como uma ferramenta.
Os autores versam sobre os desafios da analise histérica, apresentando as questdes instrumentais,

praticas e de ferramentas necessarias.

“Trabalhar sistematicamente a Histdria dos Transportes no Brasil exige uma
analise multidimensional do fenomeno e de seu desenvolvimento, na
medida em que ndo se podem ser olvidadas as relacdes entre o Transporte e
seu desenvolvimento geral da sociedade, nos planos politico economico,
social, tecnologico, cultural e geografico. Além disso, a logica do
desenvolvimento desse tipo de infraestrutura ndo se entende apenas a partir
dos acontecimentos no Pais, ele se insere, muito mais, em todo um processo
internacional de mudangas economicas, técnicas e politicas." (Aragao et. al.

2001)

E relevante também observar que aqui os termos Transportes , Mobilidade, Mobilidade
Urbana e Transporte Coletivo serdo tratados como uma mesma Instituicdo Social. Esta escolha foi
feita primeiramente porque compreende-se que este conjunto de termos diz respeito a um mesmo
processo, vinculado as mesmas origens, formas sociais e histéricas. Em uma segunda via, também
porque auxiliam na redacdao e diminuem frases redundantes, pleondsticas que atrapalhariam a
leitura.

Outro tema relevante relacionado a linguagem diz respeito a pessoa e tempo verbal utilizado
na obra. Este estudo trata de tema no qual o autor estd envolvido nas dimensdes politicas,

cientificas, pessoais e emocionais, de forma individual e coletiva. Assim, em alguns momentos sera
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utilizada a primeira pessoas para tratar de experiéncias vinculadas a constru¢dao da investigacao.
Trata-se. Em grande parte, da minha propria formacdo intelectual na Antropologia, perspectivas
anticoloniais, contracoloniais, pods-coloniais, Estudos Culturais, entre outras, onde o debate
posicionando o autor em torno da producdo intelectual é importante para transparéncia da
comunicacdo com quem lé o texto e também como espaco de expressdo de sujeitos sociais
historicamente excluidos do debate cientifico. Especialmente sobre o tema estudado, o vinculo
pessoal com o tema é necessario de ser explicitado ndo como forma de legitimacdo e sim como
forma de localizacdo. Tomo emprestadas as palavras de J6 Pereira (2021), quando reflete sobre a

complexidade de tratar da questao.

“Quando escrever é atravessar o proprio corpo num misto de “eu sei o que
dizer”, com “ndo quero lembrar disso”, impulsiona a ultrapassar limites,
enveredando as discussOes em recortes historicos do passado-presente-
futuro, salientando realidades sobre vida e morte de um grande nimero de

pessoas pretas, pobres e periféricas da populagdo brasileira.” (Pereira, 2021)

O trabalho utiliza, de forma um tanto precéria, imagens para elucidar suas reflexdes. E fato
que apesar de grande apreciador e observador, o uso da estética visual no texto ndo é a principal
qualidade de quem escreve este trabalho. Porém a dimensdao imagética impds-se como uma
linguagem a ser utilizada por alguns motivos: a forma de visualizacdo e apreensdo das reflexdes
passou pela dimensdo da busca por imagens, graficos e tabelas que puderam ao mesmo tempo
inspirar, ajudar a confabular e projetar temas para pesquisa tdo carente de dados. Por outro lado,
especialmente quando se trata da acdo negra, observar representacdes e imagens do povo africano
foi uma forma de dar corpo ao texto, de maneira que optou-se por compartilhar esta reflexdao em
forma total. As criticas estéticas a este trabalho serdo aceitas, de imediato, por um autor que nunca
realizou trabalhos desta natureza.

Dadas estas questdes apresentadas, € relevante tratar de algumas dimensoes experimentadas
nos capitulos presentes neste texto. A primeira parte é composta de um prefacio, onde o autor
localiza-se em relacdo a sua perspectiva pessoal na constituicdo da pesquisa. Segue-se esta nota
metodoldgica e uma apresentacdo de conceitos relevantes a toda a tese. Dai é apresentada a hip6tese
geral que subsidia o trabalho e seguem-se os capitulos.

O capitulo um, de carater sincronico, faz um esfor¢o no sentido de dar um carater geral a um
conjunto de dados fragmentados sobre Mobilidade Urbana e racismo. Dado que ndo existe uma

metodologia nacional de andlise racial do setor e nem é objetivo central desta tese realiza-la, este

32



exercicio é uma provocacao a futura realizacao de sistematizagdes e producao de dados nacionais
que possibilitem compreensdo futura.

O capitulo dois, de carater diacrénico, tem uma perspectiva simultaneamente historiografica
e socioldgica. Apesar dele ter um primeiro carater aparente de narrativa de uma historia em boa
parte de sua construgdo, o interesse é demonstrar como se constituiram os elementos técnicos do
Transporte que serdo objeto de critica. A andlise da constituicdo deste aparato técnico e de seus
entremeios é o método fundamental desta parte.

O capitulo trés realiza um cruzamento da formulacdo de mecanismos de acdo da populacao
negra com a analise de um conjunto de mobilizacdes envolvendo o tema. O fio que une todos os
episddios ali narrados é que em todos eles houve grande comocdo publica e envolvimento de
diversos atores urbanos em um debate que tomou as cidades e/ou pais.

O capitulo quatro faz uma aproximacdo ensaistica ao conceito de Mobilidade Negra,
utilizando as formulagdes sobre a circulacdao de pessoas pela diaspora e caracteristicas/conceitos
sobre estas tecnologias. Por outro lado, realiza-se a implementacdo destes conceitos para analisar
algumas praticas negras nas cidades, forjando uma reflexdo sobre a Mobilidade Negra em contexto
de Mobilidade Urbana.

Ao fim, uma analise conclusiva articulando elementos presentes nos capitulos anteriores,
propondo reflexdo final acerca do trabalho e algumas de suas limitagdes

Um ponto relevante acerca dos dados elencados é que se trata, fundamentalmente, de uma
revisao critica de literatura. Este processo, de utilizar dados ja produzidos sobre eventos, torna o
trabalho vulneravel as desigualdades regionais de producdo de conhecimento. Neste sentido, ha um
grande volume de dados que se concentram em algumas metropoles nacionais. Assim, o trabalho
fica suscetivel a critica de realizar a nacionalizacdo de realidades especificas.

Porém o que se apreendeu da andlise dos fatos foi justamente que, a partir da concentracao
de atencdo sobre dados de metrdpoles, instituiram-se indicadores, tecnologias e formas de gestao
nacionais que incidiram sobre todo o pais. Assim, a ideia de nacionalizacdo dos conceitos de
Mobilidade Racista, Mobilidade Antirracista e Mobilidade Negra esta ancorada justamente na visao
critica sobre como esta nacionalizagcdo ocorreu.

Certamente, os indicadores terdo aspectos distintos nas distintas realidades onde eles se
apresentarem. Porém, eles ndo deixam de ser nacionais, revelando a propria dindmica de tensdes
entre conflitos regionais e normatizacdo nacional que sdo proprios do Brasil.

Voltando as metodologias utilizadas, um breve balanco acerca das mesmas se faz necessario.

A abordagem sincronica tem interesse de fornecer uma compreensao profunda de um momento
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especifico de um tema, consolidando uma formulacdo acerca do mesmo. Ja a analise diacronica
oferece uma visdo ampla das transformagdes sociais do tema estudado ao longo do tempo.

No primeiro capitulo a analise sincronica tem objetivos de: (a) Contribuir com uma
metodologia racial de analise da mobilidade; (b) Levantar dados com um recorte temporal recente
que indiquem relacGes raciais referentes as categorias do tema; (c) Realizar o balanco das
informag0es obtidas com base em perspectivas de analise da qualidade da mobilidade, com enfoque
racial.

O segundo capitulo pretende, por meio da analise diacronica (a) analisar como a mobilidade
estabeleceu-se como mecanismo de diferenciacdo racial, ou dispositivo racial; (b) compreender o
vinculo entre trafico escravista e os diferentes modais atuais do transporte; analisar ferramentas
técnicas de andlise do Transporte— indicadores técnicos, formas dos veiculos, mecanismo de
financiamento, composicao dos trabalhadores do servico; composicao dos empresarios; funcao da
técnica.

O terceiro capitulo busca, por meio de analise de eventos histéricos: (a) discutir a agéncia
negra na mobilidade; apreender, por meio de episddios de conflitos sociais, como a populacdo negra
reagiu a imposicdo racial da mobilidade constituindo um contrapolo; demonstrar a influéncia das
acoes populares sobre a constitui¢do do setor de Transportes .

O quarto capitulo, de abordagem ensaistica, tem interesse de: (a) aproximar os estudos da
Black Mobility do campo da Mobilidade Urbana; (b) investigar perspectivas, caracteristicas e
formas de mobilidade dos povos de origem africana que transpassam o conflito impetrado pela
Mobilidade Racista; (c) apresentar algumas praticas negras que demonstram a existéncia de sua
mobilidade; (d) vincular o debate sobre mobilidade com a ancestralidade do urbanismo negro.

Estas questdes sdo relevantes ao conjunto da leitura. Compreender a realidade brasileira
como parte da questdo racial e a mobilidade neste contexto é tarefa necessaria a proficua analise das
questdes nacionais. A envergadura da tarefa implica também em sentimentos, vivéncias e

aproximacdo pessoal ao tema, sem ignorar as dimensdes préprias da investigacdo cientifica.
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(IV) A Guisa de Revisdo Bibliografica - Alguns Conceitos Relevantes

Para melhor compreensdao dos temas tratados nesta tese é importante abordar alguns
assuntos e conceitos relevantes que perpassam toda a obra. Dividiram-se, para fins didaticos, as
abordagens conceituais em topicos - ainda que se saiba que eles estao intrinsecamente articulados.
Em momentos da abordagem sera realizado o vinculo entre o tdpico em questdo e o argumento
geral da tese.

Os topicos estdo em uma ordem de temas. Primeiramente, as abordagens de mobilidade com
Mobilidade Urbana; Transportes ; Transporte Coletivo. Em segundo lugar uma reflexdo racial
tratando sobre o Racismo; Racismo Institucional; Racismo Estrutural e Forma Social Escravista;
Racismo Antinegro e Antinegritude. Na sequéncia dialogo sobre formas gerais, como Colonialismo;
Contrato Racial; Dispositivo de Racialidade e Transporte Coletivo. Por fim temas urbanos de
Cidade e Transportes; Cidade e Racismo; Racismo Ambiental; Onda Negra e Medo Branco de

Almas Negras.

(a) Mobilidade Urbana

A Mobilidade Urbana é tema fundamental do debate sobre as cidades. Trata-se de dimensao
transversal em fendmenos como a urbanizacdo, espraiamento urbano, rodoviarismo determinando o
crescimento urbano, centralizacdo de servicos e segregacdo socioespacial. Compreender a
mobilidade, suas dimensdes e distintas configuracdes é determinante pra equacionar, entender,
acompanhar e planejar as cidades. E uma instituicio fundamental. A partir da analise da mobilidade
decorre a reflexdo sobre sua constituicao conjunta com o amplo sistema de transporte de pessoas e
mercadorias pelo espaco urbano, rural, regional e nacional. As contradi¢des da emergéncia de um e
de outro possibilitam a compreensao de um continuo entre o racismo, mobilidade e planejamento
urbano.

O conceito geral de Mobilidade é muito amplo, difuso e polissémico. Ele tem sido utilizado

por diferentes areas para falar de diferentes situacdes. Como informa Balbim et al:

“O conceito de mobilidade nasce da influéncia da mecénica classica, na qual
os fluxos seguem a légica de atracdo proporcional as massas e inversamente
proporcional as distancias. Nas ciéncias sociais, a vocacdo do conceito foi,
desde sempre, ligar o trafego a sociedade que o faz a cada dia mais intenso.
Deve-se ter claro, entretanto, que a nocao de mobilidade supera a ideia de
deslocamento fisico, pois traz para a andlise suas causas e consequéncias —

ou seja, a mobilidade ndo se resume a uma acdo.” (Balbim et al, 2016)
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Assim sendo, o uso de Mobilidade refere-se a situagdes diversas como Mobilidade Social,

Mobilidade de Género, Mobilidade Etaria, Social, Residencial, Migratoria, entre outras. Todas estdo

ligadas ao espago — social ou territorial em suas multiplas escalas.

Dai chega-se aos debates do conceito de Mobilidade Urbana, que foi uma das inflexdes

utilizadas recentemente a partir da apropriacao do termo Mobilidade. Ha distintas defini¢oes acerca

deste termo, das quais enumeram-se algumas a seguir.

Segundo Balbim et al

“O conjunto das possibilidades e dos constrangimentos que resultam nos
movimentos de pessoas, coisas, ideias e valores — inclusive simbélicos — na
cidade constitui a Mobilidade Urbana e reflete a urbanidade de cada um dos

lugares.” (Balbim et al, 2016)

O Observatério Nacional de Transporte e Logistica, vinculado a Associacdo Nacional de

Transporte por Trilhos (ANPTrilhos) diz que

"A Mobilidade Urbana pode ser definida como a circulacdo de bens e
pessoas dentro das cidades, por meio de veiculos, das vias publicas ou ainda
da infraestrutura disponivel, com o objetivo de desenvolver relacoes sociais
e economicas. A qualidade da Mobilidade Urbana esta diretamente
associada a organizacdo territorial e a sustentabilidade das cidades."

(ANPTrilhos, 2021)

A compreensdo de Mobilidade Urbana, porém, tem respaldo legal. Segundo a Lei

12.587/2012 (Brasil, 2012), em seu primeiro artigo:

"Art. 1° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana € instrumento da politica
de desenvolvimento urbano (...) objetivando a integracao entre os diferentes
modos de Transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das

pessoas e cargas no territorio do Municipio." (Brasil, 2012)

Ha& também um conceito desenvolvido e colocado em debate, fundamentalmente, por

movimentos sociais. Nesta apreensdao a Mobilidade Urbana est4 vinculada a concepgdo de Direito a

Cidade. Neste sentido, a Mobilidade Urbana é a capacidade das pessoas circularem pela cidade mas,

também a capacidade da cidade circular e distribuir seus bens. Trata-se de uma formulacdo de

movimentos sociais tais quais o Movimento Passe Livre e a Coalizdo Mobilidade Triplo Zero. Esta

compreensdo da Mobilidade Urbana, ademais de ndo estar oficialmente aderida, esta em disputa por

meio das acOes politicas.
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Em uma publicacdo da Casa Fluminense, autoras do livro “Ndo foi em Vao: mobilidade,
desigualdade e seguranga nos trens metropolitanos do Rio de Janeiro” (2019) definem a Mobilidade

Urbana desde uma perspectiva interessante.

“As possibilidades de “mobilidade de pessoas” como politica publica e
social abarcam perspectivas de deslocamentos corporativos, cooperativos,
coletivos, inclusivos e individuais, relacionados a uma gama de construgoes
e posicOes sociais que implicam garantias democraticas. Essas garantias
dizem sobre formas, usos e acessos ao espaco urbano, a direitos, servicos e
politicas fundamentais, transformacdes socioambientais, aos contornos das
desigualdades sociais e a qualidade de vida das populacdes locais. A
mobilidade é, portanto, matéria primordial nas relacdes sociais, as quais
delineiam meios e possibilidades de organizacdao da vida nas cidades, sendo
importante indicador para mapeamento do desenvolvimento das populagcdes
mundiais, objeto privilegiado para desvelar as estruturas desiguais e de

violéncias institucionais nas cidades e nos paises.” (Albergaria et al., 2019)

(b) Transportes

O conceito de Mobilidade, porém, é um conceito muito recente, datado do século XXI.
Antes da emergéncia deste conceito os estudos sobre o tema tratavam, basicamente, do que se
chama de Engenharia de Transportes, Transportes Urbanos ou simplesmente Transportes. A
organizagdo do campo cientifico que debate a Mobilidade tem forte presenca deste corpo cientifico.
Ha alguma discussdo politica sobre o uso dos dois termos, pois argumenta-se que a Mobilidade
Urbana, para tratar de pessoas e cidades, seria um termo mais amplo e menos tecnocratico do que
Transportes (Oliveira et. al. 2015). Mais amplo porque pensa a mobilidade para além da circulacgao,
articulando distribuicdo urbana e infraestrutura - pois mobilidade ndo é somente transporte. Quanto
a tecnocracia, argumenta-se que o campo de Transportes caracteriza-se pela discussao, elaboracao e
definicdo do tema somente por especialistas do setor, excluindo trabalhadores, usuérios e
comunidade. O novo conceito possibilitaria um debate com mais agentes (Oliveira et. al. 2015).
E importante entender que Transportes trata simultaneamente de um conceito sobre uma pratica e
também de um campo técnico-cientifico. Deste tltimo ponto de vista, os estudos de Transportes
tratam da utilizacdo de principios tecnolégicos e cientificos para realizagdo de planejamento,
desenvolvimento tecnologico, gestdo, gerenciamento de atividades dos variados modais e
modalidades de Transporte com maior eficiéncia e menor impacto econémico. Apesar de estar

lotado fundamentalmente na Engenharia Civil, trata-se de uma area de estudo multidisciplinar
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envolvendo aspectos da Engenharia, Economia, Geografia, Planejamento Urbano e Regional,
Estatistica, Sociologia, Urbanismo, Arquitetura, Matematica, Sociologia, Comunicagao, entre outras
(Valente, 2022).

Enquanto conceituacao de uma pratica, o Transporte é compreendido como a circulacao de
pessoas e mercadorias entre locais (Ruiz-Padillo et al 2020). Esta circulacdo envolve aspectos
naturais mas também relagGes sociais e politicas construidas no espaco. Envolverd entdo uma
dimensdo do desenvolvimento tecnoldgico articulado com as formas como a sociedade estd
organizada. Os Transportes podem ser realizados de vérias formas - pela terra, pela dgua, pelo ar.
Mas, para fins deste trabalho somente serdo abordados aspectos do Transporte terrestre. O
Transporte terrestre brasileiro tem modais ativos e modais motorizados de exercicio. H4& um
predominio dos investimentos publicos destinados a circulagdo por automdvel e uma maioria da

populacdo que utiliza Transporte Coletivo (Ludd, 2005).

(c) Transporte Coletivo

O debate sobre Transportes envolve diferentes modais. Porém é relevante destacar a analise
sobre o modal que carrega a maioria da populagao brasileira — em especial sua parcela negra - tanto
do ponto de vista histérico como atual. Transporte Coletivo refere-se a um meio de Transporte no
qual os usuarios ndo sao proprietarios do mesmo e utilizam simultaneamente o veiculo em seus
trajetos. Estes servicos sdo oferecidos por terceiros, que podem ser tanto empresas publicas quanto
privadas.

O Transporte Coletivo deve ser compreendido em sua natureza geral de servigo publico,
porém historicamente gerido de forma tecnocratica ou privada (Nascimento, 2007). Na sociedade
moderna ele foi estruturado primeiramente enquanto forma de circulagdo de trabalhadores e
trabalhadoras como primeira etapa da venda de sua forca de trabalho no ciclo produtivo diario.
Todavia este foi entrecortado pelos processos sociais/politicos da constituicdo da cidade e mesmo
da demanda humana de circulagdo, gestando conflitos acerca da natureza e possibilidades do
servico (Santarém, 2014). A propria trajetéria da cidade moderna é recortada pela categoria da
mobilidade orientada pelo Transporte individual, que tem um papel primeiro de segregar entre
grupos sociais a forma de mobilidade e, num momento seguinte, assume o papel de motor
econdmico baseado no consumo massivo do automével (Machado, 2013.)

O limite das capacidades urbanas em comportar tal nimero de carros em suas vias recoloca
o Transporte Coletivo como elemento geral da forma de producdo capitalista, dado que os
engarrafamentos impedem a circulacdo tanto da mercadoria 'mdo de obra' — que esta engarrafada -

como também das demais mercadorias produzidas — que ndo podem circular em outros veiculos
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apropriados. Assim, o Transporte Coletivo é parte da condi¢Oes gerais de producdo da sociedade
capitalista. (Bernardo, 2009)

Entende-se, primeiramente, que a soma entre a necessidade de circulacdo e a dinamica de controle
acontece em torno de concessoes para empresas de Transporte operarem o servico na cidade. Estas
concessOes garantem amplas regalias as empresas que por sua vez ndao demandam amplas

melhorias, aquilo denominado como Pacto de Mediocridade do Transporte Coletivo:

"Essa situacdo, de permanente violacdo, s6 é possivel mediante um pacto
entre as empresas concessionarias de Transportes e o Estado, no qual este
ndo cumpre com as melhorias que deveria promover e, como contrapartida,
ndo exige que as empresas garantam os padrdes minimos na prestacdo de
servico — definidos contratualmente e pelas normas técnicas. Um verdadeiro

pacto de mediocridade."” (Martins e Mihessen, 2021)

Esta compreensao da Mobilidade, dos Transportes e do Transporte Coletivo até aqui
apresentadas ndo realizaram o recorte racial na analise. Apresentou-se aqui uma leitura geral des-
racializada do tema. A dimensdo racial esta presente, porém, em todos aspectos da constituicdo da
mobilidade, conforme sera argumentado no decorrer deste trabalho. Pois, como argumenta Campos

(2012)

“as questoes étnico-raciais/segregacdo socioespacial e a producao do urbano
sdo temas que precisam ser correlacionados a outros, como o processo de
metropolizagdo e planejamento. A tradicdo académica, quando trata a
segregacdo, o faz de forma isolada, como se fosse possivel a autonomia
teérica do tema. E necessario pensa-la como parte de uma totalidade, visto
que a cidade capitalista ndo seria 0 que é se ndo existissem processos de
exclusdao espacial dos grupos ndo dominantes. E dentre este, a questdo
étnico-racial na literatura brasileira desaparece, como se as classes sociais
pudessem elucidar todas as possibilidades de existéncia do urbano"

(Campos, 2012)”

(d) Racismo

O Racismo, segundo as formulagdes de autores como Abdias do Nascimento (1978) e Clovis
Moura (1988), é uma instituicdo fundante do pais; que determina o conjunto de suas instituicoes
sociais. O campo tedrico das relagdes raciais tem analisado - tanto retroativamente como
constitunido indicadores sistematicos sobre - como o Racismo molda a sociedade presente e

estrutura a sociedade futura. Trata-se de uma forma social organizadora das relagdes sociais no pais.

39



Primeiramente sobre da Escravidao e depois em torno do Genocidio como duas formas reinantes da
organizacao social e institucional nacional.

Cl6vis Moura questiona a formulacdo da Democracia Racial, argumentando que a sociedade
brasileira é demarcada pelo conflito (1988); que a populacdao negra ao invés de docil dinamizou a
sociedade por meio de suas rebelides (1988); que a organizacdo religiosa e cultural negra nao é
mecanismo de alienacdo mas sim de resisténcia (1983); que a ideia de amistosidade entre populacao
negra e branca no Brasil é ideologia da classe dominante(1988).

Abdias do Nascimento define, no texto A B C do Quilombismo (1980) o Racismo da

seguinte forma:

"Racismo: é a crenca na inerente superioridade de uma raca sobre outra. Tal
superioridade é concebida tanto no aspecto bioldgico, como na dimensao
psico-socio-cultural. Esta é a dimensdo usualmente negligenciada ou
omitida nas definicdes tradicionais do racismo. A elaboracdo tedrico-
cientifica produzida pela cultura branco-europeia justificando a escravizacao
e a inferiorizacdo dos povos africanos constitui o exemplo eminente do
racismo jamais conhecido na histéria da humanidade. Racismo é a primeira
contradicdo no caminho do negro. A esta se juntam outras, como a

contradicdo de classes e sexo." (Nascimento, 1980)

Estas conceituagdes afirmam a existéncia do racismo como elemento determinante das
relacGes sociais brasileiras, contrarias a teses que ou negam a existéncia do mesmo ou colocam as
relacGes raciais como elementos marginais em relacdo a formacao social nacional. Ha, atualmente,

um esforco por refinar a compreensao de como o racismo se manifesta.

(e) Racismo Institucional

O conceito de Racismo institucional foi abordado pela primeira vez nestes termos por
Kwame Ture (Stokely Carmichael) e Charles V Hamilton, no livro "Black Power: A Politica de
Libertagdo nos Estados Unidos"* ([1967]2021). Os autores realizam inicialmente a defini¢do de
racismo como "o estabelecimento de um padrdo de decisoes e politicas relacionadas a raga com o
objetivo de subordinar um grupo racial e manter controle sobre esse grupo". Dai realizam a
diferenciacdo entre duas formas do racismo ocorrer: a primeira forma, a individual, é explicita,
factual, observavel e nominavel; ja a segunda é menos evidente, mais sutil e menos personalizavel,

porém absurdamente destrutiva a vida humana - é o Racismo Institucional. Ele acontece de forma

2  Black Power: Politics of Liberation in America
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velada e realizado por meio de forgas estabelecidas e respeitadas na sociedade, sendo muito mais
dificil aponta-las e condenar publicamente.

Os autores argumentam que "O racismo institucional depende da operacao ativa e difusa de
atitudes e praticas antingero." (Ture e Hamilton, 2021) Ele pode ser caracterizado como “atos de
toda a comunidade branca contra a comunidade negra” (idem ibidem). Trata-se de uma montagem
social ampla, que opera por meio das institui¢oes sociais e de forma coletiva. Os autores apresentam
um exemplo vinculado a questdo da segregacao socioespacial que dialoga com o argumento desta

tese.

"Quando uma familia negra se muda para uma casa em um bairro branco e é
apedrejada, queimada ou expulsa do bairro, ela é vitima de um ato de
racismo individual explicito que muitas pessoas condenardao — pelo menos
com palavras. Mas é o racismo institucional que mantém as pessoas negras
trancadas em corticos nos guetos, vivendo diariamente como presas de
proprietarios exploradores, comerciantes, agiotas e agentes imobilidrios

discriminatorios" (Ture e Hamilton [1967]2021)

Este conceito, segundo aqui compreendido, aplica-se muito bem a instituicdo Mobilidade
Urbana. Pois, conforme sera exposto, esta forma social comporta-se de forma coletiva a prejudicar a

populacdo negra.

(f) Racismo Estrutural E A Forma Social Escravista

De acordo com as recentes publicacoes de Almeida (2019), o Racismo Institucional
Brasileiro é organizado em forma do Racismo Estrutural, ou seja, as instituicdes republicanas pos-
abolicdo foram montadas em torno do projeto de embranquecimento do pais por meio da

sistematica e constante aniquilacdo da heranca negra e indigena brasileira. Ele argumenta

“Se ha instituicoes cujos padroes de funcionamento redundam em regras
que privilegiem determinados grupos raciais, € porque o racismo é parte da
ordem social. Ndo é algo criado pela instituicdo, mas é por ela reproduzido.
Mas que fique a ressalva ja feita: a estrutural social é constituida por
inimeros conflitos — de classe, raciais, sexuais etc. - o que significa que a
instituicdo pode atuar de maneira conflituosa. (...) Em resumo: o racismo é
uma decorréncia da propria estrutural social, ou seja, do modo “normal”
com que se constituem as relacoes politicas, economicas, juridicas e até
familiares, ndao sendo uma patologia social e nem um desarranjo

institucional.” (Almeida, 2019)
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Tivemos polémica recente acerca deste conceito. Sodré (2023) em “O fascismo da cor”
critica a formulacdo de Almeida do ponto de vista epistemologico, argumentando que o racismo é
mais que estrutural, pois ele sobreviveu as mudancas de estruturas e formas do Brasil. A formulagdo
de Sodré é de que o racismo é um mecanismo como que funcional, que consegue simultaneamente

influenciar as estruturas mas as relagoes sociais que ndo dependem das mesmas.

“No brasil a forma social escravista ndo é nenhuma "esséncia" da
escraviddo, e sim a reconstru¢do como forma expressiva de uma realidade
desejada por elites dirigentes. Trata-se do mecanismo adequado a
transmissdao da senhoralidade e da fidalguia. A forma esta no conceito do
fendmeno corretamente observado, que se constitui num ponto essencial do
movimento de pensa-lo. (...) a forma induz intuitivamente um "clima" social
concreto e extensivo a todos, porque compoe uma sensibilidade coletiva"

(Sodré, 2023)

Ambas formulacGes coincidem em compreender que o racismo atua de forma total nas
relacGes sociais brasileiras. Ha estudos recentes, porém, buscando sofisticar e dar algumas nuances
que tornem mais precisa a andlise de que tipo de formagdo do racismo. Parece relevante destacar

aqui as perspectivas em torno da formulacao do Racismo Antinegro.

(g) Racismo Antinegro E Antinegritude

O refinamento da compreensao sobre a forma de funcionamento do racismo tem levado ao
debate acerca da especificidade do mesmo com a populacdo negra. Pode-se realizar um balango
deste debate a partir de trés formulagdes em torno do tema.

Clovis Moura, em "Negro: de bom escravo a mau cidadao" ([1977]2021) discute como
forjou-se uma ideologia nacional antinegro na transicdo do sistema escravista para o modelo de
predominante trabalho assalariado. Da parte das elites dominantes o bom negro escravizado era uma
forma de apagar a memoria das rebelides. No momento pos-escraviddio o desejo de
embranquecimento da populagdo é concomitante a constru¢ao da associacdo de toda caracteristica
negativa da sociedade a populacdao negra. Assim o povo negro assume caracteristicas morais (0
bandido, o preguicoso, o elemento perigoso, alcodlatra, lumpemproletario, contestador) e também
sociais (degradagdo urbana, propagagao de doengas, cultura primitiva, religiosidade pervertida). A
partir disso sdo deliberadamente excluidos do trabalho assalariado, sendo jogados ao setor informal.
J& na classe trabalhadora, imigrantes europeus assumem a ideologia antinegro como forma de

competicao no mercado de trabalho. A parcela branca da classe trabalhadora utiliza preconceitos e

esteredtipos racistas como forma de diferenciacdo positiva para ascensdao em hierarquias laborais,
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fazendo a divisdo social-racial do trabalho. Esta situagdo se configura naquilo que o autor chama de
barreiramento (racial). Assim, quando o negro nesta condigao se revolta e realiza seus mecanismos

de protesto negro, é definido como mau cidadao.

"E visto ainda como mau cidaddo negro aquele que vive nas favelas, nos
corticos, nos mocambos nordestinos e se situa nas mais baixas camadas
sociais, como operario nao qualificado, doméstica, mendigo, biscateiro,
criminoso ou alcodlatra. E exatamente aquele segmento descendente do
escravo, hoje apenas negro livre, porém que nao foi, ainda, incorporado, na
sua grande maioria, a ndo ser formalmente, a sociedade civil atual, como

cidadao" (Moura, 2021).

Henrique Cunha Junior trabalha o conceito adicionando o debate acerca da dimensdo
sistémica. Ele discute o Racismo Antinegro como uma ideologia de dominacdo que camufla suas
praticas de forma a confundir sua compreensdo, porém mantém dominio na sociedade ao operarem
nas instituicoes e estruturas das relacoes sociais. Por isso o autor conceitua o termo como Racismo
Estrutural Antinegro, um fendmeno que ndo é ocasional ou situacional, mas sim sistémico. Neste
sentido o autor analisa o paradoxo que envolve as formas de segregacdo espacial da populagdo
negra. Pois produzem Bairros Negros (Cunha Junior, 2019) como mecanismos estruturais de
segregacdo antinegro, gestando vulnerabilidades porém estes bairros negros sdao locais de expressao
da cultura negra. Esta cultura, tida como inferior, sofre dura repressao policial e politica. "O racismo
antinegro, como forma de controle social dos afrodescendentes, é construido em parte através das
relacOes de ocupacao do solo e do territorio urbano." (Cunha Junior, 2019)

Uma outra perspectiva € apresentada por Vargas (2020) discutindo o conceito de
antinegritude. Ele buscara, inspirado no afropessimismo, a compreensdo acerca de uma negacao
ontolégica e social da pessoa negra. A sugestdo deste raciocinio é que a antinegritude é anterior ao
racismo, sendo este uma consequéncia daquele. Na fundacdo da antinegritude fundou-se a
modernidade e a modernidade desenvolveu o racismo. A antinegritude explica como um dado
permanente do mundo moderno a aversao e o 6dio as pessoas negras. Dentro do universo antinegro,
a negritude é abjeta; torna abjeto tudo o que é supostamente ligado a negritude; é trans-histérica; é a
atmosfera que nos envolve, o ar que respiramos. O racismo antinegro, porém, opera também em um
paradoxo que simultaneamente deseja a aniquilacao dos negro mas depende cognitivamente de sua

existéncia.

"Em um mundo antinegro, a ndo pessoa negra é parte de um campo

assimétrico de posicionalidades na medida em que a sua presenca fisica é
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uma ameaca (e, portanto, sua auséncia corporal uma necessidade), mas a sua
auséncia simbolica é inimaginavel. Apesar de constituir a ndo presenca, a
ndo pessoa negra é fundamental para a constituicdo desse campo, o que quer
dizer: a ndo pessoa negra é fundamental para a constituicdo das

subjetividades modernas." (Vargas, 2020)

Estas trés formulagdes, a sua maneira, tratam a forma especifica como a sociedade brasileira
construiu um arcabouco ideologico, institucional e de relacdes sociais para negar a populacdao negra.
Se estas formulacOes sdo verdadeiras, a mobilidade deve constar enquanto uma destas instituicoes,
dado que seu processo de montagem e organizacao coincide com o periodo da constituicdo da

antinegritude.

(h) Colonialismo

O Racismo é um fruto de um sistema intercontinental de dominacdo europeia sobre povos.
Compreende-se aqui que se trata de um sistema global de hierarquizacdao entre pessoas chamado
Colonialismo. Ele é determinante em diferentes dimensdes da relacao entre os povos (Mbembe,
2018). A colonizacdo e invasdo do continente africano constituiu relagoes sociais em todo o mundo
de roubo e ataques destrutivos de tecnologias (Nkrumah, 2021), possibilitando o capitalismo e, em
sua forma neolonial, configurando o ultimo estigio do Imperialismo (Nkrumah, 2020). O trafico
escravista tem um papel determinante também na formacdo da didspora negra e constituicdo de
tecnologias de dominagdo, mercantilizagdo e circulagdo forcada de pessoas. O sistema escravista
tem impactos econdmicos e sociais de grande influéncia. O colonialismo desenvolveu-se em
racismo, num sistema que se articula global e nacionalmente por meio de instituicoes proprias
(Fanon, [1968]2022)

Frantz Fanon ([1956]1980) reflete acerca do carater sistémico do racismo e também articula
esta reflexdo ao seu carater espacial. Do ponto de vista da globalidade do racismo, ele ressalta seu

carater societario quando argumenta que

"Uma sociedade é racista ou ndo o é. Ndo existem graus de racismo. Ndo se
deve dizer que tal pais é racista, mas que ndao ha nele linchamentos ou
campos de exterminio. A verdade é que tudo isso, e muito mais, existe como
horizonte. Estas virtualidades, estas laténcias, circulam dindmicas, inseridas

na vida das relagGes psico-afetivas, economicas..." Fanon ([1956]1980)

Ele estabelece na obra "Os condenados da Terra" ([1968)2022) um a forma de compreensao]
de diferencas entre as formas de operacdo do racismo nas sociedades a partir da leitura do

Colonialismo Externo e do Colonialismo Interno a cada sociedade. Ou seja, existem relacoes entre
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as sociedades, paises e continentes que dizem respeito as formas de articulagdo entre territorios.
Porém, dentro de cada territério colonizado ha também instituicdes que realizam as divisoes
coloniais internamente. Ele opera no terreno economico, politico, social e cultural em interacdao com
o Estado-Nacdo dentro de um sistema capitalista colonialista.

Ao refletir sobre a espacialidade da colonizacdao, Fanon compreende que o mundo
colonizado "é um mundo cindido em dois." As zonas habitadas pelos colonizados ndo tém

complementariedade; se conformam em uma oposicao.

"A cidade do colono é uma cidade sélida, toda de, pedra e ferro. E uma
cidade iluminada, asfaltada, onde os caixotes do lixo regurgitam de sobras
desconhecidas, jamais vistas, nem mesmo sondadas. Os pés do colono
nunca estao a mostra, salvo talvez no mar, mas nunca ninguém esta bastante
proximo deles. Pés protegidos por calgcados fortes, enquanto que as ruas de
sua cidade sdo limpas, lisas, sem buracos, sem seixos. A cidade do colono é
uma cidade saciada, indolente, cujo ventre estd permanentemente repleto de
boas coisas. A cidade do colono é uma cidade de brancos, de estrangeiras."

(Fanon, [1968]2022)

Interessa entdao pensar o Transporte como uma tecnologia propria do colonialismo interno

brasileiro que realiza em parte o transito entre a cidade do colono e a cidade negra.

(i) Contrato Racial

Outro conceito importante para a formulacdo desta tese é a de Contrato Racial. Charles W.
Mills (2023) parte de uma reflexdo acerca da supremacia branca que existe e tem existido ha muitos
anos local e globalmente, precisando ser pensada enquanto um sistema politico que pode ser
explicado como um contrato entre brancos, um Contrato Racial.

Ele conceitualiza e descreve este Contrato Racial como

"aquele conjunto de acordos ou meta-acordos formais ou informais (...)
entre os membros de um subconjunto de seres humanos, doravante
designados por (mutaveis) critérios “raciais”
(fenotipicos/genealdgicos/culturais) (...) como “branco” e coextensivos
(levando em consideracao a diferenciacdo de género), com a classe de
pessoas plenas, para categorizar o subconjunto restante de seres humanos
como “ndo-brancos” e com um status moral diferente e inferior, subpessoas,
de modo a que tenham uma posicao civil subordinada em regimes politicos

brancos ou governados por brancos que os brancos ja habitam ou
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estabelecem; ou em transag0es com esses regimes na condicao de
estrangeiros, com as regras morais e juridicas que normalmente regulam o
comportamento dos brancos nas suas relagdes uns com 0s outros, ndo se
aplicando de maneira alguma em relacdes com ndo-brancos ou aplicando-se
apenas de forma qualificada (dependendo em parte da mudanca das
circunstancias histéricas e de qual variedade particular de ndo brancos esta
envolvida), mas, de qualquer modo, o objetivo geral do contrato é sempre
criar um privilégio diferencial dos brancos como grupo em relagdo aos nao
brancos como grupo, a exploragdo de seus corpos, terras e recursos, e a
negacdo de oportunidades socioeconOmicas iguais para eles. Todos os
brancos sdo beneficiarios do contrato, embora alguns brancos ndo sejam

signatarios dele." (Mills, 2023)

Sua reflexdo acerta deste conceito esta organizada por meio de dez teses que caracterizam o
contrato racial: ele é politico moral e epistemolégico (1); é uma realidade histérica (2); é um
contrato de exploracdo que cria dominagao econdmica europeia global e privilégio racial nacional
branco (3); normatiza (e racializa) o espaco, demarcando espacos civis e selvagens” (4); normatiza
(e racializa) o individuo, estabelecendo pessoalidade e subpessoalidade (5); subjaz ao contrato
social moderno e estd sendo continuamente reescrito (6); tem que ser aplicado por meio da
violéncia e do condicionamento ideologico (7); rastreia historicamente a verdadeira consciéncia
moral / politica (da maioria) dos agentes morais brancos (8); sempre foi reconhecido pelos nao
brancos como o verdadeiro determinante da (maioria) da pratica moral/politica branca e, portanto,
como o verdadeiro acordo moral/politico a ser contestado (9); como teoria é explicativamente
superior ao contrato social sem raca para tratar das realidades politicas e morais do mundo e para
ajudar a orientar a teoria normativa (10).

Ha aqui a necessidade de dar destaque a tese de como o contrato social, enquanto um regime
politico da supremacia branca que opera de forma subliminar, organiza o espaco racialmente. O
autor compreende que este espaco racializado se organiza no nivel macro de paises e continentes,
no nivel local de bairros da cidade e no nivel micro, do proprio corpo. Este percurso acontece
porque

"A normatizacdo do espaco é parcialmente feita em termos de racializacao
do espaco, a representacao do espaco como dominado por individuos (sejam
pessoas ou subpessoas) de uma determinada raca. Ao mesmo tempo, a

normatizacdo do individuo é parcialmente alcancada pela sua
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espacializacdo, ou seja, representando-o como impresso com as
caracteristicas de um determinado espaco. Portanto, essa €é uma
caracterizacdo mutuamente suportada que, para subpessoas, se torna uma

acusacao circular." (Mills, 2023)

Esta tese trata do conceito de que a Mobilidade Urbana e Transportes , ainda que nunca ou
pouco falem explicitamente sobre sua divisdo racial, operam nos termos do contrato racial. E algo

simultaneamente da ordem, percebido, porém inominado.

(j) Dispositivo De Racialidade E Transporte Coletivo
Sueli Carneiro resgata o conceito de Dispositivo, de Michel Foucault, como uma ferramenta
para analisar as formas de acdo do racismo no Brasil. O conceito de dispositivo e Foucault, segundo

Judith Revel (2005)

"aparece em Foucault nos anos 70 e designa inicialmente os operadores
materiais do poder, isto é, as técnicas, as estratégias e as formas de
assujeitamento utilizadas pelo poder. A partir do momento em que a analise
foucaultiana se concentra na questao do poder, o fil6sofo insiste sobre a
importancia de se ocupar nao ‘do edificio juridico da soberania, dos
aparelhos do Estado, das ideologias que o acompanharam, mas dos
mecanismos de dominacdo: é essa escolha metodolégica que engendra a
utilizacdo da nocdo de “dispositivos”. Eles sdo, por definicdo, de natureza
heterogénea: trata-se tanto de discursos quanto de praticas, de instituicoes
quanto de taticas moventes: é assim que Foucault chega a falar, segundo o
caso, de “dispositivos de poder”, de “dispositivos de saber”, de “dispositivos

disciplinares”, de “dispositivos de sexualidade” (Revel, 2005)

A existéncia de diferentes tipos de dispositivos leva ao raciocinio da possibilidade de

aplicacdo a teoria critica da racialidade. Carneiro analisa que a nogdo de dispositivo

"oferece recursos tedricos capazes de apreender a heterogeneidade de
praticas que o racismo e a discriminagdo racial engendram na sociedade
brasileira, a natureza dessas praticas, a maneira como elas se articulam e se
realimentam ou se realinham para cumprir um determinado objetivo

estratégico” (Carneiro, 2023)

Entdo Carneiro propde a conceituagdo do dispositivo de racialidade como uma forma de

poder e analisa a aplicabilidade deste conceito na realidade brasileira. Trata-se de um dispositivo
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que opera a partir da dualidade positivo e negativo, utilizando a cor de pele como o principal fator
de definicdo do que é o normal - este sendo o branco. Articula, assim, uma ontologia da diferenca,
pois, ao definir o branco como o humano padrdo, redefine hierarquicamente todas as outras

dimensodes humanas.

"Nesse sentido a racialidade é aqui compreendida como uma nogao
produtora de um campo ontolégico, um campo epistemolégico e um campo
de poder conformando, portanto, saberes, poderes e modos de subjetivacdo

cuja articulacdo institui um dispositivo de poder.” (Carneiro, 2023)

Um dos momentos de organizacao do dispositivo racial no Brasil é justamente 0 momento
de transicdao do regime escravista para a nova ordem racista pos-abolicdo. E um periodo em que se

reorganizam as instituicoes brasileiras em mecanismos de disciplinamento racial

"A Abolicdo seria, nesse contexto, o0 momento da emergéncia do negro na
nova ordem disciplinar que se instaura no Brasil, na passagem de uma
economia baseada no trabalho escravo para o trabalho livre. E esse novo
status que o dispositivo de racialidade enquanto dispositivo do poder
disciplinar emergente, havera de demarcar em agOes tedricas de
assujeitamentos, semelhantes ao que é denominado por Muniz Sodré, de
“uma espécie de simbolo ontol6gico das classes econdomica e politicamente

subalternas” (Sodré, 1999, p. 10)" (Carneiro, 2023)

O periodo da abolicdo, em um longo processo que perpassa todo o século XIX e reorganiza
as relagdes sociais no século XX, é o periodo onde, conforme argumentaremos, a Mobilidade
Urbana se constitui no Brasil. Entendemos que ndo se trata de uma coincidéncia pensar que o
Transporte é organizado como parte do dispositivo de racialidade.

A nocdo de dispositivo de poder vinculada ao Transporte foi utilizada por Santini (2023),
que faz a articulacdo entre os problemas estruturais do Transporte Coletivo em suas formas
concretas e seu mecanismo de funcionamento em torno da catraca, tarifa, gestao tecnocratica,

elitismo, entre outras coisas.

"Na mobilidade dos grandes centros urbanos, a ideia de dispositivo de
controle materializa-se na catraca. Esse apetrecho de ferro pensado para
controlar corpos e ordenar fluxos, que ocupa um espaco grotesco e dificulta
a circulacdo nos onibus e trens, tem um peso que é também simbdlico.
Quem ndo obedece e se sujeita ao pagamento para poder circular pode até

ser preso. Ndo custa lembrar, o Artigo 176 do Cddigo Penal Brasileiro prevé
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detencdo para quem entrar em um Onibus sem ter dinheiro para arcar com a
passagem. (...) A catraca materializa a segregacdo espacial, mas, mesmo
sendo um elemento simbélico tao forte, é apenas mais um elemento de uma
légica que ndo se reduz ao aparato fisico por si s6. Conforme o conceito
apresentado, dispositivos de poder sdo “por definicdo, de natureza
heterogénea: trata-se tanto de discursos quanto de praticas” (Revel, 2005
[2002])." (Santini, 2023)

E razoavel, ao analisar as duas ideias, supor as conexOes entre a Mobilidade Urbana
brasileira e os dispositivos (de poder) raciais brasileiros. O Transporte é um mecanismo
historicamente datavel realizado para a diferenciacdo racial brasileira? Esta questdo é interessante a
este momento do debate brasileiro. Exploramos neste trabalho a possibilidade da Mobilidade

Urbana brasileira ser um dispositivo racial.

(k) Cidade E Transportes

Entende-se aqui que a cidade é parte integrante dos conflitos sociais: a urbanizacdo tem
relacdo direta com o investimento dos excedentes da producao (Harvey 2006; 2008; 2011; 2013 et
al); sua formacgao espacial tem articulagoes hierarquicas Centro-Periferia (Carril, 2006); seu
crescimento vertiginoso concentra populacdes forjando Megacidades e Superurbanizac¢ées (Davis,
2006) que tornam a cidade um l6cus principal da vida social (Souza, 2003); as Cidades Brasileiras
envolvem conflitos especificos e generalizados (Medeiros, 2006). Este crescimento urbano é
articulado em uma forma produtiva de amplo impacto no desenho e organizacdo social: o0 Mercado
imobilidrio constitui foco de conflitos e desenho do espaco urbano (Fix, 2011), (Arantes, 1997) e
(Lessa, 1981). Isso tem impacto direto no Planejamento Urbano brasileiro, sempre envolvido em
distintos conflitos (Souza 2001; 2003; 2006). Uma via de aborda-los esta articulada no conceito do
Direito a cidade, ou seja aquele direito usar, construir, usufruir e refazer a cidade. (Lefevbre, 1968;
1970; 1981). Esta compreensao parte da ideia de totalidade para discutir o urbano e suas diferentes
abordagens.

Ao inicio da década de 1990, Milton Santos (1993) Refletia acerca da questdo urbana no
Brasil. Ao realizar diagnostico amplo sobre as formas como o pais realizou seu processo econdémico
de desenvolvimento e urbanizacdo, compreendia que as diferencas entre cidades ndo eram

significativas quando tratavam-se de seus problemas estruturais.

"Com diferenca de grau e de intensidade, todas as cidades brasileiras
exibem problematicas parecidas. Seu tamanho, tipo de atividade, regido em

que se inserem, etc. sdo elementos de diferenciacdo, mas, em todas elas,
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problemas como os do emprego, da habitacao, dos Transportes , do lazer, da
agua, dos esgotos, da educacdo e saide sdo genéricos e revelam enormes
caréncias. Quanto maior a cidade, mais visiveis se tornam essas mazelas.

Mas essas chagas estdo em toda parte.” (Santos, 1993)

Santos observa no desenvolvimento urbano de Sdo Paulo o fendomeno da Metrépole
Corporativa Fragmentada (1990), que é aquele processo onde a interposicdao dos interesses de
transformacao da cidade em valor gestam especulacdo imobiliaria. Assim, o crescimento econdomico
da cidade realiza-se simultaneamente a construcao de vazios urbanos, areas que circundam o centro
das cidades sem nenhuma intervencdo. Estas areas servem ao interesse especulativo, uma vez que
constituirdo valores futuros a investidores com muito capital. E, simultaneamente, elas geram
espraiamento, periferizacao e necessidades de descolamentos para grandes distancias, produzindo
uma Mobilidade Urbana segregada.

Esta parte da populagcdao que reside nas areas periféricas tem menor renda e precisa pagar
para se transportar pela cidade, constituindo um paradoxo em desfavor dos mais pobres (que sao
negros). Esta dinamica é nomeada por Santos como Imobilidade Relativa. O autor reflete que “a
imobilidade de tdo grande numero de pessoas leva a cidade a se tornar um conjunto de guetos e
transforma sua fragmentacdo em desintegracao” (SANTOS, 1990).

Quando aborda a forma como o Transportes e desenvolveu no pais, Santos destaca que a
forma da sua implementacdo foi em condicdo adversa da qual ocorreu nos paises industrializados.
Aqui os instrumentos de Mobilidade Urbana, por acontecerem antes do processo de
industrializacdo, estiveram submetidos as dinamicas coloniais. Ou seja, se do ponto de vista
econdmico elas mantiveram os interesses parcos de integracdo, pois estavam vinculadas mais a um
comércio internacional, sua forma de producao também seguiu a dindmica escravista-racista prépria
da época. A infraestrutura e as relacoes sociais do periodo colonial regraram o nascimento e

desenvolvimento do transporte, pois ele ndo nasceu da ruptura e sim da continuidade societaria.

"Quando a instalacdio dos Transportes se efetua bem antes da
industrializacdo do pais, interessa apenas as areas limitadas das zonas de
exploracdao colonial. Os levantamentos preliminares efetuados pelo
estrangeiro sdo facilitados, mas o desenvolvimento endégeno da zona em
questdo (a qual, recordemos, ndo era o motivo original da implantacao dos
Transportes) mostrou-se reduzido. Assim, a cidade para a qual os fluxos
convergem aparece como um trago de unido, como uma ponta lancada entre

o setor de economia moderna do estrangeiro e seus prolongamentos no
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interior do pais. Apesar disso, outro caso bem mais recente se apresenta: a
integracdo dos Transportes consecutiva a industrializacdo ou aos esforgos e
tentativas de industrializacdao dos paises subdesenvolvidos. Porém, é preciso
levar em conta os pesos estruturais, como a desarticulacdo anterior da
economia, que funcionaram como freio a integracdo e limitaram os esforcos
de desenvolvimento. Dessa forma, a auséncia de ligacdes faceis entre as
diferentes partes do pais constitui um fator de atraso, como se pode ver nas
dificuldades contornadas pelo Brasil por ocasido de seu desenvolvimento
industrial. O pais teve de fazer face aos problemas de Transportes e servigos
de base, anteriormente organizados em funcdo dos interesses da economia
de exportacdo e, por isso, nao adaptados para servir a um mercado interno."

(Santos, 2010)

As reflexdes aqui postas colaboram com o estudo da tese. Os conflitos urbanos agenciados
pelo mercado imobilidrio atacam fundamentalmente a populagdo negra. Esta é a maioria da parcela
da populagdo que sera levada a imobilidade relativa. E este é um tipo de problema que é parte
constituinte do urbano brasileiro, em suas diferentes cidades. Outro aspecto relevante a conectar
com a proposta de estudo é a compreensdo de que o Transporte desenvolveu-se com direta
submissdo do sistema colonial-escravista, por ser anterior ao processo de industrializacdo. Neste

sentido, submeteu-se ao processo escravista, mantendo suas dimensdes produtoras de racismo.

(I) Cidade E Racismo
As cidades brasileiras sdo racialmente partidas. Cada uma com seus diferentes desenhos,
formas e linhas urbanas, mantém nuances de diferencas de acessos com crivo fenotipico. Taina de

Paula (2021) tenta sintetizar esta relacao

“A reproducao de um ntcleo elitizado onde se concentra a maior parte dos
investimentos e equipamentos urbanos, assim como maior oferta de
politicas publicas, servicos, lazer etc. e a periferizacdo cada vez mais
acentuada sdo a sintese da cidade contemporanea. Por outro lado, nas
regides mais periféricas da cidade, a presenca do Estado se dd quase
unicamente através de instrumentos e dispositivos de repressao e controle
das populacdes.”
Milton Santos analisou, na obra O espaco dividido: os dois circuitos da economia urbana dos
paises subdesenvolvidos (2008), a forma como o modelo de producdo divide trabalhadores na

cidade em dois grandes grupos - da producao e espago social - configurando a economia urbana. Do
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ponto de vista da producdo ha aquele grupo que produz em mecanismo de exploracdao extensiva,

com técnicas obsoletas e dependente fundamentalmente da forca do corpo e aquele que produz a

partir da exploracao intensiva, com producdo tecnolégica e que exige mais da formacdo intelectual.

Do ponto de vista do espaco, estes trabalhadores estdo segregados em espacos distintos, habitando

locais diferentes, segregados em niveis de integracdo a uma ou outra forma de exploracdo. A

economia urbana articula-se assim em dois circuitos, que articulam também espacgos distintos de

sociabilidade, circulagcdo, consumo pela cidade. Tratam-se, entdo, de duas formas diferentes e pouco

articuladas de habitar a cidade. O circuito inferior é aquele produzido pelos e para os trabalhadores

pouco qualificados para o mercado de trabalho e o circuito superior para os espagos produzidos

pelos e para os trabalhadores qualificados ao mercado de trabalho.

"Um dos circuitos é o resultado direto da modernizacdo tecnoldgica.
Consiste nas atividades criadas em func¢ao dos progressos tecnoldgicos e das
pessoas que se beneficiam deles. O outro é igualmente um resultado da
mesma modernizacdo, mas um resultado indireto, que se dirige aos
individuos que s6 se beneficiam parcialmente ou ndo se beneficiam dos

progressos técnicos recentes e das atividades a eles ligadas." (Santos 2008)

Caribé (2019; 2021) produziu uma articulacdo entre a formulacao de Milton Santos sobre os

dois circuitos Urbanos e o Transporte Coletivo. Ainda mais, sobre isso, descreveu a composicao

racial desta divisdo econ6mica, territorial e de mobilidade.
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"Nos paises de origem colonial, em especial aqueles onde a mao de obra
escravizada importada foi empregado em larga escala, restou aos
trabalhadores negros (libertos ou escravizados, brasileiros ou africanos), em
sua grande maioria, assumir o circuito inferior das relacdes de trabalho,
enquanto os imigrantes que chegaram aqui ja livres se dividiram entre o
circuito superior e o circuito inferior. Essa segregacdo deixou pouca margem
de ascensdo, ou seja, onde eram predominantes, poucos trabalhadores
negros se transformaram em trabalhadores qualificados; porém, no sentido
inverso, ndo aconteceu 0 mesmo, ja que ndo ha limites para a expansao da
forca de trabalho subqualificada. (...) Entdo ha cidades onde os negros
formam a grande maioria dos trabalhadores do circuito inferior, e outras em
que é possivel perceber esse mesmo circuito sendo formado por negros e
brancos ou apenas por brancos, porém ndo é comum que existam locais

onde o circuito superior do trabalho e dos espacos produzidos seja



predominantemente formado por negros, e isso vale até mesmo para cidades
como Salvador, onde ja é possivel perceber a ascensdo de um punhado de

familias negras." (Caribé, 2021)

Denilson Oliveira (2021) analisa a forma como o racismo opera espacialmente em territérios

negros e territérios brancos das cidades. Ele argumenta, utilizando a formulagdo geopolitica, sobre a

existéncia de duas formas distintas de gestdo e tratamento racial na urbanidade.

“A geopolitica do racismo envolve a definicdo onde sera exercido o soft
power racial (um exercicio do poder racialmente brando) e o hard power
racial (um exercicio do poder mais violento). Assim, o controle da
mobilidade ndo sera o mesmo nos diferentes espacos da cidade. Depende da
combinacao de classe, género e racga. (...) A dimensao geopolitica do racismo
se manifesta no controle racial de quem usa os Transportes . Ela busca ser
legitimada através do discurso de que o negro, como aponta Mbembe
(2014), liberta dindmicas passionais e provoca exuberancia irracional.
Assim, é aquele que vemos quando nada queremos compreender. O controle
dos usudrios dos Transportes é a resposta fascista que produz um delirio
paranoico acerca da presenca negra em espacos hegemonizados pelos

brancos.” (Oliveira, 2021)

O hard power racial acontece de forma estruturada em territérios negros. Marcelle Decothé e

Monique Cruz (2021) discutem a militarizacao das favelas como uma dindmica de controle da

mobilidade da populagdo negra.
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“Para além das questOes que se relacionam com o controle das pessoas por
meio da gestdo dos sistemas de Transportes publicos nas cidades nos
importa destacar esse controle como parte dos importantes processos de
militarizacdo pelos quais passamos. Militarizacdo (...) como uma espécie de
ideologia que ultrapassa a acdo fisicamente violenta do Estado e outras
organizacoes (...) “Assim, ressaltamos que mobilidade, controle e repressao
ndo podem ser descolados da perspectiva que aponta para quais sujeitas(os),
constituidas(os) em quais territorios, estdo no alvo das politicas genocidas
que no Brasil compdem o quadro necropolitico instituido desde a Col6nia
até os dias atuais sem que contudo sejam reconhecidas(os) como sujeitas(os)
de transformacdo em sua circulacdo pelas cidades para o trabalho, para a

luta e para a visibilizacdao desses mesmos processos de tentativas de



(i)mobilidade. (...) Para a 6tica de favelados e faveladas, vozes narrativas
desta pesquisa, a Mobilidade Urbana vigente na cidade é um projeto de

gestdao militarizado desenvolvido pelo Estado” (Decothé e Cruz, 2021)

Kelly Cristina (2021) analisa a realidade do Transporte de Sdo Paulo a partir da
interseccionalidade de raca, classe e género, concluindo que o Transporte é um mecanismo de
producéo e reproducdo da segregacdo. E por meio dos mecanismos de renda, operacdo das linhas,
posse e propriedade das empresas, gestdao do sistema de transporte, por um lado. Mas também, por
outro, pelo cruzamento destes elementos com as dindmicas de diferenciacdo de género, raca e
classe. A autora ressalta que especialmente as mulheres negras tem prejuizo a sua mobilidade nesta
dinamica.

"No Brasil, assumindo que o Transporte é o meio de acesso aos locais onde
essas atividades e oportunidades estdo disponiveis, ele, assim como a
politica tributaria, a violéncia de género e o encarceramento em massa, pode
facilmente tornar-se um instrumento de reproducdo dessas logicas, porque
sua configuracdao atende aos multiplos sistemas de opressdo que articulam

raca, género e classe" (Cristina, 2021)

A dinamica de segregacdo racial, na constituicdio de distintos circuitos urbanos,
militarizagGes, violéncias de género e classe, constituem o terreno principal onde a relacdo entre

mobilidade e racismo se desenvolve.

(m) Racismo Ambiental

O Racismo Ambiental é um termo nascido nos Estados Unidos a partir do caso de despejos
de rejeitos toxicos no bairro negro de Warren (Michigan-EUA). Em meio a a¢des de movimentos
sociais contra esta questdo, o reverendo Benjamin Chaves cunhou o termo Racismo ambiental. A
expressao de irradiou por todo o mundo pois muitas comunidades identificaram-se com a expressao.

O socibélogo Robert Bullard, que pesquisava ha anos situacdo semelhante em bairro negro de
Houston (Texas), porém em um bairro de classe média. Analisando diferentes situagdes, o autor
compreendeu que era a raca e nao a questdo de classe ndo era a principal determinante da
degradacdo ambiental direcionada a determinados espagos. Bairros negros ricos, pobres ou de classe
média tiveram tratamento diferenciado degradante em fungdo da cor de sua populacao(Cordeiro,

2022). Entdo o autor definiu o racismo ambiental nos seguintes termos

"Discriminacao racial no direcionamento deliberado de comunidades étnicas
e minoritarias para exposicdo a locais e instalacdes de residuos toxicos e

perigosos, juntamente com a exclusdo sistematica de minorias na
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formulagao, aplicacdo e remediacdo de politicas ambientais."(BULLARD,

1993, p.3-7 apud PAZ, 2023, traducao nossa)

O termo do Racismo Ambiental passou a ser utilizado em comparacao com diferentes outros
mecanismos que influem e degradam ambientalmente regides da cidade de maioria negra, por
exemplo, a Mobilidade Urbana. Paz realiza uma articulagdo entre os dois conceitos, discutindo a

forma como os mecanismos de degradacdo de areas negras tém a ver com Transporte e circulacao.

"Partiu-se do principio de que a discussao sobre racismo ambiental tem uma
articulacao relevante com a Mobilidade Urbana que, além de restringir o
acesso a oportunidades e reproduzir desigualdades — dada sua configuracao
que privilegia o Transporte privado motorizado —, é um dos maiores
emissores de poluentes nas cidades. (...) as periferias e as populacoes
periféricas — majoritariamente pretas, pardas e pobres — sdo as mais expostas
a essas externalidades negativas deflagradas pelo racismo ambiental." (Paz,

2023)

O autor realiza o balango da compreensao de diferentes atores sobre o assunto. Apresenta a
posicdio do PerifaConnection que vé nas dinamicas de producdo de segregacao urbana e
desigualdade de mobilidade entre bairros o centro da segregacao; e a do Instituto Clima e Sociedade
que ressalta a emissdao de poluentes - dado que os 6nibus mais poluentes estdao nas periferias e que
os carros particulares sdo os maiores poluentes. A partir das duas formulagdes, ele afirma que o
Racismo Ambiental é um conceito que tem relacio com a Mobilidade Urbana por meio da

articulacdao com o tema do Direito a Cidade, estabelecendo dialogo direto com o tema desta tese.

(n) Onda Negra E Medo Branco De Almas Negras
Guerreiro Ramos conceitua um traco fundamental do comportamento social das pessoas
fenotipicamente europeizadas. Ele fala sobre a patologia social do branco brasileiro, composta
também pela ideia de negatividade da presenca negra no Brasil e vinculada a um ideal de
branquitude, o que constitui uma desassociagdo na populagdo branca brasileira, que ndo reconhece
no espelho a brancura que almeja. Esta patologia constitui-se, assim, em um esforco de se
embranquecer corporalmente e, também, de embranquecer tudo ao seu redor. Ele afirma entdo que
no Brasil
“as pessoas de pigmentacdo mais clara tendem a manifestar, em sua
autoavaliacdo estética, um protesto contra si proprias, contra a sua condi¢ao
étnica objetiva. E é este desequilibrio na autoestimacdo, verdadeiramente

coletivo no Brasil, que considero patolégico.” (RAMOS, 1995)
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E também que

"A afirmacdo dogmatica da exceléncia da brancura ou a degradacgdo estética
da cor negra era um dos suportes psicologicos da espoliacdao. Esse mesmo
fato, porém passou a ser patoldgico em diversas situacdes, como as de hoje,
em que o processo de miscigenacdo e de capilaridade social absorveu, na
massa das pessoas pigmentadas, larga margem dos que podiam proclamar-se
brancos outrora, e em que nao ha mais, entre nos, coincidéncia de raca e

classe." (Ramos, 1995)

Esta patologia gera um conjunto de acOes paranoicas de tentativa de embranquecimento de
tudo o que esta ao redor. No que diz respeito a politica urbana, essa paranoia patologica tem muitas
manifestagoes.

Ha& uma formulagdo sobre o que motiva tamanho esfor¢o em dominio urbano com viés
racial. Ela vincula o medo socialmente construido acerca das atividades e acdes negras como um
constante estimulo autoimposto pelas elites para alimentar suas acdes de racismo citadino. A
agéncia da populacdo negra, por sua vez, constituiu um tipo de rota propria na cidade para
sobreviver a estes processos.

Em Onda Negra, Medo branco: o negro no imaginario das elites - Século XIX (1987), Célia
Maria Marinho de Azevedo apreende uma tensdo das elites brancas em torno da presenca,
potencialidade e acdo negra no Brasil. Esta tensdo tinha como substratos as recentes insurrei¢oes
negras (por exemplo a Revolucdo do Haiti, a Revolta do Malés), a presenca negra massiva nas
cidades, sendo maioria social; a rebeldia negra seja por parte de sua parcela escravizada ou livre,

que constituiu redes de solidariedade e projetos para o Brasil futuro.

“Ora, perguntavam-se alguns assustados “grandes” homens que viviam no
Brasil de entdo, se em Sdo Domingos os negros finalmente conseguiram o
que sempre estiveram tentando fazer, isto é, subverter a ordem e acabar de
vez com a tranquilidade, dos ricos proprietarios, por que nao se repetiria o
mesmo aqui? [...] As trés primeiras décadas do século XIX sé viriam
confirmar estas sombrias expectativas com o desenrolar das insurrei¢oes
baianas, detalhadamente organizadas pelos haussas e nagos. E se elas nao
conseguiram alcancar seus objetivos, nem por isso eram menos
atemorizantes. A persisténcia um dia poderia ter sucesso e em muitos

ouvidos educados ressoava, ameacgadora, a cantiga entoada em 1823 nas
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ruas de Pernambuco: “Marinheiros e caiados/Todos devem se acabar/Porque

sO pardos e pretos/O pais hdo de habitar”. (Azevedo, 1987)

Este medo orienta o conjunto das agoes das elites no periodo da abolicdo, transicao para a
republica e formacdo econdmico-social brasileira posterior. A autora apresenta, por meio dos
debates em relacdo a abolicdao, como as elites buscaram uma transicdo que mantivesse a ordem de
dominacao branca. Assim, reordenaram as instituicdes nacionais, abriram as imigra¢Ges europeias e
constituiram instrumentos que realizassem a desigualdade racial em todas as esferas da sociedade

brasileira.

"Até meados da década de 1880 temos como enfoque privilegiado a
escraviddo, o negro e sua rebeldia, o movimento abolicionista e as
sucessivas tentativas imigrantistas, enfim, o chamado momento de transicao
para o estabelecimento pleno do trabalho livre. A partir da data da abolicdo,
o tema da transicdo deixa subitamente de existir e o negro, como que num
passe de magica, sai de cena, sendo substituido pelo imigrante europeu.
Simultaneamente a esta troca de personagens histéricos, introduzem-se
novos temas, tais como desenvolvimento economico industrial, urbanizacao
e formacdo da classe operaria brasileira com base numa populacao

essencialmente estrangeira" (Azevedo, 1987)

A onda negra foi determinante para que as elites nacionais constituisse-se, por resposta,
como corpo supremacista branco. O vinculo as ideias de um genocidio da populacdo negra
brasileira sdo uma resposta - obviamente despropositada - ao medo branco de que negros livres
assumissem o poder e se vingassem dos séculos de opressdo. Por exemplo, analisando o caso do

parlamento paulista, Azevedo argumenta

"Quero com isso sugerir que os deputados provinciais de Sao Paulo foram
sendo impulsionados para uma postura imigrantista e mais abertamente
racista a medida que se avolumavam a indisciplina e rebeldia dos escravos

com a recrudescéncia de 6dios seculares” (Azevedo, 1987)

Chaloub (1988) apresenta argumento que dialoga e ajuda a compreender outras nuances
desta divisdo urbana ao abordar o "Medo branco de almas negras". Ela argumenta como as formas
negras de construcao de esconderijos e solidariedades na cidade constituiam mecanismos de
dominio territorial que propiciavam acOes de protagonismo urbano negro. Este protagonismo

subterraneo provocava reacoes amedrontadas das elites brancas, sejam as escravistas, abolicionistas,
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monarquistas ou republicanas. Ambas buscavam a sua maneira mecanismos de disciplinamento e

aniquilacdo da influéncia negra na sociedade brasileira.

"De qualquer forma, o medo de que os escravos pudessem se “concertar” e
se levantar em massa contra seus algozes preocupava eventualmente os
administradores da cidade. O exemplo do levante dos negros malés ocorrido
em Salvador poucos meses antes temperou sem davida os temores daquele
natal de 1835. (...) Havia mesmo a constante suspeita de que a luta dos
escravos tinha um carater internacionalista. O fantasma fundamental aqui
era o Haiti, com o seu exemplo assustador de uma rebelido negra que

resultara na tomada do poder." (Chalhoub, 1988)

A autora apresenta também as dinamicas de construcdo da Cidade Esconderijo e Cidade
Solidaria entre negros no século XIX. Isso ocorreu pois a populacdo negra possuia uma dinamica
propria na cidade, desenvolvida e enraizada em modos de vida urbanos minuciosamente tecidos por
décadas pela populacdo negra de forma entremeada e ndo dita. A populacdao negra escravizada,
rebelde e liberta consolidou uma dindamica citadina propria, possuidora de suas propria
racionalidades e movimentos. Esta forma de acdo subliminar e subterrdnea tem um determinante
papel na derrota da escravidao e, principalmente, na consolidacdo de uma Mobilidade Negra que
passe além da resisténcia.

Chalhoub aborda dois mecanismos desta cidade negra carioca. A cidade esconderijo é aquela
que simultaneamente "escondia cada vez mais a condicdo social dos negros, dificultando a distingao
entre escravos, libertos e pretos livres e diluindo paulatinamente uma politica de dominio onde as
redes de relacGes pessoais entre senhores e escravos, ou amos e criados, ou patroes e dependentes,

podiam identificar prontamente as pessoas e seus movimentos." Chalhoub 1988

A cidade solidéaria "era capaz de buscar e tecer solidariedades de formas
diferentes e com objetivos variados. (...) Esta rede horizontal é densa,
minuciosamente costurada, conferindo sentido a estas vidas negras e
instituindo lugares sociais onde a cidade branca ndo podia penetrar." Ela era
composta por acdes como redes de trocas de objetos furtados, constituicdo
de uma rejeicao generalizada aos castigos domésticos e publicos, compras

de alforrias a partir de diversos fundos. Chalhoub 1988

Entendemos aqui que a construcdo dos Transportes e Mobilidade no Brasil foram

diretamente influenciados pelo Medo Branco de Almas Negras. Igualmente a onda negra constituiu
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tanto enfrentamento direto a estes mecanismos como também formas proprias de mobilidade para
além dele.

Em uma sociedade patoldgica o Transporte ndo pode ser necessariamente coletivo e sim
cindido. O 6nibus ndo pode ser para todos e sim para alguns. A sensacdo € de que a divisdo racial
em carros pode ser explicada pela patologia do branco brasileiro, que ndo consegue espelhar-se
mais ariano quando convive em um Transporte de maioria negra.

A analise do transporte, em grande maioria, esteve centrada na analise a partir das
debilidades, problemas e formulacdes dos operadores do servico e de suas relagdes com a
governanga, ouvindo as vozes de técnicos especialistas no assunto. Ou seja, trataram
fundamentalmente dos setores e perspectivas brancas relacionadas a mobilidade. Ao abordar o tema
da mobilidade tendo como pontos centrais usuarios/as e trabalhadores/as, tratamos do negro como

objeto principal da analise.
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(0) Um Argumento De Sintese Sobre Mobilidade E Racismo
"(...) a intrinseca relacdo entre racismo e mobilidade. Essas dimensdes sao
aqui entendidas como partes de um sistema social racializado que constitui a
sociedade brasileira, institucionalizado nas politicas de mobilidade e no
direito a cidade (operacionalizadas pelas e nas estruturas de transporte) as

desiguais relacGes raciais.” (Albergaria, 2021)

Trata-se aqui de articular brevemente aquele conjunto de conceitos apresentados, de forma a
realizar um argumento que subsidie a hipétese a seguir. Ou seja, apresentar alguns pressupostos
tedricos em torno da leitura de mobilidade e racismo.

A Mobilidade e Transportes, no Brasil, constituem uma Forma Social que realiza a
circulacdo de pessoas com regras racialmente diferenciadoras. Essas diferenciacdes acontecem em
funcdo do Racismo Institucional que constitui regras para o transporte. O Racismo, como institui¢do
que influi na totalidade das relagdes sociais do Brasil, é estruturante dos Transportes — seja pela
leitura do Racismo Estrutural ou pela Forma Social Escravista.

A forma desta operagdo tem uma especialidade refratéria as pessoas negras. E de se
observar, alids, que a consolidacdo das estruturas de Transporte no Brasil - transi¢cao do século XIX
ao XX — é contemporanea dos processos de reorganizacao da estrutura racista brasileira do carater
escravista para o carater genocida antinegro.

A Mobilidade é uma institui¢ao e tecnologia que funciona em torno do Contrato Racial, pois
simultaneamente é para todos, ndo nomeia explicitamente diferencas raciais, mas funciona como
mecanismo de diferenciacio da mobilidade em desfavor da populacdao negra. Assim sendo, o
Transporte é um Dispositivo de Racialidade que opera no Colonialismo Interno brasileiro.

A Mobilidade acontece especialmente nas cidades brasileiras. Estas cidades sao conflituosas
e foram constituidas por um duplo processo: simultaneamente foram construidas, roteadas e
habitadas largamente pela populacdo negra (escravizada) até o século XIX, passa a receber reformas
racialmente segregadoras — que resultam nos bairros negros. Este processo é comum ao conjunto
urbano do pais, apesar de diferencas e especificidades. Um dado relevante é de que a constituicao
dos Transportes no Brasil é anterior a industrializacdo, o que poderia definir um carater classista
como fundante da mobilidade. Assim, ha mais sentido em compreender a totalidade do Transporte
como uma continuidade das relagdes coloniais racistas posteriormente acrescidas de interesses
burgueses.

As cidades brasileiras se constituiram como espacos racialmente segregadores

caracterizados por fendmenos como a constituicdo de Bairros Negros militarizados onde ocorre o
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Racismo Ambiental em forma de hard power, onde as violéncias de género e classe sdo também
espacializadas. Em sua dimensdo de mobilidade, ela constitui diferentes circuitos urbanos para
distintos grupos raciais. Simultaneamente, as camadas de agéncia negra no espaco estdo presentes
em todo seu processo, forjando espacos de solidariedade antirracista e constituindo espacos préprios
de circulacdo e ocupacdo do espaco urbano.

Esta acdo negra potente sobre o espaco é parte da forma de dinamizagao das relacdes sociais
brasileiras em carater conflitivo que mantém a disputa contra o racismo.
Estas formas de controle ndo constituem, porém, dominio total sobre o espago e configuram assim
as dimensdes da disputa entre racismo e antirracismo na cidade. Para além disso, a populacdo negra
mantém suas formas de circulacdo vinculadas a sua ancestralidade. Os conceitos de Mobilidade

Racista, Mobilidade Antirracista e Mobilidade Negra estdo inscritos nesta situagao.
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(V) Apresentando a hipotese do trabalho

A questdo aqui posta é que se, de acordo com o conjunto de autores que estudamos, todas as

instituicOes brasileiras foram construidas com influéncia racista, este argumento deve servir também

para a Mobilidade Urbana. Tomamos isso como pressuposto.

Dado que

O Racismo, em suas mais variadas concepcdes, tem elemento ordenador das relagdes sociais
e instituicOes brasileiras

As acoes negras (Revolta, Rebelido, Protesto Negro) sdo o elemento dinamizador das
relacOes raciais brasileiras.

A populacdo negra possui formas de mobilidade vinculadas a ancestralidade e africanidade.
A Mobilidade Urbana é uma Forma Social brasileira que nasce de processos forjados no
século XIX e desenvolvidos no século XX

O racismo institucional organizou o conjunto das instituicdes brasileiras imprimindo-lhes
regras raciais difusas.

Conclui-se que: A Mobilidade Urbana brasileira é uma instituicao e tecnologia constituida

com o racismo institucional. Esta vinculada as dindmicas de dominacdo do racismo e seus conflitos

inerentes.
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Sendo assim algumas questoes emergem:

Como apreender o racismo na Mobilidade Urbana hoje?

Como foi constituido o racismo na Mobilidade Urbana?

Como os conflitos raciais se manifestam na Mobilidade Urbana?

Como se manifesta a Mobilidade da populacdo negra para além deste conflito?

A partir dai, uma hipétese dividida em quatro pontos:

A Forma Social Mobilidade Urbana tem diferencia¢des raciais em todas as suas dimensoes:
dos seus atores, da sua economia, do urbanismo, da divisdo modal.

O Transporte de cargas e o Transporte Coletivo de pessoas sdo pensados e operados
conjuntamente pelas mesmas instituicdes porque houve equiparacdo entre pessoas e carga
ocorrida a partir da desumanizacdo da populagdo negra - processo gestado no sistema
colonial-escravista e desenvolvido na republica pés-abolicao.

A populagdo negra lutou contra a sua desumanizagdo em rebelides no campo da Mobilidade
Urbana. Estas mobiliza¢des dinamizaram o campo, provocando transformagdes em seu

funcionamento.



4. A populacdo negra possui, por sua ancestralidade, mecanismos de mobilidade que
sobrevivem e persistem em dimensdo propria.

Esta tese ndo esta rediscutindo o conceito de racismo nem questionando o conceito de
Mobilidade Urbana. Ela esta discutindo a Mobilidade Urbana a luz do funcionamento do racismo na
sociedade brasileira. Nao se trata de provar a existéncia do racismo na mobilidade - pois este é um
pressuposto. Apresenta-se aqui uma interpretacao e perspectiva metodolégica de entendimento da
Mobilidade Urbana, instituicao e tecnologia constituida em uma sociedade racista e determinada
por ele.

kR sk gk

No percurso de elaboracao desta tese, como ja informado, publiquei o artigo “Ensaio sobre a
Mobilidade Racista” (2021), onde elaborei acerca da hipétese que se relaciona com o tema aqui
estudado. Ela segue abaixo, de forma a colaborar com a compreensao até entdo posta. Trata-se de
uma formulacdo que foi elaborada ainda em carater inicial, por isso algumas formulacGes estardo
menos refinadas do que as atuais. Porém, como se tratou de boa sintese inicial sobre o tema, a sua
leitura contribuira para a compreensao do conjunto do trabalho.

E importante frisar que o texto abaixo ndo se trata da hipétese do trabalho — ela acabou de
ser apresentada acima. Ele foi uma primeira elaboracdo sobre o conceito de Mobilidade Racista,
datado de 2021. A partir dele desenvolveu-se a pesquisa. A importancia de sua presenga aqui é

justamente para que se apreenda de onde partiu e onde chegou a analise.

Sk sfe sk sk ok ke sk

A hipotese da Mobilidade Racista (texto de 2021)

Existe uma relacdo dialética do povo negro com a mobilidade, uma vez que o Transportes e
organizou para colonizar, objetificar e animalizar a negritude - porém determinando ao negro a
tarefa de construir e operar todo o sistema. O anseio negro por se humanizar/movimentar entra em
atrito com a colonizacdo do Transporte que busca aprimorar sua tecnologia e técnica colonial. No
Transporte escravista - expresso nNo navio negreiro - o povo negro era simultaneamente a
mercadoria a ser transportada e o motor do veiculo. Assim, a luta negra pela sua
autogovernabilidade conflita o processo do trafico. O desenvolvimento do Transporte Coletivo
ampliou este conflito inicial pois o negro foi simultaneamente o motor, a mercadoria, o operador, o
construtor do transporte. Por outro lado a mobilidade foi realizada nos moldes do trafico escravista

para conter, controlar, subjugar, determinar o negro no espaco circunscrito pela branquitude. O
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Transporte depende do negro para se moldar; o negro utiliza-se do Transporte confinador e constroi
mecanismos outros de mobilidade.

Ha uma formulagdo dupla sobre a amplitude e consequéncias da Mobilidade Racista. Em
primeiro lugar, ao determinar as formas de circulacdo precarias para o conjunto do transporte, faz
com que todo o servico seja realizado em condi¢cdes degradantes, prejudicando a todas as pessoas
que sdo obrigadas a utiliza-lo. O Transporte racista prejudica pessoas ndo negras em situacao de
pobreza - e qudo mais proximas de locais onde a maioria negra utilizara o Transporte mais as
pessoas ndo negras sao generalizadas a condicdes de vida direcionadas a negritude, algo como uma
condicdo especifica do ‘devir negro do mundo’ (Mbembe, 2018). No limite, prejudica toda
sociedade pois ela depende deste servico. A segunda formulacdo é que existem dimensdes
especificas do Transporte que tornam a mobilidade mais precaria e violenta para a populagdo negra.
Assim, pessoas negras e brancas em uma mesma condi¢do economica (seja alta, média ou baixa)
enfrentam situagOes distintas no transporte, com prejuizo as pessoas de cor. A diferenca racial na
experiéncia da circulagdo em condi¢Ges econdmicas similares pode ser percebida em diferentes
momentos da mobilidade.

A populagdo negra foi sequestrada do continente africano em embarcagdes do trafico
negreiro para serem escravizadas nas Américas por trés séculos. Em parte como mercadorias a
serem revendidas e em parte como motores do proprio trafico - tanto por remarem forcadamente os
barcos como também pelo préprio trafico ter, em determinado momento, gerado mais riqueza do
que os lucros produtivos escravistas, como demonstra Clévis Moura (1988). Apdés embates,
conflitos e mudangas de rotas, no século XIX o trafico é proibido e seu ciclo econdmico encerrado.
Seus excedentes, porém, foram investidos na logistica de mercadorias e também na infraestrutura de
circulagdao nacional, inclusive as primeiras estruturas de Transporte Coletivo com propulsao motora
no pais - principalmente bondes elétricos e trens. O negro, no Brasil, simultaneamente constroi a
estrutura de circulacdo e é transportado como mercadoria pelo interior do pais constituindo
novamente a duplicidade de trabalhador e mercadoria transportada. Detalhe notar que antes deste
processo 0s primeiros veiculos de Transporte do pais, ndo motorizados, sao caracterizados por
negros escravizados e cavalos carregando seus senhores - a serpentina, a sege, a rede, a cadeirinha,
a cangalha, a carreta, liteira.

No Brasil os nascentes veiculos de propulsdo motora ou animal coletivos - o bonde, a
gondola, o trem, os dmnibus - foram construidos pela mao de obra negra tanto na infraestrutura
quanto na operac¢do. Sua constituicdo se realiza no periodo de forte tensdo racial no desenho urbano:

progressivamente no século XIX e comecgo do século XX havia muitos negros libertos, capoeiras,
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escravizados/as de ganho (antes da abolicao) e ex-escravizados/as (no pds abolicdo) habitando a
cidade, tanto nas margens citadinas quanto em seu centro. Tratava-se definitivamente de Cidades
Negras®, com presenca significativa a determinante de negros nativos e africanos definindo espagos,
rotas e tracado urbano. O nascente Transporte Coletivo vai compondo o desenho da cidade e
ampliando seu fluxo, aumentando a chance de circulacdo de negros na composicao do espacgo. Esta
tensdo apresentava-se nos aspectos cotidianos e assumia contornos mais drasticos em suas crises. O
episddio da rebelido por um aumento de tarifas do Transporte Coletivo na entdo capital do pais da
esta dimensdo: Ana Flavia Magalhdes Pinto (2018) apresenta tensdo racial presente na Revolta do
Vintém em 1880 no Rio de Janeiro como reveladora da relacdo entre racismo e Transporte naquele
periodo. Ainda que o povo negro ndo fosse necessariamente maioria nas viagens do Transporte
Coletivo, tem significativa participacdo nas manifestacbes seja pela agitacdo de negros
abolicionistas - José do Patrocinio e Ferreira de Menezes - seja pela presenca massiva nas
mobilizagdes de rua. O impacto daquele aumento era certamente maior a populacdo negra pois
continha sua ja parca circulagdo. Outro aspecto deste episodio é que, pelo desenho institucional do
periodo, negros tinham pouco ou nenhum espaco institucional de intervengdao na politica, sendo
comum a associacdo negra a diferentes revoltas acabar por imprimir-lhe um carater racial (Moura,
1988). O impacto da Revolta do Vintém sobre a sociedade foi relevante na a fragilizacdo do regime
imperial, da escraviddo e emergéncia da republica.

Na transicdo dos séculos XIX-XX - do Império para a Republica e da escraviddao para o
trabalho assalariado - ha toda uma reconfiguracdo racista das institui¢des brasileiras. O impasse da
habitacdo negra nos centros urbanos foi atacado pela branquitude com as tecnologias de
higienizagdo dos centros. Lima Barreto é boa memdria em conto, cronica e romance ambientando a
critica de eventos como reforma sanitaria, higienismo desenvolvendo-se na Eugenia®. A Mobilidade
Racista enreda o Transporte e o urbanismo da Primeira Reptblica no Brasil. O periodo subsequente
do desenvolvimentismo varguista promove um tipo de Transporte de massas proprio para levar
trabalhadores/as a fabrica num processo de circulagdo com diferenciacdo progressiva do Transporte
Coletivo frente ao Transporte individual como forma de distincao racial e de classe. Carros circulam
nos centros e 6nibus acessam, por estradas, areas que antes nao eram possiveis pelos trilhos. Este é
o periodo em que o veiculo motorizado a gasolina e diesel substitui os bondes elétricos e trens como

principal forma de transporte, realizando mais uma ampliacdo do desenho urbano e das rotas negras

3 Aragjo etad al. Cidades Negras: Africanos, crioulos e espagos urbanos no Brasil escravista do século XIX, 2% Ed,
Sdo Paulo: Ed, Alameda, 2006.

4 Uma filosofia de pureza racial com grande influéncia sobre médicos, engenheiros , urbanistas, educadores,
jornalistas e elite intelectual brasileira

65



na cidade. Simultanea e contraditoriamente a presenca e auséncia do negro define a formatagdo do
Transporte Coletivo.

A populacdo negra tem simultaneos processos de localizacdao espacial pautada pela
diferenciacdo territorial e pela forma de mobilidade do centro, dos quais podemos nos basear em
alguns modelos: o sistema Casa Grande e Senzala, marcado pelo distanciamento e bloqueio de
acessos; o sistema Quilombo versus Engenho/cidade, caracterizado pelo medo, 6dio destes em
relacdo aqueles e pela fuga, camuflagem, ataque, saque daqueles em relacao a estes (Moura;1988 &
Nascimento;1980). A higienizacdo e eugenia como parte do processo de expulsdao da populacdo
negra dos centros urbanos rumo as periferias e favelas, constituindo um Lugar de Negro (Gonzalez
et. al, 1982). A periferizacdo tem efeito centrifugo sobre o desenho urbano, como processo de
atracdo forcada do povo negro do campo e das cidades pequenas a periferia e espacos ilegais das
grandes cidades. Esta dinamica fez da luta pela legalizacdo destes espacos um vetor constante de
expansao urbana e especulagdo imobiliaria (Santos; 1990).

O povo negro desenvolveu uma mobilidade propria para relacionar-se com o sistema racista
e sobreviver as formas coloniais de determinacdo sua circulagdo. O conflito racial na mobilidade
pode ser descrito entre as distintas formas de movimentacdao do povo negro frente o esfor¢o colonial

em controlar a localizagdo e circulagdo negra no espago.
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PARTE UM
Mobilidade Racista



Capitulo 1 - Observacao sincronica sobre as diferencas raciais na
mobilidade

Existem varias obras abordando o assunto da mobilidade e racismo, como aquela de Raquel
Batista, que ilustra matéria da série do projeto antirracista do Rioonwatch “Enraizando o
Antirracismo nas Favelas”. Nela, pessoas negras dentro de um trem tém suas maos algemadas as
barras superiores de apoio, fazendo alusdo as pessoas negras escravizadas algemadas aos navios

negreiros.

/|

Figura 1: Todo Trem da SuperVia Tem um Pouco de Navio Negreiro Arte original por Raquel Batista -

https://riconwatch.org.br/?p=53323

1.1 - Apresentacao

O interesse deste capitulo é observar de forma sistematica dados vinculados aos diferentes
aspectos da Mobilidade Urbana que apontem para a desigualdade racial no setor. Aqui serdo
analisadas produgdes dos ultimos dez anos que demonstrem problemas da circulacdo urbana
relacionados especificamente com a populacdo negra. O objetivo é realizar uma observagdo de
carater sincronico sobre o racismo na mobilidade. Uma observacdo consistente sobre como o
racismo faz parte constitutiva da Mobilidade Urbana nacional, de tal forma que é dificil entender os

problemas atuais e histéricos do setor sem utilizar esse enfoque de questionamento.
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Atualmente ha falta de dados sobre Mobilidade Urbana, especialmente, no que diz respeito
ao seu carater racista®. A inexisténcia de um conjunto de dados formulados sobre o tema que possa
ser analisado de maneira constante, em analise temporal sincronica e diacronica que permita
comparar e compreender diferencas regionais e intranacionais, faz com que toda andlise sobre a
Mobilidade Urbana e racismo passe, em alguma medida, por uma necessaria inferéncia em relacao
aos dados®. Neste sentido, o propdsito deste momento da tese é o de estimular uma andlise
sistematica dos dados de mobilidade vinculados a raca.

Em que pese o estado de coisas, ndo sera realizada, ainda, a proposicdo de mecanismo
nacional de monitoramento do racismo na mobilidade. Isso porque tal mecanismo exigiria a
elaboracdo de metodologias e estratégias para coleta e tratamento de dados nacionais que
trouxessem em sua origem o recorte de raca, o que nao é objeto deste trabalho no momento. Outro
motivo tem a ver com o proposito deste capitulo, que busca apresentar algo mais panoramico e de
levantamento de dados gerais sobre o tema. Serdo utilizados dados de distintas fontes,
metodologias, formatos e ptiblicos.

O interesse é observar a Mobilidade Urbana, em suas proprias dinamicas, s6 que com
recorte racial. Para tanto foram feitos trés movimentos analiticos que podem sustentar tal
empreitada: em um primeiro momento, a definicdo de quais aspectos serdao considerados para uma
analise ampla e consistente da Mobilidade Urbana; em um segundo momento observa-se, por meio
de levantamento de dados sobre estes elementos levantados, a incidéncia ou ndo de diferenciacao
racial, buscando construir, assim, um raciocinio sistematico; por fim, um balanco destes dados com
base em metodologias analiticas da qualidade do Transporte Coletivo, na intencdo de responder a

questdo da existéncia ou ndo de diferenciacdo racial no conjunto da Mobilidade Urbana.

1.2 - Aspectos Metodologicos Da Analise Do Racismo E Transporte Coletivo

Comeco o debate metodoldgico pedindo a licenca para apresentar o tema a partir de minha
trajetéria académica, um caminho que se vincula aos dois temas da tese’. Passei a pesquisar o
transporte, a mobilidade e as relacOes raciais ainda no come¢o de minha graduacdao em

antropologia. Em parte, interessado em apreender metodologias de pesquisa relacionadas a temas

5 Esta irregularidade na producgdo de dados revela algo sobre os valores que conformam as institui¢des do Estado.
Esta irregularidade é também por si s6 um dado de pesquisa, na medida em que permite retomar teses fundantes do
debate sobre relagdes raciais no Brasil, como a de Abdias do Nascimento e Clévis Moura sobre a impossibilidade -
articulada pelo mito da democracia racial - de falar sobre raga como um dos mecanismos operadores do genocidio
antinegro. Essa reflexdo sobre siléncios ganha novos contornos em pesquisas mais atuais, como a de Grinberg,
Mattos e Fischer (2018), articulando siléncio racial, direito e o que chamam de impacto diferencial.

6 Um conjunto de Reflexdes sobre a falta de dados neste setor foi apresentada em 2020 em matéria do ITDP - “Como
a falta de dados sobre mobilidade reforca o racismo estrutural” https://itdpbrasil.org/como-a-falta-de-dados-sobre-
mobilidade-reforca-o-racismo-estrutural/

7  Acerca desta opg¢do recomenda-se ler trecho da nota metodoldgica desta tese sobre abordagem em primeira pessoa.
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que ja me eram caros. Ao mesmo tempo, instigado pela falta de analises que pudessem ser
elaboradas de maneira acertada sobre as mencionadas temadticas, contribuindo assim com um
melhor diagnostico e apresentacao de solugcGes para o setor.

E importante destacar que dentre as formulacdes do Movimento Negro, h4 um amplo e
sistematico conjunto de ferramentas analiticas produzidas no ultimo século e meio para aferir as
formas pelas quais as desigualdades raciais se manifestarem. Um profundo debate epistemoldgico
foi realizado, em especial a partir da segunda metade do século XX (Ramos, 1995; Gomes 2010;
Theodoro 2022) , de modo que as analises das desigualdades raciais estdo inseridas nos principais
institutos de pesquisa do pais e em seus principais instrumentos. Ha uma metodologia e debate
sistematizado sobre o tema no IBGE (2013) consolidando o campo de anélise.

Ha falta de dados sobre relagdes raciais e Transporte Coletivo (NUNES; SILVA, 2020)%.
Igualmente, no campo da mobilidade, ha um conjunto relativamente recente de mecanismos sociais
de analise do tema — por exemplo, somente no ano de 2015 o Transporte Coletivo foi reconhecido
constitucionalmente como direito social. Isso é fruto de um processo no qual paulatinamente o tema
social foi inserido, mesmo sem ampla prioridade, nas pesquisas sobre Transporte Coletivo. Neste
sentido, minha trajetéria de analise social do tema perpassa um histérico de pesquisa de uma
organizacdo da qual faco parte e que teve relacdo politica e académica com a constituicdo deste
campo.

O Movimento Passe Livre produziu, em 2007, uma oficina para apreensdao popular do
funcionamento do Transporte Coletivo. E uma oficina chamada “Elementos Essenciais do

Transporte Coletivo Urbano Capitalista"®

. Ela foi elaborada a partir de leituras coletivas sobre o
funcionamento do Transporte Coletivo e buscava popularizar, com rigor, ferramentas de leitura do
funcionamento do transporte. A oficina se baseava basicamente em compreender o que sao os
Elementos Essenciais do Transporte Coletivo (ou seja, aqueles sem os quais o Transporte nao
funciona); elencar quais sdo esses elementos essenciais (a partir de uma lista prévia elaborada e
analisada constantemente pelos facilitadores das oficinas); elaborar um fluxograma com estes
elementos, compreendendo como um elemento influencia ou ndo no outro; analisar o

funcionamento geral do sistema. Ela foi elaborada com base em bibliografia extensa (Cruz 1998;

Gomide 1993; NTU 2002; Lima 1991;1992), a partir da qual os formuladores da oficina chegaram a

8 "Ainda que a segregacdo racial nos espagos urbanos ganhasse evidéncia na literatura brasileira nas tltimas décadas,
o debate ndo atingiu com a mesma forca o campo da Mobilidade Urbana. Ainda sdo infimos, por exemplo, os
levantamento de dados de dados sobre Mobilidade Urbana que consideram cor/raca como uma de suas variaveis.
Apesar disso, é possivel encontrar algumas pesquisas que discutem a questdo racial a partir de analise de dindmicas
locais (Vargas, 2005; Franga, 2010; Santarém, 2014). Assim sendo, propomos a reflexdo sobre como a desigualdade
racial pode ser expressa a partir dos indicadores de desigualdade socioespacial das cidades.”

9 O manual da Oficina segue em anexo
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um conjunto de elementos essenciais do Transporte Coletivo, que sdo: a) Trabalhadores; b)
Veiculos; c) Empresérios de transporte; d) Poder Publico; e) Usudrios; f) Tarifa; g) Custos de
manutencdo (pecas, mao-de-obra etc.); h) Infraestrutura Urbana; i) Gestdo j) Impostos; k)
Combustivel; 1) Infraestrutura da empresa.

Aprendi a realizar esta oficina lendo seu manual e sua bibliografia em 2007. Desde entdo,
mantendo razoavelmente sua metodologia, apliquei a oficina em quase uma centena de ocasioes.
Para manter atualizacdes acerca dos elementos essenciais e possuirmos as ferramentas necessarias
para realizar a mesma, mantivemos sempre presentes o acompanhamento sobre como estavam se
comportando os Elementos Essenciais do Transporte Coletivo em variadas cidades, trocando
regularmente informacdes sobre estes aspectos. Esta foi minha primeira escola de monitoramento
constante e sistematico do Transporte Coletivo, a qual mantenho relagdao proxima até os dias de hoje
e por isso acho relevante trazé-la para a montagem deste modelo de analise.

Esta oficina possui uma formulagdo ancorada na economia politica, baseada nos conflitos de
interesse econdmico em relacdo ao transporte. Ao observar constantemente estes elementos,
coletando noticias, analises e dados sobre o assunto, percebi que alguns deles tém comportamentos
diferenciados em relacdo a populacao negra. Passei a analisar, entdo, dados que indicavam
diferencas entre trabalhadores negros e brancos; composicdo racial de empresarios de transporte;
disputas e hegemonias entre gestores publicos acerca das relagdes raciais; uma diversidade de
usudrios e usudrias de Transporte Coletivo que se unem e se diferenciam a partir de diferentes
aparéncias, localidades e ancestralidades. Compreendi entdao que haveria a necessidade de analise
das relagoes raciais vinculadas a Mobilidade Urbana e seus agentes.

Ha que se observar, porém, que esta analise é centrada no debate acerca do Transporte
Coletivo e, por isso, ndo aborda outros aspectos muito relevantes da Mobilidade Urbana. Em
especial, ela ndo aborda um conjunto de outras pessoas que se movimentam pela cidade por meio de
outros veiculos. Neste sentido, buscou-se uma analise da mobilidade a partir de seus diferentes
modais - que também podem ser definidos como os tipos de transporte. Atualmente, dividem-se em:
aerovidrio, dutoviario, ferroviario, hidroviario e rodoviario'’. Para efeitos da Mobilidade Urbana, os
Modais utilizados em larga escala sdo o rodovidrio e ferroviario. Eles compreendem principalmente
Onibus, Vans, Trens, Metrés BRT's, VLT's (Transporte Coletivo), Carros e Motos (Transporte

individual motorizado), Bicicletas e Andar a pé (mobilidade ativa)'.

10 O que sdao modais de transporte? https://summitmobilidade.estadao.com.br/ir-e-vir-no-mundo/o-que-sao-modais-de-
transporte/

11  Saiba: Afinal, o que é mobilidade ativa? https://www.mobilize.org.br/noticias/13364/saiba-afinal-o-que-e-
mobilidade-ativa.html
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Do ponto de vista econdmico, a dimensdo do financiamento da Mobilidade Urbana merece
algum aprofundamento. Tanto acerca das formas como o or¢amento publico (municipal, distrital.
estadual e federal) é empregado no Transporte atualmente, como também a maneira de seu
funcionamento na economia urbana. Primeiramente, a Mobilidade utiliza, no Transporte Coletivo
recursos municipais, distritais, estaduais e federais para a infraestrutura e aquisicdo de veiculos;
recursos municipais para manutencdo e operacao (Carvalho, 2013). Estes recursos vém
principalmente dos impostos e da tarifa. O Transporte individual motorizado utiliza ferramentas
orcamentarias federais, estaduais, distritais e municipais para organizacdo do parque produtivo e
venda de veiculos, assim como para infraestrutura. O Transporte por mobilidade ativa possui
poucos recursos, a maior parte municipais para parcas e poucas infraestruturas, em montante muito
menor que os outros modais (Carvalho, 2021). O financiamento do Transporte por meio das tarifas
e impostos tem distintos impactos em diferentes setores da sociedade (Gregori et al. 2020).

Por fim, a Mobilidade Urbana acontece dentro de cidades que possuem suas diferentes
histérias, idades, formatos, vias, modais e caminhos. Para a andlise geral da mobilidade cabe uma
compreensdo de suas dimensdes especificas, as quais podem ser aproximadas e classificadas, assim
como uma natureza geral das formas urbanas. Compreende-se que estas formas devem ser
analisadas a luz dos conflitos sociais presentes no conjunto de nossas sociedades. Estes conflitos
possuem suas dimensoes regionais, nacionais e internacionais que estao entrelacadas.

A partir destas reflexdes foi constituido, para fins deste texto, um método de andlise da
Mobilidade com base nos seus (a) atores; (b) a economia; (c¢) o urbanismo (d) os modais de
circulacdo. Busca-se, a partir disso, um entrecruzamento de dados referentes a estes elementos que
apresentem elementos de diferenciacao racial. Assim sera possivel analisar como o fator racial
aparece em cada um desses elementos.

Atores (da mobilidade) sdo os agentes sociais vinculados ao Transporte Coletivo. Ou seja,
Usuarios/as (de Transporte Coletivo ou individual), Trabalhadores/as do Servico (cobradores,
motoristas ou corpo técnico dos diferentes modais); Empresarios de Transporte (Transporte
Coletivo ou demais servicos de mobilidade; Gestores Publicos (Prefeitos, Parlamentares,
Governadores, Presidentes); Técnicos (setor de trabalhadores intelectuais formuladores de dados).

A Economia (da mobilidade) diz respeito aos mecanismos de financiamento da mobilidade a
partir a uma analise politica dos mesmos. Observa-se a relacao destes elementos com as tarifas,

impostos, receitas nacionais e internacionais além dos processos produtivos relacionados.
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O Urbanismo (da mobilidade) é entendido aqui como as politicas urbanas que dao corpo ao
espaco onde a mobilidade acontece. Trata-se da forma como a cidade foi construida e reformada, da
disposicdo da infraestrutura de Transporte e do exercicio das linhas e trajetos para a circulagao.

Os Modais de Circulacdao (da mobilidade) sdo os diferentes tipos de veiculos nos quais se
realiza a mobilidade no pais. Utiliza-se para andlise da Mobilidade Urbana somente os modais
terrestres, ou seja, rodoviarios e ferroviarios. Compreende-se os modais de Mobilidade Ativa e
também os de Transporte Motorizado ou a Tracdo Animal.

Este modelo tem o propésito de, com base na literatura consolidada acerca da Mobilidade
Urbana, realizar uma observacdo do momento atual da mobilidade e aferir qual diferenciacao racial
ha no setor. O levantamento de dados foi feito a partir de pesquisas ja realizadas sobre mobilidade
com enfoque racial e sobre dados relativos as categorias elencadas para a mobilidade. Sdo dados
diversos com relativa heterogeneidade de formatos, composicdes, abrangéncias e publicos. A
analise dos mesmos acontece desta forma, em conjunto, sem ignorar que: simultaneamente sao
dados com especificidades que ndao podem ser generalizados a priori mas que, pela auséncia de
dados nacionais abrangentes sobre o assunto, torna-se necessario fazer uma soma de avaliacdes para
analisar a forma da diferenciacdo racial no transporte.

Todos estes dados diversos, porém, conforme se observara, apontam na direcdo de que ha
desigualdade racial na mobilidade em aspectos regionais e em balanco nacional. A heterogeneidade
dos dados é dentncia da inexisténcia de dados nacionais sobre desigualdades raciais na mobilidade
e, em parte, reconhecimento de que a auséncia destes dados ndo impede a producdao de

conhecimento sobre o tema, ainda que de forma fragmentada.

Resumo do Modelo Analitico

Categoria Objetos Mecanismos Processo Envolvidos

Atores

Economia

Urbanismo

Modais

1.3 - Dados De Mobilidade E Racismo
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Segue agora uma observacdao de dados sobre Mobilidade e Racismo classificados em torno
das quatro categorias que anteriormente elencadas (Agentes, Economia, Urbanismo, Modais).
Levanta-se um conjunto de dados classificados nestas categorias porém sabendo que a dinamicidade

€ maior e que uma esta entrecruzada com a outra. Trata-se de uma amostragem para observagao.

1.3.1 - Agentes

1.3.1.1- Usuarios/as

A populagdo negra é maioria entre quem utiliza o Transporte Coletivo. Apesar de ndo haver
um censo nacional que aponte neste sentido, pode-se aproximar deste dado por meio de pesquisas
municipais e estaduais — das quais algumas serdo demonstradas abaixo.

Por exemplo, na pesquisa “Transporte para Todas: género e raca na Mobilidade Urbana”*
feita em parceria pelo Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento — ITDP — com o
Centro de Estudos das Relacoes de Trabalho e Desigualdades (Ceert) - percebe-se que,
proporcionalmente, as mulheres e homens negros usam mais o Transporte Coletivo do que a

populacdo branca. Mulheres negras experimentam situacdes especificas de opressao no Transporte

que apontam a combinacao de racismo e machismo na cidade.

MUNICIPIO DE SAO PAULO

MULHERES HOMENS MULHERES HOMENS
Transporte Transporte Transporte Transporte
Pop. coletivo Pop. coletivo Pop. coletivo Pop. coletivo
Geral 49%0 62% 51% 38% 50%0 61% 50% 39%
Brancas 58% 52% 56%0 50% 59% 53% 56% 51%
MNegras 38% 45% 40%0 4T% 36% 43%0 38% 46%

Figura 2: Uso do Transporte Coletivo por Género e Raca - Pesquisa ITDP

No Distrito Federal, de acordo com a pesquisa "COMO ANDA BRASILIA: Um recorte a
partir dos dados da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios - PDAD 2021" " realizada pelo

12 Disponivel em: https:/itdpbrasil.org/wp-content/uploads/2023/04/Transporte-para-Todas-_-Relatorio-final-do-
diagnostico.pdf

13 DF - IPE-DF, 2021 - Pesquisa Origem Destino. Disponivel em:
https://www.ipe.df.gov.br/wp-content/uploads/2021/12/Relatorio-COMO-ANDA-BRASILIA-Um-recorte-a-partir-
dos-dados-da-Pesquisa-Distrital-por-Amostra-de-Domicilios-PDAD-2021.pdf
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Tabela 1 - Percentuais de utilizac&o dos modos de deslocamento para o trabalho por corfraca

Modo de deslocamento Negros N&o negros
para o trabalho
Onibus 37.8% 26,9%
Automovel 41,8% 57,7%
Transporte privado 1,6% 1,4%
Metré 2,5% 2,5%
Motocicleta 4.0% 2,7%
Bicicleta 1.7% 0,.9%
A pé 10.5% 7.9%

Fonte: PDAD (2021)
Elaboracdo DEPAT/IPEDF Codeplan.
Mota: A corfraga nao negra € composta de brancos, amarelos e indigenas.

Figura 3: Texto 1: Percentuais de utilizacdo dos modos de deslocamento para o trabalho por cor/raca (Pesquisa PDAD)
Instituto de Pesquisa e Estatistica do Distrito Federal — IPE-DF — a populacdo negra é maioria entre
quem usa onibus, motocicleta, bicicleta e anda a pé; é de igual propor¢do e maior nimero entre
quem anda de metr6, pequena minoria entre quem usa Transporte privado e minoria entre quem
anda de carro.

Apesar de ndao haver dados nacionais especificos acerca da cor dos usuarios de Transporte
Coletivo em todo o Brasil, uma pista definitiva pode ser apontada a partir da Pesquisa de
Orcamentos Familiares (POF), que analisa o perfil das despesas das familias brasileiras (IBGE,
2017). Ela aponta que, em uma média nacional, Transporte é o segundo maior item de gasto,
correspondente a 18,1% de despesa de consumo.

Esta pesquisa aponta, ainda, uma desigualdade racial sobre a forma de gasto com transporte.
Uma andlise dos dados demonstra que a despesa média per capita das familias com Transporte foi
de R$ 85,44, sendo 71% com transporte particular, taxi, aplicativos e 20,6% com Transportes
Coletivos. Porém as diferencas raciais aparecem quando observados os dados de contribuigdo racial
para cada setor. Nas familias chefiadas por pessoas negras, o Transporte Coletivo consome R$
10,30. Para familias chefiadas por pessoas brancas o montante é menor, R$ 7,01. O inverso
acontece nos gastos com Transporte por taxi e aplicativos, com a contribuicdao de brancos sendo de
57,9% contra 40,1% da populacdo de negra.

Ou seja, isso indica que nacionalmente a populacdo negra utiliza mais o Transporte Coletivo

que a populacado branca.
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Gréfico 4 - Distribuicde da despesa de consumo monetaria e ndo monetaria
média mensal familiar, por tipos de despesa - Brasil - periode 2017-2018

0,6%
1.3%
2.6%

3.0%
3.6%

4,3%

b 36,6%
B. 0%
17.6%
18,1%
Habitagao Transporta Alimentagao Assisténcia Educacao
a8 salda
Vestuario Higiene & Despeeas Recreagio Servigos
cuidados divarsas 8 cultura passoais

pessoais
Fumo

Fonte: IBGE, Diratoria de Pesquisas, Coordenagéo de Trabalho e Rendimento, Pesquisa de Orcamentos Familisres 2017-2018.

Figura 4: Segundo estudo do IBGE o transporte é o segundo maior custo

familiar. IBGE POF - 2017-2018

1.3.1.2 -Trabalhadores/as

Os trabalhadores e trabalhadoras do Transporte Coletivo urbano de passageiros tém
composicao de classe diversa.

O estudo da CNT sobre o perfil dos motoristas de 6nibus brasileiros de 2017 demonstra com
precisao estes dados. Maioria esmagadora (68,7%;) de 30 a 49 anos e do sexo masculino (98,1%);
sao 57,3% com ensino médio completo e 4,5% com superior completo ou incompleto; 95,2%
ganham de R$ 1k a 3k; 82,3% com renda média de R$ 1k até R$ 4k (CNT, 2017).

A partir de classificacdo do sistema de dados do Guia Brasileiro de Ocupagoes, por meio do
aplicativo Power B.L.', realizou-se a apreensio da constituicdo racial de um conjunto de
ramificacoes dos trabalhadores dos Transportes — Bilheteiro de Transportes ; Cobrador de
Transporte Coletivo; Motorista de Onibus Urbano; Operador de Trem de Metrd; Maquinista de

Trem; Maquinista de Trem Metropolitano.

14 Disponivel em https://app.powerbi.com/view?

r=eyJrljoiMDNKY2QyMWQtNGEzZS000GZjIL TkyN2YtNjEzZjE3NTgxMzUyliwidCI6IjNIYzkyOTYSLTVhNT
EINGYxOC04YWMSILWVmMOThmYmFmYTk30CJ9
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https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiMDNkY2QyMWQtNGEzZS00OGZjLTkyN2YtNjEzZjE3NTgxMzUyIiwidCI6IjNlYzkyOTY5LTVhNTEtNGYxOC04YWM5LWVmOThmYmFmYTk3OCJ9
https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiMDNkY2QyMWQtNGEzZS00OGZjLTkyN2YtNjEzZjE3NTgxMzUyIiwidCI6IjNlYzkyOTY5LTVhNTEtNGYxOC04YWM5LWVmOThmYmFmYTk3OCJ9

@® Indigena @Branca @Preta @ Amarela ®Parda

Figura 5: Classificacdo racial das figuras geradas no app Power B.I.
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Figura 6: Distribuicdo Racial dos Trabalhadores do Transporte. 421110 - Bilheteiro de Transportes — Fonte: Guia

Brasileiro de Ocupagoes - Software Power B.I. (elaboragdo prépria, 2024)
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Figura 7: Distribuicdo Racial dos Trabalhadores do Transporte. 511215 - Cobrador de Transporte Coletivo — Fonte:

Guia Brasileiro de Ocupagoes - Software Power B.I. (elaboragdo prépria, 2024)
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Figura 8: Distribuicdo Racial dos Trabalhadores do Transporte. 782410 - Motorista de 6nibus Urbano — Fonte: Guia

Brasileiro de Ocupacbdes - Software Power B.I. (elaboragdo prépria, 2024)
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Figura 9: Distribuicdo Racial dos Trabalhadores do Transporte. 782605 - Operador de Trem de Metrd — Fonte: Guia
Brasileiro de Ocupagdes - Software Power B.I. (elaboragdo prépria, 2024)
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Figura 10: Distribuicdo Racial dos Trabalhadores do Transporte. 782610 - Maquinista de Trem — Fonte: Guia Brasileiro
de Ocupagoes - Software Power B.I. (elaboracdo prépria, 2024)
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Figura 11: Distribuicdo Racial dos Trabalhadores do Transporte. 782615 - Maquinista de Trem Metropolitano — Fonte:

Guia Brasileiro de Ocupacdes - Software Power B.I. (elaboragdo propria, 2024)

Sabe-se também que os trabalhadores de aplicativo sdo majoritariamente negros (CEBRAP,
2023). A sua composicdo de classe é em parte semelhante a dos motoristas de oOnibus:
predominantemente homens entre 20 e 50 anos — sendo entregadores mais jovens que motoristas.
Maioria com ensino médio completo. E possivel supor, a partir dai, que se trata de uma categoria
majoritariamente negra.

Segundo pesquisa "Mobilidade urbana e logistica de entregas: um panorama sobre o

trabalho de motoristas e entregadores com aplicativos" realizada pelo CEBRAP e Amorbitec, 68%
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dos entregadores e 62% dos motoristas se declara negro. Enquanto 29% de entregadores e 35% de

motoristas se declaram brancos.

Grafico 2 Raca e cor dos motoristas e entregadores que trabalham com
aplicativos

51% 499,

35%

2% 3% 1% 1%
-_-——___|
Branco Preto Pardo Amarelo Indigena

Fonte: Survey, 2022 . Entregadores . Motoristas

Figura 12: Raca e cor de motoristas e entregadores que trabalham com aplicativos. Fonte
Cebrap e Amorbitec
A composicao racial dos trabalhadores do Transporte é diversa, normalmente com metade
dos trabalhadores pertencentes ao grupo branco e outra metade pertencente ao grupo negro (pretos e
pardos). Ha que se observar que nas profissoes de menor salario da categoria a tendéncia é de que

negros/as sejam maioria e nas profissdes de maiores salarios, brancos sejam maioria.

1.3.1.3 -Racismo No Transporte Coletivo

A experiéncia de circular pela cidade é, em parte a experiéncia da arte do encontro. Porém
em uma sociedade violenta, desigual e com poderes desproporcionais, é também uma experiéncia
de vulnerabilidade. E no contato com outras pessoas, instituicdes, monumentos e circularidades que
experimentamos opressoes, segregacoes, arbitrariedades".

O racismo se manifesta na mobilidade por meio das estruturas sociais compostas e também
por meio dos eventos segregadores (Santarém, 2021). Pode-se focar, agora, especificamente nos
eventos de racismo explicito, as situacOes diretas de constrangimento racial. Sdo situacoes

corriqueiras e constantes de constrangimento, importunagao em funcao da diferenciagao racial.

15 Cidade é espaco do conflito - https://jornal.usp.br/atualidades/cidade-e-espaco-do-conflito/
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Pesquisa do Instituto Locomotiva de 2022'° é ilustrativa sobre esta situagdo: 33% dos negros
entrevistados revelou que circular pelas cidades é um desafio para pessoas negras; 33% dos negros
entrevistados responderam que ja sofreram racismo no transporte publico; 65% dos trabalhadores
negros do transporte foram vitimas de preconceito durante o expediente; 72% dos participantes —
brancos ou negros — presenciaram uma situacao de racismo nos seus deslocamentos.

Matéria da Globo' divulgando esta pesquisa traz relatos e depoimentos sobre a situagdo,

alguns dos quais valem ser reproduzidos:

“A gente entra, eles ja pegam a bolsa, pdem do lado; se est4 na frente, pde

atras, sabe?”, revela auxiliar de limpeza Jéssica Neri.

“Ndo quis sentar perto de mim, eu nem ligo para isso. Eu ndo sou ladrao,

ndo. A senhora esta pensando errado”, conta o carroceiro Roberto Abreu.

“O jeito que olha para gente, a gente ja sente, né?”, lamenta a copeira

Beatriz Fernandes.

“O rapaz chegou com um pacote de bolacha e entregou para outro
passageiro negro, acreditando que ele era morador de rua. Por que ele
chegou a essa conclusao eu néo sei”, relembra o analista de suporte técnico

Felipe Mares.

“Eu trabalhava numa lanchonete que tinha uma funciondria que era bem
morena. E ela disse que uma vez estava no trem e tinham duas meninas bem
branquinhas e ai falou assim para ela: ‘Quer banana?’. E olhando para ela:
‘Quer banana?’”, relata a encarregada de mercado Karina Araujo.

Estes dados se repetem em pesquisa realizada pelo Guia 99" para monitorar racismo e
discriminacdes no setor. A pesquisa informa que uma em cada quatro pessoas negras teme sofrer
racismo no Transporte Coletivo. Segundo matéria do site “Alma Preta” (2021) ao divulgar a noticia:

“O estudo ouviu 1.308 usuarios e motoristas de aplicativos de Transporte de
todo o pais sobre racismo. Entre os negros, pessoas que se autodeclaram

negras ou pardas, 24% disseram que temem ser vitimas de racismo dentro

16 Racismo no Transporte Publico: Mobilidade Urbana e preconceito no Brasil.
https://ilocomotiva.com.br/clipping/pesquisa-mostra-que-uma-em-cada-tres-pessoas-negras-ja-
sofreu-racismo-no-transporte-publico/

17 https://g1.globo.com/jornal-nacional/noticia/2022/03/21/pesquisa-mostra-que-uma-em-cada-tres-

sofreu-racismo-no-transporte-publico.ghtml
18 Um em cada quatro negros teme sofrer racismo no transporte: https://almapreta.com.br/sessao/cotidiano/negros-

transporte/
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https://ilocomotiva.com.br/clipping/pesquisa-mostra-que-uma-em-cada-tres-pessoas-negras-ja-sofreu-racismo-no-transporte-publico/
https://ilocomotiva.com.br/clipping/pesquisa-mostra-que-uma-em-cada-tres-pessoas-negras-ja-sofreu-racismo-no-transporte-publico/

do Transporte Publico. O Onibus, segundo a pesquisa, € o meio de
Transporte mais evitado por conta do risco de sofrer racismo (40% dos
entrevistados negros afirmaram isso), em segundo lugar ficam as vans
(13%), bem proximo do percentual de negros que evitam usar o metrd
(10%). (...) O levantamento aponta que quase metade (46%) de todos os
respondentes ja presenciou um ato de racismo em Onibus, trem, vans e

metro”

Estes dados também sdo localizados e parciais, mas demonstram que definitivamente o
espaco do Transporte Coletivo e da mobilidade, a despeito da presenca majoritaria de usuarios e
usudrias das classes de renda mais baixa, é cenario regular de episddios de discriminacdo racial.
Dado que os fendmenos de discriminacdo sdo recorrentes neste espaco pode-se compreender que
estes episodios constantes constituem parte dos espacos de disciplinamento e diferenciacao racial de
nossa sociedade. Sdo espacos onde as performances dinamicas e comportamentos racistas fazem
parte da constitui¢do da ordem segregadora®.

O Transporte Coletivo, justamente pelo seu carater coletivo, é um espaco onde se aprendem
as diferenciacdes raciais. E local de educacdo racista da sociedade, veiculo de propagacdo do
comportamento diferenciador. Como diz o Movimento Passe Livre (2021) “Transporte é também

um local importante de disciplinamento.”

1.3.1.4 - Gestao Do Transporte

O Transporte Coletivo brasileiro foi organizado, fundamentalmente, como um negécio
capitalista (Nascimento, 2007). Seja por meio do empreendimento privado ou pelo capital estatal, os
proprietarios das empresas vinculadas a cadeia produtiva da mobilidade estiveram inseridos dentro
da dindmica de producdo economica capitalista. Da mesma forma que foi realizada aqui uma
analise da composicdo racial dentro dos setores de usuarios e usuarias de Transporte
(majoritariamente pertencentes as classes de renda mais baixa), pode-se realizar fazer o mesmo com
os setores vinculados a propriedade, planejamento e gestao do Transporte Coletivo.

O Transporte Coletivo €é dirigido especialmente por trés grupos sociais: os empresarios de
transporte; os gestores publicos locais e/ou federais; e, grosso modo, técnicos, planejadores e
servidores vinculados a mobilidade (Nascimento, 2007). Este dltimo setor é aquele que tem menor
poder decisério porém tem fundamental influéncia em justificar, planejar ou organizar tecnicamente

decisOes. Trabalhadores da operacdao do Transporte(motoristas, cobradores/as), passageiros/as e

19 Como ressaltado na introducdo desta obra, o racismo opera tanto por meio das instituicdes como também por meio
de relagdes interpessoais. E um conjunto de regras do contrato racial que operam como dispositivo de racialidade a
por meio desta Instituicdo Social
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vizinhos/as tém pouco poder de gestdo sobre o Transporte Coletivo e a mobilidade na cidade
(Caribé, 2019).

Assim sendo é de bom tom observar, com recorte racial, a composicao destes setores que
dirigem o Transporte Coletivo. Comecando pela classe politica brasileira, é fato notério que a
populagcdo negra jamais contou com uma representacao ou participacdo regular nas instituicoes
brasileiras (Sotero, 2015). Seja no executivo, legislativo ou judiciario, a populacdo negra sempre foi
sub-representada e deliberadamente excluida.

A titulo de ilustracdo, seguem estes dados sobre elei¢Ges recentes. Estas, observe-se, estao
sob tensdo de politicas publicas afirmativas visando ampliar participacdo negra. A presenca de
deputadas federais negras, por exemplo, é de aproximadamente um quinto do total de parlamentares

eleitos nas ultimas trés magistraturas.

DEPUTADOS ELEITOS POR RACA/COR

2014 @ 2018 | 2022

102 107

Branca Parda Preta Amarela Indigena

Fonte: TSE Arte: Agéncia Camara

Figura 13: Deputados eleitos por Raga/Cor - Série 2014 - 2018 - 2022 (Fonte: TSE)
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Distribuicao dos deputados federais, deputados
estaduais e vereadores eleitos (%)

Periode 2016-2018

Deputados 75 & 24 4
federais = -
Deputados 71.1 238 0
estaduais . .
Vereadores 579 421

B Branca e outras | Preta ou parda

Fonte: BRASIL. Tribunal Superior Eleitoral. Repositdrio de dados eleitorais.
Brasilia, DF: TSE, [2019]. Disponivel em: http:/fwww.tse jus.brieleicoes/
estatisticas/repositorio-de-dados-eleitorais-1/repositorio-de-dados-eleitorais.
Acesso em: jul. 2019,

Figura 14: Deputados e vereadores eleitos por raga-cor. Série 2016 - 2018 (TSE)

No executivo a situagdo mantém a mesma tonica. Nas eleicdes de 2020, momento em que a
participacdo negra no sistema eletivo atingiu recorde, chegando ao ntiimero de 32% dos prefeitos
eleitos serem negros — ou seja, a cada 10, 3 sdo negros®. Dos mais de 5,4 mil prefeitos eleitos,
aproximadamente 1,7 mil candidato se declararam pretos ou pardos®. De 25 capitais, oito tém
candidatos autodeclarados pretos ou pardos®. E razoavel compreender que se trata de um momento
de relativo avanco, com esforcos direcionados para inclusdo negra na politica formal nacional. Nao
ha, porém, além de esperancas, qualquer garantia que impeca reversdes racistas e conservadoras
para restringir participacdo negra na politica. E, ao fim, o fato é que a decisdo sobre contratagdes,

concessoes, aumentos de tarifa e gestao urbana esta definida por parlamentares e prefeitos brancos.

Prefeitos brancos e pardos nas capitais

M rardos M Brancos

22

17

Figura 15: Prefeitos eleitos por raga/cor nas capitais - Série 2016 - 2020 (Fonte: TSE)

20 A cada 10 prefeitos eleitos no 1° turno, apenas 3 sdo negros: https://g1.globo.com/politica/eleicoes/2020/eleicao-
em-numeros/noticia/2020/11/16/a-cada-10-prefeitos-eleitos-no-1o-turno-apenas-3-sao-negros.ghtm

21 Brasil tem mais negros eleitos, mas sub-representacdo permanece
https://www12.senado.leg.br/noticias/materias/2020/11/18/brasil-tem-mais-negros-eleitos-mas-sub-representacao-
permanece

22 De 25 capitais, 8 terdo prefeitos autodeclarados negros no comando
https://g1.globo.com/politica/eleicoes/2020/eleicac-em-numeros/noticia/2020/11/30/de-25-capitais-8-terao-

prefeitos-negros-no-comando.ghtml
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1.3.1.5 - Empresarios

Atualmente empregam-se duas classificacdes sobre o empresariado. Uma, vinculada a nogao
produtiva de que se tratam de pessoas que realizam empreendimentos para gerar recursos variados
na economia por meio da iniciativa propria, compreende que 51% dos empreendedores e
empreendedoras brasileiras sdo negros/as — ainda que sejam quem mais enfrente dificuldades para
gerir seus negocios. Segundo a pesquisa “GEM: Empreendedorismo no Brasil 2023”, divulgada em
matéria do Sebrae* os empreendedores negros possuem menor nivel de escolaridade; menor nivel
de rendimento mensal; a maior propor¢do de conta propria (e menor de empregadores); sdo os que
estdo ha menos tempo na atividade e os que estdo menos formalizados; contribuem menos a
previdéncia; sdo os mais jovens; e tém maior dificuldade de acessar o crédito(Sebrae, 2023).

Esta leitura aproxima, por meio da atividade, empreendedores de rendas e capitais distintos
entre si. Pequenos comerciantes sdo classificados na mesma categoria que grandes proprietarios de
empresas com centenas de empregados. Porém este grafico permite apreender a informacao de que

sdao homens brancos aqueles e aquelas que majoritariamente possuem mais de onze empregados em

suas empresas e, logo, sdo classificados como grandes empresas.

Numero de empregados

Homem branco ) Mulher branca
84,9%

79,8%

4335 1% 3,9% 10,8% =
| s Exis 1,9% 2,3%
Nenhum 1 a5 empregados 6al0d 11 ou mais e . . -
empregados Nenhum 1a5s 6al0 11 ou mais
empregados empregados
Mulher negra

Homem negro

- . |12 ]

,8% 0,8% o
— 5,7% 0,7% 0,5%
e
Nenhum 1 a5 empregados 6al10 11 ou mais = Gt R - %
empregados MNenhum 1a5 empregados| 6al10 11 ou mais

empregados

Figura 16: Perfil do empreendedorismo no Brasil por Raca e Género. (Sebrae, 2023)
Assim, ndo é de nenhum estranhamento perceber que a composi¢ao racial do empresariado
brasileiro, vinculada ao transporte, seja branca. Trata-se de um setor cujos valores necessarios para

iniciar o negdcio sdo muito altos, dada a necessidade de compra de veiculos muito caros, para

23 O perfil do empreendedorismo por raga/cor e género, no Brasil: https://sebrae.com.br/sites/PortalSebrae/artigos/o-
perfil-do-empreendedorismo-por-racacor-e-genero-no-brasil,effabec394316810VgnVCM1000001b00320aRCRD
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operar com muitos funcionarios em area de grande relevancia na cidade. Os empresarios de
Transporte Coletivo do Brasil sdao brancos. Tratam-se da maioria dos proprietarios das
concessionarias de Transportes obre rodas e trilhos, locatarios de veiculos de Transporte alternativo
e das empresas de Transporte de carga. Sdo maioria também dos diretores de empresas estatais
operadoras da mobilidade. Sdo maioria dos proprietarios da construcdo civil, da infraestrutura e do
setor automotivo (Bedé et al., 2015).

E possivel ter uma dimensdo estética desta situaciio ao observar a composicéo racial da foto
abaixo, com os conselheiros da Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos na

gestao 2023 — 2025. Sao todos brancos ou muito brancos.

Figura 17: Conselheiros da NTU eleitos para o mandato 2023-2025. Acessado em:
10/07/2024 - https://ntu.org.br/novo/AreasInternas.aspx?idArea=3

1.3.1.6 - Corpo Técnico

A gestao do Transporte também é realizada por seu corpo técnico. Trata-se de funcionarios
contratados, concursados, em cargos comissionados, regime de CLT ou consultorias que lidam com
os diferentes dados do setor (Nascimento, 2007). Este setor é entremeado também por
pesquisadores das universidades, institui¢des de pesquisa, lobby e debate publico sobre o tema. Em
suma, é um conjunto de agentes ptiblicos forjados fundamentalmente nas Universidades Ptblicas e

Privadas, Centros de pesquisa empresariais, agéncias estatais e Fundagdes de Pesquisa e Ensino. E,

fundamentalmente, um setor ligado diretamente a ciéncia.
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O corpo cientifico Brasileiro é composto majoritariamente por pessoas brancas. As
universidades no Brasil desde sua criagdo até os dias de hoje sdo espacos de composicao racial
branca: seja em sua composicdo discente e docente; seja em sua epistemologia; seja em seu corpo
diretor (Silva, 2021). Mesmo que nas ultimas décadas tenhamos passado por um significativo
processo de ingresso de pessoas negras no ensino superior, a diferenca racial em relacdo a pessoas

formadas ainda é gritante, conforme observa-se no grafico abaixo®.

Jovens de 18 a 24 anos no ensino superior (%)

Compare a evolugao das taxas da populagdo que estava cursando ou ja tinha
terminado a graduac¢do em 2018, por raca/cor

M Brancos Pretos ou pardos

183

168 (1677

2016 2017 2018

Fonte: IBGE - Sintese de Indicadores Sociais 2019

Figura 18: Jovens de 18 a 24 anos no ensino superior por raga/cor. Fonte IBGE, 2019

Pois além de se formarem, profissionais precisam ingressar em espacos onde suas
qualificagdes sejam validas. Porém brancos ocupam o dobro de cargos que exigem nivel superior
em relagio a negros®. E o que informa matéria da revista piaui, que analisa dados do Intituto de
Pesquisa Economica Aplicada (IPEA) demonstrando que, apesar da participacao de pessoas negras
em cargos de nivel superior tenha aumentado nos ultimos anos, ela tende a se concentrar nos

escaldes mais baixos. Isso se repete nos cargos executivos publicos e privados.

24 https://g1.globo.com/educacao/noticia/2019/11/06/taxa-de-j
metade-da-taxa-dos-brancos.ghtml

25 Em relacio a negros, brancos ocupam o dobro de cargos que exigem nivel superior
https://piaui.folha.uol.com.br/em-relacao-negros-brancos-ocupam-o-dobro-de-cargos-que-exigem-nivel-superior/
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EM RELAGAO A NEGROS, BRANCOS OCUPAM
0 DOBRO DE CARGOS QUE EXIGEM NIVEL SUPERIOR

Em 2020, 65,1% desses postos eram de pessoas brancas,
e apenas 27,3% de pessoas negras
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Fonte: Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea)

Desenho 1: Ocupacdo de cargos com nivel

superior Raca/Cor. Fonte: Ipea, 2020

Além disso, brancos recebem melhores salarios® no mesmo cargo e ocupam mais posicdes

de chefia ou cargos comissionados?

Rendimento médio por hora de trabalho

Em média, rendimento horario de negros e pardos é 59% do recebido por brancos
g I F

Brasil Brancos MNegros/pardos

Média Até Ensino Fundamental Medio completo  Ensino superior
Fundamental completo ou e Superior completo ou
incompleto Médio incompleto mais
incompleto

Forite: |1BGE

Figura 19: Rendimento por Hora de Trabalho Raca/Cor. (IBGE)

26 Trabalhador branco ganha por hora 68% mais que pretos e pardos, mostra IBGE

rabalhador—branco mostra-IBGE.ghtml

27 Diferenca salarial em relacdo a negros e mulheres persiste por uma década
https://www.insper.edu.br/pt/noticias/2022/11/diferenca-salarial-em-relacao-a-negros-e-mulheres-persiste-por-u
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Figura 20: Participacdo em cargos de chefia por género/raga/cor. Fonte: Insper

Vale, por fim, observar como esta distribuicdo torna-se menos diversa nos cursos da area de

tecnologia®, segundo dados do IBGE.

RACA/COR NOS PRINCIPAIS CURSOS DA AREA DE TECNOLOGIA v
Considerando cursos mais frequentes.
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Figura 21: Raca/Cor nas éareas de Engenharia. Fonte (CREA-RS, 2020)

28 Como demonstrado nesta matéria do CREA-RS “Precisamos falar sobre racismo estrutural!”, onde foi montada a
partir de dados do mec de 2016 o grafico disponivel na figura 21, sobre Raca/Cor nos principais cursos da area de
tecnilogia. Disponivel em https://www.crea-rs.org.br/site/index.php?p=ver-noticia&id=6590
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1.3.2 - Economia Da Mobilidade

1.3.2.1 - O Preco Pago Pela Mobilidade

A Mobilidade Urbana, em sua modalidade que diz respeito ao Transporte Coletivo, tem duas
fontes de financiamento principais: a Tarifacdo direta, que é o preco da passagem paga
cotidianamente para girar a roleta do Transporte Coletivo; e os Impostos, que sdao parte dos recursos
publicos direcionados a mobilidade. Seja para subsidio as empresas ou para infraestrutura urbana
(Carvalho e INESC, 2019). Estas duas formas de financiamento, segundo analisaremos agora, tem
determinagOes e impactos raciais diferenciados (Fischer et al, 2018).

Os impostos brasileiros sdo cobrados de forma regressiva: os mais ricos pagam
proporcionalmente menos e os mais pobres pagam proporcionalmente mais (IPEA, 2024). Os
impostos regressivos pesam mais sobre familias chefiadas por pessoas negras, conforme
demonstrado no estudo “O papel da Politica Fiscal no Enfrentamento da Desigualdade de género e

raca no Brasil” do IPEA (2024).

Incidéncia dos tributos diretos e indiretos na renda total seqgundo o sexo e a cor
da pessoa de referéncia da familia = Brasil (2017-2018)
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Fonte: Microdados POF 2017-2018/1BGE.
Elaboracao dos autores.

Figura 22: Incidéncia de tributos na renda por raca-cor. (IPEA) Fonte: microdados do IBGE
As verbas publicas para mobilidade priorizam automéveis em detrimento do Transporte
Coletivo. Segundo o Relatorio Geral de 2018 do Sistema de Informagoes da Mobilidade Urbana da
Associacao Nacional de Transportes Piblico - SIMOB/ANTP

“Os custos totais anuais da mobilidade (pessoais, publicos e dos impactos)

podem ser estimados em R$ 504,7 bilhdes. Os custos associados ao
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Transporte individual (R$ 421,6 bilhdes) correspondem a 84% do total.”
(ANTP, 2020)

A propria tarifa de Onibus configura-se como uma taxacdo regressiva. Ela incide

Custos totais anuais da mobilidade por modo de transporte, 2018
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Figura 23: Custos totais anuais da mobilidade por modo de transporte. Fonte: ANTP
especialmente sobre quem utiliza o Transporte Coletivo, a maioria negra das classes de renda C, D e

E (Carvalho e INESC, 2019). Ou seja, a tarifacao direta sobre o Transporte Coletivo, a despeito de
afetar diretamente toda sociedade, impacta de forma negativa especialmente os negros mais pobres.
Isso funciona como elemento de segregacao e, simultaneamente, de espoliacdo racial.

O dado a seguir demonstra uma das formas de como a tarifacdo, que é igual a todos
usudrios, afeta especialmente a populacdo negra, dado que ela possui menores salarios que o da
populacao branca. Ou seja, a tarifa do Transporte Coletivo tem um impacto racialmente

diferenciado na renda das familias. (Franca e Portella, 2023)
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Figura 24: Fonte: Michael Franca; Allyson Portella - Niimeros da desigualdade racial (2023)

Estes dados podem gerar um questionamento acerca da precisao da comparagao, dadas as
diferencas referentes ao grau de instrugao, regionalidade ou pais do publico estudado. Estas médias
podem variar em relacdo aos estados, por exemplo. Os referidos pesquisadores realizaram, entao,
este grafico utilizando o que chamam de “média condicional”, comparando rendas do grupo negro e
branco equiparando condi¢des dos mesmos nos grupos estudados. O resultado dos graficos ndo se

altera significativamente.

Diferenca racial total e
condicional dos salarios (1982 - 2021)
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Figura 25: Fonte: Michael Franga; Allyson Portella - Nimeros da desigualdade racial (2022)
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Outro mecanismo de diferenciacdo diz respeito as formas de acesso a passagem do
Transporte Coletivo. Trabalhadores com contrato regido pela CLT conquistaram acesso a uma
tarifacio reduzida e ordenada no saldrio, expressa pelo mecanismo do vale-transporte
(Nepomuceno, 1988). Porém, dentro da classe trabalhadora, a maioria de quem tem esta forma de
contratacdo e de vale-transporte é a sua parcela branca. A populagdo negra é maioria entre os

informais, que pagam a tarifa cheia sem vale-transporte.

Proporcao de pessoas em ocupacoes informais (%)
Por cor ou raca
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Figura 26: Propor¢do de pessoas em ocupagdes informais — Por cor ou raca
Fonte: IBGE - Sintese de Indicadores Sociais, 2020
Um quadro mais geral pode ser observado no quadro abaixo. Aqui fica patente que a
populacdo negra é quem ocupa 0s menores cargos, tem menores salarios e é também mais
vulneravel a variacdes em funcdo da informalidade. Assim sendo, os fendmenos envolvendo a
tarifacdo — como aumentos de tarifa, mudancas de rotas — implicam especialmente a usuarios e

usuarias negras do Transporte Coletivo.
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Figura 27: Fonte: IBGE - Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua 2018.

Compreende-se que negros sao maioria também entre as classes C, D e E, maiores usuarios
e dependentes do Transporte Coletivo. A pobreza no Brasil é majoritariamente negra. O grafico
abaixo demonstra que homens negros (35%) e mulheres negras (38%), somam 73% do total de

pessoas em condicdo de pobreza no Brasil.

Pessoas em condigdo de pobreza no Brasil (%)
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Figura 28: Pessoas em condicdo de pobreza no Brasil — Por sexo e cor

ou raca — Fonte: Sintese de indicadores IBGE, 2020
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Negros também sdo maioria de quem ndo pode sequer utilizar o Transporte Coletivo.
Segundo dado apresentado pelo IPEA, cerca de 37 milhdes de pessoas ndo conseguem usar o
Transporte Coletivo no Brasil por ndo terem dinheiro para pagar pelo mesmo®. Este calculo foi
feito tomando por base a renda da populagdo brasileira comparada a média do preco pago pelas
tarifas mensalmente (Carvalho e INESC, 2019). Dentro do grupo em condicdo de extrema pobreza
no Brasil mulheres negras (40%) e homens negros (37%) somam 77% da extrema pobreza

brasileira®.

1.3.3 Urbanismo Na Mobilidade

1.3.3.1 - Territérios Negros, Favela, Periferias

A Mobilidade Urbana brasileira é pior para quem mora nas favelas, subtirbios, quebradas,
gomas e bairros periféricos das cidades (Goes et. al., 2021) Sejam eles proximos do centro ou mais
afastados, tratam-se de espacialidades urbanas que possuem menos infraestrutura, servigos publicos
e acessibilidade. Apesar de toda diversidade nacional, a populacdo negra é maioria em quase todas
regioes do Brasil. A excecdo € a regido sul, onde, porém, a populacdo negra é proporcionalmente
super-representada nas periferias em relacao a sua presenca na regidao. Conforme pode-se observar

no Atlas das Periferias no Brasil (Goes et. al) que afirma que

“Segundo o censo demografico de 2010, a populacdo do Brasil naquele ano
contabilizava 190.755.799 pessoas (IBGE, 2011b). Ao todo eram 6.329
aglomerados subnormais, com uma populagdo residente de 11.425.644, em
que brancos eram 30,6% e negros 68,6%. Nas areas regulares residiam
179.324.180 pessoas, das quais 48,8% eram brancas e 49,6% negras.
Naquele mesmo ano, o grupo de negros somou maioria populacional com
50,7%, enquanto 47,7% eram brancos. Nas periferias brasileiras em 2010,
havia, portanto, maior presenca de negros em comparagao ao grupo de
brancos, com uma sobrerrepresentacdo da populacdo negra naqueles
aglomerados em situagdo de maior dificuldade. Assim, seria razoavel
concluir que as periferias brasileiras sdo espacos de residéncia com

concentracdo da populacdo negra, territério de resisténcia negra.”

29 Este dado possibilita uma compreensdo da constitui¢do, por meio da mobilidade, dos dois circuitos urbanos
articulados por Milton Santos (2008). Estas tantas pessoas que ndo circulam de Transporte Coletivo realizam outras
formas de movimentacdo pela cidade. Elas que sdo jogadas a chamada Mobilidade Ativa Compulséria (Caribé,
2021)

30 Desigualdades Sociais por Cor ou Raga no Brasil. Disponivel em https:/educa.IBGE.gov.br/jovens/materias-

especiais/21039-desigualdades-sociais-por-cor-ou-raca-no-brasil.html
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Brasil, regides e UFs: populacdo residente em domicilios particulares permanentes
ocupados em aglomerados subnormais segundo corfraga (2010
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Figura 29: Elaboracdo: Atlas das Periferias Fonte IBGE (2020)

Ha maior presenca negra nas periferias das cidades. Para além disso, pode-se observar nestas
representacdes graficas abaixo, realizadas para este trabalho™
Sartori** (2022) a partir dos dados censitarios do IBGE de 2010 e disponibilizado em suas redes
sociais como forma de comunicagdo publica. Ele apresenta mapas de diferentes cidades brasileiras e

conclui que ha uma correlacdo entre a presenca negra nas cidades e seus mecanismos de segregacao

racial, afirmando que

31 Agradeco enormemente ao amigo e irmdo de capoeira Lucas Costa pela presteza em montar estes dados
conjuntamente em t3o pouco tempo e de forma tdo pronta.

inspiradas nos mapas feitos por Alex

32 A segregacdo Racial em Mapas - https://www.instagram.com/p/CY9JKROrfm6/?img index=1
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“Embora esses mapas ndo cruzem informagdes de raca, renda e
equipamentos, o que se pode verificar com eles é que ha uma grande
concentracdo de populacdo branca préxima aos centros das cidades,
localizagdes que sdo frequentemente aquelas com as melhores condi¢des de
vida, enquanto a populacdo negra se concentra afastada do centro e em
outras localizacdes onde as condi¢des de vida sdo piores, inclusive com
maiores riscos ambientais e geoldgicos.” (Sartori, 2022) *
A elaboracdo destes mapas foi realizada tendo por base o senso do IBGE de 2010 e os
mapas de sistemas de trilhos do site Mobilidados* referentes ao mesmo ano.
Os mapas de Sdao Paulo indicam, por exemplo, que a maioria da populacdo negra de Sao
Paulo se concentra nas periferias da cidade, enquanto a maioria da populagdo branca se concentra
nas regides centrais. O desenho da linha viaria, em amarelo, demonstra como os trens sdo mais
abundantes no centro, tendo funcao circular (que articula um bairro em circuito fechado a ele
mesmo) e em menor numero na parte negra da cidade, tendo funcdo pendular (deslocamento
retilineo de ida e volta a um ponto central da cidade). Compreende-se dai uma conjuncdo entre a

funcdo da mobilidade para populacdo branca e negra na cidade.

Sao Paulo-SP
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Figura 30: Distribuicdo Racial de Negros e Brancos em Sdo Paulo / Linhas de transporte por trilhos. (Dados:

Ibge/Mobilidados (2010) Elaboragdo Propria (2024)

33 Estudo disponivel em https://www.instagram.com/p/CY9JKROrfm6/?img_index=10
34 Disponivel em: https://mobilidados.org.br/ |
https://drive.google.com/drive/u/2/folders/1fOmfsxtB17LYj3Y GgjadhnUS5yzKgY G3X
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Curitiba mantém a mesma dimensao de segregacao racial na ocupacao do espaco. A maioria
dos territorios brancos esta no centro a maioria dos territorios negros esta na periferia. A mesma
segregacdo racial centrifuga se manifesta neste desenho urbano. Porém pode-se observar abaixo no
mapa da rede integrada de Transporte de Curitiba como a area coberta pela malha de Transporte
Coletivo e o desenho das linhas se mantém o desenho circular para os territorios brancos e pendular

para os territorios negros.
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Figura 31: Distribuicdo Racial de Negros e Brancos em Curitiba / Linhas de transporte por trilhos. (Dados:

IBGE/Mobilidados (2010) Elaboragdo Proépria (2024)

Em Recife a segregacdo espacial e racial esta vinculada a proximidade do litoral maritimo.
Os territdrios brancos sdao proximos do mar enquanto os territorios negros ficam progressivamente

afastados da praia.
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Figura 32: Distribuicdo Racial de Negros e Brancos em Recife-PE / Linhas de transporte por trilhos. (Dados:
IBGE/Mobilidados (2010) Elaboracdo Prépria (2024)

Se for observado o mapa da
rede de Transporte Coletivo de Recife
tomando por base o diagndstico®
elaborado pela prefeitura da cidade
sobre sua mobilidade, percebe-se que
ele se organiza em torno da
alimentacdo dos territérios brancos da
cidade por pessoas vindas dos

territérios negros. O cruzamento de

linhas acontece de forma pendular das

regides negras para as brancas e,
simultaneamente, circular pelo litoral.

O caso do Rio de Janeiro também ¢é largamente conhecido. H4 uma significativa
diferenciacao racial entre a populacdao que ocupa o litoral/zona sul da cidade, de maioria branca e a
parcela que ocupa a zona norte da cidade, de maioria negra. H4 também o aspecto vinculado as

favelas em morros na zona sul ou centro da cidade, cuja presenca negra é grande. As linhas de

35 Plano de Mobilidade do Recife - Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana Disponivel em:
http://www.Recife.pe.gov.br/PlanMOB _diagnostico.pdf acessado em 24/04/2024
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metr6 fazem nesta cidade o trajeto de trazer a populacdo da area negra a area branca. A diferenca no
aspecto da segregacdo racial neste espaco é que o metrd possui uma linha troncal nas areas brancas

e algumas tantas, sem circularidade, nas areas negras.

Rio de Janeiro-RJ
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Figura 33: Distribuicdo Racial de Negros e Brancos no Rio de Janeiro - RJ / Linhas de transporte por trilhos. (Dados:

IBGE/Mobilidados (2010) Elaboragdo Propria (2024)

A rede de Transportes da regido metropolitana do Rio de Janeiro segue o mesmo fluxo
anteriormente citado. Esta concentrada em carregar pessoas das areas negras para as areas brancas e

garantir algum nivel de circularidade nas areas brancas.

Rio de Janeiro

rede de transporte piblico 2 /4
oW~ gl
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O caso do Distrito Federal possui algumas especificidades que fazem valer a pena uma
analise mais minuciosa. A malha urbana do DF é polinucleada e com baixa densidade populacional.
Os nucleos urbanos sdo espalhados com espacos vazios entre eles e concentracao extrema de
equipamentos publicos, atividades econdmicas e institui¢des na regido central/planejada da cidade.
Isso acentua a necessidade da mobilidade. Esta regido planejada e algumas outras, mais ricas,
coincidem com os territérios brancos da cidade. As regides mais afastadas e munidas de menos
equipamentos publicos coincidem com as regides negras do Distrito Federal. Observa-se este indice
de segregacao racial no espaco por meio deste mapa.

A presenca de Onibus nestas cidades, porém, mantém outro carater. Primeiramente, o
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Figura 34: Mapas da segregacdo racial do DF / Guilherme Lemos e Raquel Freire (2021)

Transporte metroviario® e por BRTY assistem a areas especificas da cidade, com horarios

36 Disponivel em: https://metro.df.gov.br/?page_id=8768
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controlados e também em funcdo pendular. Eles fazem o papel de trazer pessoas das areas negras

para as areas brancas.
Distrito Federal

Negros Brancos
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Figura 35: Distribuicdo Racial de Negros e Brancos no Distrito Federal / Linhas de transporte por trilhos.

(Dados: IBGE/Mobilidados (2010) Elaboracao Prépria (2024)

Porém, hé especificidades no que diz respeito ao acesso ao Transporte Coletivo. Muitas
regioes brancas da cidade possuem acesso restrito ao transporte, igualmente a regioes negras. Neste
caso trata-se de duas faces de um mesmo fendomeno de segregacdo: areas isoladas brancas da cidade
restringem o acesso de pessoas negras enquanto areas negras nao tém acesso regular a mobilidade.
Pode-se observar isso a partir deste mapa produzido por GONCALVES, P. D. M. (2018)

Lago Sul e Lago Norte sdo areas nobres do Distrito Federal com relativo isolamento em

relacdo ao resto da cidade. Por isso o Transporte Coletivo circula nestas regides de maneira restrita.

37 Disponivel em:  https://agenciadenoticias.uniceub.br/brasilia/mesmo-com-brt-brasilienses-vivem-epopeia-de-
transporte/
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Grdfico 19 - Areas despraovidas de acessibilidade ao Transporte Publico em cada subdistrito do DF (2015)
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Fonte: Peterson Dayan, 2018. Base de dados (VELASQUEZ, 2015).

Figura 36: Mapa distribuicao de transporte por R.A. Distrito Federal. Dayan, 2018

O metr6 de Salvador funciona em torno do chamado "efeito barreira" pois seu tracado
impede o transito entre bairros brancos ricos e bairros negros pobres da cidade. Um problema
também do metr6 de Salvador é a sua forte dependéncia do Transporte por onibus, pois ele foi
pensado para conectar estacdes rodoviarias e criou outras. Esta reordenacdo de estacdes resultou em
reordenacdo de linhas, fazendo com que 6nibus que circulavam bairro-bairro passassem a circular
bairro-metrd-bairro.igando a populacao a fazer integracdes. Resumindo, os 6nibus ndo conectam
mais bairro-bairro, mas bairro-metrd-bairro. Por outro lado o BRT foi construido para atender

especificamente ao principal bairro de classe média de salvador.
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Figura 37: Distribuicdo Racial de Negros e Brancos em Salvador - BA / Linhas de transporte por trilhos. (Dados:

IBGE/Mobilidados (2010) Elaboracdo Propria (2024)

Serdo apresentados no anexo, de sem muito aprofundamento, o conjunto dos mapas das
cidades que possuem sistemas de Transporte por trilhos e sua divisao racial no espaco, seguindo de
apresentacdo dos mapas da mesma. Estas cidades em geral seguem um mesmo processo de ou
circulagdo interna propria ao centro das cidades, ou conexdo de baldeagdo pendular centro-periferia
ou, por fim, um modelo de circulacdo entre periferias e locais produtivos afastados. Pareceu
interessante apresentar este conjunto de mapas para que se tenha a dimensao da quase totalidade de

experiéncias.

1.3.4 - Modais

A mobilidade nas cidades brasileiras acontece, como indicado no tépico anterior, por meio
de asfaltos e de trilhos. Os sistemas de trilhos sdo operados principalmente por meio de trens,
metr0s, bondes e ocasionalmente VLT’s. Cada um destes mecanismos opera de formas distintas,
inclusive no que diz respeito a forma de operacdo na malha urbana e também nos conflitos raciais
que engendra. Neste sentido vale a pena observar aspectos e dimensdes raciais da mobilidade por

trilhos brasileira.

1.3.4.1 - Trilhos
Nao ha dados nacionais acerta do Transporte sobre trilhos nas cidades sob um recorte racial.

Ha alguns tantos estudos sobre os mesmos que, igualmente, estdo atravessados por recortes de
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renda, etariedade, regido, género. A estratégia para apreciar esta situacdo serd, entdo, ainda dentro
do campo ilustrativo passando por experiéncias locais.

O Transporte de trens tem uma trajetéria especifica no caso brasileiro. Foi um primeiro
Transporte Coletivo pelas cidades brasileiras e também por meio dos bondes inaugurou-se o a
Mobilidade Urbana por propulsdo. Foi um meio muito utilizado para integracdo nacional e, que,
porém, foi subutilizado e desestruturado em todo o pais. Algumas regides especificas ainda

possuem Transporte por trens, com caracteristicas especificas (SILVA, 2024).

1.3.4.2 - Trens

Os Transportes de trens urbanos, em geral, realizam o transito pendular de regides
metropolitanas brasileiras. Tratam-se de Transportes altamente precarizados, com infraestrutura
altamente prejudicada e larga presenca negra entre usuarios. E o caso, especialmente, do Rio de
Janeiro. E possivel analisar a situacdo tomando por base a reflexdo elaborada por Albergaria et al.
(2019) a partir do homicidio culposo de sua prima Joana em uma estagdo de trem da baixada
fluminense.

A morte violenta de sua prima motivou uma investigacao sobre a recorréncia deste tipo de
episodio, tratado publicamente como acidente. Porém, como foi percebido em sua pesquisa, “Se é
recorrente, ndo foi acidente.” A andlise dos dados comprovou que as mortes no sistema de trens
causadas por negligéncia com seguranca, mas condicoes de Transporte e lotagdo ndo sao episodicas;
sdao parte da propria gestdo do servico. Como se observa neste conjunto de dados, as mortes por
trem acontecem regularmente.

Os homicidios culposos provocados por acidentes ferroviarios (HCPAF) na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro por Ano passaram de dezessete em 2008 para oitenta e trés em

2018 (Casa Fluminense, 2019), um aumento muito significativo.
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BRAFICO2

Pesscas mortas nos trens
segundo o local de ecorréncia
(registros entre 2008-2018)
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Figura 38: HCPAF por ocorréncia Casa Fluminense, 2019
“A légica de Transporte de pessoas como mercadorias parece ser reiterada
nos modais que atendem as populacdes negras moradoras de territorios de
periferia, organizados meramente para transportar sujeitos para o trabalho,
onde diariamente vivencia-se uma diversidade de violéncias e modos de
morrer, como levantado pela pesquisa publicada no livro Nao foi em vao,
que identificou, entre 2008 e 2018, 368 pessoas mortas por atropelamento

pelos trens metropolitanos do Rio de Janeiro.” Albergaria, 2021
A maioria das pessoas mortas, ndo por coincidéncia, sao negras. Como analisa o estudo:

“Analisando o grafico segundo a cor da pele, vemos que pessoas pretas e
pardas somam mais de dois tercos dos usuarios que perderam suas vidas.
Além disso, outros 6%, ou 22 pessoas, nao tiveram sua designacao étnico-
racial identificada pelos agentes responsaveis pelo registro do @bito,
apontando uma subnotificacdo recorrente nos dados, que é parte do

problema” (Albergaria, 2019)

1.3.4.3 - Metro

Os sistemas metrovidarios no brasil sdo um advento proprio das grandes cidades em torno da
transicdo definitiva da populacdo do campo para a cidade e das cidades pequenas para as cidades
grandes. No Brasil o sistema metroviario comecou em Sao Paulo em 1974, seguida de Rio de
Janeiro 1979, Porto Alegre e Recife em 1985, Belo Horizonte em 1986, Brasilia em 2001, Fortaleza
em 2012 e Salvador em 2014 totalizando as oito cidades brasileiras que possuem sistema

metroviario de transporte.
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Trata-se, invariavelmente, de cidades que experimentaram conflitos raciais na composicao
do seu sistema metroviario. Em geral os metrds sdo servicos e sistemas que tém a funcao de realizar
fluxo pelo centro, area nobre ou zonas favorecidas das cidades. Nao raro, elites se mobilizam contra
a ampliacdo, fluxo ou extensao do sistema metrovidrio pelas cidades.

Em Brasilia uma grande mobilizacdo foi realizada nas décadas de 1990 e 2000 contra a
criacdo e posterior ampliacdo do sistema metrovidrio (Santarém 2014). Em Sdo Paulo uma
mobilizagdo contra o metré do bairro Higiendpolis, bairro nobre, reuniu 600 pessoas®. No Rio de
Janeiro, uma mobilizacdo foi feita por moradores do bairro de Ipanema contra a construcdo do
metrd naquele bairro®

Ou seja, os sistemas metroviarios sdo, simultaneamente, um mecanismo de enobrecimento
dos centros urbanos, instrumento de segregacdo racial dos mesmos e palcos para disputas e
reorganizacdo dos centros das cidades. Os conflitos raciais tém, no metrd, um lécus onde as
populagOes das areas nobres brancas se organizam para realizar manifestacdes publicas contra a

circulagdo de pessoas negras e pobres pelo centro.

1.3.4.4 - BRT

Segundo o Manual de BRT (2008), o Bus Rapid Transit (BRT) — ou Transporte Rapido por
Onibus - é um sistema de Transporte de média capacidade que opera em faixas exclusivas com
prioridade de passagem no nivel da superficie e em alguns casos passagens subterraneas ou tlneis
sao utilizados para proporcionar separacao de nivel em intersecoes ou areas centrais densas.

Considerado como um sistema atraente, economicamente eficiente, confiavel e seguro
também do ponto de vista ambiental, capaz de minimizar o fluxo de veiculos individuais nas vias
(Reis, Lima e Machado; 2013). Esse modo é considerado extremamente viavel nas grandes e
médias cidades, fazendo com que os onibus tenham sua eficdcia maxima operacional, baseado na
eliminacdo de todos os tipos de interferéncias possiveis em uma via, gerando exclusividade de
locomocgao por meio de vias utilizadas somente por BRT.

A ideia de se fazer tal sistema torna-se importante, pois busca evitar outras questdes do
vidrio que implicam em perdas operacionais, além de alguns outros fatores tais quais: a presenca de
pedestres, conversoes de veiculos, cruzamentos, acidentes entre outros. A criacdo da estrutura para a

utilizacdo do BRT busca a macro acessibilidade dos passageiros, transportando-os de um terminal

38 Protesto em Higien6polis por causa de estacio do metrd reine 600 pessoas | O Popular -
https://opopular.com.br/cidades/protesto-em-higienopolis-por-causa-de-estac-o-do-metro-reune-600-pessoas-
1.89336

39 Moradores de bairro nobre do Rio fazem panelaco em protesto contra construcdo de estacdo de metrd - Uol Noticias
https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2012/10/22/moradores-de-bairro-nobre-do-rio-fazem-
panelaco-em-protesto-contra-construcao-de-estacao-de-metro.htm?cmpid=copiaecola
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ao outro, unidos por eixos exclusivos. Por este motivo, ha um maior aproveitamento de frota, pois
consegue-se uma reducao significativa do tempo de percurso, de avarias de veiculos, devido aos
baixissimos numeros de ocorréncias na via e da boa conservacdo da mesma, obviamente nao
podendo generalizar a todas as regides que € utilizado.

Segundo Rebelo (2010), o grande diferencial do BRT, em relacdo aos outros modos, é a
flexibilidade da oferta. Este sistema pode comecar com uma operacdo minima, de trés mil
passageiros/hora, por exemplo, e depois chegar a comportar uma demanda de até quarenta e cinco
mil passageiros por hora e por sentido. Dentro de qualquer operacdo deve haver a consciéncia das
oscilagdes de demanda que existem, para efetuar uma operacao enxuta. O BRT consegue adequar-se
a queda de demanda, assim evitando desperdicios com mao de obra, uso e desgaste de veiculos em
baixa demanda de utilizagao.

Para Levinson (2003), o sistema BRT é considerado a melhor opcdo para a Mobilidade
Urbana por se encaixar como a solu¢ao mais barata, rapida e moderna para todos os desafios das
grandes cidades. Considerado um modo de Transporte Publico sobre pneus, veloz e flexivel, que
combina estagOes, veiculos, servigos, vias e elementos de sistema inteligente de Transporte (ITS)
em um sistema integrado com uma forte identidade positiva, evocando uma imagem de
modernidade e agilidade.

Apesar de toda essa avaliacdo positiva, o que se observa nas ultimas décadas é que
fundamentalmente os BRT’s tem sido implementados com interesses mais ligados ao mercado
imobiliario do que a Mobilidade Urbana. As instalacdes de BRT’s nas cidades, especialmente
vinculadas aos ciclos dos grandes eventos, tém tido impactos diretos em promocao de remogoes de
favelas, quebradas, subtrbios de variadas cidades. Junto disso, a valorizacdo imobilidria ao redor
tem contribuido com q centrifugacdo urbana, ou seja, com a reconfiguracao dos territérios negros
nas cidades. Neste sentido trata-se de um impacto diretamente racista da mobilidade uma vez que
ela contribui com a segregacao negra na cidade.

Ou seja, é um sistema que até poderia ter um efeito positivo para a populacdo negra
enquanto usudria do sistema de transporte, mas tem um efeito segregador quando sua instalacdo esta
vinculada a uma dinamica de especulacdo urbana que €é, em si, segregadora.

Outro aspecto, ja ressaltado acima tratando do caso de Salvador, é a criagdo de barreiras
possibilitadas tanto pelo BRT como por alguns trilhos de metr6 e trem que operam sob a superficie.
Estas instalagcOes constituem muros nas cidades ou prejudicando a circulacao urbana ou realizando

apartacao social entre bairros negros e brancos.
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Segue abaixo uma lista completa das cidades com seus respectivos sistema de trilho. Uma
producdo panoramica dos sistemas de Transporte por trilhos das 24 cidades brasileiras que possuem
trens, BRT’s, Metr6s e Veiculos Leves sob Pneus. Eles estdo espalhados por diferentes cidades do
pais, porém com concentragao no centro-sul e algumas capitais. Ha cidades que congregam maior
extensdo e tipos de modais, especialmente Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Distrito Federal, Salvador e
Belo Horizonte. O conjunto das outras cidades possuem apenas um modal na cidade.

Observar os mapas desta lista, anexados a sessdo anterior, serve para observar, que, na
totalidade de sistemas de trilhos do Brasil, repete-se a realidade de trilhos que ou realizam o
Transporte pendular centro periferia ou realizam processos de circulagdo restritos as areas nobres.
Assim sendo, pode-se concluir que os Transportes por trilhos mantém a dindmica racista de
circulacdo nas cidades.

Lista das cidades com sistemas de Trilhos no Brasil

Baixada Santista - VLT Distrito Federal - Metro, BRT |Rio de Janeiro - Metr6; Trem
metropolitano; VLT; BRT

Belém - BRT Fortaleza - Metro, BRT Salvador - Metro, BRT

Belo Horizonte - Metro, BRT |Goiania - BRT Sdo Paulo - Trem

metropolitano; Metrd, BRT

Campinas - BRT Jodo Pessoa - Trens Urbanos Sobral - VLT
Campos do Jordao - Estrada de |Macei6 - Trens Urbanos Sorocaba - BRT
Ferros

Cariri - VLT Natal - Trens Urbanos Teresina - Metrd
Cuiaba - BRT Porto Alegre - Metro, BRT Uberaba - BRT
Curitiba - BRT Recife - Metrd, BRT Uberlandia - BRT

1.3.4.5 - Propriedade De Automéveis

Historicamente a maioria esmagadora da populacdo brasileira utilizou como meios de
mobilidade os meios de Transporte Coletivo ou de mobilidade ativa®. Porém a maioria dos recursos
publicos e verbas de pesquisa foram investidos em outro modal, o da mobilidade individual
motorizada. Os automoveis apresentam-se a sociedade como um todo como um aspecto proprio da
forma de producdo capitalista e também como uma ideologia para o conjunto da populacgdo (Ludd,

2005). O automovel, apesar de suas limitagoes e dificuldades relativas de acesso em suas primeiras
40 Carros sdo Opcao da Minoria da populacdo Brasileira - https://oeco.org.br/noticias/25246-carros-sao-opcao-da-
minoria-nas-cidades-brasileiras/
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décadas, sempre teve proprietarios negros e negras, mesmo que em menor numero. Nas ultimas
décadas, porém, as politicas de crédito e financiamento de automoveis fizeram com que se
ampliasse muito o nimero de veiculos em circulagdo e também aumento da parcela negra da
sociedade que possui um automovel proprio.

Este dado* abaixo ajuda a ilustrar que, mesmo sendo minoria, hd parcela significativa da
populacdao negra que possui automoveis individuais em suas residéncias. Segundo dados do
PNAD/IBGE 2019, a populacdo negra (parda+preta) corresponde a aproximadamente 44% de quem
reside em domicilios que possuem carro e sdao 69,1% daqueles que residem em domicilios que ndo
possuem carros. A populacdo branca corresponde a aproximadamente 54,7% entre aqueles/as que
possuem carros em suas residéncias e 29,9% entre quem nao tem. Ou seja, negros sao minoria entre

quem possui carros em suas residéncias e maioria entre quem nao possui.

Possui Carro? Mao Paossui Carro? Sim
60

Fop. Milhdes
=S

M
[a=]
1

Parda Branca Preta Amarela Indigena lgnorado Parda Branca Preta Amarela Indigena lgnorado
Raca

o-

Desenho 2: Posse de Carro em Casa por Racga/Cor. Fonte (PNAD 2019) Elaboracdo Propria
composicdo, quais sdo os tipos de veiculos que cada proporcao familiar possui. A populagdo negra é
maioria entre quem possui motocicletas e bicicletas e minoria entre quem possui automoveis.

Conforme a Pesquisadora Glaucia Pereira (2021)

“Os resultados mostram que os domicilios formados por somente negros
possuem menos da metade dos automéveis dos domicilios formados por
somente brancos. No Brasil, 70% dos domicilios formados por somente
negros nao possuem automadveis, enquanto esta é a situacdo de 38% dos
domicilios formados por somente brancos. Domicilios formados por
somente negros possuem mais motocicletas que domicilios formados por

somente brancos. ”

41 Indice por milhdes de carros em domicilio por raca cor.
42 https://ipmmu.com.br/josum/article/view/3/2
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Figura 39: Quantidade absoluta e percentual de domicilios e veiculos por Raga. Glaucia
Pereira (2023)
1.3.4.6 - Mobilidade Ativa

A populacdo negra, que mora majoritariamente em territérios negros com distancias proprias
e especificas dos territérios brancos da cidade e tem dificuldades varias para uso do Transporte
individual e coletivo, tem na mobilidade ativa uma possibilidade de transito bem prépria. O uso da
mobilidade ativa (especialmente caminhando e/ou de bicicleta) esta vinculado a percorrer
longuissimos trajetos para chegar aos seus destinos. Seja escola, trabalho, lazer ou demais espacos
de sociabilidade. Trata-se entdo de uma dimensdo de Mobilidade Ativa Compulsoéria
(Caribé,2021)*.

Os dados a seguir* ddo a dimensdo da quantidade de veiculos por tipo e raga no Brasil. A
populacdo negra é ligeiramente superior em casos onde possui apenas uma bicicleta em casa. A
partir do momento que aumentam o numero de bicicletas domiciliares, aumentam o nimero de

pessoas brancas utilizando-as.

43 Caribé (2021) desenvolve longa reflexdo onde explica a forma como a populagdo negra simultaneamente é levada a
condicdo de privacdo da mobilidade por ter menos renda e morar mais distante assim como é criticada pelo
movimento critico do automével quando utiliza o Transporte individual privado como mecanismo de reducdo do
tempo e desgaste com Mobilidade Urbana.

44 Posse de veiculos por raga no Brasil - Glaucia Pereira (2021): https://ipmmu.com.br/josumy/article/view/3/2
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-Distribuigio de quantidade de veiculos por tipo e rag

Quantidade de veiculos por domicilio
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Figura 40: Distribuicdo de quantidade de veiculos por tipo e raga.
Glaucia Pereira (2021)
A bicicleta para a populagdo negra possui, simultaneamente, a funcdo de ajudar a driblar a

imobilidade causada pela baixa e cara oferta de transporte, infraestrutura urbana e por outro lado a
dimensdo de ampliacdao das vulnerabilidades urbanas. Segundo a organizagao Alian "~ lados
compilados da pesquisa do perfil do ciclista brasileiro (2018) apontam que 57% dos ciclistas se
declaram pardos ou pretos.

Este uso de bicicletas sera muito utilizado para chegar ao trabalho ou, mesmo, como
instrumento de trabalho. Dados da pesquisa de perfil de ciclistas entregadores de aplicativo em Sao
Paulo apontam que esta é uma atividade exercida por 71% de negros, que ganham em média apenas

R$ 936 reais por més para uma dedicacao média de 9h24min por dia.

1.3.4.7 - Mobilidade Ativa E Encarceramento
Este uso negro da bicicleta presumidamente compulsoério e vinculado ao trabalho gesta um
esteredtipo do negro de bicicleta que forja armadilhas aos outros usos possiveis das duas rodas.

Matheus Ribeiro* foi assediado e acusado de roubo por um casal de jovens brancos no Leblon, Rio

45 Revista Bicicleta https://revistabicicleta.com/diversos/o-brasil-que-pedala-e-majoritariamente-negro/
46 No  Brasil, negro s6 pode andar de  bicicleta com uma  pizza nas  costas
https://cozinhabruta.blogfolha.uol.com.br/2021/06/16/no-brasil-negro-so-pode-andar-de-bicicleta-se-for-

entregar-comida/
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de Janeiro, quando andava de bicicleta. Filipe Ferreira®, youtuber que faz programas vinculados a
assuntos como street bike e pecas para bicicletas, foi abordado pela PM de Goias durante gravagao
de um video para seu canal. Dois policiais militares sairam da viatura e, com a arma em punho, um
deles disse: “Desce da bike ai”.

Esta situacdo nos leva a outra dimensdao do vinculo da circulagdo negra pelo territorio
urbano que é o da abordagem e repressdao a presenca negra na cidade. Negros de bicicleta, a pé ou
mesmo nos veiculos sdo constantemente abordados especialmente pela policia. Por exemplo,
pesquisa realizada no municipio do Rio de Janeiro demonstra que negros sao 63,5% dos abordados
pela policia®®, em diferentes modais de Transporte ou situagdes sociais.

|-DISTRIBUIGAO DE RAGA/COR DA POPULAGAO CARIOCA

E DAS PESSOAS PARADAS/ABORDADAS PELA POLICIA, SEGUNDO
SITUAGAO DE ABORDAGEM (EM %)
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Figura 41: Distribuicdo de abordagem policial no RJ Raga/Cor Fonte: CeSec/Datafolha (2020)

Neste mesmo sentido, a pesquisa “Por que eu?”* informa que pessoas negras tem 4,5 vezes
mais chances de serem abordadas pela policia do que pessoas brancas. Do universo da pesquisa,
55,7% das pessoas negras foram abordadas a pé e das brancas esse numero diminui para 32,5%.

O estudo foi realizado pelo Data Labe e Instituto de Defesa do Direito de Defesa e foram
ouvidas 1.018 pessoas, sendo 510 no Rio de Janeiro e 508 em Sao Paulo. Nesta amostragem a cada
dez pessoas abordadas pela policia oito eram negras; as pessoas negras foram abordadas pela policia

muito mais vezes que as pessoas brancas e 46% delas tiveram a raca mencionada durante a

47 Youtuber negro é algemado por policiais enquanto gravava para sua rede social, em Goids

https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2021/05/youtuber-negro-e-algemado-por-policiais-enquant
para-o-sua-rede-social-em-goias.shtml

48 Pesquisa mostra que 63% das abordagens policiais feitas no Rio tém como alvo pessoas negras
https://cesecseguranca.com.br/reportagens/pesquisa-mostra-que-63-das-abordagens-policiais-feitas-no-rio-tem-

como-alvo-pessoas-negras/
49 Relatério Completo: https://datalabe.org/relatorio-por-que-eu/
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abordagem, 42% delas tiveram suas partes intimas tocadas e os motivos mencionados foram

variados, conforme grafico a seguir:

Estavam abordando
virias pessoas no local

Me disseram gue eu
parecia ser um suspeito

que estavam procurando . BRANCA

Me disseram que estranharam Il NEGRA

aluguém como eu ali naquele
local gue eu estava

Me informaram gue estavam
fazendo uma operacao especial
e precisavam me abordar

Nao me infarmaram o motivo

Me informaram que estavam
me abordando como parte
darotina do trabalho

Me disseram que minha
atitude era suspeita
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e precisavam abordar
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Figura 42: Motivos de Abordagem Policial no Rio de Janeiro e Sdo Paulo - Data Labe

A abordagem policial de forma diferenciada racialmente tornou-se assunto de debate
juridico. O Supremo Tribunal Federal proibiu no dia 11/04/2024, que a abordagem policial aconteca
apenas por perfil racial. A motivacao deste caso foi um Boletim de Ocorréncia em que um policial
justifica que abordou uma pessoa porque “avistou ao longe um individuo de cor negra” que “estava
em pé junto ao meio-fio da via publica”, ao lado de um veiculo. Esta situacdo, para o PM,
configurava uma “cena tipica de trafico de drogas”. A explicitude do estigma racial neste caso
desmembrou-se em uma lei contra o racismo.

Da abordagem policial chega-se a situacdo final deste processo que é o da interdicao
completa da mobilidade. Ou seja, a prisdo tem um impacto definitivo na definicdo da mobilidade
das pessoas na cidade. Segundo dado do relatério “Porque eu?” a prisdo de pessoas negras

aumentou em relacdo a de pessoas brancas nas ultimas décadas. A evolucdo da populagdo prisional
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brasileira de 2005 a 2020 aumento 15% para pessoas negras enquanto diminuiu 19% para pessoas
brancas.

A prisdo foi historicamente forjada como um espaco de controle racial no pais. Ndo é de se
espantar que a presenca negra nos presidios seja maior do que a presenca branca uma vez que o

sistema carcerario brasileiro constituiu-se como um espaco de controle racial (Flausina, 2008).a *°

Distribuicio da populacio carceraria por raca, cor e etnia.

Sistema prisional Populacdo brasileira

1% 0% 1%

ix_ 0%

M banc BEnegs Mamarela Windigena outras

Fante: Infopen, pnho/2014 ¢ IBGE (2010)
Figura 43: Distribuicdio da Populacdo Carcerdria Raca/Cor (Infopen e IBGE) - Fonte: "Daltonismo racial":

encarceramento em massa como puni¢do pela raga.

E importante observar um pouco mais atentamente que parte da populacdo negra brasileira
anda a pé nas cidades. Por exemplo este estudo de Sdo Paulo faz destrinchamento acerca de qual
modal as pessoas utilizam para ir ao trabalho. As grandes distancias territoriais transformam o
exercicio de andar a pé pela cidade uma tarefa racialmente marcada: um traslado complicado,
trabalhoso e perigoso. Negros andando nas ruas estdo submetidos a uma série de dinamicas racistas:
principalmente pela policia mas também por uma série de outros atores ou ocorréncias
discriminatorias possiveis.

Os impactos psicologicos também nao podem deixar de ser observados. Em 'Tornar-se
Negro' (1983), Neuza Santos Souza é profunda ao demonstrar o impacto do racismo no imaginario
e autorrepresentacdo da populacdo negra. Ela articula, a partir da dimensdo do trauma da
experiéncia racial na experiéncia urbana, uma compreensdo de como o preconceito racial é
psicologicamente adoecedor. A depressao, boicote de si e auto-6dio sao decorrentes de um ideal de
humanidade, civilizagdo, beleza e realidade alicercados na branquitude. Os impactos da violéncia

racial passardo pela violéncia, erotizagdo e ideacdao do branco como aquilo a ser seguido.

50 "Daltonismo racial": encarceramento em massa como punicgao pela raga
https://www.conjur.com.br/2018-mai-16/paula-rocha-encarceramento-massa-punicao-raca/
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1.3.4.8 - Sinistros

A populacdo negra é minoria entre quem tem automoveis, maioria entre quem tem motos,
maioria ou minoria entre pedestres (a depender da distancia do percurso), maioria entre
trabalhadores ciclistas, minoria entre ciclistas esportivos, maioria entre usuarios/as de onibus. Esta
variacdo, porém, ndo existe quando se trata de sinistros com ébito: em todos os modais negros e
negras sdo quem mais morre. Os graficos abaixo, gerados a partir dos dados do Sistema de
Informacdes sobre Mortalidade dao as diferentes nuances desta afirmacao.

Inicialmente observa-se que o total de 6bitos de Acidente de Transporte, somando todos os
modais, é de 117.180 pessoas brancas no periodo de 2012 a 2018 enquanto a morte de pessoas

negras (soma de preta + parda) é 154.725 pessoas.

» OBITOS POR CAUSAS EXTERNAS - BRASIL

Obitos p/Residénc por Cor/raca sequndo Cor/raca
Grande Grupo CID10: V01-V99 Acidentes de transporte
Periodo: 2012-2018

B S T S T T

TOTAL 117.180 14.668 140.057 8.842 282.189
Branca 117.180 - - - - - 117.180
Preta - 14.668 - - - - 14.668
Amarela - - 674 - - - 674
Parda - - - 140,057 - - 140.057
Indigena - - - - 768 - 768
Ignorado - - - - - 8.842 8.842

Fonte: MS/SVS/CGIAE - Sistema de Informacdes sobre Mortalidade - SIM

Nota:

1. Em 2011, houve uma mudanga no contetido da Declaracdo de Obito, com maior detalhamento das informagdes coletadas. Para este ano, foram utilizados
simultaneamente os dois formularios. Para mais detalhes sobre as mudancas ocorridas e os seus efeitos, veja o documento "Sistema de Informacdes sobre
Mortalidade - SIM. Consolidacao da base de dados de 2011".

2. No dia 13/06/2019, os arquivos do SIM referentes ao ano de notificagéo 2017 foram atualizados, com alteracdo das causas basicas de 2 registros e
exclusao de 1 registro.

Desenho 3: Mortes Por causas Externas - Acidente de Transporte - Datasus - Elaboragdo prépria

Na tabela seguinte observa-se que o nimero de pessoas brancas que chegaram a 6bito em

Acidentes de Transporte como pedestres é de 2.187, e 3.083 pessoas negras tiveram mesmo destino.
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> OBITOS POR CAUSAS EXTERNAS - BRASIL

Obitos p/Ocorrénc por Grupo CID10 segundo Cor/raca
Grande Grupo CID10: V01-V99 Acidentes de transporte
Grupo CID10: Pedestre traumatizado em um acidente de transporte

Periodo: 2022

TOTAL 5.387 5.387
Branca 2.187 2.187
Preta 444 444
Amarela 16 16
Parda 2.639 2,639
Indigena 40 40
Ignorado 61 61

Fonte: MS/SVS/CGIAE - Sistema de Informacoes sobre Mortalidade - SIM

Nota:
1. Em 2011, houve uma mudanga noe contetdo da Declaragéo de Ohltq com maior detalhamento das informagées coletadas. Para este ano, foram utilizados simultaneamente
os dois formularios. Para mais detalhes sobre as mudangas ocorridas e os seus efeitos, veja o documento "Sistema de Informacdes sobre Mortalidade - SIM. Consolidagio
da base de dados de 2011".
2. No dia 13/06/2019, os arquives do SIM referentes ao ano de notificagao 2017 foram atualizados, com alteracido das causas basicas de 2 registros e exclusdo de 1 registro.
3. No dia 01/04/2020, os arquivos do SIM referentes ao ano de notificagéo 2019 foram atualizados, com alteragio das causas basicas de 4 registros e exclusio de 1 registro.

Figura 44: Mortes Por causas Externas - Acidente de Transporte - Pedestres - Datasus - Elaboragado prépria
A diferenca se repete quando tratamos de Ciclistas. Foram 586 pessoas brancas vitimadas
fatalmente por sinistros enquanto 735 pessoas negras de bicicleta morreram por mesma causa no

periodo.

> OBITOS POR CAUSAS EXTERNAS - BRASIL

Obitos p/Ocorrénc por Grupo CID10 segundo Cor/raca
Grande Grupo CID10: V01-V99 Acidentes de transporte

Grupo CID10: Ciclista traumatizado em um acidente de transporte
Periodo: 2022

TOTAL 1.346 1.346
Branca 586 586
Preta 73 73
Amarela 2 2
Parda 662 662
Indigena 5 5
Ignorado 18 18

Fonte: MS/SVS/CGIAE - Sistema de Informagdes sobre Mortalidade - SIM
Figura 45: Mortes Por causas Externas - Acidente de Transporte - Ciclistas - Datasus - Elaboracdo propria

Entre motociclistas a diferenca se torna um pouco maior. Enquanto 4.033 pessoas brancas
faleceram entre 2012 e 2018 por Acidentes de Transporte com modal moto, 7822 pessoas negras

chegaram a 6bito em mesma condi¢ao no mesmo periodo, quase o dobro.

> OBITOS POR CAUSAS EXTERNAS - BRASIL

Obitos p/Ocorrénc por Grupo CID10 segundo Corfraca
Grande Grupo CID10: V01-V99 Acidentes de transporte
Grupo CID10: Motociclista traumat em um acidente de transporte

Periodo: 2022

TOTAL 12.058 12.058
Branca 4.033 4.033
Preta 644 644
Amarela 20 20
Parda 7.178 7.178
Indigena 42 42
Ignorado 141 141

Fonte: MS/SVS/CGIAE - Sistema de Informagdes sobre Mortalidade - STM

Figura 46: Mortes Por causas Externas - Acidente de Transporte - Motociclista - Elaboragdo propria
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> OBITOS POR CAUSAS EXTERNAS - BRASIL

Obitos p/Ocorrénc por Grupo CID10 segundo Cor/raca
Grande Grupo CID10: VO1-V99 Acidentes de transporte
Grupo CID10: Ocupante 6nibus traumat acidente de transporte

Periodo: 2022

TOTAL 126 126
Branca 46 46
Preta 4 4
Parda 73 73
Ignorado 3 3

Fanta: MSISVS/CAIAF - Sistema de Infarmardes anhre Martalidade - STM

Figura 47: Mortes Por causas Externas - Acidente de Transporte - Ocupante de Onibus- Datasus - Elaboracdo propria

Por fim, quando tratamos de outros acidentes de Transporte e os ndo especificados, 144

pessoas brancas foram a ébito e 674 pessoas negras.

Obitos p/Residénc por Grupo CID10 segundo Cor/raca
Grupo CID10: Outros acidentes de transporte e os nao especif
Periodo: 2022

Outros acidentes de transporte e os nio especif Total

TOTAL 830 830
Branca 144 144
Preta 26 26
Amarela 1 1
Parda 648 648
Ignorado 11 11

Fonte: MS/SVS/CGIAE - Sistema de Informagoes sobre Mortalidade - SIM

Figura 48: Mortes Por causas Externas - Acidente de Transporte - Outros acidentes ndo especificados - Datasus -

Elaboragdo propria

1.3.4.9 - Racismo Algoritmico E Mobilidade

Vive-se hoje em um processo de transformacdo das formas de producdo e circulacao de
mercadorias na sociedade. Todos os setores da economia estdo em amplo processo de

informatizacdo e integracdo de acordo com os setores chamados de “Industria 4.0”. O setor de
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Transporte ndo é diferente: a mobilidade estd sendo integrada de diferentes maneiras a era
algoritmica e informacional. Dando um exemplo sucinto, a mobilidade por aplicativos tem
transicionado a circulacdo e necessidade dos estabelecimentos comerciais. O teletrabalho tem
modificado as relagoes trabalhistas e os clusters ao redor das zonas produtivas.

A novidade tecnologica e de comunicagcdo ndo passou imune aos sistemas de violéncia e
diferenciacdo. Analistas tém percebido a existéncia de um fendmeno de diferenciacdao racial
denominado Racismo Algoritmico, que é quando os algoritmos discriminam imagens ou qualquer
conteddo digital de pessoas negras ou nao-brancas. Faustino (2022) argumenta que esta nova forma
econdmica ndo é somente uma caracteristica marginal da internet. Na realidade o Colonialismo
digital é um dos principais tragos da nova forma de acumulacdo capitalista onde o imperialismo se
articula com a colonizacao dos dados, articulando e atualizando novas formas de controle e
opressao.

Os sistemas matematicos ou de inteligéncia artificial pautados por informacdes racistas em
sua padronizacdo configuram a base do Racismo Algoritmico. As consequéncias sdao muitas, em
variados campos. Algumas dessas consequéncias ocorrem também na mobilidade (Silva et al.,
2024).

Por exemplo, sistemas de vigilancia tém utilizado as tecnologias algoritmicas de forma a
aprofundar o racismo nos sistemas de segurancga. Entidades tem observado uma maioria de casos de

prisdes, processos e deten¢des ocasionadas por reconhecimento facial®!

. Uma pesquisa identificou,
por exemplo, que 90% das pessoas presas por reconhecimento facial sdo negras®>. Em um caso
recente, o Governo de Pernambuco citou o termo “vadiagem” em documento de licitacao para
aquisicao de mais tecnologias reconhecimento facial. O governo requereu em documento a licenca
para um software analitico de imagem — responsavel por analisar situacdes fora do padrdo de
comportamento para sinalizacdo a investigadores - que contenha deteccao de vadiagem. Ou seja,
pediu permissdao para manter um modelo de reconhecimento com uso do termo historicamente
utilizado para criminalizar a populagdo negra®.

Por outro lado, a propria desigualdade racial de acesso a internet implica na constituicao de

diferenciacGes sobre o espaco virtual e acesso a uma grande variedade de servicos que impactam a

mobilidade. Por exemplo, durante o isolamento social da pandemia de Covid-19 percebeu-se que

51 "83% dos presos injustamente por reconhecimento fotografico no Brasil sdo  negros"

https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2021/02/21/exclusivo-83percent-dos-presos-injustamente-por-

reconhecimento-fotografico-no-brasil-sao-negros.ghtml
52 90% das pessoas presas por reconhecimento facial sdo negras, diz estudo

https://www.cartacapital.com.br/politica/90-das-pessoas-presas-por-reconhecimento-facial-sao-negras-diz-estudo/

53 Governo de Pernambuco cita “Vadiagem” em Licitagdo. (Opanopticobr) Disponivel em:
https://www.instagram.com/p/COSCwC2JObXm/?img index=1
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jovens brancos tiveram menos dificuldade de manter seus processos educacionais do que jovens

negros no que diz respeito ao acesso remotos as aulas>.

Acesso dos jovens de 15 a 17 anos ao Ensino Medio

Brancos

Negros

[ FREQUENTAM 0 ENSINO MEDIO [ NAO FREQUENTAM O ENSINO MEDIO N

Fontes: Censo Escolar - Microdados da situag®o de final de ano letivo, (INEP), 2018

Figura 49: Desigualdade Racial no Ensino durante a Covid-19 - Porvir.org

Os tipos de racismo e discriminacdo racial digitais também impactam a populacdo negra,
dada a maior facilidade de utilizacdo de mecanismos online para atacar pessoas negras com
discursos de 6dio impunemente (Silva et al. 2023).

A existéncia da mobilidade por aplicativos, inclusive, constitui um tipo de ampliacdo da
mobilidade tanto para quem pode pagar mais (maioria branca, conforme ja assinalado) como
também pelos territérios onde os aplicativos circulam (maioria de territérios brancos). H4, por
exemplo, o caso do aplicativo do jogo Pokemon Go, que em sua dinamica espacial que vincula
localizagdo com GPS e dindmicas de gamificacdio do mapa, reproduziu desigualdades raciais

territoriais™.

1.3.5 - Analise Da Mobilidade E Racismo A Partir Dos Dados Elencados

Sistematizacdo em enunciados

54 Pandemia de coronavirus deve piorar desigualdade racial no ensino médio - https://porvir.org/pandemia-de-

coronavirus-deve-piorar-desigualdade-racial-ensino-medio/
55 Fonte: https://desvelar.org/casos-de-discriminacao-algoritmica/ | Pokémon GO is changing how cities use public

space, but could it be more inclusive? https://www.urban.org/urban-wire/pokemon-go-changing-how-cities-use-
public-space-could-it-be-more-inclusive
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A partir dos fados acima elencados pode-se inferir um quadro de desigualdades raciais

presentes na mobilidade. De acordo com as categorias e metodologias montadas para este fim cabe

aqui enunciar que:
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Do ponto de vista dos Atores:

A populacdo negra é maioria entre quem utiliza o Transporte Coletivo.

Trabalhadores operadores do Transporte Coletivo e aplicativos sdo, na maioria, negros
Negros sofrem regularmente com racismo no Transporte ptblico - seja como usudrios ou
trabalhadores

Negros evitam o uso do Transporte publico por medo de racismo - em especial o 6nibus
Negros pagam mais tarifa cheia pois sdo maioria entre trabalhadores sem vale Transporte e
jovens fora da escola

Negros tém orcamento mais impactado por tarifas pois possuem renda inferior

Negros sao maioria entre quem ndo pode utilizar o Transporte Coletivo por ndo ter dinheiro
pra pagar, pois sao maioria entre miseraveis

A Gestdo do Transporte é feita por empresarios, gestores publicos, técnicos — setores que sao
de maioria branca atual e historica

Do ponto de vista do Financiamento:

Os impostos sdo uma taxacdo regressiva que pesa mais sobre negros.

A tarifa de Transporte é uma taxacdo regressiva, que incide especialmente sobre as classes c,
d, e; populagdo negra e ndo taxa em nada os mais ricos e brancos pelo transporte

Recursos publicos sdao mais direcionados ao Transporte individual, cuja maioria dos usuarios
é branca

Os gastos em infraestrutura de Transportes do direcionados as areas brancas da cidade

Do ponto de vista do Urbanismo na Mobilidade

As linhas de 6nibus atendem de forma piorada as regides negras da cidade

Negros sdao maioria em 'aglomerados subnormais' ou favelas/periferias.

As linhas de metr6, VLT/BRT e trens seguem, em cada cidade a sua maneira, linhas de
segregacdo socioespacial com enfoque na raca

Do ponto de vista dos Modais

Brancos possuem mais automdveis particulares (carros)

Negros possuem mais motocicletas

Negros andam mais a pé

Negros possuem mais bicicletas



* Negros sao maioria em sinistros de Transporte Coletivo, Transporte individual e mobilidade
ativa

* Os mecanismos de vigilancia e controle da mobilidade atingem de forma prejudicial mais a
populacao negra

* Negros sdo maioria de quem sofre abordagens ao andar a pé nas ruas

* Negros sdo maioria entre encarcerados

* A Inteligéncia Artificial tem reproduzido mecanismos de racismo na mobilidade em

desfavor da populagdo negra
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Analise a partir do Modelo Analitico

J

pe

Categoria Objetos Mecanismos Processo Envolvidos
Atores Usuarios, Racismo no Transporte | Uberizacao
Trabalhadores, Coletivo; Gestao do
Técnicos, Gestores, | Transporte; Propriedade
Empresarios das Empresas; Operacao do
Transporte
Economia Financiamento  por|Federal Subsidios; Tarifa Zero;
Tarifas; Estadual
Financiamento = por|Municipal
Impostos Internacional
Urbanismo Desenho urbano, | Infraestrutura Urbana, | Segregacao Urbana;
Linhas de Onibus, |Pavimentacio, Gentrificacdo
Metrd, BRT/VLT,
Ciclovias
Modais Onibus, Vans, Trens, Transporte Coletivo; |Encarceramento = Modal;
Metros BRT's, VLT's | Transporte Individual | Mobilidade Ativa
Carros e Motos Motorizado;  Mobilidade | Compulséria; ~ Sociedade
Bicicletas e Andar a|Ativa do Automovel

1.3.5.1 - Comparacao Com Outras Bases Analiticas

Assim temos um quadro das desigualdades na mobilidade em torno das formas analiticas de

acompanhamento da mesma. Porém hd um conjunto de metodologias especificas e recentes

formuladas para analisar a qualidade da Mobilidade Urbana. Parece relevante realizar uma

articulacdo entre estas duas formas de formulacdo. Rodrigues (2008) apresentou uma sistematizagao

das andlises de determinantes da qualidade de Transportes por parte de quatro formulagoes:
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Tabela 1: Determinantes de qualidade dos servigos de transporte publico coletivo

Autor (es) Indicadores
Waisman (,1533 Comparabilidade, cobertura, resposta a necessidade, compreensibilidade,
apud Rodrigues,

2006) flexibilidade, incentivos para o alcance de melhorias e disponibilidade de dados.

Acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotacao,
Ferraz e Torres. confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos locais
(2004) de parada, sistema de informacdo, conectividade, comportamento dos operadores,

e estado das vias.

Transit Capacity and  Frequéncia, horas de servico, cobertura do servico, demanda de passageiros,

Quality of Service confiabilidade do servigo, diferenca de tempos de viagem entre o automovel e

Manual (TCRP, 2003) onibus.

Mercados regulamentados ou sem diferenciacdo de produtos, produto intangivel,
producio e consumo simultdneos, grandes oscilagdes de demanda,

Lima Jr. (1995) indivisibilidade da oferta, processos e produtos heterogéneos, satisfacio com o
produto e com o processo, interagao com o meio ambiente, rede de processos e
parcerias e diferencas tecnologicas.

Fonte: Rodrigues (2008)

Figura 50: Determinantes de qualidade dos servicos de transporte. Rodrigues (2008)

Com base nos dados elencados até agora neste capitulo conclui-se que as diferenciacoes

raciais no Transporte afetam a qualidade de forma que a mobilidade tem um comportamento

especifico para a populagdo branca e outro para a populacdo negra.
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Por exemplo, utilizando a metodologia de Waisman (1993):

Comparabilidade entre diferentes areas urbanas: as areas urbanas de maioria branca sao
melhor assistidas que as areas de maioria negra;

Cobertura: O Transporte compreende tanto em infraestrutura quanto em oferta e qualidade
a extensOes para pessoas brancas melhor que para pessoas negras

Resposta a necessidade: a Mobilidade Urbana responde melhor as necessidades da
populacgdo branca do que da populacdo negra

Compreensibilidade: a mobilidade e circulacdo na cidade opera em torno de uma logica
que é melhor compreendida e executada pela parcela branca da sociedade do que pela
parcela negra.

Flexibilidade: a Mobilidade Urbana permite melhores adaptacdes de deslocamentos para
populacdo branca em relagao a negra

Incentivos para o alcance de melhorias: As melhorias e transformac6es na mobilidade tem

ocorrido na direcdao de incentivar a mobilidade branca em relacdo a Mobilidade Negra.
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Disponibilidade de dados: os dados da mobilidade sdo controlados por gestores,
empresarios e técnicos, maioria branca. Ha poucos dados ptblicos para mobilidade
disponibilizados a populacdo negra

De acordo com Ferraz e Torres (2004):

Acessibilidade: O acesso ao Transporte Coletivo seja por meios sociais, economicos ou de
infraestrutura é prejudicado a populacdo negra

Frequéncia de atendimento: O Transporte Coletivo, individual ou por aplicativos atende as
areas negras com menor frequéncia que as areas brancas

Tempo de viagem: o tempo de viagem é maior para a populagao negra

Lotacao: a lotacao é maior para os bairros negros tanto pela falta de oferta de veiculos como
pela forma de calculo da tarifa que torna mais lucrativo veiculos lotados

Confiabilidade: os 6nibus ndo cumprem horarios de forma igualitdria em bairros negros em
relacdo aos bairros brancos

Seguranca: populacdo negra é mais insegura na mobilidade resultando em mais ébitos em
todos os modais

Caracteristicas dos veiculos: os veiculos privados ou de Transporte Coletivo ou de trens
sdo piores nos bairros negros

Caracteristicas dos locais de parada: os bairros brancos tem maior infraestrutura, paradas
de onibus e locais de embarque mais estruturados do que nas areas negras.

Sistema de informacoes: as informacdes sobre mobilidade sdao melhor destinadas a
populacdo branca do que a populacdo negra

Conectividade: a facilidade de deslocamento da populagdo negra é pior do que da
populacdo branca.

Comportamento dos operadores: operadores sofrem e praticam discriminacdo racial no
transporte. Isto afeta seu comportamento de forma determinante.

Estado das vias: as vias e infraestrutura de bairros negros sao piores que de bairros brancos.
De acordo com o Manual Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCRP, 2003)
Frequéncia: O Transporte Coletivo, individual ou por aplicativos atende as areas negras com
menor frequéncia que as areas brancas

Horas de servico: o Transporte Coletivo funciona nas areas negras da cidade e menor
horario do que nas areas brancas

Cobertura do servico: O Transporte compreende tanto em infraestrutura quanto em oferta e

qualidade a extensOes para pessoas brancas melhor que para pessoas negras
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Demanda de passageiros: Passageiros negros tem maior dificuldade de terem sua demanda
cumprida em relacdo a passageiros brancos em todos os modais do transporte
Confiabilidade do servico: o servico de Transporte Coletivo é menos confidvel para
pessoas negras do que para pessoas brancas
Diferenca de tempos de viagem entre o automovel e onibus: sdo um determinante de
diferenca no servico de mobilidade uma vez que a populacdo branca é maioria entre quem
tem Transporte individual.

De acordo com Lima Jr (1995)
Mercados regulamentados ou sem diferenciacdao de produtos: a populagcdo negra é mais
refém das dinamicas das empresas e, por isso, menos capaz de influenciar as dindmicas de
Transporte por meios formais de acao;
Produto intangivel: usudrios negros, em funcdo do racismo ocorrido na experiéncia da
mobilidade, tem menos interesse em utilizar o Transporte Coletivo
Producao e consumo simultaneos: a solucdo dos problemas do transporte, relacionados ao
consumo, sao menos ageis para populacdo negra
Grandes oscilacoes de demanda: as oscilacoes de demanda fazem com que a oferta seja
distinta nos diferentes momentos do dia prejudicando a populagdo negra que necessita mais
de acesso a mobilidade por meio de transporte
Indivisibilidade da oferta: o conjunto dos elementos urbanos vinculados ao Transportes do
de pior experiéncia para a populacdo negra em relacao a populacao branca.
Processos e produtos heterogéneos: brancos possuem maior acesso a diferentes modais de
transporte
Satisfacdo com o produto e com o processo: a populacdo negra tende a ser mais
insatisfeita com o Transporte pois além dos elementos diferenciadores ha a experiéncia de
discriminacdo nos veiculos
Interacdo com o meio ambiente: a relacio da mobilidade com o meio ambiente é
vinculada ao processo do racismo ambiental
Rede de processos: o Transporte Coletivo esta vinculado a uma rede de processos de uma
sociedade organizadamente racista, desta forma esta vinculado a um conjunto de relacdes
sociais que prejudicam a populagdo negra
Parcerias e diferencas tecnologicas: ha diferencas tecnoldgicas entre areas negras e areas

brancas da cidade.



A andlise realizada acima tem carater parcial, indicando como a mobilidade é uma
instituicdo e tecnologia de caracteristicas racistas em seu comportamento global. O conjunto dos
dados agora apresentados demonstram inequivocamente a existéncia de uma sensivel diferenca
racial nos distintos aspectos vinculados a mobilidade. Ainda que sejam dados fragmentados, sem
sistematizacdo nem padronizacao nacional, feitos em parte pelo poder ptblico e em parte pela
sociedade civil, por meio de distintas metodologias e bases amostrais, temos um significativo
conjunto de indicadores de que:

1. a desigualdade no Transporte nacionalmente conta com o vetor raga em sua determinacao

2. apesar de diferencas regionais, devemos estudar o fendmeno do racismo na mobilidade em
escala nacional

3. adiferencas raciais na mobilidade tém especificidades contraintuitivas que demandam uma
explicacdo para além da hipotese de um alargamento do racismo de outros setores que se
refletem na Mobilidade Urbana

4. o racismo na mobilidade merece uma analise com explicacdes proprias de sua natureza,
origem e significados.

A Mobilidade Urbana é uma Forma Sociall com histéria, caracteristicas e acoes feitas sobre
ela. E uma produgio humana capaz de ser analisada, observada e transformada por meio de
atividades especificas.

Como se produziu, entdo, este cenario onde a Mobilidade Urbana, em todos seus aspectos, é
determinada por diferenciadores raciais? Acredita-se que por meio da andlise da histéria da
constituicdo da mobilidade no Brasil é possivel apreender distintas pistas de como este resultado se

constituiu. Esse é o interesse do proximo capitulo.
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Capitulo 2 - Analise Diacronica Da Constituicdo De Uma Mobilidade Racista

O debate sobre vinculo entre os Transporte Coletivo e navio negreiro consolidou-se como
um debate ptblico. Seja nas artes visuais, producdo musical, no movimento social ou como
expressao corriqueira, esta figura de linguagem estd muito presente. Uma primeira obra que tratou
do assunto foi a de Bruno Peré, que sofreu situacdo de constrangimento e censura em exposicao no
SESC. A obra pega uma planta de um navio negreiro e coloca sobre a mesma a frase “Todo vagao

tem um pouco de navio negreiro”, remontando a obra de Castro Alves.
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Figura 51: Imagem: “Todo vagdo tem um pouco de navio negreiro, de Bruno Peré” Bruno Peré (2008)
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2.1 - Apresentacao

Busca-se aqui realizar uma andlise diacronica da relagdo da Mobilidade com o Racismo. Ou
seja, nos interessa compreender como o campo do Transporte e, posteriormente Mobilidade Urbana
— constituiram-se em relacao as relagoes raciais do pais.

Por analise Diacronica entendemos aquela investigacdo que tem como objetivo documentar
o desenvolvimento de uma instituicdo no transcurso do tempo, observando caracteristicas suas
mudancas, transformacoes e continuidades. Compreende-se que a Mobilidade Urbana brasileira é
uma Forma Social, instituicao e tecnologia construida por mdos e mentes humanas e, por isso, €
passivel de compreensdo analitica.

Ao fim de nossa digressao historica, utilizaremos a mesma metodologia que desenvolvemos
no capitulo anterior: uma analise baseada nas categorias de Atores, Economia, Urbanismo e Modais.
Passaremos, em forma de andlise e levantamento histérico, por muitos elementos distintos e, em
alguma dimensao, interconectados, tal qual acontece na realidade do fendmeno observado.

Utilizaremos, como marco inicial para andlise do Transporte Coletivo, o trafico escravista.
Em parte provocados pela percepcdo popular acerca da relacdo entre estas duas instituicoes, em
parte pela compreensdo da centralidade da escravidao na fundagdo das instituicdes nacionais e, por
fim, pelo argumento proprio da tese - o da existéncia de uma continuidade tecnoldgica entre a forma
do trafico de pessoas e o transporte.

A construcdo da infraestrutura de Transporte brasileira ocorre no periodo do fim da
economia escravista. Dai avancaremos acerca dos conflitos urbanos e reconfiguracdo do espaco
publico no periodo que vai da abolicdo da escraviddo até o desenvolvimentismo automobilista.
Passaremos em analise pela constituicdo do urbanismo e da Mobilidade Urbana em paralelo. Temas
como o Higienismo, Sanitarismo, Vadiagem estardao em dialogo com os Bondes, Onibus, Trens e
Carros, em torno das disputas técnicas da cidade.

O momento seguinte do capitulo debrucara sobre o desenvolvimento proprio do campo do
Transporte e andlise critica de alguns indicadores. A partir das reflexdes sobre como passamos do
Transporte por trilhos ao modelo rodoviarista brasileiro, estudaremos a histdria do corpo técnico do
Transporte Coletivo e a criacao dos indicadores de produtividade do Transporte Coletivo. Na
sequéncia partimos a uma analise conclusiva sobre os motivos do Transporte Coletivo ter tantos
paralelos com o Transporte de cargas.

Ao final do capitulo realizaremos semelhante andlise esquemadtica da relacdo entre
Mobilidade e Racismo, que nos permitird considerar a hipdtese da funcdo do Transporte enquanto

Dispositivo Racial.

129



Resumo do Modelo Analitico

Categoria | Objetos Mecanismos Processo Envolvidos

Atores Usuarios, Trabalhadores, | Conflito, Fim da Escravidao; Transicdo Campo-
Técnicos, Gestores, | dominacdo Cidade
Empresarios

Economia |Incentivos Federais, | Colonial, Transicao Escravismo;
Incentivo Inglés, | Municipal, Industrializacao
Investimentos Familiares

Cidade Reforma Urbana, | Infraestrutura Segregacdo  Urbana;  Higienismo,
Sanitarismo Urbana, Eugenia

Pavimentacao,

Modais Trens, Bondes, Onibus, Transporte Nascimento do Transporte Coletivo
Andar a pé Coletivo;
Serpentina, Sege, Rede, | Transporte
Cadeirinha,  Cangalha, | colonial,
Carreta, Liteira Mobilidade Ativa

2.2 - A Mobilidade E O Trafico Escravista

2.2.1 - O Trafico Negreiro: Pessoas E Mercadorias Determinando O Transporte

Um estudo recente observou que as rotas transatlanticas dos cabos submarinos de fibra 6tica
da internet entre Brasil e Africa sdo uma continuidade geografica do processo de integracdo
territorial entre América Latina e o Continente Africano (Jesus Neto, 2018). Este processo foi
iniciado de forma violenta, ainda no século XVI, por meio do trafico escravista. Estas rotas,
encerradas com o fim da escravidao, foram retomadas por meio de de acordos comerciais maritimos
e aéreos a partir dos anos 1960 e depois desenvolvidas como rotas comerciais nas décadas seguintes
até chegarem ao ponto de rotas para fibras 6ticas nos anos 2000, quando adquiriram maior alcance

vinculado a centralidade da internet para as relagdes comerciais.

“Do trafico atlantico de escravos a internet, passando pelas trocas

comerciais a partir dos anos 1960, a integracao territorial entre a formacao
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socioespacial brasileira e suas correlatas africanas passou historicamente por
quatro rotas sul-atlanticas principais, partindo de pontos especificos do
Sudeste e Nordeste brasileiro em direcdo: 1) a regido de Senegal, Cabo
Verde e Guiné-Bissau, 2) ao Golfo da Guiné, 3) Angola e Congo e 4) ao

extremo sul do continente africano.” (Jesus Neto, 2018)

Mapa 1: Os cabos submarinos de fibra dtica entre o Brasil e o continente africano

Elaboragdo: Antonio Gomes de Jesus Neto (2018,

Figura 52: Imagem: Os cabos submarinos de fibra 6tica BR - Africa (Neto, 2018)

O trabalho resgata alguns conceitos de Milton Santos. Por exemplo, aquele de “espaco
geografico”, definido pelo autor como um “conjunto indissociavel [...] de sistemas de objetos e
sistemas de acdes (Santos; 1996, p.63)”. Ou seja, articulando o espaco construido as relagdes
sociais. A dimensdo histérica do desenvolvimento da técnica no espaco também é considerada no
texto, especialmente quando Santos argumenta que “[...] o conhecimento dos sistemas técnicos
sucessivos € essencial para o entendimento das diversas formas histéricas de estruturagao,
funcionamento e articulagdo dos territérios. (Santos, 1996, p. 171)” e também que “[...] a
reconstrucao dos sucessivos sistemas temporais e dos sistemas espaciais sucessivos é um dado
fundamental quando se busca uma explicacdo para as situagdes atuais. (Santos, [1978] 2002, p.
255).”

Raciocinio semelhante pode ser utilizado aqui para apreender o desenvolvimento do

Transporte Coletivo a partir de sua relacdo com o trafico escravista. A Mobilidade Urbana, enquanto
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espaco geografico, tem parte determinantemente vinculada aos processos da escraviddo. Nos
interessa aqui explorar alguns rastros que conectem o trafico escravista e a Mobilidade Urbana no
Brasil. Seriam rotas? Seriam veiculos? Trabalhadores/as e Usuarios/as? Seriam seus proprietarios?

Sua concepgao? O trabalho agora sera de analisar um tanto disso tudo, em conjunto.

2.2.2 - O Trafico Colonial E A Constituicao Do Setor De Transportes

O trafico colonial de pessoas negras é um processo histérico que determinou a sociedade tal
qual a conhecemos hoje. Tratou-se do ciclo econdmico fundamental dos trés primeiros séculos do
Brasil. E uma instituicdo determinante para a constituicdo do capitalismo e do que chamamos de
modernidade. Quijano (2005) argumenta que a colonialidade é um dos elementos constitutivos e do
padrdo mundial do poder capitalista. Ele argumenta que a classificacao racial/étnica da populacao
do mundo é uma pedra angular do padrao de poder e opera a constituicdo da objetividade e
subjetividade societal. Redikker (2011) da algumas pistas neste sentido tratando do trafico

transatlantico:

“Em suma, o navio negreiro e as respetivas relacdes sociais modelaram o
mundo moderno, mas a sua histéria continua a ser, em muitos aspetos,
desconhecida.” (...)"Ao produzirem trabalhadores para as plantacdes, o
navio-feitoria também produzia «raca». No inicio da viagem, os capitdes
contratavam uma tripulacdo variada de marinheiros que, na costa africana,
passariam a ser «homens brancos». No inicio da Passagem do Meio, os
capitdes traziam para bordo da embarcacdo um conjunto multiétnico de
africanos que, no porto americano, passariam a ser «negros» ou uma «raga
negra». A viagem transformava, assim, os que participavam nela. O
belicismo, o aprisionamento e a producao de feitoria da forca de trabalho e

raca, na totalidade, dependiam da violéncia." (Rediker, 2011)

Trata-se de um negécio de grande complexidade, que envolveu um amplo conjunto de
técnicos organizados em dareas de comércio, administragdo, organizacao militar, engenharia,
ciéncias maritimas, circulacdo de mercadorias(Florentino, 1997) . Ao contrario da suposicdo de que
seja uma atividade de menor valia e com técnicas rudimentares, as atividades proprias do trafico
negreiro foram determinantes para o desenvolvimento tecnol6gico em muitos niveis.

“Entre os séculos XVI e XIX, 40% dos quase 10 milhdes de africanos
importados pelas Américas desembarcaram em portos brasileiros. A segunda
maior area receptora, as colonias britanicas no Caribe, conheceu pouco

menos da metade desta cifra.” (Florentino, 1997)
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Um enorme aparato politico, econdmico, militar era necessario para o seu desenvolvimento.
As instituicdes politicas estavam vinculadas aos processos de divisdo econOmica entre paises,
fronteiras, acordo e organizacdo geopolitica colonial. Do ponto de vista econémico, toda uma
mensuracdo de valores, trocas cambiais internacionais, organizacao de posses e propriedades,
mercados de venda e troca de mercadorias. Do ponto de vista militar um amplo sistema de
repressdo, controle, vigilancia e dominacao de uma mercadoria que era viva. O ponto de vista
técnico, porém, é aquele menos referenciado e mais subjugado (Florentino, 1997).

Ha uma leitura de que a técnica do trafico de escravos era rudimentar, precaria, atrasada.
Esta é uma ideia que se supde critica pois, ao sugerir que a técnica de tal setor era precaria,
demonstra como uma pratica tdo cruel ndo poderia ser realizada por meio de um corpo técnico
altamente qualificado. Ou seja, o desenvolvimento técnico deste ramo da economia era tosco, mal
realizado e fragil. Esta concepcdo apela a ideia de que a escraviddo criminosa s6 se mantinha a
forca. Trata-se de uma leitura com alguns problemas, uma vez que se trata de um negdcio que
transportou, durante cerca de trés séculos, cerca de treze milhdes de pessoas escravizadas, um terco
delas para o Brasil. Foram quase 35 mil expedicoes pelo atlantico neste periodo (Florentino, 1997).

Por exemplo, Harney e Moten ([2013]2024) argumentam que o setor da Logistica tem sua
genealogia ancorada no processo escravista. As origens da mesma, mais do que serem um avango
do militarismo aos negécios, realizado na metade do século XX, vem do processo de Transporte de
"mercadorias que falam" no trafico transatlantico, ressaltando o duplo carater de forca de trabalho e

mercadoria (Harney e Moten [2013]2024)

"De onde a logistica tirou essa ambicao de conectar corpos, objetos, afetos,
informag0es, sem sujeitos, sem a formalidade dos sujeitos, como se pudesse
reinar soberana sobre o informal, o concreto e a indeterminacdo generativa
da vida material? A verdade é que a logistica moderna nasceu assim. Ou,
mais precisamente, ela nasceu na resisténcia a essa ambicdo, a esse desejo, a
essa pratica do informal, e foi tomada como aquisicao de tudo isso. A
logistica moderna foi fundada com o primeiro grande movimento de
commodities, aquelas que podiam falar. Foi fundada no comércio de
escravos do Atlantico e contra os escravos do Atlantico. Passando da
acumulacdo da pilhagem dos exércitos para a acumulacdo primitiva do
capital, a logistica moderna foi marcada a ferro cauterizada com o transporte

do trabalho de commodity que nao foi, e nunca mais seria, independente de

133



quem estava apreendido naquele pordo [hold] ou conteinerizado naquele

navio." (Harney e Moten [2013]2024)

Os argumentos de Harney e Moten parecem razoaveis. Nos interessa explorar este caminho
entre o trafico escravista e a logistica. No caso brasileiro, vemos alguns elementos desta conexao.
Um primeiro aspecto a ser ressaltado é de como o trafico escravista foi um negdcio que enriqueceu
muito seus realizadores. Os traficantes inicialmente dependiam de financiamento das coroas e de
outros produtores que investissem em seus negocios. Porém, com o avanco das embarcagdes o
sistema de trafico desenvolveu-se de tal maneira que ganhou autonomia em relagdo aos
compradores. Como o volume era muito alto, passou a haver necessidade de intermediadores que
organizassem a venda e leildes de escravizados, uma vez que a importacao direta feita pelos
senhores da terra ja nao dava mais conta do tamanho do mercado (Pinsky, 2020).

Em determinado momento do processo, os traficantes escravistas eram mais ricos do que os
compradores de pessoas negras escravizadas®. A produgdo das col6nias com escraviddo tinha uma
economia menor do que o trafico. Compreende-se que a atividade traficante se tornou, entre o
seculo XVII e XVIII, uma atividade em si, que se mantinha a partir da enorme demanda de pessoas

escravizadas na América portuguesa. Como argumenta Pinsky (2020)

“Para o escravo, estas alteragGes representavam, concretamente, passar por
varias maos antes de chegar ao seu destino final. Seu preco subiu no
mercado interno, por conta da maior demanda e da especulacdo dela
decorrente. Isto vai provocar o desenvolvimento do trafico interno, resultado
também do fato de o investimento no escravo deixar de ser rentavel em

certas atividades” (Pinsky, 2020).

O resultado deste tipo de situacdao é que os traficantes de escravos passaram a ser pessoas
muito ricas e poderosas em todo o Atlantico. Estes comerciantes fizeram grandes fortunas em
muitos paises e tinham muitas moedas distintas em suas fortunas, realizando comércio internacional
constante. Neste sentido, passaram também a acumular e investir em algumas situacoes e paises.
Construiram o Banco do Brasil. Comparam terras, investiram em edificagdes urbanas.

O trafico escravista transatlantico foi, durante séculos, o elemento dinamizador de uma

dinamica colonial que se instalou sobre os continentes africano, americano e europeu. Para além das

56 Laurentino Gomes, em entrevista ao portal Uol, corrobora esta afirmacdo ao dizer “"As pessoas mais ricas do Brasil
no final do século 18 ndo eram senhores de engenho, bardes do café, ja ndo eram mais os mineradores de ouro e
diamante, mas sim os traficantes de escravos. A compra e venda de pessoas se tornou o maior negécio do Brasil e

do mundo nessa época" Disponivel em https://noticias.uol.com.br/ultimas-noticias/bbc/2021/06/27/historia-apagou-
o-quanto-africanos-escravizados-enriqueceram-o-brasil-diz-laurentino-gomes.htm
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embarcagoes, as dinamicas do trafico envolviam também as pilhagens e desenvolvimento europeu;
a organizacdo colonial das Américas, a inflexdo colonial nas sociedades africanas (Rodney, 2022).
Os trés séculos ininterruptos de comércio internacional escravista gestaram uma elite com
muito capital a disposicdo para o desenvolvimento de posteriores negocios capitalistas. Eric
Williams, em “Capitalismo e Escravidao” ([1944]2012), ao estudar os vinculos entre o
desenvolvimento do capitalismo e a escraviddo, com foco nas relagdes desenvolvidas na Inglaterra,
argumenta acerca da centralidade do complexo escravista atlantico para a formacao do capitalismo
industrial na Inglaterra em suas relacoes contraditorias e complementares entre os séculos de
escravidao e o desenvolvimento do capitalismo. Ele abordava, também, a importancia da resisténcia
de escravizados para o fim da escraviddo (tema que abordaremos no proximo capitulo). Williams
formula a tese de que o capitalismo europeu teve o regime escravista das Américas como
pressuposto fundamental em seus processos globais de acumulacdo e divisdo do trabalho. Ele

afirma que

“O capitalismo mercantil do século XVIII desenvolveu a riqueza da Europa
por meio da escraviddo e do monopolio. Mas, com isso, ajudou a criar o
capitalismo industrial do século XIX, que se virou e destruiu a forca motriz
do capitalismo mercantil, a escravidao, e todo seu funcionamento. Sem uma
compreensdo dessas mudancas econdmicas, a histéria do periodo ndo tem

sentido.” (Williams, ([1944]2012)’

O fim do trafico escravista no continente europeu tera impactos de pressoes diversas sobre a
coroa portuguesa e sobre o trafico escravista no Brasil. Uma série de sancdes e pressdes comerciais
impuseram, pouco a pouco, que o trafico escravista fosse encerrado em Portugal e suas coldnias.
Houve resisténcia dos escravistas brasileiros em abandonar o trafico, pois a atividade era
extremamente lucrativa. Todo um longo processo de pressdes, embargos e negociagdoes ocorreram

até que o trafico fosse proibido. Por exemplo

“Em 23 de novembro de 1826, foi assinado o tdo propalado Tratado, ou
Convencao entre o Império do Brasil e a Gra-Bretanha para a aboli¢do do
trafico de escravos, documento que foi a culminancia das pretensdes da
politica externa inglesa para o Brasil.” (Carvalho, 2012)

Somente em 1831 foi emitida a Lei Feijo, que proibia o trafico e tornava livres africanos que

fossem traficados ao Brasil ap6s esta data. Tratou-se, porém, de uma lei de letra morta, uma vez que

57 A relagdo entre o desenvolvimento do capitalismo na Inglaterra e o desenvolvimento do Transporte da mobilidade
no Brasil é relevante, uma vez que o desenvolvimento das primeiras companhias de Transporte brasileiras tem
amplo investimento de empresas inglesas.

135



ndo houve qualquer agdo de fiscalizacdo que impedisse o trafico que seguiu com intensidade neste
periodo. Ao contrario, o trafico foi intensificado, de forma que cerca de 500 mil africanos
desembarcaram no Brasil, especialmente para as fazendas de café do Sudeste que estavam em
momento de prosperidade. As pressoes internacionais e movimentacoes locais se intensificaram nas
décadas seguintes, de forma que em 1850 foi aprovada a Lei Eusébio de Queiroz, que além de
proibir a escraviddo tomava “medidas para a repressao do trafico de africanos” no Império. Ainda
assim, estima-se cerca de trinta e oito mil africanos tenham desembarcado no Brasil entre 1850 e
1856 (Carvalho, 2012; Florentino, 1997; Moura, 1988).

Esta intensa atividade dos traficantes escravistas ndo se restringiu, porém, somente a
desobediéncia para a lei escravista. Com o fim do trafico negreiro oficial no Brasil em 1850 muitas
empresas dispunham de enormes ativos e capitais nacionais. Uma grande parte delas passou a
investir em infraestrutura dentro do pais. £ do excedente do findante trafico negreiro que nascem as
primeiras grandes ferrovias e outros modais de Transporte de cargas/pessoas no brasil, em especial

na regido litoranea. Como argumenta Clovis Moura em Rebelides da Senzala

"A extingdo do trafico negreiro, de um lado, criou condi¢des propicias para
que os coronéis decadentes, para quem 0 escravo ja era um onus mais do
que fonte de receita, pudessem vendé-lo as areas do café; de outro lado,
permitiu uma fase de especulacdao em larga escala com movimentos de
capitais que eram anteriormente aplicados pelos traficantes do comércio de
carne humana e foram transferidos para outros ramos da economia nacional.
Intimeras sociedades anonimas foras criadas. Em 1851 funda-se o segundo
Banco do Brasil. A primeira linha telegrafica é inaugurada em 1852 e um
ano apo6s, funda-se o Banco Rural Hipotecario, que chegou a distribuir
dividendos superiores aos do Banco do Brasil. Em 1854, inaugura-se a
primeira linha de estrada de ferro ligando o porto de Maua a estacdo de
Fragoso (14 quilometros). Um ano mais tarde teremos outra estrada de ferro
funcionando: a que ligard o Rio de Janeiro a Sdo Paulo. De 1850 a 1860,
escreve um economista — se concederam 71 privilégios industriais, para a
incorporacdo de 14 bancos de depositos e descontos e alguns de emissdo;
criaram-se 3 caixas econdmicas, organizaram-se 20 companhias de
navegacao a vapor, 23 companhias de seguros, 4 de colonizacdo, 8 de
estradas de ferro, 2 de rodagem, 4 de carris urbanos com tragdo animal, 8 de

mineracao, 3 de Transportes e 2 de gas. As primeiras linhas de navegacao
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transoceanicas também datam dessa época. Para a realizacdo de muitos
desses empreendimentos — e ndo incluimos neles os que podem ser
facilmente identificdveis como sendo de capitais alienigenas — contribuiu o
capital dos antigos traficantes que, como disse Maua ao explicar as origens
do segundo Banco do Brasil, "se viram repentinamente deslocados do seu

ilicito comércio." (Moura, 1988)

Ou seja, no periodo do declinio e proibicao do trafico escravista transatlantico, ha um duplo
movimento articulado no Brasil: por um lado, o trafico de pessoas escravizadas adquire
progressivamente um carater mais interno que externo, com a circulacdo e venda de pessoas
escravizadas dentro do territério nacional. Por outro, o excedente da escraviddo financia o
nascimento da robusta infraestrutura do pais. Assim, muitas rotas ou sao criadas ou fortalecidas do
litoral ao centro do pais, em uma dinamica de interiorizacdo da producao. O setor de Transporte de
cargas brasileiro torna-se mais robusto e equipado durante este processo (Moura, 1988).

O trafico escravista foi a principal atividade econdmica brasileira durante os seus trés
primeiros séculos (Gomes, 2022). Os traficantes de pessoas escravizadas eram a elite econdmica
daquele periodo e reorganizaram seus negocios a partir de capital que eventualmente foi investido
em outras areas. Especialmente no século XIX, o setor de infraestrutura, ferrovias, empresas de
Transportes do desenvolvidos com o dinheiro do trafico.

A organizacdo colonial do brasil dispunha, a época, de uma forte organizacdo de circulacao
da mercadoria escravizados. Todo um processo de transporte da carga ser humano escravizado foi
mobilizado: primeiro para o trafico transatlantico; depois no trafico para os engenhos e cidades. Por
fim, no século XIX, aumentou o fluxo de trafico interno ao pais (Gomes, 2022).

Este processo de interiorizacdo da infraestrutura do pais foi desenvolvido por meio da
mesma mao de obra negra escravizada. A construcao das estradas, ferrovias e circulagdo interna de
mercadorias no brasil foi desenvolvida em torno das rotas de circulacdo interna que ja haviam sido
desenvolvidas de forma precaria anteriormente por meio de maos escravizadas (Ferreira, 2004).

O impacto deste processo € que, para seu proprio traslado como escravizado, o povo negro
constituiu as linhas de Transporte de cargas no pais. Estas linhas de transporte, que inicialmente
eram realizadas por cavalos e escravizados, sao depois desenvolvidas como linhas férreas no século
XIX. Neste sentido, o conjunto do transporte de cargas do Brasil foi constituido pela populacao
negra (Costa, 2015).

Por outro lado, o corpo técnico e operacional da escraviddo também foi determinante na

organizacdo da circulacdo do Transporte de cargas durante o século XIX. O conhecimento logistico
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para a realizacao de tal empreitada tem lacos com escravizados que realizaram o fluxo para o centro
do pais e também com trabalhadores do sistema escravista que organizavam tecnicamente o0s

processos de vendas internas (Rediker, 2011).

2.2.3 - O Transporte De Cargas Ferroviario

O viajante Ave-Lallemant, que esteve na Bahia em 1858, escreve em uma de suas cartas que
“Tudo que corre, grita, trabalha, tudo que transporta e carrega é negro”

Paulo Cruz Terra (2007) argumenta, estudando pormenores da tarefa de cocheiros no século
XIX no Rio de Janeiro, que a impressao do viajante, apesar de significativa, ndo era completamente
acertada: cocheiros no periodo eram simultaneamente trabalhadores negros escravizados, livres e
também havia significativa composicao de imigrantes europeus que realizavam o servico. Porém,
esta impressao informa também acerca das condicOes de trabalho deste servigo naquela época, onde
se confundia o trabalho livre com o escravizado e, também, sobre a caracteristica negra de
circulacdo e constituicdao do Transporte de cargas e pessoas.

Durante todo o periodo escravista negros realizavam o Transporte de mercadorias pelo pais.
Seja nas cidades ou entre elas, a circulacdo era feita por animais e negros. Transportavam
mercadorias e pessoas em diferentes modais ndo motorizados. A circulagdo era coisa de negro
(Terra, 2007) .

O Brasil inseriu-se, na segunda metade do século XIX, na novidade tecnologica do
Transporte Ferroviario. Como ja dito, o excedente da escraviddo foi investido na construcao de vias
férreas para circular mercadorias e depois pessoas. O processo de constituicdo das linhas férreas do
Brasil é relevante, pois elas foram grandes propulsoras do ciclo cafeeiro nacional, que tem
relevancia para a interiorizacdo da producdo nacional e venda para comércio nacional e
internacional. O café foi principal produto de exportacdo do pais durante a segunda metade do
século XIX e inicio do século XX (Costa, 2014).

A primeira ferrovia nacional é datada do ano de 1854, localizada entre o Porto de Maud e a
cidade de Fragoso, no Rio de Janeiro, foi idealizada pelo Bardo de Maud, o banqueiro Irineu
Evangelista de Souza. Seguiram-se a construcao de ferrovias intermunicipais, como aquela que
ligava Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais, a ferrovia do Vale do Paraiba, a Railway de Recife
e tantas outras, que seguiam suas proprias dindmicas regionais (Augusto, 2019).

Os dados recentes demonstram como a construcao destas ferrovias utilizou largamente mao
de obra escrava ou, mesmo, imp0s condi¢cdes de trabalho tdo duras que ndo distinguiam a forma de

trabalho livre assalariado da forma escravista. Ainda que existisse alguma legislacao proibindo ou
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interditando o trabalho escravizado, realizaram-se mecanismos para que o trabalho escravizado
realizasse a construcao das mesmas (Augusto, 2019).

E interessante notar como o processo de construcdo do sistema ferroviario utilizou-se de
mecanismos de Transporte de trabalhadores que hoje seriam tidos como a politica de Tarifa Zero.

Conforme diz Silva (2010) e Apud Mattos, (1998):

“Se este retorno existiu o destino ndo era o mesmo de onde haviam saido,
pois os libertos nao voltavam as areas rurais decadentes do Vale do Paraiba
fluminense, mas dirigiam-se a Capital Federal. Aliads, muitos dos libertos
fluminenses também se encaminhavam em grandes levas para a cidade do
Rio de Janeiro (BENCHIMOL, 1992, p.168). Estradas de terra e os trens
tornaram-se as formas usuais para viagens, sendo este tltimo Transporte
usado pelos fazendeiros como um atrativo para trabalhadores se dirigirem

para a zona rural:

APUD ‘Ap6s maio de 1888, o governo imperial liberou as passagens
ferroviarias para facilitar os deslocamentos de trabalhadores. Aparentemente
destinada a facilitar o recebimento de imigrantes, os trabalhadores libertos
foram os grandes usudrios da franquia (MATTOS, 1998, p. 249).” Segundo
Hebe Castro, o uso das passagens gratuitas foi um recurso que ndo trouxe os
resultados esperados pelos fazendeiros, pois se mantinha a tendéncia de os

libertos sairem do campo.”

Um dos mecanismos para realizacao da producdo ferrovias era a constru¢ao por regime de
empreitada: empreiteiros, contratados por companhias, subcontratavam escravizadores que
forneciam mao de obra ndo pertencente as concessiondrias; realizavam-se alforrias onerosas, onde
escravizados trabalhavam em troca de sua liberdade; alugavam-se pessoas escravizadas de fazendas
vizinhas para realizarem o trabalho. A fiscalizacdo era branda, permitindo que estes arranjos se
realizassem em regimes de producdao que combinavam formas distintas de relagcdo trabalhista e
impunham, inclusive aos trabalhadores assalariados, formas proximas a escravidao.

Augusto (2019) analisa estas argumenta que
“o trabalho escravo naquele ambito, sob proibicdo legal e consentimento do
Direito, talvez ofereca uma amostragem dessa experimentacdo. O que se
experienciava ndo era a transgressdo da lei, e sim a facilidade da sua
suspensdo a partir de uma compreensao que, em alguma medida, provinha

do Direito e das suas formas juridicas” (Augusto, 2019)
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Ele ainda argumenta sobre a forma juridica do trabalho e sua funcdo nas relagdes trabalhistas
do periodo. Neste sentido, ndo houve qualquer situacao onde o trabalho livre tenha se imposto sobre
o trabalho escravista. Ao contrario de constituir l6cus de ampliacdo dos direitos de trabalhadores

escravizados a partir do contato direto com trabalhadores escravizados

“A proibicdo do trabalho escravo e a forma disciplinar de condugdo do
trabalho (escravo) produz dois termos contraditérios que culminam na
indistincao laboral sob o viés disciplinar. Trabalha-se como um escravo sem
o poder ser. Pretende-se ser livre sem o ser. Diante dessas duas assertivas
materiais, as distingdes juridicas se desmancham. Que isso tenha ocorrido
durante a escraviddo talvez aponte para o embrido de algum elemento de

continuidade, silencioso.” (Augusto, 2019)

Ou seja, a constituicao do Transporte de mercadorias de larga propulsdo, que se desenvolve
como Transporte de mercadorias e depois de pessoas, foi realizada por meio da articulacdo da forma
do trabalho negro como motor, operador e mercadoria. A encruzilhada entre estado, economia e
escraviddo na construcdo das ferrovias do Brasil acontece em favor do modelo racista. O modelo de
Transporte Ferrovidrio realiza a inovacdo tecnologica nacional e amplia as possibilidades

econdmicas internas, porém mantendo as formas do poder anterior

“Atentos as inovacoes técnicas mundiais, alguns produtores viram nas
ferrovias uma forma de reduzir os custos dos Transportes (a época feito por
mulas) e liberar a mao de obra envolvida nessa atividade, além de permitir a
expansdo da fronteira agricola. Ou seja, inferéncias precipitadas sobre o
carater antiescravista das ferrovias brasileiras ndo correspondem as

circunstancias histéricas.” Augusto (2019)

Neste sentido conclui-se que as construcdes das ferrovias, com amplo apoio e investimento
do estado — interessado na tarefa de possibilitar a constru¢cao de caminhos de ferro — valeram-se
direta ou indiretamente da mdo de obra escrava. Estas obras ndo somente utilizaram a mao de obra

escravista remanescente; elas se apoiaram efetivamente na escravidao para ocorrer.

2.2.4 - O Corpo Negro No Trabalho E Construcdao Do Transporte

Todo processo da escravidao perpassa um esforco enorme e sofisticado de inumanizacdo ou
desumanizacao da populacdo negra. Seja por justificativas pseudobiolodgicas, religiosas, filoséficas
ou demais, constituiu-se uma compreensao de que as pessoas negras africanas ndao eram dignas da

categoria de humanidade (Moura, 2004).
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Esta concepcdo tem aspectos funcionais muito relevantes. Uma vez que sdo animais que
falam, capacitados de habilidades de exercicio de func¢des de trabalho e operacdo de tecnologias, o
ser humano negro possibilita um nivel de exploracdo muito amplo. Esta exploracdo altamente
desenvolvida sobre a populacao negra, para o processo produtivo que a espolia, criou para o sistema
de Transporte de cargas uma tripla potencialidade: podia se explorar o mesmo elemento como
motor, operador e mercadoria em processos produtivos.

A desumanizacdo do negro, tornado mercadoria, motor, construcdao e direcao do Transporte
de cargas no Brasil esta na origem dialética da técnica de transporte, circulacdo e mobilidade no
Brasil.

No Transporte escravista - expresso no navio negreiro - o povo negro era simultaneamente a
mercadoria a ser transportada e o propulsor do veiculo. A populacdo negra foi sequestrada do
continente africano em embarcagdes do trafico negreiro para serem escravizadas nas Américas por
trés séculos. Em parte como mercadorias a serem revendidas e em parte como motores do proprio
trafico. Escravizados remavam em condi¢Oes altamente insalubres sobre o Atlantico fazendo
navegar pelos mares. Ao chegarem em seus destinos coloniais, poderiam ser vendidos para
exercicio de outras atividades, gerando lucro.

Como disse Tavares (2012)

"o escravizado deve ser compreendido como uma forca de trabalho
transformada em capital que gera renda quando inserido no processo de
producdo. Sua insercao realiza-se mediante aquisicio no mercado,
permitindo uma acumulagdo ao traficante e, ao seu comprador, um
investimento na producdo. (...) A “peca” era, a partir dai, transformada em
capital fixo ou renda capitalizada. H&, portanto, uma metamorfose
desumanizante, alienante, neste sistema de relacGes que corresponde ao
seguinte transito: de um ser humano em mercadoria; de mercadoria em forca
de trabalho em si; de forca de trabalho em si em capital fixo, como se fosse
uma maquina descartavel (Quebrou? Joga-se fora). Enfim, do corpo
comunitario (...) ao corpo produtivo.”
No periodo imediatamente seguinte, que é o do desenvolvimento da infraestrutura interna de
circulagcdo no pais, os negros escravizados foram determinantes para que, com relativa rapidez, a
estrutura do Transporte de cargas internas fosse desenvolvida. Onde ndo havia trilhos, havia bracos.

Estes mesmos bracos construiram os trilhos, vias e estradas para circulacao.
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O negro, no Brasil, simultaneamente constréi a estrutura de circulacdo e é transportado
como mercadoria pelo interior do pais constituindo novamente a duplicidade de trabalhador e
mercadoria transportada. Detalhe notar que antes deste processo 0s primeiros veiculos de
Transporte do pais, ndo motorizados, sdo caracterizados por negros escravizados e cavalos
carregando seus senhores - a serpentina, a sege, a rede, a cadeirinha, a cangalha, a carreta, liteira.
No Brasil os nascentes veiculos de propulsdao motora ou animal coletivos - o bonde, a gondola, o
trem, os Omnibus - foram construidos pela mao de obra negra tanto na infraestrutura quanto na
operacao.

O desenvolvimento do Transporte Coletivo ampliou este conflito inicial pois o negro foi
simultaneamente o motor, a mercadoria, o operador, o construtor do transporte. A constituicdo
posterior de indicadores técnicos do Transporte Coletivo manteve esta concep¢cao como elemento

fundante do Transporte Coletivo e Mobilidade Urbana no pais (Santarém, 2021).

2.3 - Abordagem Historica Do Transporte Com O Racismo

"Ndo pago o bonde iaid, ndo pago o bonde ioi0,

Ndo pago o bonde,

que eu conhecgo o condutor

Quando estou na brincadeira,

Ndo pago o bonde

Nem que seja por favor

Ndo pago o bonde

porque ndo posso pagar

O meu é muito pouco

E ndo chega pra gastar

Moro na rua das casas

Tem uma porta e uma janela

Mande a Light me cobrar”

Ndo Pago o Bonde (1937); Autores: J. Cascata e Leonel Azevedo
(Marchinha Carnavalesca); Intérprete: Odette Amaral

2.3.1 - Mobilidade Urbana No Século XIX Uma Analise Retroativa

Se, conforme ja assinalamos, o Transporte nacional de mercadorias desenvolve-se ao esteio
da escravidao, o Transporte urbano nao deixa de experimentar situacdo semelhante. O Transporte de
pessoas livres e mercadorias pelas cidades foi inicialmente realizado por veiculos tais quais a
Gondola, a Sege, a Liteira, a Serpentina, a cadeirinha, a cangalha, a carreta, a liteira. Todos estes
veiculos apresentam a mesma caracteristica de ter negros escravizados transportando seus senhores

— com a ajuda de cavalos ou nao (NTU, 2019).
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Figura 52: Imagem: Ilustracdo de Jean Baptiste Debret: Senhora na sua cadeirinha

indo a missa (Dominio Ptblico)

A curiosidade, que vale notar em relacao aos tempos de hoje, é de que o numero de pessoas
que realizavam o motor do Transporte era necessariamente maior que o numero de pessoas
transportadas. Ou seja, para carregar uma pessoa sao necessarias duas. Para carregar duas, sao
necessarias quatro, sucessivamente.

Isso revela duas dimensdes em relacdo ao que as elites escravistas compreendiam por cidade
e Transporte na época. Primeiramente a propria ideia racista de que a circulagdo de uma pessoa
branca vale o esfor¢o de duas a seis pessoas negras. Em segundo lugar, revela uma prépria ideia de
cidade como um lugar sujo, cujo chido ndo poderia ser pisado e cujos esforcos bracais deveriam ser
realizados por tipos de segunda categoria.

No comeco do século XIX comecam a aparecer os Transportes urbanos realizados a partir de
tracao animal. A partir do modelo das liteiras - que eram utilizadas para familias ricas fazendeiras
realizarem viagens da cidade até seus engenhos - nasceu, no Rio de Janeiro, a primeira linha de
onibus urbano com propulsdo animal. Em 1817 D. Jodo VI realiza concessdo para que duas linhas
sejam exploradas para circular com itinerario, tarifa e horario previstos na cidade do Rio de Janeiro.
As linhas eram operadas por Sebastido Fabregas de Surigué, com tracao realizada por quatro mulas,
duracdo de cinco horas no trajeto. (Galhardi; e Neves, 2007) Em 1837 foi fundada a Companhia de
Omnibus por iniciativa de Aureliano de Souza e Oliveira Coutinho (futuro Visconde de Sepetiba)

mais quatro socios. As passagens custavam 100 réis (NTU, 2019).
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Figura 53: Primeiros 6nibus do Rio de Janeiro. Fonte: NTU

Estes modelos preliminares de Transportes sdo relevantes para compreendermos a forma
como o Transporte Coletivo sera estruturado no Brasil. O modelo de negdcio é basicamente o da
concessao de linhas para exploracdo econdmica de alguns agentes responsaveis pelos veiculos e
com liberdade de cobrar tarifas para delas obterem lucros. Grosso modo este é o modelo vigente até
hoje (STIEL, 1984)%.

Nas décadas seguintes experimentam-se a construcdo de linhas de bondes, com trilhos a
realizar percursos pela cidade. Uma primeira experiéncia ocorreu em 1859 por iniciativa de Thomas
Cochrane. A “Companhia de Carris de Ferro da Cidade a Boa Vista” empresa realizou viagens com
bondes de tracdo animal inicialmente, substituindo em 1862 por bondes a vapor, porém faliu em
1866. Outras empresas seguiram realizando este servi¢o com linhas operando em diferentes pontos
da cidade, de forma que o Transporte por bondes foi hegem6nico na cidade até o comeco do século
XX (STIEL, 1984).

Esta historia esta restrita a cidade do Rio de Janeiro por ter sido ali que se desenvolveu o
primeiro sistema de bondes elétricos no pais. Porém a histdria dos bondes esta espalhada por todas
regioes do Brasil. Salvador criou em 1849 sua primeira empresa de Transporte Ptiblico para operar
bondes de burro. Em 5 de janeiro de 1867 duas locomotivas comecaram a circular em Recife
adquiridas pela empresa inglesa Brazilian Street Railway. Em Belém, o consul James B. Bond
construiu a primeira estrada de ferro de rua em 1869 — dai o nome “bonde”. Em 1872 nasceu em
Porto Alegre a Carris - mais antiga empresa de Transporte Urbano do pais — realizando Transportes

em bondes carregados por mulas. Em 1891 Cuiaba inaugura seu sistema de bondinhos, inspirada no

58 Waldemar Correa Stiel (1984) apresenta um conjunto amplissimo de relatos dos bondes tratando de sua histéria nas
mais variadas cidades brasileiras. Passando tanto por pura e simples descrigdo de quando foram iniciados a quando
encerraram suas atividades, mapas de sua operacdo e também cronicas, artigos e anélises de sua operacao. A obra
contém mais de uma centena de textos com cronicas de variados autores conhecidos. Mas yantock, Oswald de
Andrade, Gilberto Freire, Rachel de Queiroz, Robert S. Wilson, Amadeu Amaral, Adriano M. Branco, Raimundo de
Menezes, Sandra Cavalcanti, Rubem Braga, OTavio Rangel entre outros apresentam toda uma sorte de cronicas
onde projetam, por meio dos bondes, suas reflexdes sobre a realidade brasileira. E uma diversidade territorial e
temporal que, porém, tem pouca diversidade racial. Do conjunto dos autores analisados, um dos poucos negros - se
ndo o tnico - é Machado de Assis, que escreve sobre o bonde em Santa Teresa.
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modelo de Montevidéu, apesar de ainda utilizar o modelo de tracdo animal. Em 1899 Manaus
inaugura seu sistema de bondes a partir da companhia americana Manao6s Railway company, ja com
bondes elétricos. Belo Horizonte vai utilizar bondes elétricos a partir de 1902.

Pires (2012) realiza uma revisdo historiografica sobre o servico de Transportes baseados em
bondes no Brasil desde os Transportes por tracdo animal indo até os bondes elétricos. Entre o ano de
1859 e 1899 foram instalados um total de trinta e seis servicos de bondes de tracdo animal

espalhados pelo pais.

Cidades brasileiras & ano em que implantaram
bondes por tragéo animal (TA) — 1859 — 1899

Cidades Estados| TA Cidades Estados | TA
Hio de Janeiro RJ 1859 Mova Friburgo HdJ 1883
Salvador BA 1860 Vassouras RJ 1883
Porto Alegre RS 1864 Lorena SP 1886
Belém PA 1870 Curitiba PR 1887
Miterdi RJ 1871 Ouro Preto MG 1888
Santos SP 1871 Mendes RdJ 1889
Recife PE 1871 Juiz de Fora MG 1889
Maceid AL 1871 Jundiai SP 1893
Macaé RJ 1872 Sobral CE 1894
Afogados de
Sao Paulo SP 1872 Igazeira PE 1885
Sao Luis MA 1872 Aparecida SP 1895
Magé RdJ 1873 Além Paraiba MG 1895
Pelotas RS 1873 Guarara MG 1895
Campos dos
Goytacazes RJ 1875 Sao Carlos SP 1895
Sao Vicente SP 1875 Joao Pessoa PB 1896
Rio Grande RS 1876 Guaratingueta SP 1898
Taubaté SP 1879 Belo Horizonte MG 1899
Fortaleza CE 1880
Manuel Duarte RJ 1883

Figura 54: Quadro esquematico de Bondes de Tracdo Animal no Brasil. Fonte: Pires, 2012

E entre os anos de 1862 e 1865 sdao um total de 10 servicos de bondes movidos a vapor.
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Cidades brasileiras e ano em que implantaram
pequenas locomotivas movidas a vapor

Cidades Estados | Implantacdo | Desativacao
Rio de Janeiro RJ 1862 1866
Recife PE 1867 1922
Macei6 AL 1868
Salvador BA 1869 —|
Belém PA 1869
Sao Paulo SP 1886 1914
Paranagué PR 1893 1938
Campinas SP 1894 1917
Manaus AM 1895 1898
Belo Horizonte MG 1895

Quadro elaborado a partir de informacdes fornecidas
por Allen Morrison, Marcelo Almirante e Helio Ribeiro.

Figura 55: Quadro esquematico de locomotivas a vapor no Brasil. Fonte: Pires,

2012

Os bondes sdo o principal modal de Transporte Coletivo nas cidades Brasileiras do século
XIX (Pires, 2012). Em torno deles se organizam as primeiras dinamicas de ampliacdo da
mobilidade nas cidades e redesenho do urbano, em periodo coincidente com os processos do fim da
escraviddo. (Veloso, 2017)

O século XIX é aquele onde apresentam-se configuracdes do tipo que hoje denomina-se
mobilidade: o Transporte de massas em torno dos bondes elétricos, a projecao de ordenamento
urbano em torno de reformas urbanas. Os fendmeno dos bondes, todavia, enseja as tensoes raciais

na cidade pelo tipo de circulagdo massiva que promovia. Como informa Veloso (2017)

"Se de fato [com a constituicdio dos bondes] ha uma democratizacdo da
circulagdo por certos espacos da cidade, a dinamica de crescimento urbano e
de aumento constante de uma populacdo pobre gera ao menos trés fatores
adversos: em primeiro lugar, um incomodo das elites ao contato com a
populacdo segregada, buscando assim se afirmar a partir de diferenciagcdes
sociais como o bonde de luxo e o os trajetos direcionados para as regides de
valorizagdo; em segundo lugar, um aumento inesperado na demanda pelo
sistema que passa a ser percebido como cronicamente insuficiente, com uma
abrangéncia espacial e temporal reduzida; e, por fim, a criacio de uma

dependéncia de toda a populacdo em relagdo aos deslocamentos cotidianos e
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que passa a ser crucial para sua dindmica econdmica e social. De fato, o
debate na imprensa coeva a respeito dos bondes, por ocasido da aprovagao
do imposto de um vintém sobre a tarifa de bonde do Rio de Janeiro, em

1879, da a impressao de dois tipos de usuarios:

'Por um lado a populagdo mais abastada procurava os bairros afastados por
“prazer de luxo”, optando por ocupar os recantos longinquos mais
apraziveis da cidade. E dependia, em parte, dos bondes como meio de
transporte. Por outro, a gente pobre da corte procurava estabelecimento nos
bairros mais distantes, em geral mais insalubres, por que os precos das casas
permitiam uma certa “comodidade” no or¢camento familiar. Nestes tltimos,
os bondes eram indispensaveis para o deslocamento diario dos trabalhadores
para o centro da cidade.” (JESUS, 2006, p. 75-76 com base na Gazeta de

Noticias e no Jornal do Commercio)." (Veloso, 2017)

2.3.1.1Excerto - Machado E Barreto Em Bondes

Machado de Assis escreveu um conjunto de textos sobre o assunto que foram posteriormente
reunidos no livro "Cronicas de Bond". Seu texto mais famoso desde livro é aquele em que ele trata
das etiquetas do uso do bondes, fazendo uma fina ironia acerca da diversidade humana presente
naqueles veiculos e deixando a entender que boa parte dos conflitos deste servico estavam
vinculados a diversidade social e racial dos veiculos. Em outras cronicas sobre o tema, o autor da
voz aos burros, que hora carregam os bondes e hora veem o vapor tomar conta de seus trabalhos.
Realizam reflexdes cuidadosas e um pouco saudosistas, um pouco melancélicas acerca de sua
relacdo com o trabalho, com a descartabilidade, com o sonho e medo da liberdade. Os burros
observam os cocheiros recém libertos, carregando bondes a vapor ou por burros, e refletem se
algum dia os burros serdo livres do trabalho forcado. As cronicas estdo concentradas
majoritariamente entre 1889 e 1896 (com excecdo da primeira, de 1883). Lemos que, por meio
destas cronicas, Machado de Assis abordava a sua forma a existéncia contraditéria de voz e falta de
voz do povo negro no processo abolicionista.

Alguns anos depois, Lima Barreto escreve em seus Didrios Intimos acerca de suas viagens
de bondes e trens pelo Rio de Janeiro. Ele regularmente andava nestes modais para se deslocar do
suburbio ao centro para trabalhar. Além de umas tantas questdes sobre os mais diferentes aspectos
da cidade, conecta-se a reflexdo aqui posta a forma como o autor falava explicitamente de si, de

conflitos raciais que passava ou imaginava nas estacdes e do contato conflituoso que o bonde
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estabelecia nas cidades. Foi 14, também, observando pessoas e narrando-as, que surgiram as ideias

que depois deram vida a obra Clara dos Anjos.

2.3.2 - Muros Urbanos Na Sociedade Pos-escravista

As cidades brasileiras no século XIX eram determinantemente pautadas pela questdo racial
(Aradjo et. al. 2006) Por um lado seu ambiente era composto majoritariamente por pessoas negras
circulando nas ruas (negros/as livres, escravizados/as de ganho, capoeiras, ganhadores); por outro o
seu redor e conexdes com o ambiente rural eram rodeados de comunidades negras organizadas em
quilombos; por fim a decadéncia e derrota do regime escravista amedrontavam as elites que
projetavam um futuro distinto. Na pratica quem realizava a Mobilidade Urbana no brasil naquele
periodo era a populacdo negra: ela tinha apreco pela ocupacao do espago publico, a circulacao, ao
encontro. Sobre esta ampla presenca negra nas cidades, com todas suas institui¢oes, organizacdes e

formas, Aradgjo et. al informa que:

“A populacao negra (considerando escravos, africanos, pardos e pretos
livres assim classificados) destacava-se no final do século XIX. Entre as
principais cidades negras — além do Rio de Janeiro — aparecem nesta ordem:
Salvador, Recife, Sdo Luiz e Porto Alegre. (...) Entre o final do século
XVIII e ao longo do século XIX, as faces dessas cidades negras eram

africanas e atlanticas. (...)

Mas cidades negras ndo eram s6 numeros. Tinham suas proprias identidades, reinventadas
cotidianamente. Africanos e crioulos ndao eram necessariamente uma multiddo ou massa escrava nos
centros urbanos. Os recém-chegados produziam identidades diversas, articulando as denominacdes
do tréfico, aquelas senhoriais e sua prépria reinvencdo em determinados cenarios.” Aratjo et al.
(2006)

O debate pos-escravista teve uma dimensdo de Mobilidade Urbana. Uma grande
preocupacao do periodo foi sobre como tomar o centro da cidade da populacdo negra (Azevedo,
1987; Chaloub, 1988). Um conjunto de medidas e politicas foram elaboradas neste sentido. Por
exemplo o povoamento de populacdo europeia, as reformas sanitarias, o ataque aos corticos, o
desenvolvimento da policia, do sistema prisional e outras politicas de constituicio de muros urbanos
para determinar a mobilidade na cidade. Clovis Moura (2021) da um bom tom sobre esta mudanca
de percepc¢ao ao abordar como o povo negro passou repentinamente de bom escravo a mal cidadado

na transicdo do modo escravista para o trabalho assalariado:

"devemos incluir como fator da sua marginalizacdo [do negro ex-escravo]

os diversos atos que foram tomados ap6s a Abolicdo - em favor do imigrante
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estrangeiro - consequéncia da solucdo parcial e compromissada para o
problema que as classes dominantes do Império impuseram a sua
consecucao. Sem uma politica de absor¢ao do ex-escravo na nova economia,
a Abolicdo se transformaria em uma "ironia atroz", para usarmos a

expressao de um dos seus lideres [André Rebougas]." Moura (2021)

E, do ponto de vista da politica urbana, esta mentalidade também estava presente nas elites

locais. Conforme informa Dias (2006) em estudo sobre a cidade de Salvador e seu urbanismo na

virada do século:

"Neste periodo [entre 1910 e 1920], as elites locais desejavam transformar a
cidade de Salvador em uma metrépole moderna e civilizada, e para isso
acreditavam ser necessario erradicar das ruas costumes do povo que
lembrava a Africa (...) as elites baianas sonhavam em mudar a Bahia,
seguindo os moldes da sociedade europeia. Bradava-se por todos os cantos
que, enfim, chegara o tempo da capital baiana se tornar uma urbe moderna e
civilizada. E que devido a eleicio do novo governador J.J. Seabra, ex-
secretario e ministro da Viacao e Obras Publicas do Governo Federal, recém
chegado do Rio de Janeiro, as expectativas de certos grupos sociais com
relacdao a modernizacdo do estado haviam aumentado bastante. Isso porque
Seabra, talvez inspirando-se no famoso prefeito - engenheiro Pereira Passos,
retornara a Salvador repleto de propostas que tinham como objetivo
principal das fim as "chagas" do passado colonial, reordenando e
higienizando o espaco urbano e melhorando as condi¢des de saide e de
Transporte da populacdao” (...) A modificagdo da estrutura da cidade visava
especialmente impedir os "usos e abusos" daqueles que ndo se vestiam, nao
falavam e nem se comportavam de acordo com o modelo de civilizacdo
almejado. O ideal era que a presenca popular, juntamente com suas praticas
sociais fossem varridas da nova cidade que se queira construir. Para os
higienistas, considerados os "primeiros urbanistas”, de nada valeria o
embelezamento da cidade se nela permanecessem seus velhos habitantes,
vistos como feios, sujos, indisciplinados e viciosos. (...) Ora, em Salvador,

muitos desses pobres "viciosos" eram negros e mesticos" Dias (2006)

Estas informacOes sobre a forma urbana dao ideia, entdo, de como outras politicas

vinculadas a cidade também estavam vinculadas a mesma mentalidade. Compreende-se aqui que o
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sistema de Transporte e a Mobilidade Urbana foram constituidas como mecanismos de controle
racial da cidade. Ou seja, a Mobilidade Urbana no Brasil é instituicdo e tecnologia estruturalmente
montada com aparato de diferenciacdo racial. Sua organizacdo atende ao objetivo societario de
embranquecer o Brasil.

A digressao sobre a constituicdo do urbanismo brasileiro em vinculo com a constituicdo de
um projeto de Mobilidade Urbana racista demanda algumas questdes importantes a serem avaliadas.

Pois, conforme o raciocinio nela expresso temos ai um paradoxo: se o esfor¢o das
instituicOes brasileiras na transicdo pos-escravista caminhava no sentido de ampliar a segregacao,
desigualdades e exterminio da populacdo negra, o Transporte Coletivo possibilitava marginalmente
a circulacao do povo negro pela cidade. Esta contradicdo impulsionaria grande parte das iniciativas
de reordenamento do Transporte no sentido de torna-lo uma ferramenta que atenda aos interesses de
segregacdo. Esta € uma chave que permite compreender, por exemplo, 0 aumento de um vintém nos
bondes do Rio de Janeiro que impulsionam a revolta do vintém.

Esta situacdao impulsionou também a constituicio e formagdo o urbanismo brasileiro,

interessado em reordenar as cidades em uma perspectiva de embranquecimento do Brasil.

2.3.3 - Vadiagem, Presidio E Mobilidade

Para além das mudangas urbanas, a ideia de controle da mobilidade da populacdao negra
tomou conta das elites do pais. Um bom caso desta situacao é a lei da vadiagem e a da consolidacao
dos primeiros presidios brasileiros.

A Lei da vadiagem consistia em um mecanismo de criminalizacao da populacdo negra que
habitava as ruas da cidade. Tratava-se de um mecanismo perverso de punicdo e perseguicao aos
negros livres que habitavam as ruas da cidade, praticavam capoeira e estavam envolvidos em outras
atividades sociais locais. Por meio desta lei muitas pessoas negras foram detidas por estarem na

cidade. As rodas de capoeira e de samba também foram proibidas.

“A exemplo disso, temos nosso primeiro Codigo Penal Republicano de
1890, que manteve a criminalizacdo da vadiagem, delito que consistia,
essencialmente, em ndo ter emprego, renda e domicilio fixo. Isso num
periodo em que os ex-escravos acabavam de sair do regime escravocrata
para uma sociedade que ndo as acolheu com politicas de moradia ou
emprego. Para se ter uma ideia do peso desta legislacdo, em Sado Paulo,
entre 1892 e 1916, mais de 80% das detencOes realizadas foram por

vadiagem” (Pereira, 2020)
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No mesmo caminho das leis repressoras estava também a constituicdo de instituicdes que
dessem o caminho permanente da mesma. O sistema Penal do Rio de Janeiro, por exemplo,

apresenta formulacdes sobre este tema. Aradjo; et al. (2006) diz que:

"A partir de 1809, houve uma profunda alteracdo na estrutura de controle
social urbano, especialmente no Rio de Janeiro. E criada a Intendéncia Geral
de Policia do Rio de Janeiro. Suas atribui¢des iam muito além do que o
nome sugere. A instituicdo foi criada nos moldes da existente em Lisboa
desde 1760. Mas, por aqui, a realidade era outra. A grande circulagcdo de
escravos e principalmente africanos e pardos libertos tornava as cidades
muito distintas das europeias. Para uma cidade que pretendia ser corte a
grande circulacdo de desordeiros em potencial deveria ser controlada de
perto pelo governo. (...) O principal artificio usado no controle dos escravos

urbanos foi o toque de recolher."

A formacdao e composicao racial do sistema penal brasileiro pode ser vista em uma
continuidade indo desde o controle amplo da mobilidade e limitacio do Transporte
progressivamente até as restricoes permanentes da circulacao com as detencdes e prisdes de maioria
negra. Ha que se compreender o impacto da acdo racialmente punitiva da sociedade racista uma vez
que ela determina regras proprias ao grupo perseguido. Sabe-se, por exemplo, que uma das
consequéncias possiveis do corpo negro circular arbitrariamente pelos territorios brancos da cidade
é a abordagem policial, quica uma detencdo para averiguacao. Flausina (2008) argumenta acerca da

indissociabilidade do sistema penal com o racismo brasileiro

"o Sistema Penal esta vinculado ao racismo desde seu nascedouro (...) A
apropriagdo simbdlica peculiar da questdo racial pelas elites nacionais,
convertendo esse territério da barbarie no paraiso terrestre do convivio entre
as racas nunca abriu mao do uso ostensivo do sistema penal no controle da
populacdo negra. Assim, a relacdo estabelecida entre racismo e sistema
penal no Brasil se da de uma maneira intima e enviesada, apesar de todo o
esforco em se construir uma imagem em sentido oposto." (Flauzina, 2008)
Em texto da Agenda Nacional pelo Desencarceramento, Duarte, Oliveira e Murta (2021)
argumentam que o carcere é um mecanismo de controle racial e econdmico, direcionado a
disciplinar os corpos de quem esta preso, das familias vinculadas e também como um exemplo a

quem com eles se identifica sobre caminhos os quais ndo deve seguir. Trata-se de um processo
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social de restricdo da mobilidade da populacao negra. Elas dizem que do pds-escravidao até os dias

de hoje

"Intensificou-se o processo de criminalizagdo de atividades ligadas ao uso e
comercializacdo de entorpecentes, sempre com um recorte racial bem
delimitado nas agGes policiais, junto a outras inumeras tentativas de
criminalizar a populacdo negra. Esse processo inclui a criminalizacdo de
condutas como mendicancia, vadiagem, que consiste em “entregar-se
habitualmente a ociosidade, sendo valido para o trabalho, sem ter renda que
lhe assegure meios bastantes de subsisténcia, ou prover a propria
subsisténcia mediante ocupacao ilicita”, numa explicita criminalizacdao da
pobreza. Além da perseguicao através do braco armado do Estado a
atividades culturais ligadas a populacdo negra, como rodas de capoeira,

samba e, mais recentemente, os duelos de rap e bailes funk."

Joaquim Nabuco, reconhecido abolicionista, argumenta em 1867 sobre as caracteristicas dos

servicos de construcao das ferrovias em debate sobre a lei do ventre livre. Ele vincula, de forma

confusa e reveladora, como a compreensao entre o trabalho no setor de construcao de Transportes

estava vinculado a uma ideia de controle, punicdo, trabalhos forcados e formato prisional para

coibir a vadiagem. Estava tratando sobre a locacdo de servigcos para construcao de trilhos no Brasil.

Ele argumenta entdo, que se deve

“Punir os vagabundos e vadios, ndo com a prisdo simples, que é o que eles
desejam, mas com o trabalho nos estabelecimentos ou colonias
disciplinares. [...] Essa providéncia relativa aos novos libertos é alias
reclamada como uma medida geral, em vista dos milhares de vagabundos e
vadios nacionais e estrangeiros que inundam as nossas capitais e ameagcam a
ordem publica. [...] Rever a lei de locacdo de servicos para adapta-la as
necessidades da colonizacdo e as consequéncias da emancipac¢do.” (Nabuco,

1867 APUD Augusto 2019)

2.3.4 - Sanitarismo E Higienismo Vinculados Ao Transporte

As cidades brasileiras passaram, entdo, por amplas transformacoes, reformas e investimentos

na transicao entre os séculos passados. Destaca-se especialmente que este é um periodo de

formacdo e implementacao de um corpo técnico que se debruca sobre as cidades brasileiras a partir

da apreensdo de conhecimentos europeus sobre as formas de, na compreensdo dele, ordenar, limpar

e modernizar o espaco urbano. Conforme informa Lanna (1996):
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“para as elites e autoridades, a cidade ideal exigia transformar esta
populacdo trabalhadora enquadrando-a nos novos modos de vida que se
consolidavam. Tratava-se, a0 mesmo tempo em que se constituia uma nova

cidade, de construir seus habitantes" (Lanna, 1996)

A ideia de construcdo de habitantes de uma cidade passa pelo duplo processo de substituicdo
de pessoas por meio da imigracdo e também de disciplinamento urbano por meio de reformas,
realocacoes, punicdes e controle. Lanna (1996) argumenta sobre as formas e mecanismos de

controle nas cidades com carater higienista, antinegro e de europeizagdo da urbanidade brasileira

"A partir dos anos 1890, o governo estadual [de sdo paulo] implementou
uma politica de saneamento e higienizacgao (...) Saturnino de Brito elaborou
para a cidade portuaria um plano de expansdo que incluia varios canais de
drenagem das aguas e redes de esgoto. O pioneirismo das propostas deste
engenheiro sanitarista revela-se na nocao de urbanismo como totalidade e
gestdo do presente para o futuro. (...) A preocupacao social e a dimensao

estética estavam subordinadas a imperiosidade da técnica." (Lanna, 1996)

As ideias presentes nas elites daquele periodo eram de que o Brasil possuia uma chaga
colonial que precisava ser extirpada por meio de reformas demolidoras. Reconstruir a cidade,

acabar com a parte negra de seus habitantes era uma maneira de reformar o pais para o futuro.

"Demoliam-se os simbolos do passado colonial, que devia ser rapidamente
esquecido. Esta ideia de superagdo como esquecimento estendia-se também
aos antigos escravos e a "nddoa nefasta" da escravidao. (...) Esvazias as ruas

e desadensar as casas eram as palavras de ordem." (Lanna, 1996)

Este tipo de intervencao tinha na Mobilidade Urbana do periodo um problema significativo.
Pois, naquele tempo, negros habitavam o centro a cidade e dominavam sua geografia (Araujo et al
2006). Eles moravam em corti¢os no centro, habitavam quilombos ao redor da cidade e transitavam
por todos seus espacos (Moura, 1988; Azevedo 1987). Esta capacidade da populacdo negra de
circular livremente pela cidade criava preocupacdes nas elites. A ideia de reformar os centros

urbanos passava pelo controle da mobilidade de pessoas negras.

"Esta mobilidade, associada com a precariedade, tinha como resultado
indesejavel a instabilidade das pessoas, das fortunas, das defini¢Ges sociais.
Uma dificuldade de definir e inserir os grupos que habitavam a cidade
colocando "cada um no seu lugar". A mobilidade foi rapidamente

diagnosticada como problema que indicava as precarias condi¢des de vida
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na cidade e os baixos "niveis de moralidade" de seus habitantes. O sucesso
das reformas pretendidas passava por sedentarizar e estabilizar a populacao”

(Lanna, 1996)

Muitos dos atores vinculados a este processo de reordenamento e reformas nas cidades
tinham, simultaneamente ao interesse cientifico uma projecdo de sociedade e pureza racial. O
sanitarismo e o higienismo da transicdo do século XIX-XX desenvolvem-se como tecnologia

urbana de limpeza racial das cidades. Silva explora esta relacao e afirma que

"O Brasil foi o primeiro pais sul-americano a ter um movimento eugenista
organizado, a partir da criacdo da Sociedade Eugénica de Sdao Paulo (1918).
O movimento eugénico brasileiro é bastante heterogéneo, mas vale destacar
sua atuagao junto a saude publica e o saneamento, bem como a psiquiatria e
“higiene mental” ao longo das décadas de 1920 e 1930, o que permite
verificar algumas das principais questdes nas quais a questdo urbana se
relaciona ao pensamento eugénico. (...) A luta pelo saneamento, com o apoio
das praticas eugenistas, buscava resguardar — ou resgatar — a forca de
trabalho. As campanhas pelo saneamento, que culminaram com a criacdo da
Liga Pr6-Saneamento tinham a frente, por exemplo, a figura de Belisério
Penna, membro efetivo da Comissdao Central Brasileira de Eugenia.” (Silva,

2004)

O higienismo possibilita também que estas reformas sejam realizadas em conjunto com um

ataque policial e médico a populacdo negra, com objetivo de aniquilar, retirar e/ou domar a presenca
na cidade por meio de critérios raciais. E um tipo de ataque ao espaco com propésito de
reordenamento das cores fenotipos e feicdes do pais. De Souza e Freitas (2010) reforcam esta
compreensdo, quando analisam as reformas urbanas em torno dos portos do pais.
"Os primeiros dirigentes republicanos viam na dissipagdo da herancga cultural legada pelos tempos
coloniais uma das tarefas imediatas. (...) O novo regime da Republica mostrava grande interesse em
enfrentar os problemas urbanos a partir das novas técnicas de tratamento do transporte, do trafego
de veiculos, do crescimento da populacdo nos centros urbanos - especialmente do proletariado, do
saneamento -, da higiene e da satide publica. O objetivo era alcangar o progresso como nas nagoes
desenvolvidas e estimular na populacdo habitos semelhantes aos dos habitantes das cidades
europeias, onde especialmente a burguesia criava uma nova maneira de viver."

Ressalta-se o interesse no trafego de veiculos e tratamento do Transporte como relevantes

ndo sO pela modernizacao da circulacdo como também pela preocupacdo em controle da populacao
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negra das cidades. As reformas sanitaristas dos Pereira Passos e outros sanitaristas em Recife,
Santos, Porto Alegre, Rio de Janeiro, Ribeirdo Preto entre outras cidades determinam uma forma do
redesenho urbano acontecer no pais com direta intengdao eugénica e racista antinegra. Para Faria

(2003)

"Nesse carater de instrumento de uma ideologia dominante, a arquitetura
estaria materializando ndo somente seu significado primeiro, intrinseco a
qualquer objeto arquitetonico, aquele de ocupacdo do espago urbano,
volumetria que impde um outro olhar, se ndo a toda a cidade, mas ao seu
entorno imediato; ainda nesse significado, determinante de uma outra
postura do cidaddo andante nos seus percursos diarios. Ela incorpora,
portanto, um segundo significado, num contexto de modernizacao da
cidade, de implementacdo de medidas ordenadoras e transformadoras pelo
viés do controle tanto sanitario quanto social e também estético.” (Faria,

2003

A ideia de controle estético, em nossa acepcdo, ndo apreende somente a estética patrimonial,
como também a fenotipica. O controle racial eugenista vincula a urbanidade ao controle racial.
Neste sentido, precisava reformar as cidades para constituir um dominio geografico sobre o espaco.
As reformas higienistas que apareceram com suposto interesse de controle de doengas voltaram, por
exemplo, seus olhos principalmente para as configuracdes das ruas e avenidas. Ou seja, realizaram

uma reforma de controle do espaco a partir do debate sanitario. Como diz Pontual et. al. (2010)

"Problemas comuns as cidades do Recife e de Porto Alegre referiam-se aos
inimeros becos e ruas tortuosas, a falta de abastecimento de agua, a
inexisténcia da rede de esgotamento sanitario, consistindo em cidades sujas,
feias e insalubres. Essa morfologia urbana respondia ao modo de fazer
cidades dos Setecentos e Oitocentos. Com as ideias higienistas e sanitaristas
que identificaram esses problemas, a necessidade de higiene, saneamento e
melhoramentos publicos expressa, principalmente, por meio da eliminacdo e

desaparecimento dos becos, passou a ser propalada."

Albergaria (2021) analisa o vinculo entre Mobilidade Urbana e Eugenia estabelecendo o
vinculo entre aquelas politicas de Reforma Urbana e Higienismo com as atuais condicdes de
segregacao racial nos dias de hoje.

“Observamos, desde a abolicdo da escraviddo, a edificacdo do projeto

eugénico de nacdo que representava o desejo da elite brasileira do
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embranquecimento da populacdao posto como condicdo de evolugdo, com
emprego de uma politica marcada pelo exterminio dos corpos negros e nao
brancos. Essa politica eugenista, que tinha como referencial a evolugao
europeia, se fez tanto pela negacdo de condigdes, servicos e direitos
considerados basicos e legitimos a existéncia e a condicdo de humanidade,
como pela producdo sistematica de encarceramento e morte levada a efeito
pelos policiais e endossada pelo sistema de justica e estruturas estatais. (...)
O controle dos corpos negros segue sendo realizado de modo a impedir a
circulagdo e ocupacao dos centros urbanos, o que repercutiu no modelo
concentrador das cidades, onde os territérios negros localizam-se afastados
dos centros urbanos (onde os equipamentos publicos e oportunidades se
fazem presentes), nas periferias metropolitanas e nos territérios de favela
sistematicamente vigiados, confinados e reprimidos. Entender a
conformacao racializada das cidades nos leva a questdo axial para pensar
sobre as formas como se estabelecem as estruturas de Transporte no
presente e como o debate da colonialidade, como as permanéncias do
racismo, determinam as infraestruturas de Transporte que impactam a vida

cotidiana.” (Albergaria, 2021)

2.3.5 - Nascimento Do Onibus E Redesenho Urbano

Este conjunto de transformacdes na geografia das cidades ndo perpassou somente as
edificacOes estaticas. O Transporte Coletivo brasileiro avanga, em justo periodo de reformas
higienistas, rumo a uma nova composicao técnica. Na primeira década do século XX chega ao
Brasil o Transporte Coletivo motorizado. A sua primeira iniciativa merece um detalhamento
historico pelo conjunto de elementos que ela traz. Trata-se da histéria da trajetéria da familia Rocha
Miranda.

Otavio da Rocha Miranda (1884-1954) é filho do banqueiro, industrial e engenheiro Luis
Nogueira da Rocha Miranda (1862-1920) e de Albertina Fonseca Guimardes. E, também, neto de
Luis da Rocha Miranda Sobrinho (1836-1915), o Bardo do Bananal e bisneto do Comendador
portugués Antonio da Rocha Miranda e Silva. E irmdo de Arménio Rocha Miranda, Renato da
Rocha Miranda, Osvaldo da Rocha Miranda e Sérgio da Rocha Miranda. Pai de Edgard da Rocha
Miranda; Gilda da Rocha Miranda e Vera da Rocha Miranda™.

59 Informagodes disponiveis no site https://www.geni.com/
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A familia Rocha Miranda era muito poderosa no Rio de Janeiro na transicao do século XIX
para o século XX. O Bardao do Bananal era um grande cultivador de de café e gado. Seus filhos
destacaram-se como politicos (Rodolfo Rocha Miranda foi senador e ministro na gestao de Nilo
Pecanha), industriais e banqueiros - como foi o caso de Luiz Nogueira da Rocha Miranda (Aguilar
Filho, 2011). Otavio era destacado agente do setor imobilidrio carioca. Realizou obras pioneiras de
urbanizacdo em Ipanema, Urca, Zona Norte com loteamentos em varias regioes do Rio de Janeiro.
Era um dos proprietarios da empresa que construiu a Avenida Beira-Mar (CPCDOC, 2004)%. Foi,
na ocasido de alguns destes investimentos, que decidiu em 1908 trazer para o Brasil o primeiro
onibus movido a gasolina, para uma linha que fazia o trajeto entre a Praca Maua e o Passeio
Piblico® (NTU, 2019).

Esta primeira iniciativa teve carater provisorio. Em 1911 Rocha Miranda funda, associado a
Octavio Mendes de Castro, a Empresa Auto Avenida. Por meio dela firma contrato com a prefeitura
para estabelecer servi¢o definitivo em algumas linhas da cidade. A empresa seguiu explorando o
servico por alguns anos mas ndo logrou grande éxito, encerrando suas atividades alguns anos
depois. Porém a contribuicdao destas empresas com o servico de Transporte Coletivo do Brasil
estava feito. As empresas de 6nibus movidos a motores por combustdo se espalham por todo o pais,
conquistando progressivamente a hegemonia do Transporte Coletivo nacional (NTU, 2019).

Otavio da Rocha Miranda seguiu atividades na politica nacional, sendo eleito em 1918
deputado federal pelo Distrito Federal. Sua familia também seguiu atividades econdmicas e
politicas. Aguilar Filho (2011) resgata a trajetoria politica da familia a partir de uma histéria bizarra.
Ao descobrir em uma aula que havia em uma fazenda tijolos e gados com simbolos nazistas, o autor
descobre a fazenda Lagoa do Sino, comprada em 1916 por Luiz da Rocha Miranda e deixada aos
filhos ap6s sua morte. Estas fazendas foram dividas entre os irmdos e tiveram intensa atividade nas
décadas de 1930 e 1940 com investimentos em negdcios de aprimoramento genético de gados e
cavalos. As pesquisas descobriram também que Oswaldo Aranha Rocha foi responsavel por
transferir de um orfanato do Rio de Janeiro cinquenta criangas entre 9 e 12 anos, 48 deles "pretos ou

pardos" para as fazendas da familia nos anos de 1933 e 1934. Estes garotos foram submetidos a

60 Informacdes do site CPCDOC https://cpdoc.fgv.br/sites/default/files/verbetes/primeira-republica/MIRANDA,

%200t%C3%A 1vio%20da%20Rocha.pdf
61 A inauguracdo desta primeira linha de 6nibus tem relacdo com as reformas urbanas de Pereira Passos. Apods

concluidas as obras e pavimentagdes que expulsaram pobres e negros do centro do Rio de Janeiro as favelas, o
governo produziu uma grande exposicdo internacional propagandeando produtos de todo o pais para atrair
comerciantes estrangeiros a novos negocios de exportacdo. Esta exposicdo era composta por edificacdes e prédios
em um trecho que ia da Praia Vermelha até o antigo Hospicio, hoje campus da UFRJ (Universidade Federal do Rio
de Janeiro, na atual Avenida Pasteur). Otavio da Rocha Miranda inaugurou a referida linha e, durante a realizagdo
da exposicdo, fazia viagens extraordindrias até o local da mesma (NTU, 2019). Ou seja, o Transporte Coletivo por
onibus acontece como uma consequéncia direta da montagem do desenho urbano racialmente segregado.

157


https://cpdoc.fgv.br/sites/default/files/verbetes/primeira-republica/MIRANDA,%20Ot%C3%A1vio%20da%20Rocha.pdf
https://cpdoc.fgv.br/sites/default/files/verbetes/primeira-republica/MIRANDA,%20Ot%C3%A1vio%20da%20Rocha.pdf

trabalho sem remuneracdo, castigos fisicos e impedimento de circular livremente. A pesquisa
também revelou que Otavio, Osvaldo e Renato da Rocha Miranda fizeram parte da "Camara dos
Quarenta", um dos 6rgaos superiores da Acdo Integralista Brasileira (AIB). Um dos membros da
familia era vinculado a sec¢do brasileira do Partido Nazista da Alemanha.

O vinculo entre a primeira familia proprietaria de empresa de Transporte Coletivo urbano
motorizado e as ideologias de supremacia racial e eugenia ndo podem ser tidas somente como uma
mera coincidencia. Os setores que dispunham de recursos na virada do século XIX ao XX para
investir na constituicdo de empresas de 6nibus eram justamente aquelas que dispunham de muitos
recursos acumulados no periodo anterior.

O Transporte Coletivo por onibus motorizado seguiu em crescimento e experiéncias de
circulacdo na primeira metade do século XX basicamente em torno do modelo de experiéncias de
Transporte operados por familias com capital de investimento para constituicdo de
empreendimentos do tipo. Muitas empresas de Transportes urgem e encerram suas atividades com
aproximadamente uma década de atividade neste periodo. Umas tantas sdo incorporadas por outras
empresas maiores, algumas simplesmente falem e algumas tantas outras buscam reinvestir seus
dividendos em outras areas (Veloso 2017; Vasconcelos 2021; Brasileiro & Henry 1999%).

Vasconcelos (2021) analisa esta relagdo entre o Transporte e sua caracteristica “Familista”,
onde as relacdes familiares dominam a economia em contexto de tradicionalismo, debilidade
democratica e esgarcamento da solidariedade social. Trata-se de um tipo de relacdo que ndo € tnica

deste setor mas sim prépria da forma econdmica nacional no periodo

“No tocante a relacdo entre familias e economia nacional, até a década de
1950, as empresas familiares brasileiras tiveram presenca quase absoluta em
praticamente todos os segmentos da classe economica nacional, desde a
atividade agricola até o sistema financeiro, a industria téxtil, a alimentacao,
os servicos e a comunicacdo (Goncalves, 2000). Entretanto, o setor
produtivo do Transporte ndo é o Ginico em que a organizagao empresarial de
base familiar se faz presente, tanto no contexto brasileiro quanto

internacional.” (Vasconcelos, 2021)

62 Viacdo Ilimitada (Brasileiro; Henry & Turma; 1999) é uma obra que reflete amplamente sobre o Transporte
Coletivo tendo como centro e ponto focal do mesmo os operadores do servigo. A obra trata da histéria do
Transporte em diferentes cidades abordando nuances, formas de comportamento e diferentes perspectivas dos
empresarios do Transporte Coletivo . Sejam empresas familiares, corporativas, estatais ou de Transporte alternativo,
esta obra aprecia a oferta privada do Transportes ob varias nuances. Apesar de haver avaliaches criteriosas,
ponderadas e com algumas criticas a comportamentos destes atores, a obra constitui um tipo de protagonismo aos
empresarios do Transporte Coletivo que obnubila a existéncia de atores que ndo lucram nem recebem dividendos
conjuntos do transporte. Ou seja, trata-se de uma obra que deixa prejudicada a visdo de quem usa o Transporte e
trabalha no setor.
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O Onibus possibilitou a ampliagdo do desenho urbano. Por se tratarem de veiculos que
podiam definir suas linhas, circular por boa parte da malha urbana sem necessidade de trilhas
prévias e nem mesmo asfaltamento, tratou-se de um veiculo que permitiu a constituicdo do servico
de mobilidade em favelas, periferias e outros locais afastados onde residia boa parte da populacao
negra. As periferias negras sdo de expulsos do centro, comunidades rururbanas, quilombos ao redor

da cidade. O 6nibus redesenha o urbano. Conforme informa Veloso (2017)

"A histéria da formacdo das empresas de 6nibus no Brasil se confunde com
a prépria urbanizacdo nacional. E ponto claro de partida para a elaboracdo
deste trabalho que a formacdo capitalista das cidades brasileiras ao longo do
século XX guarda uma relacdo indissociavel com o surgimento do setor de
onibus urbanos. Desde o fim do século XIX, as cidades mergulharam no
complexo e contraditorio processo de modernizacdao das relacoes sociais,
com ritmos e profundidades variados ao longo dessa trajetoria, levando
consigo todas as peculiaridades e contradicbes de um Brasil recém-
republicano, oligarquico e profundamente desigual. Se a urbanizacdo ndo é
processo espacial hegeménico até a década de 1930, com o fim da 1°
Republica isso muda de figura. O processo de industrializacdo por
substituicdo de importacdes e o processo de integracao econdomica nacional
que se inicia, amplia a capacidade produtiva e a dinamica econdomica de
todo o pais, atraindo e multiplicando cada vez mais a populacdo nas grandes
cidades do sudeste. Dos interiores e sertdes dos quais surge a populacdo que
se faz urbana, novas ocupagdes se dao a cada dia, e é no vacuo da estrutura
estatal que o Transporte por 6nibus surge como alternativa para consolidar e
dar dinamica ao maior processo de urbanizacdo do século XX." (Veloso,

2017)

Muzi (2022), ao analisar a constituicao do sistema de Transporte em Sao Paulo a partir do

onibus, também compreende e identifica aquilo que ele chama de um “territério de 6nibus”

“entendido como uma espacialidade possivel da urbanizagdo definida e
estruturada por esse meio de transporte. Mais do que uma analise da
mobilidade e seu sistema, ha o horizonte de uma acdo possivel nesse
territério, elemento constituinte da analise que se situa nos limites da acao

urbanistica.” (Muzi 2022)
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Trabalha-se aqui entdo com a ideia de que o Transporte Coletivo, primeiramente por trens e
bondes, organizados sob a légica de uma cidade que expulsou moradores do centro para se
embranquecer, teve com o Onibus a possibilidade de fazer uma cidade segregada mas que
mantivesse a circulacdo e exploracdo da presenca negra e operaria na cidade, funcionando como um

muro urbano.

2.3.6 - O Desenvolvimento Do Urbanismo E Seus Conflitos (era Vargas — Ditaduras)

A cidade, apesar de alguma relevancia e forca econdmica, ndo era onde vivia a maioria da
populacdo brasileira até meados do século XX. As cidades brasileiras passam por um amplo
processo de expansao, assumindo uma enorme migracao campo-cidade a partir dos anos 1930 até
que a cidade passe a ser o local e maior concentracdo humana nacional décadas depois. Conforme

analisa Veloso (2017)

“a etapa da urbanizagdo brasileira que tem seu ponto de inflexdao em 1930
foi o maior fendmeno do tipo a ocorrer no planeta durante o século passado.
Entre 1940 e 1980, o Brasil inverte sua composicao rural-urbana, passando

de uma taxa de urbanizacao de 26,35% para 68,86% nesses 40 anos.”

A cidade, recém reformada pelo higienismo, passa também a receber um conjunto de
politicas urbanas direcionadas. Em torno do desenho urbano consolidado pelo nascimento de
aglomerados suburbanos ao redor de seu centro - dominado pelas elites e setor habitacional legal
ocupado majoritariamente por trabalhadores migrantes da Europa - o estado novo consolida a
dominacdo branca da cidade ao estabelecer o processo de aluguéis e dificultar a compra e iméveis.
O nascimento de suburbios, favelas e aglomerados rururbanos é a marca do periodo seguinte ao das
reformas higienistas (Leme, 2012).

Este é o periodo em que a mobilidade transiciona do trem ao modo rodoviarista, em especial
os onibus. A possibilidade dos 0nibus adentrarem, por meio de vias de facil construcdo, espacos
onde os bondes e trens ndo alcangavam, possibilita que se redesenhe uma cidade com populacao
negra presente em espacos mais confinados (Vasconcelos, 2021).

Ao invés de possibilitar mais circulacdo o Transporte rodoviario possibilita ampliacdao da
dindmica segregadora da cidade. O sistema viario amplia as distancias urbanas. Como afirma Leme
(2012) em relacao a consolidagdo do urbanismo enquanto uma politica de estado em Sao Paulo e no
pais

"neste periodo estdo as bases para a configuracdo da metrépole, que se
concretizaria nas préximas décadas. A transformacao fisica da cidade com a

implantacdo de novos equipamentos de educacdo, saude, cultura e esportes e
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a construcao de um novo sistema vidrio articula os bairros centrais, reforca a

relacdo entre a area central e os bairros consolidados."

A realidade também se repete no que diz respeito a Porto alegre. Novas formas urbanas
segregadoras foram implementadas neste periodo, em que o debate ptblico coexistia com

interdi¢des a democracia, de forma que a participacdo social era restrita

"é inegavel que nesse periodo a aplicacdo dos novos preceitos urbanisticos,
a disposicao do prefeito e os recursos disponibilizados fizeram de Porto
Alegre uma nova cidade moderna. Em sete anos a paisagem urbana se
transformou. Dentro desse contexto de obras e transformacdes, destruicoes e
permanéncias, a modernidade e o autoritarismo foram dois movimentos que

fizeram parte do mesmo processo.”" (De Souza et. al. 2012)

Neste periodo, em definitivo, a questdo urbana adquire uma preocupacdo do governo

federal, que passa a articular politicas relacionadas as cidades. Fernandes (2012) informa que

“A criagdo, no ambito federal, de estruturas institucionais e técnicas
dedicadas a enfrentar, em termos de proposicao e de gestdo, as questdes
relativas as cidades, generalizam a questdo urbana - e o urbanismo — co mo

politica." (Fernandes, 2012)

A observacao e aproximacao das literaturas sobre conflitos raciais, urbanos e na circulacao
ddo sustentacdo a hipotese de que o sistema de Transporte brasileiro foi constituido, imerso nestes
conflitos, como ferramenta de distincdo racial no espago. A mobilidade constitui-se como um
mecanismo que possibilita o afastamento da populacdo negra do centro, constituindo rotas de
segregacao.

A Mobilidade Urbana foi constituida inicialmente como forma de Transporte de pessoas
brancas. Sejam as elites do século XIX ou os trabalhadores europeus migrantes do inicio do século
XX. Ela torna-se um elemento popular a partir do advento do automdvel, da industrializagdo e do
crescimento urbano. O Transporte ao mesmo tempo que foi realizado para segregacdo racial foi
disputado e dialeticamente apropriado pela populacdo negra em diferentes periodos. Esta disputa
reorientou seus rumos e perspectivas técnicas.

O Urbanismo brasileiro nasce neste periodo, como heranca dos movimentos sanitaristas e
higienistas. Ele desenvolve-se como campo em torno de um processo vinculado aos processos
politicos e econémicos do pais, sofrendo intercursos do autoritarismo e das formulacdes de um

Brasil eugénico.
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E em torno desta conjuntura de cidade que a Mobilidade Urbana da cidade se desenvolve
enquanto forma social e enquanto campo. Nas proximas sessoes analisaremos mais especificamente

estes temas.

2.3.7 - O Rodoviarismo Nacional-desenvolvimentista E A Ditadura Do Automédvel

O Brasil tem, durante o século XX, um projeto rodoviarista em curso pelo pais (Veloso,
2023; Vasconcelos, 2021). Este vincula-se gradativamente a um plano geral de reorganizacao
produtiva nacional a fim de substituir a matriz agroexportadora, que resulta no nacional-
desenvolvimentismo como politica econdmica do pais. Este amplo projeto ndo envolvia somente o
setor de transporte, mas muitos outros, articulando toda cadeia produtiva que permitisse fortalecer e
proteger o empresariado nacional da concorréncia estrangeira. Este processo tem raizes ainda nas
primeiras décadas do século XX, atingindo auge nos governos de Getulio Vargas a Juscelino
Kubitschek. Havia todo um vinculo entre a construcdo de estradas, exploracdo do petrdleo, e
incentivo a industrializa¢do nacional.

Vasconcelos (2021) descreve como o estado estimulou este processo rodoviarista a partir dos

anos 1940, quando

"sdo instituidas receitas tributarias para o financiamento do setor rodoviario
e, por meio do Plano Rodoviario Nacional (1944), a prioridade
governamental passou a ser o Transporte por rodovias, que cruzariam o pais
de norte a sul e estimularia diretamente a industria automobilistica (Aragjo,
2013:58). Assim sendo, a passagem para a década de 1950 fortaleceu a
dependéncia entre a sociedade e o Transporte de tipo rodoviario, uma vez
que o aceleramento da urbanizacdo e o crescimento de areas habitacionais
cada vez mais distantes dos centros das cidades posicionavam, sobretudo, a
classe trabalhadora na condicdo de elemento dependente do 6nibus como

meio de locomocgdo." (Vasconcelos, 2021)

O governo de Juscelino Kubitschek leva a politica rodoviarista a um outro patamar quando,
por meio da propaganda urbanistica da construcdo de Brasilia, estimula definitivamente a cultura do
automovel individual no pais. Toda uma estrutura produtiva de carros (estrangeiros) chega ao pais e
a presenca do automdvel individual ird, por sua vez, redesenhar o espaco e as relacdes urbanas. O
automadvel passa a ocupar espago privilegiado na politica nacional, com incentivo direto a compra

de veiculos por uma parcela bem especifica da sociedade brasileira® (Pires, 2012).

63 Lopes (2018) localiza este processo do crescimento do automobilismo na era JK “com o modelo
desenvolvimentista ou rodoviarista, apés a Segunda Guerra Mundial, a infraestrutura passou a ser prioridade no
pais, tendo o automével uma de suas maiores frentes. No governo Juscelino Kubitschek, a melhoria nos Transportes
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O periodo da ditadura militar subsequente mantém a agenda rodoviarista com algum verniz
desenvolvimentista e em moldes abertamente autoritarios. Os investimentos em infraestrutura
tomam a dianteira do processo econdomico nacional, com ampliacdo acentuada do asfaltamento de
milhares de quilometros de estradas, além da constru¢do de pontes urbanas (como a Rio-Niteroi),
usinas de energia, aeroportos, portos, entre outras dimensoes.

O regime militar marca especialmente o apoio determinado ao desenvolvimento do mercado
imobiliario nacional por meio de politicas como a do Banco Nacional de Habitacdo (BNH). Esta
politica de suburbanizacdo de parte da classe trabalhadora por meio de créditos de moradia em
regioes afastadas do centro produz um enriquecimento das construtoras, espraiamento urbano com a
constituicdo de vazios habitacionais e, por fim, uma acentuacdo das moradias ilegais por parte dos
setores da populacdo — maioria negra — que nao puderam acessar o servico (Maricato, 1987). O
impacto direto destas politicas na piora da mobilidade da populacdo negra e na constituicao de
novos espagos negros e brancos na cidade, aprofundando a cisdo racial em estratos de mesma renda,

marca definitivamente o periodo.

"Excluida do mercado imobiliario, organizado em moldes essencialmente
capitalistas, a grande maioria da populacdo brasileira lanca mao de
expedientes variados para se prover de habitacdo, que vao desde a invasao
de terras e construcao de barracos com reaproveitamento de materiais
usados até a autoconstrucao no loteamento irregular ou o aluguel de comodo
no cortico. E a espoliacdo urbana (no dizer de Kowarick) contraponto da
exploracdo salarial: o trabalho nos fins de semana, péssimas condicdes de
habitabilidade, moradia em local desorganizado e distante dos locais de
emprego. A provisdao de habitacOes ai se da num "submercado". Barateia o
valos da forca de trabalho barateando o custo da habitacdo. (...) A
ilegalidade, a irregularidade ou clandestinidade, que marca o ambiente de
residéncia da classe trabalhadora, tem a conivéncia do Estado.” (Maricato,

1987)

Obviamente a maioria de quem pdde comprar automoveis nas décadas de 1960 até 1990 era
branca. Percentualmente negros e negras possuiam muito menos veiculos e quando circulavam
dispunham de problemas diversos de infraestrutura urbana e outros mecanismos de circulacao.

A cultura do automovel destinou ao Transporte Coletivo a funcdo principal de realizar a

mobilidade da maioria da populacdo negra e demais trabalhadores pobres. A populagdo negra

era uma das metas de desenvolvimento nacional, sendo nitidamente reveladas pelo plano urbanistico de Brasilia
(VIANNA; YOUNG, 2015)”
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passou a ser relegada massivamente ao Transporte Coletivo. As bicicletas barra forte também sdo
muito utilizadas pela populacdo negra para circular pela cidade. Porém trata-se aqui do fendmeno
da Mobilidade Ativa Compulsoria (Caribé, 2019). Esta relacdo social constitui um tensionamento
urbano pela superexploracdao dos trabalhadores da éarea suburbana e ilegal da cidade sem

infraestrutura urbana adequada.

“O custo de habitacdo tende a ser eliminado do or¢amento do proletariado
urbano, conforme os gastos com alimentacdo consomem parcelas cada vez
maiores dos rendimentos familiares. Essa populacdo ndo constitui mercado
para a producdo de habitagcOes que se faz através de relacGes essencialmente
capitalistas. As péssimas condicoes de habitacdo (e também de satide,
Transportes , saneamento etc.; que sdao consequéncia das condicOes de
habitacdo) certamente influem na queda da produtividade do trabalho, mas
aparentemente o fato ndo esta afetando o processo de acumulacdo de capital
no Brasil: a abundante oferta de mdo-de-obra permite sua constante

renovacao, e forca para baixo os niveis salariais." (Maricato, 1987)

Este cendrio tem repercussdes sociais diversas. Além de diferentes mobilizagdes®, havia
uma questdo relacionada ao conjunto de trabalhadores formais (de maioria branca), que nao
conseguiam chegar ao seu local de trabalho. Um grande debate publico se realiza, de forma que ele
resulta na aprovacao do vale-transporte como politica financiamento dos trabalhadores no
Transporte Coletivo. A pressdo pelo Vale-Transporte é realizada tanto por trabalhadores
formalizados como por empregadores, para retomarem sua produtividade (Veloso, 2023). Nao deixa
de ser relevante observar que se trata de uma politica que amplia o direito ao Transporte em um
setor dos usudrios que é composto de maioria branca, constituindo outra forma de diferenciagado
racial na mobilidade intraclasse.

Este processo de aprovacdao do vale-transporte, porém, demonstra um vacuo de
representacdo nacional do setor dos empresérios do transporte. Em resposta, organizam-se a partir
de 1987 em uma entidade chamada Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano
(NTU).

“é possivel constatar que o processo de cerca de oito anos que culmina na
regulamentacdo da lei 7.619 de 30 de setembro de 1987, que torna o vale-
transporte obrigatdrio, € um dos elementos que faz movimentar e, nesse

sentido, fortalece a necessidade de organizacdo da classe de proprietarios de

64 Que serdo analisadas no préximo capitulo.
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empresas de Transporte urbanos por onibus, inclusive por diferenciar seus
interesses dentro do setor mais amplo de Transportes que ndo
necessariamente apoiava o vale-transporte. A Associacdao Nacional de
Empresas de Transportes Urbanos (NTU) tem sua fundacdao em 29 de julho
de 1987, apenas dois meses antes da sancdo definitiva da lei do vale-

transporte.” (Veloso, 2023)

Conforme analisa Vasconcelos (2021), entre os anos 1970 e 1990 estd o periodo em que a
caracteristica familista das empresas Transporte Coletivo converte-se em um processo de nova
acumulacdo. As pequenas e médias empresas sdo assimiladas por grandes grupos empresariais. Este
periodo coincide com a constitui¢dao das representacdes nacionais de empresarios de Transportes em

torno da NTU.%

"A NTU buscou articular dessa maneira a representacdo de todo territdrio
nacional. A ata de fundacao foi assinada por 53 pessoas e a sua primeira
diretoria possuia empresarios de Manaus, Recife, Porto Alegre, Sdao Paulo,
Brasilia, Belém e Sdo Luis (GALHARDI et al, 2007, p. 228-9). A época,
afirmou-se que a Associacao representava cerca de 90% do volume total de
passageiros urbanos transportados no pais, o que perfazia algo em torno de
65 milhdes de deslocamentos/dia. Seus empresarios teriam, somados, “uma
frota de cerca de 2 mil 6nibus e que mantém 450 mil pessoas empregadas
diretamente” (ASSOCIACAO DO TRANSPORTE..., 1987, p. 7)." (Veloso,
2023)

Com esta configuracdo do pais, caminhou-se a um processo de representacdo massiva das
empresas corporativas do Transporte Coletivo e a parcela formalizada de maioria branca dos
trabalhadores com direito a mobilidade para o trabalho garantida. Nao é a toa, entdo, que entre o fim
dos anos 1980 e meados da década de 2000 o Transporte Coletivo urbano apresente aumentos de
tarifas tdo regulares, acima da inflacdo. Trata-se de um processo de aumentos que tem impacto
maior e direto sobre a parcela negra dos usudrios e usudrias do Transporte Coletivo, situadas nas

periferias, favelas e no mercado de trabalho informal. Nesta tabela de Vasconcelos (2011) que entre

65 A partir dos anos 70, especialmente 80 e 90, os servicos de Transportes sob trilhos retornam ao cenario nacional,
inicialmente por processos do sistema metroviario, porém apés pela introducdo dos Veiculos Leves Sob Trilhos ou
Bus Rapid Transports. Estes servicos passam a operar em um novo processo de valorizacdo do territério urbano
para o mercado imobilidrio. Sdo articuladas em trés formas de servico que sdo de baixa, média e alta capacidade,
cada uma delas servindo a um mecanismo préprio de segregacdo. Sdo servicos que, apesar de ser de Alto valor
imobiliario ndo modificam sensivelmente nem constituem novas dimensdes sobre a Mobilidade Urbana. (Maciel et.
al. 2021)
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1992 e 2008 a tarifa de d6nibus segue em ritmo de crescimento até que ultrapassa em 1996 a renda
dos mais pobres e em 1998 a renda per capita nacional.
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Grafico 2: Relagao entre tarifa, renda e passageiros pagantes do transporte pUblico

Fonte: elaboragio do autora com dados do IBGE/Pnad, NTU e Central Nacional de Televisao (CNT).
Figura 56: Gréfico: Relacado entre tarifa renda e passageiros por ano. (Vasconcelos,
2011)

Estas duas outras tabelas, de elaboracdo de André Augustin, analisam a variacdo da tarifa de
Onibus real e acumulada com base no Indice Nacional de Precos Acumulada (IBGE)

compreendendo as tarifas de 6nibus desde 1990 até 2023.
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Figura 57: Variacdo da tarifa de Onibus real anual com base no Indice Nacional de Pregos
Acumulada Fonte: IBGE - Indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo — IPCA. Calculado
a partir de dados retirados do Sistema IBGE de Recuperacdo Automética — SIDRA (André
Augustin, 2024)
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Figura 58: Variacdo da tarifa de Onibus real acumulada com base no Indice Nacional de
Precos Acumulada Fonte: IBGE - Indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo —

IPCA. Calculado a partir de dados retirados do Sistema IBGE de Recuperacdo
Automatica — SIDRA (André Augustin, 2024)

Observa-se aqui, entdo, que a Mobilidade Urbana do periodo da transicdo do Brasil Rural
para o Brasil Urbano mantém as caracteristicas racialmente segregadoras do periodo anterior. Além
disso se intensifica o automével, uma poderosa tecnologia de resenho urbano em favor da
populacdo branca que passa a ter maiores e melhores mecanismos de circulagdo na cidade. O
rodoviarismo desenvolveu-se simultaneamente a um processo de destinacdo do Transporte Coletivo
especificamente a pessoas negras e pobres. S3do constituidos, porém, mecanismos para vincular
parcelas de maioria branca de forma estavel ao uso do transporte. Os empresarios do setor de
organizam e constituem, entdo, mecanismos de aumentar a expropriacdo de valor dos usudrios
(principalmente os seus setores de maioria negra) por meio do aumento de tarifas rodovidrias.

Este processo ocorreu, conforme narramos até o momento, do ponto de vista politico e da
técnica do urbanismo. Houve, porém, um desenvolvimento técnico em torno do transporte, que é o

que analisaremos na proxima sessao.

2.4 - Desenvolvimento Da Gestdao Do Transporte Como Campo

O Transporte Coletivo no Brasil nasceu sem uma necessaria mensuracao técnica organizada.
Suas bases inciais de organizacao foram dispersas. Cada empresa vinculou-se de uma forma
diferente as cidades e regides em que se organizaram. Assim, cada experiéncia de Transporte
Coletivo, desde os bondes, trens, metrds até os 6nibus tiveram um carater localista, municipalizado
e vinculado a técnicas especificas de diferentes prefeituras e localidades. Conforme afirma Veloso

(2017), as experiéncias técnicas de cada localidade serdao muito distintas, porém em todas estas
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situacdes a organizacdo do Transporte desenvolveu-se no sentido que tinha como modus operandi a
organizacdo do Transporte fundada no lucro de iniciativas privadas locais em torno do niimero de
passageiros transportados, por meio de tarifa cobrada de cada um.

Do ponto de vista do planejamento, os esforcos federais constituiram-se desde o século XIX
até meados do século XX mais voltados as preocupacdes de logistica e constituicdo de ferramentas
territoriais amplas. Segundo Araujo (2013), o planejamento de Transportes comeca a ser pensado de
forma timida no segundo império com alguns planos de viacdo pouco profundos e mais vinculados
ao carater geopolitico. A partir da primeira republica, iniciam-se timidos esforcos de planejamento
do Transporte ao nivel de integracdo nacional voltados principalmente a navegacao e a ferrovia; a
partir de 1930 no processo do Estado Novo surgem planejamentos nacionais centralizados, porém
ainda com foco principal na integracdo nacional com foco em seu desenvolvimento. Nas décadas
seguintes muitos planos foram forjados, tais quais o Plano Geral de Viag¢do Nacional — PGVN de
1934; o Plano Rodoviario Nacional do DNER de 1937; o Plano Especial de Obras Publicas e
Reaparelhamento da Defesa Nacional — Plano Especial de 1939; o Plano Rodoviario Nacional —
PRN 1944; e o Plano Nacional de Viagao de 1964 (este ja sob um golpe Militar). Ambos os Planos
versavam especialmente, cada um a sua maneira, sob o enfoque da integracdo nacional, seja por
meio de ferrovias, rodovias, navegacdo. Ou seja, tratavam fundamentalmente da circulacdo entre
regioes, cidade—campo ou cidade—cidade. O trato do Transporte urbano era quase nulo.

Todos estes planos anteriores ainda foram timidos em seus sucessos por ndo disporem de
estrutura ou de verba satisfatéria para sua execucao. No plano de 1964, porém, ficou demandada a
constituicdo de um 6rgdo para lidar especificamente com as politicas de transporte. Especialmente
porque se tratava de uma demanda necessaria para lidar com as transformagdes recentes do
desenvolvimento regional para o oeste, da industrializacdo e maior intensidade do trafego
interestadual. Entdo, seguindo a recomendacdao de 1965 da Comissdao Mista Brasil-Estados
Unidos®, em 1965, foi Criado o GEIPOT — Grupo Executivo Para Integracio da Politica de
Transportes .

Segundo Araujo (2013):

“Ainda no que diz respeito ao Transporte urbano, no periodo compreendido

entre os anos 60 e 80, foram criadas algumas instituicdes que se tornariam

66 Ha que se ressaltar que a constituicdo do GEIPOT também tem vinculo com a geopolitica internacional prépria da
guerra fria. Esta referida comissdo foi organizada dentro dos esforcos e colaboracdo entre militares golpistas e
governo norte americano que apoiava e sustentava o regime ditatorial brasileiro. Uma das formas de sustentacdo e
aprofundamento do controle militar sobre o pais tinha relacdo com o fortalecimento do setor de comunicacao e
Transporte intranacional, motivo que levou a aceleracdo e fortalecimento do setor de planejamento integrado de
Transportes . Aradjo pags 62/63

168



as referéncias técnicas e financeiras do setor, sendo a primeira 0 GEIPOT. A
criagdo do GEIPOT, Segundo Lima Neto, et al (2001), teria colocado pela
primeira vez na historia o transporte urbano no rol das preocupacoes do
Governo Central, viabilizando uma série de iniciativas que, se nao
resolveram de forma mais sistémica os problemas de deslocamentos,
sobretudo das classes mais populares, provocaram melhoras sensiveis.”

Araujo (2013)

Conforme informado em seu Site®’:

“O GEIPOT foi criado pelo Decreto n° 57.003, de 11 de outubro de 1965, na
forma de Grupo Executivo para a Integracdo da Politica de Transportes ,
constituindo-se de representantes de quatro Ministérios, sob a coordenagao

do entdo Ministério da Viagdo e Obras Publicas.

Pelo Decreto-Lei n° 516, de 7 de abril de 1969, foi transformado em Grupo
de Estudos para a Integracdo da Politica de Transportes , vinculando-se ao

entdo recém-criado Ministério dos Transportes .

Essa transformacdo foi mantida pela Lei n® 5.098, de 20 de agosto de 1973,
que alterou esse Grupo de Estudos para Empresa Brasileira de Planejamento

de Transportes , preservando-se a sigla GEIPOT.

A Medida Provisoria n°® 2.201/2001, convalidada pela Medida Provisoria n°
2.217/2001, acrescentou o art. 102-A a Lei n° 10.233, de 5 de junho de
2001, que dispde sobre a reestruturacdo dos Transportes aquaviario e
terrestre, cria 0 Conselho Nacional de Integracdao de Politicas de Transporte,
a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de

Transportes do seguinte teor:

‘Art. 102-A. Instaladas a ANTT, a ANTAQ e o DNIT ficam extintos

a Comissao Federal de Transportes Ferroviarios — COFER e o
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER e
dissolvida a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes —

GEIPOT.

67 Disponivel em: http://geipot.gov.br/Aempresa/empresa.htm
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O Decreto n° 4.135 de 20 de fevereiro de 2002, publicado no Diario Oficial
da Unido do dia seguinte dispde sobre o processo de Liquidacdo do
GEIPOT, que sera feito sob a supervisdo do Ministério do Planejamento,

Orcamento e Gestdao.”

O GEIPOT nasce, entdao como um 6rgao oriundo do esfor¢co nacional por integracdo voltada
ao Transporte de mercadorias em todo o pais. Ele articula escritérios em algumas cidades do pais -
além da Sede em Brasilia, Escritorios Regionais em Recife, Rio de Janeiro e Porto Alegre, além dos
Escritorios Locais em Belém, Salvador, Fortaleza, Maceio, Sdo Paulo, Florianépolis e Pelotas e
uma representacdo em Belo Horizonte (GEIPOT, 1978.) e articula uma centena de técnicos que
passam a realizar formagdes nacionais e internacionais, cooperagdes técnicas com planejadores de
outros paises, cursos e cadernos sobre Transporte em nivel nacional assim como articulacdo de
planos e diretrizes. Em 1972 o GEIPOT constituiu uma assessoria especial destinada aos estudos de
Transportes urbanos, realizando estudos especiais para diversos modais de Transportes urbanos em
cidades brasileiras.

Ele é forjado para desenvolver, principalmente, a politica nacional de Transportes e
integracdo nacional. Em 1969, quando é reorganizado como grupo de estudos e vincula-se ao
ministério dos Transportes e, fundamentalmente em 1973, quando se torna empresa publica, assa,
porém, a desenvolver também politicas de Transporte urbano.

Aradgjo (2013) informa que
“a partir do momento em que o GEIPOT sofreu sua tltima transformacao e
passou a condicao de Empresa Publica, em 1973, de acordo com publicacao
do Ministério dos Transportes (GEIPOT, 1978) “deu-se inicio a um grande
nimero de estudos especificos nas diversas modalidades de transporte;
cresceu também a énfase dada aos estudos relacionados com a operagao
integrada do setor e aos que se referem aos Transportes urbanos”.” (Araujo;

2013)

A articulagdo deste setor como um campo auténomo de organizacdo do Transporte faz com
que ele herde aparatos técnicos de alguns campos, a saber: interesses das nascentes empresas de
onibus, Transporte de cargas, urbanismo rodoviarista, resquicios da técnica do Transporte de trens.
O referido 6rgdo é pioneiro em articular um campo do saber para o debate do Transporte Coletivo
urbano. Seu surgimento estimulou a criacdo de outros 6rgaos. Por exemplo, uma década apés seu
surgimento, a Lei n° 6.261 de 14 de novembro de 1975 criou a EBTU — Empresa Brasileira de

Transportes Urbanos. O objetivo desta empresa era fundamentalmente desenvolver uma politica
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nacional de Transportes coletivos estimulando a articulagdo com o6rgdaos de politica urbana,
fomentar tecnologias de veiculos, entre outras. A EBTU atuou tanto em parcerias diretas com o
GEIPOT como também houve ali um amplo transito de técnicos entre estes 6rgaos.

Até antes da constituicdo destes o6rgdos de planejamento, controle e elaboracgao, a discussao
técnica do Transporte tinha aspectos municipais. Havia uma variedade distinta de formatos de
mensuracdo das formas de célculo de tarifas, capacidade de lotagdo, aspectos técnicos dos veiculos
entre outras distintas dimensoes.

O GEIPQOT, a partir de seu surgimento em 1965, passou a organizar e apresentar indicadores
da gestdo do Transporte que mal ou bem estdo em curso até hoje. Eles servem como parametro
técnico largamente utilizado em diferentes municipios pra organizacao do sistema de Transporte
Coletivo. Este 6rgdo manteve suas atividades com relativa vigorosidade até o fim da década de
1980.

Porém, em funcdo de diferentes elementos, o GEIPOT e a EBTU sdo progressivamente
esvaziadas e finalmente dissolvidas nos anos 1990 e inicio dos anos 2000. Os principais motivos
apontados pra este fendomeno sdo a ideologia neoliberal dos anos 1990 com ampla dissolucdo de
empresas estatais e privatizacao de servicos publicos, os problemas proprios destes dois 6rgaos em
conflitos que travaram com diferentes agentes privados especificos e a ndao renovacao de quadros
para o setor.

Porém, mesmo com sua extin¢do, os indicadores e cadernos orientadores seguem como
referéncias para elaboracdo de planos diretores, organizagdo de sistemas tarifarios e parametros do
setor. Além disso o GEIPOT tem um papel determinante da constituicdo do corpo técnico do setor
de mobilidade brasileiro.

Levando em conta a historia e desenvolvimento do setor de analise e planejamento do
Transporte brasileiro, porém, percebemos que este foi constituido a partir do instrumental e
desenvolvimento do Transporte de cargas. Os primeiros decretos de planejamento de Transportes ,
que forjam as demandas pra constituicdo de 6rgdos de planejamento, eram evidentemente 6rgaos
oriundos do Transporte de mercadorias e voltados ao interesse da ampliacdo e maximizacao da
produtividade.

E légico, concluir, portanto, que a organizacdo técnica do Transporte Coletivo, utilizou
como base elementos técnicos do Transporte de cargas. Em especial sua concepcdo vinculada a
produtividade da circulacdo. Ou seja, a ideia de que o veiculo de Transporte estava com

produtividade satisfatéria quanto mais pessoas carregasse em seu interior. Em torno disso, também,
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a ideia de que cada passageiro corresponde a um valor que, somado aos outros, organiza o lucro
possivel no negocio.

Segue-se aqui com um elemento do argumento geral deste trabalho: a compreensao de que
as pessoas sdao mercadoria que gera lucro ao ser transportada, tal qual uma carga, organiza
tecnicamente hoje o Transporte Coletivo. O dado da organizacdo técnica do Transporte Coletivo
urbano ter emergido do Transporte de cargas além de sua concepcdo, parametros e indices terem
muita similaridade um com o outro poderia ser explicado como um simples desenvolvimento
tecnolégico nao fosse o dano causado aos passageiros e trabalhadores do transporte.

Interessa aqui analisar, desde esta perspectiva, trés normas técnicas formuladas neste periodo
que determinam uma série de questdes no Transporte Coletivo. So eles o (1) Indice de Passageiros
por Quilémetro (o IPK); (2) a Taxa de Ocupacéo Veicular ou {ndice de Ocupacéo de Passageiros; e,
por fim, (3) a formatagdo tecnoldégica dos veiculos de Transporte Coletivo. Por meio destes trés
indicadores, interessa discutir como o desenvolvimento da mobilidade no Brasil tem uma fungao

especifica.

2.4.1 - Produtividade Do Transporte Coletivo
Os custos da operacao do Transporte Coletivo sdo muito altos. Para que uma empresa opere

no setor sao necessarios grandes investimentos no mesmo. De acordo com Nascimento (2007)

"A questdo da “sustentabilidade financeira” versus “lugar central na
producdo” coloca-se nestes setores porque, na maioria deles, a infraestrutura
produtiva é tdo grande, os investimentos necessarios sdo tdo altos e a
lucratividade se da apenas a partir de uma escala de producdo tdo ampla que,
neles, a tendéncia é o estabelecimento de monopolios; ou seja, por forca de
sua estrutura produtiva, tais setores enquadram-se nos chamados
monopolios naturais (Seldon e Pennance, 1983). O investimento em
Transportes , de fato, é muito alto (...) Por forca da formacao histérica do
setor — surgido da atuacdo de transportadores individuais que, com o tempo,
ou conseguiram manter-se No Setor e aumentaram progressivamente sua
frota (como, por exemplo, Jodo Havelange), ou quebraram e venderam seus
veiculos aqueles primeiros (NTU, 1997) —, no caso especifico do Transporte
Coletivo urbano ha tanto um monopélio ao nivel das linhas (cuja estrutura
sera detalhada adiante) quanto uma concorréncia monopolistica ao nivel de

uma cidade inteira."
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Os custos para operacdo do Transporte Coletivo mais faceis de apreender sdao a compra o
locacdo de automdveis/trens, sua respectiva manutengao, os custos de garagem (locacao ou compra
de um amplo terreno que comporte a frota e caibam instalacdes mecanicas, equipamentos de
manutencao, escritorios, depoésitos, entre outras), folha salarial dos empregados (motoristas,
cobradores e demais funcionarios da empresa), os insumos variaveis (gasolina, 6leo).

Tradicionalmente as empresas de Transporte Coletivo firmam em seus contratos que devem
oferecer o Transporte nas diferentes regides da cidade em todos os momentos do dia, com maior ou
menor intensidade de oferta. Neste sentido haverd, pelo préprio fluxo urbano, momentos em que
havera ampla demanda de veiculos - especialmente no inicio do dia, entre 06h e 08h, e no fim do
dia, entre as 17h30 e 19h30 - momentos de demanda média — das 10h as 16h — e momentos de
demanda muito baixa — de 20h até 05h.

A maior demanda de mobilidade em horarios especificos acontece, possivelmente pelo
proprio fluxo urbano das atividades economicas da sociedade — vinculado ao horario comercial, de
entrada e saida do trabalho, escola ou atividades sociais em geral. Localizando historicamente, o
ultimo século e meio foi aquele onde a sociedade brasileira simultaneamente transicionou do regime
escravista para o assalariado, da sociedade rural para a urbana, para as leis trabalhistas, a educacao
formal. Neste tipo de organizacdo social, com o tipo de cidade e organizacdo espacial que nos
temos, as demandas de mobilidade desenvolveram nuances especificas. Em suma, pela formagao de
nossa sociedade ha uma grande demanda de mobilidade das periferias para o centro/zona nobre no
comeco do dia e uma grande demanda de mobilidade no sentido inverso ao final do dia.

E nestes dois momentos do dia que a Mobilidade Urbana é testada em seu potencial
maximo: todos os veiculos, vias, profissionais e atencdes devem dar conta deste processo. Porém a
Mobilidade Urbana acontece para além de seu momento pico. As demandas da sociedade por
mobilidade ocorrem nos mais diferentes momentos do dia e pelos mais diferentes motivos. A oferta
de Transporte Coletivo nestes periodos entrepicos é, normalmente, para circular sem os veiculos
estarem plenamente ocupados. Se nos horarios de pico o Transporte opera normalmente com
demanda superior a sua oferta, nos demais horarios ele pode chegar a operar sem demanda para sua
oferta em diferentes viagens.

Esta variagdo de demanda ndo é uma caracteristica marginal da Mobilidade Urbana. Ao
contrario, ela é determinante do tipo de forma de circulagdo — pendular ou circular — que forja as
relacOes das cidades. Ao contrario do Transporte de carga, que opera com maior regularidade suas

viagens para circular sempre com o maior nimero de carga possivel, a Mobilidade Urbana
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necessariamente precisa funcionar em momentos de cujo nimero de pessoas transportadas sera
muito menor do que a capacidade ofertada.

Porém, de todo modo, a técnica da Mobilidade Urbana opera em torno da ideia de
produtividade, compreendida aqui como a necessidade de reduzir o maximo possivel os altos gastos
para operacdo dos veiculos e maximizar o maximo possivel o nimero de passageiros transportados.
Um Transporte é mais produtivo, dentro desta l6gica, quanto menos viagens ele realizar para cobrir
a demanda de mobilidade na cidade.

A forma de financiamento da mobilidade aqui aparece como elemento central na
organizacdo do mesmo. O Transporte Coletivo brasileiro, a despeito de algumas recentes mudancas
em algumas cidades — as quais trataremos mais a frente — tem seus custos quitados por meio das
passagens pagas pelos usudrios e usudrias do sistema. Se por um lado a oferta de Transporte
Coletivo tem o desafio de atender ao momento de pico, a demanda de Transporte Coletivo tem o
desafio do poder econdmico de pagar tantas passagens quanto necessarias forem suas viagens. A
politicas de subsidios publicos, quando ndo ocasionais, estiveram vinculadas a auxiliar e desonerar
a compra de veiculos, aquisicdo de terrenos para garagens, perdao fiscal a dividas trabalhistas ou
aportes para reparar momentos de prejuizo das empresas. Assim, compreende-se que a operagao do
Transporte Coletivo é custeado, principalmente, pela divisdao dos custos operacionais da empresa
pelo nimero de viagens pagas por passageiros. Dai se tem o valor recebido pelas empresas
divididos entre reinvestimentos, manutencao e lucro.

Esta perspectiva produtivista orienta os indicadores técnicos de financiamento, mensuracao
e controle do transporte, assim como sua propria tecnologia. Mas para além dos indicadores, esta é
a légica sob a qual o Transporte opera desde o seu surgimento. Neste sentido o debate em torno de
rentabilidade do setor, uma vez que operado enquanto negocio capitalista, esta centralmente
atrelado a ideia de produtividade.

A critica desta perspectiva pode ser realizada por meio da analise do IPK, da Taxa de

Ocupacdo e da composicdo da tecnologia dos veiculos.

2.4.2 — O Caso Do Indice De Passageiros Por Quilometro (IPK)

Em 20 de julho de 2023 o Ministério Publico do Trabalho do Distrito Federal e Territorios
realizou um Webinario® de Lancamento da Segunda Edicdo da Revista Urbanidade. Esta edi¢do
teve como tema principal o Transporte Coletivo rodovidrio, trazendo reflexdes sobre os diversos

aspectos desta politica publica. Um dos participantes foi o entdo secretario de Transporte e

68 Debate do Lancamento da Revista Urbanidade: https://www.youtube.com/watch?v=3TXp4v 6G24
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Mobilidade do Distrito Federal, Flavio Murilo de Oliveira®. Ele foi convidado a tratar da realidade
do Transporte Coletivo no Distrito Federal e Entorno. Porém, em determinado momento de sua
exposicao, ele abordou o debate e critica corrente em torno do Indice de Passageiros por Quilémetro

com o seguinte argumento:

“Ja ouvi alguns técnicos condenando o uso do IPK mas eu sou engenheiro
civil. Sempre medimos o Transporte pelo momento: o que é transportado
dividido pelo quilémetro transportado. Entdo é o niimero mais significativo
que nés temos é o IPK. Se fosse carga chamariamos de momento, como
chamamos o vagdo para carregar carga. E quando carregamos humanos,
falamos de carro, 0 momento quando estamos tratando de vidas, chamamos
de IPK. (...) (O IPK) é um nimero técnico com o qual temos que trabalhar.
Se queremos um Transporte onde o dnibus carregue trinta pessoas com cinto
de seguranga, precisamos de um IPK menor. Ele ndo vai deixar de existir
para que cheguemos a um custo verdadeiro. Como ele é usado, ele tem que
ser criticado de fato.” (Secretdrio de Mobilidade do Distrito Federal, Sr.

Flavio Murilo de Oliveira, 2023)

Do ponto de vista da realizacdo e reproducdao cotidiana do servico, a principal, e muitas
vezes Unica, fonte de financiamento do mesmo € a tarifa, cobrada de cada usuario a cada viagem
realizada. Desde o inicio da década de 1980 foi progressivamente normatizada a férmula de calculo
do servico em torno do Indice de Passageiro por Quilémetro (IPK).

O Indice de Passageiros Por Quilémetro, na forma como ele é hoje utilizado, é oriundo de
um documento “Instrucdes Praticas Para Calculo De Tarifas De Onibus Urbanos” (1982). Este
documento apesentou uma metodologia de calculo tarifario, que teve algumas pequenas
atualizacGes em documentos seguintes.

O documento estabelece a forma de calcular a tarifa tendo por base os diferentes custos que
a ela devem ser agregados como itens componentes do calculo tarifario. Os itens componentes deste
calculo de custos, em forma de coeficientes, sdo parametros para serem usados como referéncias.
Questdes como o nimero de passageiros transportados, quilometragem percorrida, custos variaveis,
custos fixos.

O conjunto destes custos em torno do numero de passageiros € articulado em torno de uma

férmula simples que realiza uma das medidas produtividade do Transporte Coletivo. A férmula do
69 Segundo seu proprio Linkedin, “Fldvio Murilo Prates - Engenheiro Civil com larga experiéncia em infraestrutura
de Transportes , jd tendo atuado em diversas dreas da infraestrutura rodovidria (projeto, constru¢do, manutengdo e
operacdo) e no Transporte de passageiros sobre trilhos (infraestrutura, manutengdo e operagdo).” Ele foi secretario de
Mobilidade no DF entre Abril de 2023 a Fevereiro de 2024
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Indice de Passageiros por Quilémetro divide a média do total de passageiros que utilizou o veiculo
pelo total de quilémetros percorrido pelos veiculos.

Segundo pesquisa da Associacdo Nacional dos Transportes Publicos, “Quanto maior esse
indicador, maior é a produtividade do servico de transporte, ou seja, quanto mais passageiros forem

transportados com menos quilometragem, melhor” (ANTP, 2017). Eles definem assim este indice
Onde:

iros transportados

Figura 59: Figura . KPé a mé
Calculo IPK Fonte:
ANTP, 2017

O Relatdrio de acgdo técnica Indicadores para concessdes no Transporte Ptblico coletivo de
Uberlandia e Sorocaba™ afirma que o IPK “Refere-se a relacdo entre o nimero de passageiros
embarcados e a quantidade de quilometros percorridos. Pode-se calcular tanto para uma linha,
quanto para todo o sistema.”, sendo sua Métrica e Calculo a “Relacdao entre o numero de
passageiros embarcados em uma linha de Transporte Publico e a quantidade de quilometros
percorridos pelos veiculos que operam nesta linha, em um mesmo periodo de tempo. Para todo o
sistema, o calculo é similar.”

Este indicador mede, de acordo com a logica dos operadores de transporte, a rotatividade de
locais oferecidos dentro dos onibus. Uma linha com IPK baixo é aquela com pequena renovagao de
passageiros durante o percurso, normalmente tratando de migracdes pendulares. Uma linha com
IPK alto indica que muitos passageiros entram e saem do veiculo durante o curso da linha, com boa
renovacao de passageiros. Normalmente em linhas circulares dos centros da cidade ou internas aos
bairros esta alta renovacao é mais comum. O IPK também pode ser baixo quando ha muitos
veiculos oferecidos para a mesma linha, fazendo com que a oferta seja muito superior a demanda.

Por outro lado, IPK’s muito elevados também podem significar veiculos muito lotados, com
alta relacdo de passageiros por metro quadrado. Isso significard desconforto, inseguranca e baixa
qualidade nas viagens. Igualmente, o IPK de uma linha faz a média das viagens realizadas por este

veiculo durante o dia inteiro sem necessariamente considerar que as viagens dos periodos de pico

70 Relatério de acdo técnica - Indicadores para concessdes no Transporte Puiblico coletivo Uberlandia e Sorocaba -
Projeto Demonstrativo de Estratégias de Gestdo de Mobilidade Urbana em duas Cidades Médias Brasileiras - Elaborado
por:Consoércio GITEC - ITDP Brasil (Brasil, 2015)
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terdo altissima relacdo de passageiros por metro quadrado. Mesmo linhas com IPK baixo ndo estao
imunes a superlotagao.

Normalmente, para calculos tarifarios amplos, é utilizado o Indice de Passageiros por
Quilometro Economico (IPKe), que é calculado pela média mensal de passageiros dividida pela

média mensal de quilometragem programada.

I LF — . R . .
! i K & oindice de passageiros equivalentes
ilometro;

Figura 60: Figura » PEédamédiamensal depassageirospagan-

Calculo IPKe Fonte: tesequivalentes;e

ANTP, 2017 « KPé& amédia mensal da quilometragem
programada.

Fonte: Custos Dos Servicos De Transporte Ptiblico Por Onibus - Método De Célculo (Antp, 2017)

Ferraz e Torres (2004) argumentam que, para a o0tima eficiéncia economica do sistema de
Transporte Coletivo, um IPK de 2,5 é considerado satisfatério. A Associacao Nacional das empresas
de Transportes Urbanos produziu em 2008’ um estudo sobre o desempenho e qualidade dos
sistemas de onibus urbano, no qual realizou um balanco do IPK de alguns municipios brasileiros
por faixas de populacdo. Como observa-se nos graficos abaixo, o IPK das cidades estudadas oscilou

entre 1,95 e 2,11 no periodo analisado. Ou seja, abaixo do satisfatério.

71 Desempenho e qualidade nos sistemas de 6nibus urbanos, NTU 2008 - Disponivel em:
https://www.ntu.org.br/novo/upload/Publicacao/Pub635109544561475593.pdf
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Municipios brasileiros
Passageiros por quilometro (IPK)'segundo faixas de tamanho da populagao

2008
Faixas de Populacao Passageiros porquildmetro Municipios pesquisados
100,000 - 200.000 1,97 50
200,007 - 500.000 1,95 39
501.000 - 1.000.000 2,18 13
Mais de 1.000.000 2 7
Total 1,99 109

1) Passageinas totais ransportados e quilometragem percormida por dia al

FASSAGEIRDS/DIA FOR QUILOMETRO

18 i
2,20 = T

2,15
2,10
205

n i

1,97 . 1,99

2,00
195 :
1,90
185
1,80

Passageiros/quilémetros

100.000 - 200.001 - 500001 - Mais de Total
200000 500.000 1.000.000 1.000.000

populacio
Figura 61: Média do IPK segundo faixas da populacdo. Ferraz e Torres, 2008

Ao medir a produtividade do Transporte Coletivo, o IPK é o indice de base para os calculos
econdmicos do setor. A partir dele é calculada a tarifa do Transporte Coletivo. A Tarifa de
Transporte Coletivo é o valor pago por usuarios e usuarias do servico para realizar viagens. Ela
pode ser definida também como um rateio do custo total do Transporte pelos seus passageiros
pagantes. Seu valor é calculado a partir de férmula feita pela divisdao do custo total do servico pelo
nimero de passageiros pagantes nele transportados. No custo total estdo inseridas as taxas de
pagamento de trabalhadores rodoviarios, custos operacionais da empresa, impostos, taxas de
manutencdo da frota e combustiveis. O nimero de passageiros é realizado a partir da média de
passageiros que ingressam no veiculo dividida pelo total de quilometros da viagem, dai a utilizagcdo

do IPK como indice normatizador.
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Passageiros pagantes
IPK — g rag

Quilometragem
custo por quilometro médio total

IPK

Tarifa =

Figura 61: Férmula de Célculo da Tarifa de Transporte Coletivo. ANTP,

2017
2.4.3 - Critica Do IPK

O Indice de Passageiros por Quilémetro é o principal pardmetro de referéncia para calculo
de tarifas do Transporte Urbano no pais. Porém, como observado no grafico acima, ha algumas
décadas o nimero de usudrios e usuarias do Transporte Coletivo tem diminuido sensivelmente, de
forma que o IPK esta progressivamente mais baixo. Com isso as empresas de Transporte Coletivo
tem enfrentado desafios financeiros, dado que sua produtividade tem baixado.

Juntamente a isso diversos movimentos sociais de usudarios/as e organizacoes da sociedade
civil tém realizado uma critica deste modelo. Ha diversos questionamentos sobre a eficiéncia do
IPK como forma de mensurar a produtividade do Transporte Coletivo. Alids, ha grande
questionamento também sobre o préprio valor de produtividade do mesmo, uma vez que essa no¢ao
tem pendido mais as necessidades das empresas e empregadores e menos no conforto, valores e
necessidades dos usuarios de Transporte Coletivo.

O IPK pode ser criticado a partir de diferentes aspectos que ndo demandam sua crise no
Transporte Coletivo. Uma primeira delas é sobre este indice premiar a lotacdo do Transporte
Coletivo. Pois, se o ideal é que tenhamos um IPK alto é importante que todos os lugares sentados e
em pé do Transporte estejam sempre ocupados. Os impactos desse indice sdo, entdo, diretos na
lotacdo dos veiculos, estimulando o conjunto dos esforgos para fazer com quem o IPK esteja sempre
crescente.

Os mecanismos para atingir estes objetivos tendem a ser prejudiciais a quem viaja. A
reducdo do nuimero de veiculos opera de maneira duplamente perversa em todos os horarios de
circulacao. Nos momentos de baixa demanda a oferta de mobilidade tende a ser baixa ou nula,
prejudicando o exercicio da mobilidade com pouca oferta e muita espera. Nos momentos de pico,
para equilibrio do IPK, a tendéncia é que a oferta de veiculos seja também abaixo do necessario
para que a viagem seja realizada com minimo conforto. No limite, a légica do IPK impde que
usuarios e usuarias do Transporte ndo tenham linhas noturnas ou nas madrugadas, pois suas viagens

ndo sdo suficientes para que o Transporte seja produtivo’.

72 Tendencialmente vamos entendendo aqui que a Produtivo converte-se em um eufemismo para Lucrativo.
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Do ponto de vista das contratagoes, a diferenca relativa do IPK em relacdo as linhas também
gera um problema de concentragdo e interesse empresarial. O Ex-Secretario de Transportes de Sao
Paulo e formulador publico da politica de tarifa zero universal, Licio Gregori, argumenta em um

artigo sobre o tema

“Cada drea devera ter inclusive linhas com baixo rendimento. Dai é que
surgiu um indicador muito difundido que é o IPK, indice de passageiros por
quilémetro, a forma de se classificar as linhas ditas mais eficientes sob o
ponto de vista de passageiros transportados. Entdo a concessiondria monta
sua garagem na area de operacdo e busca ter o maior nimero de linhas com
IPK alto e o minimo possivel daquelas com baixo IPK. E por essa razdo
existem areas da cidade que sdao mais cobicadas pelas empresas, justamente

as que tém maior densidade de usudrios.” (Gregori, 2022)”

Assim, as linhas com maior demanda sdao mais disputadas pelas empresas em licitacoes,
deformando a oferta de transporte. H4 um tanto de dentncias de linhas que ndo circulam em
determinadas areas nos horarios determinados pois havera poucos pagantes. Ha também um tanto
de relatos de empresas que circulam com menor numero de veiculos do que o indicado para
aumentar sua margem de lucro.

O IPK mostra também sua fragilidade em momentos de crise de financiamento da
mobilidade, ou seja: aqueles momentos em que usudrios e usudrias nao tém condicdes de pagar
suficientemente as tarifas para sustentar o sistema. Nestas situacdes, a tendéncia média é de
aumento progressivo dos custos do Transporte e diminui¢ao progressiva do numero de passageiros,
o que tende a fazer com que a tarifa necessaria ao equilibrio do sistema aumente de valor. Porém os
aumentos ou causam protestos politicos ou causam nova perda de passageiros, de forma que eles
sozinhos ndo resolvem o problema, se ndo parcialmente.

A consequéncia disso é que as empresas busquem reduzir seus custos em forma de
precarizacdo das relacdoes de trabalho e do servico (por exemplo, retardando manutencdo e/ou
renovacao da frota, reduzindo o nimero de veiculos, demandando desoneracdo de impostos ou
combatendo as gratuidades).

Os aumentos progressivos da passagem somados a precarizagdo constante do servico e
ofertas automobilisticas provocam evasdao de usuarios do Transporte Coletivo, seja por falta de
recursos ou por rejeicdo ao Transporte Coletivo. Assim, por fim, restam como financiadores do

sistema de Transporte justamente a parcela da populagdo mais vulnerdvel e oscilante

73 Sobre a contratacdo de Transportes publicos: https://aterraeredonda.com.br/sobre-a-contratacao-de-Transportes -
publicos/
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economicamente, de forma que o financiamento geral da operacdo do Transporte Coletivo tende
estruturalmente a crise.

Este indice, quando utilizado como base para calculo da tarifa do Transporte Coletivo,
realiza também uma relativa corrupgao da concepcao e compreensao do passageiro na Mobilidade
Urbana. Quando calcula o grau de presenca de passageiros por linha e divide este nimero pelo
custo total do servigo, realiza-se de forma arbitraria um correlacio dependente entre o custo,
numero de passageiros e quilometragem.

Chamamos de arbitraria pois esta correlacao ndo tem sentido logico a priori. O custo de um
veiculo de Transporte circular pela cidade tem variagdo pequena e marginal em relacdo ao numero
de pessoas que ele transporta. O nimero de passageiros ndo altera significativamente o custo de
circulagdo de um modal de Transporte Coletivo. Um veiculo ndo terad significativa diferenca de
gastos se operar com dez, vinte, sessenta pessoas ou oitenta pessoas. Do ponto de vista econdmico,
por se tratar de um bem publico, um produto ndo altera seu preco em funcdo do nimero de
funcionarios (Dias, 1991).

Assim, as formas de calculo do custo do servi¢co ndo ponderam o nimero de usuarios como
um elemento que aumente o custo, mas sim como capacidade de cumprir ou ndao o pagamento da
receita. Ha, porém, uma situacdo onde o numero de pessoas pode causar aumento de custo: é no
raro caso de depreciacdo causada por um extremo sobrepeso a capacidade maxima do veiculo”™. O
peso extremo pode aumentar o gasto com gasolina e acelerar o processo de depreciacao do veiculo
(Geipot, 1983) . O numero de passageiros necessario para que isso ocorra, porém, € sempre um
valor muito acima daquele necessario para manter a minima taxa de ocupacao, dado que os veiculos
sdo organizados tecnologicamente para aguentar o maior peso, ou carga’.

Por outro lado, quando esta correlagdo entre elementos € realizada, ela possibilita que o
passageiro, aparentemente tratado junto do custo como parte dele, seja intrinsecamente vinculado a
receita obtida com a viagem. Ou seja, a forma de calculo do Transporte Coletivo hoje condiciona o

pagamento da viagem a maior presenca de usuarios dentro do veiculo durante a viagem.

74 A depreciacdo é a reducdo do valor de um bem duravel, resultante do desgaste pelo uso ou obsolescéncia
tecnolégica (Geipot, 1983). Ela é calculada com base em uma relagdo da quantidade de uso relacionada a idade do
veiculo. H4 algumas situacdes em que a depreciacdo acontece mesmo sem uso, quando se trata de alguma inovacgao
tecnolégica que torne um produto obsoleto. Porém, para o caso do Transporte Coletivo , é principalmente o uso que
determina a obsolescéncia de um veiculo.

75 Para ser uma ideia, a regulamentacdo que determina as especificacdes técnica de veiculos automotores de
Transporte Coletivo (Portaria n° 21 de 29/11/2004) dividem os 6nibus nas categorias de Onibus leve, com
capacidade méaxima de 10t; 6nibus médio, com capacidade méxima de 14t; 6nibus pesado, com capacidade maxima
acima de 14t. O peso médio das pessoas é compreendido entre 75kg e 80kg. Cem pessoas dentro de um 6nibus, o
que s6 é possivel em um 6nibus pesado por dimensdes de tamanho, pesaria oito toneladas. Ou seja, somente em
situagdes muito extremas o nimero de pessoas aumentaria o custo de um veiculo.
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Este vinculo, repetimos, é arbitrario e vinculado a uma logica especifica da mobilidade. O
Transporte Coletivo pode ser financiado de maneira que desvincule a circulacdo do veiculo de
indices que ocasionem sua superlotacdo. Por exemplo, algumas cidades utilizam o indice de
pagamento por fretamento, com valor pago orientado pelo custo de operacdo independente de
quantos passageiros estejam no veiculo. Ao dissociar a fonte de pagamento do usudrio presente no
veiculo, criam-se condi¢Ges de pensar a mobilidade sem a superlotacdao do veiculo como elemento
determinante.

O IPK também contribui para o aumento das desigualdades raciais na mobilidade. E um
indice que atende mais aos interesses de quem lucra no Transporte- brancos - do que de quem
trabalha e circula no mesmo — a populacdo negra. Ao premiar a superlotacdo, prejudica a maioria
negra dos usuarios de transporte. Ele desprestigia as linhas dos bairros mais distantes e isolados que
sdo maioria de bairros negros. Isso diminui a oferta de linhas para estas areas da cidades. Por outro
lado - e do mesmo modo -, beneficia as linhas centrais ou do centro da cidade, que sdo as linhas de
bairros de maioria branca. Ou seja, causando desigualdade racial na oferta de transporte.

O IPK responde as crises de financiamento e de mobilidade com aumentos de tarifa ou
precarizagoes do servico, prejudicando o conforto nas viagens. A evasdo de usudrios ocasionada
pelo aumento de tarifa oriundo da légica do IPK cria barreiras no acesso ao Transporte que, de
pronto, exclui a populacdo negra do mesmo — maioria de usudrios/as mais pobres e com menor
possibilidade de pagar o transporte.

Interessa entdao questionar sobre quais os motivos da constituicio do IPK como modelo
técnico de calculo da tarifa; um modelo que trata usuario como receita do sistema mesmo que ele
ndo represente custo ao mesmo — dado que um 6nibus/metr6/trem nao tem significativos adicionais
de custo de operagdo se estiver vazio ou lotado. Supde-se que a constituicdo da o IPK tratando
passageiro como mercadoria/custo, que ocasiona superlotagdo, tenha vinculo com a férmula de
calculo do Transporte de mercadorias onde o veiculo com mais produtos é mais lucrativo. O vinculo
entre passageiro de Transporte Coletivo e mercadoria de Transporte de carga é possivel, cremos,

pela origem comum dos dois no trafico do sistema escravista.

2.4.4 - Sociedade Do Automével E Ocupacao Veicular

O século XX foi determinantemente no mundo o século do automével. Em torno da
industria automobilistica organizaram-se modos de producdo fabril — fordismo, toyotismo,
volvismo. O impacto da producdo massiva de automoveis teve também um impacto na estrutura de
consumo, modos de vida e projecao de uma forma de vivenciar a cidade e o urbano. Neste sentido

também importante apreender a forca do automével no desenho do urbanismo mundial,
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reordenando as cidades para os veiculos individuais circularem e, também, constituirem novos
desenhos urbanos.

A critica desta chamada ideologia do automdvel é, apesar de marginal, forte. Muitos autores
fizeram profundos recortes e andlises acerca do qudo prejudicial é o automével para a cidade. Em
Apocalipse Motorizado (Ludd, 2005) temos uma critica contundente sobre a forma como os
automéveis tém poder determinante sobre a cidade, nas formas de organizacdo e de vida.

Os movimentos sociais contrarios a sociedade do automoével apontam tradicionalmente as
alternativas do Transporte Coletivo e da mobilidade ativa como formas de superar a énfase danosa
no automével nas cidades. Um argumento de grande penetracao social vinculado a esta critica é a
formulagdo grafica do espaco ocupado por automoveis em relacdo a um 6nibus. Observemos abaixo

uma figura muito utilizada demonstrando esta critica.

ESPACO X MOBILIDADE

50 BIKES 50 CARROS 50 passageiros

num o6nibus

Figura 62: Imagem: disposicdo de uso do espaco por Bicicletas, Onibus, Carros. Fonte: Via Trélebus -

As figuras tratam de uma razao simples de um automovel por quarenta, cinquenta, sessenta e
até setenta pessoas. Ou seja, 0os automoveis utilizam muito mais espaco de pessoas que poderiam

estar em veiculos coletivos que causam menos prejuizos ambientais, urbanos e sociais.
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Porém, a realidade do Transporte Coletivo brasileiro é um tanto diferente da realidade
apresentada nestas simpaticas figuras. Ao invés de quarenta, cinquenta ou setenta, nos horarios de
pico a lotacdao do Transporte Coletivo chega a casa de centena ou centenas de pessoas por veiculo.

A lotacdo dos veiculos, alids, é tradicionalmente a critica mais comum ao Transporte
Coletivo na maioria das pesquisas de opinido que envolvem usuarios do mesmo. Junto dela figuram
a qualidade dos veiculos, a demora entre as linhas e, finalmente, o preco das passagens.

Estas trés principais formas do Transporte Coletivo sdo coordenadas e organizadas em torno
de uma concepcdo do mesmo. Os indices e taxas de organizacdo do Transporte estdo,
fundamentalmente, vinculados a ideia de produtividade do transporte.

Esta concepcdo de produtividade, conforme afirmamos na sessdo anterior, organiza e
articula seus indicadores, ferramentas técnicas de controle e monitoramento, planejamento de
politicas posteriores. Elas ocasionam, como efeitos colaterais de sua concepcdo, aumentos de
tarifas, precarizacdo dos veiculos, reducdo de oferta e, por conseguinte, superlotacdao de veiculos.

Esta superlotagdo, porém, tem um mecanismo relativo de controle e concepgao.
Analisaremos aqui a taxa de ocupacdo do Transporte Coletivo como um indicador que ajuda a

entender esta situacao da mobilidade.

2.4.5 — O Caso Da Taxa De Ocupacdo

O Transporte Coletivo opera durante o dia com diferentes demandas e, em torno disso,
regula suas diferentes ofertas. Para tanto, € necessario mensurar minimamente as distintas
ocupacoes dos veiculos distribuidas pelos diferentes horarios e assim classificar os usos. Conforme

FERREIRA (2013)

“A ocupacao ¢é a quantidade de passageiros transportados ao mesmo tempo
em um veiculo durante uma viagem. De acordo com os estudos
apresentados por Ferraz e Torres (2004) existe uma variagao horaria tipica
da demanda ao longo de um dia util no trecho de maior carregamento de
uma linha de Transporte Publico urbano, conforme exemplificado na

FIGURA 4.6.”
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Figura 63: Ocupacdo de passageiros / Horario (Ferreira, 2013)
“A FIGURA 4.6 mostra os periodos de maior movimento, que sao os picos e
ocorrem geralmente no inicio da manha no sentido bairro-centro e no final
da tarde no sentido centro-bairro. Os periodos de menor movimento sdo
denominados periodos de vale ou entre-picos. Nos sabados, devido a
reducdo de atividades, principalmente trabalho e estudo, a demanda pelo
Transporte publico é menor em relacdo aos dias tteis, e nos domingos e
feriados a demanda é ainda menor, sem ocorréncia de picos acentuados. A
figura mostra ainda os niveis de oferta propostos, sendo P1 a oferta minima
aceitavel e o nivel P2 capaz de absorver a totalidade de passageiros, e com
uma boa margem de tolerancia para amortecer variagoes sazonais da
demanda, com o objetivo de evitar a demanda reprimida e/ou a reducao do

conforto.” (Ferreira, 2013)

A lotacdo dos veiculos é caracteristica comum no imaginario de como funcionam os
Transportes coletivos atualmente. Ndo sdao poucas as experiéncias relatadas de desmaios, nauseas,
crises de panico e sufocamentos ocorridos em Transportes coletivos. Some-se a isso o tanto de
assédios, furtos e outros inconvenientes causados por entulhamento humano na mobilidade. Tratam-
se, seja em Transporte por ruas ou trilhos, de veiculos muito lotados.

A Lotacdo dos veiculos ¢é organizada subsidiada e permitida nos marcos legais do Transporte
Coletivo. Cada municipio ou contrato utiliza e determina seu Indice de Lotacdo dos veiculos,

mensurando a quantidade de pessoas lotadas por metro quadrado no mesmo.
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Atualmente a mensuracdo e regulamentacdao da ocupacdo dos veiculos é feita tendo como
base dois conceitos, estipulados a partir da NORMA BRASILEIRA - ABNT NBR 15570 -
Transporte — Especificacoes técnicas para fabricacdo de veiculos de caracteristicas urbanas para
Transporte Coletivo de passageiros (ABNT, 2009). Este documento define a Taxa de Ocupacdo por
veiculo do Transporte Coletivo, com distintos critérios em relacdo a area para passageiros sentados,
em pé, lotacdo maxima.

A Taxa de Ocupacdo é o nimero de passageiros por metro quadrado que se admite viajar em
pé na area util do veiculo. A partir disso determina-se municipalmente a Capacidade Nominal do
Veiculo (CNV),

simultaneamente transportados, em um veiculo padrdao da linha, em condi¢des limites de conforto,

estipulada como o numero maximo de passageiros que poderdo ser

nos periodos de pico. E expressa pelo niimero de assentos e por uma taxa de ocupacido maxima da
area ttil conforme regras da ABNT NBR 15.570;

Segundo este documento as capacidades maximas de ocupacdo dos veiculos seguem um
padrdo de ocupagdo veicular que define, por um lado, o ntimero total de passageiros por veiculo e,
por outro, a metragem quadrada de passageiros em pé. O limite de passageiros depende do tamanho
do 6nibus. Os veiculos sdo classificados em sete categorias: micro-6nibus, miniénibus, midionibus,

onibus basico, 6nibus padron, 6nibus articulado e 6nibus biarticulado.

Tabela B.1 — Tabela-resumo de caracteristicas técnicas por classe de veiculo

Classes
Caracterigticas | Unidade Microdnib Mininily Micianib Onibus Onibus Onibus Onibus
leroonibus imonis ioniaus Basico Padron Articulad o Biarticulado
Entra 10 & 20 Minimao da 30 Minima de 40 Minima de 70 Minimo de B0 Minimo da 100 | Minima da
passageiras, passagairas, pass agains, passageins, passageins, passagairas, | 160
axclusivamente | seantados e am | sentados @ am | senlados a sanlados a sanlados a passagainos,
santados, pé, incluinda pé, incluindo am pé, am pé, am péa, santados
incluinda area | Araa rasarvada | ama resarvada | incluinda arga | incluinda area | incluindo area | am péa,
X rasarada para para rasarvada resarvada para | reservada paral incluindo araa
Capacidadea h para acomadagiao acamadagao para acamadagao acamadagao resarvada
acaomadagao da cadaira de | de cadaira da acomadagao da cadairade | dacadaira de | para
da cadeira da radas ou radas ou da cadeirade  |rodas ou rodas ou acomoadagao
radas ou cAo-guia cAo-guia radas ou cAo-guia cAo-guia da cadeira da
caa-guia cHI-guia radas au
cAa-guia

Figura 64: Tabela: Tipos de Onibus - NORMA BRASILEIRA - ABNT NBR 15570
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Tabela 2 — Taxa de ocupagdo de passageiros em pé por metro quadrado

Classificagao pastageiros om pé por metro quadrado
Microdnibus 1]
Miniénibus 4
Mididnibus 5]
Onibus Basico 6
Onibus Padron B
Onibus Articulado B
Onibus Biarticulado B

Figura 65: NORMA BRASILEIRA - ABNT NBR 15570

Por 6bvio, a experiéncia vivida em horarios de pico do Transporte Coletivo é muito distante
mesmo destes limites. Os Onibus, trens, BRTs e demais veiculos experimentam lotacdes muito
maiores do que essas em horario de pico. A gravidade deste assunto teve episodio recente de grande
evidéncia.

A pandemia de COVID-19 teve como mote de seu desenvolvimento e rapido espraiamento
populacional a proximidade entre pessoas. A proximidade entre elas aumentava significativamente a
possibilidade de transmissdao do virus. Especialmente se estivessem em local fechado, sem
ventilacdo, amontoadas e assim permanecessem por muito tempo. Alguns locais foram apontados
imediatamente como aqueles mais propicios a propagacdao do Corona Virus. Dentre eles, com
grande destaque, figuravam os Transportes coletivos.

Toda recomendacdo e sugestdo de esforco relacionado ao Transporte Coletivo foi de evitar
que este se tornasse um vetor da propagacao do virus. Além dos canais de circulacdo do ar, foi
apontado que, para evitar o contagio, era extremamente necessario combater a superlotacao dos
veiculos.

Curitiba, por exemplo, regulamentou uma forma especifica de ocupacao do Transporte

Coletivo 7

76 Disponivel em https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/com-limite-de-lotacao-de-50-expressos-e-linha-direta-sairao-
com-30-de-ocupacao-dos-terminais/56288
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QUANTOS PASSAGEIROS UM ONIBUS LEVA?

LOTACAO LOTAgﬁO LOTAGAO 50% LOTAGAO:
TOTAL BANCOS EMPE BANCOS +

253 53 200 73empé
200 40 160 60empé
159 41 118 38empe
95 24 71 23empé
143 35 108 36empé
92 25 67 21lempe
143 35 108 36empeé
92 25 67 21empe
89 24 65 20empeé
62 16 46 15 em pé
47 14 33 9 empé

Os numeros podemterlevevariagdo de acordo com o modelo do énibus.

- . o e EE 3
I Ik

a:u".‘mﬂnml

Figura 66: Com limite de lotacao de 50%, Expressos e Linha Direta sairdo com

30% de ocupacdo dos terminais. Fonte: Prefeitura de Curitiba

Porém a natureza do financiamento da operacdao do Transporte Coletivo entrou em
contradicdao, uma vez que o Transporte Coletivo é sustentado pelas tarifas pagas pelos usuarios e o
nimero de viagens diminuiu muito em funcdo do isolamento social caracteristico do periodo. A
resposta imediata das empresas foi a de reduzir o nimero de veiculos para aumentar a lotacao dos
mesmos de forma a garantir uma rentabilidade suficiente do mesmo.

Por exemplo, a pesquisa Perrengues do Busdo na Pandemia 77 buscou medir o nivel de
satisfacdo das pessoas que andaram de 6nibus durante a pandemia na capital mineira por meio de
questiondrios online. Das 519 pessoas que responderam a pesquisa, 432 informaram ter utilizado
Transporte Coletivo na pandemia - das quais 93% informaram que estiveram em veiculos lotados

no referido periodo.

77 Disponivel em https://drive.google.com/file/d/1dwtHf_tLfI5f7d_TmMBhpOirZz56YiwW/view
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Figura 12 - Distribuig¢do dos participantes da pesquisa pela

frequéncia na qual os énibus que usam estio equipados com

dlcool em gel

As vezes 211 (49%)

Nunca 137 (32%)

Sempre 68 (16%)

Nio soube responder 16 (4%)

1e 20 30 48 50

%
Fonte: Tarifa Zero BH € AJUP-UFMG | Perrengues do Busdo na Pandenla

Figura 67: Perrengues do Busdo na Pandemia - Pesquisa sobre o Transporte Publico
de 6nibus em Belo Horizonte

O valor da lotacdo do Transporte Coletivo é muito distinto das capacidades de lotacao
permitidas ao Transporte individual. De acordo com o Codigo de Transito Brasileiro (CTB),
carregar no carro mais pessoas do que permitido é uma infragcdo gravissima que gera a apreensao do
veiculo. Para carros particulares, a ocupagdo tem como objetivo garantir que todos estejam
sentados, confortaveis e com cinto de seguranca.

O mesmo ndo acontece no Transporte Coletivo. A maioria esmagadora/quase absoluta dos
veiculos ndo possui cinto de seguranca para passageiros sentados e quanto menos mecanismos de
protecdo para aqueles e aquelas que estdo em pé. A capacidade maxima de lotacdo em horéarios de
pico, alias, cria situacdes de maior vulnerabilidade para quem esta em pé, muitas pessoas nao tendo
condicOes de sequer segurar nas barras de mdo e estando mais sujeitos a serem esmagados/as e/ou
passarem por sufocamento.

Esta diferenca de mensuracdo entre os diferentes tipos de Transporte esta vinculado ao fato
de que o Transporte Coletivo opera seus indicadores técnicos a partir do seu vinculo com o
Transporte de cargas. Ambos utilizam o conceito de Lotacdo , Tara e Peso Bruto Total”® para
mensurar suas capacidades.

Lotacdo (L) é a medida que expressa a capacidade de carga ttil. E o peso somado de tudo
aquilo que o veiculo pode carregar, incluindo a sua carga maxima, mais o motorista e 0s passageiros
(no caso dos onibus). Nos Transportes de carga, a lotacdao é indicada por quilogramas. Nos de

passageiros, pelo nimero maximo de pessoas.

78 Artigo “Diferenca entre TARA, LOTAGAO e PESO BRUTO TOTAL do veiculo” Disponivel em:
https://www.antt.net.br/artigos/13248
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A Taxa de Ocupacdao é um balizador do limite de lotagdo do Transporte Coletivo. Ele
funciona de acordo com o Transporte de cargas e, por isso, sugere que o passageiro é compreendido
como mercadoria transportada. Ou seja, assim como o IPK, trata-se de mais um indicador que
reafirma a conclusdao de que o usudrio do Transporte Coletivo tem sua dimensdao humana — que
envolve conforto, realizacdo de desejos, bem estar, passionalidade, prazer - como prioritaria ou
mesmo determinante na operacionalizacdo do transporte.

As consequéncias disso, segundo avaliamos, vao para além da mera execucao de circulacao
de pessoas e funcionamento das cidades. Os impactos na saide publica, disciplinamento coletivo,
conflitos sociais e subjetividade urbana sdo variados. A mobilidade de parte da populacdo tem

forma material e concepgao intelectual que vincula, calcula e ordena os mesmos como mercadorias.

2.4.6 — Transporte De Carga Ou De Pessoas?

Andar de O6nibus, trem ou metr6 é regularmente uma experiéncia desagradavel mesmo
quando estamos viajando sozinhos, em veiculos vazios. E um espaco com muito barulho
proveniente dos motores; uma viagem cujos nossos corpos sao jogados de um lado para o outro em
cada curva; uma experiéncia sempre sufocante vinculada aos momentos em que passamos por
quebra molas, buracos na pista, solavancos de subidas ou descidas nas ruas. Nossos quadris,
ventres, cinturas e pernas muitas vezes sentem o impacto de todo contato realizado pelo veiculo.
Nao temos cinto de seguranca que possa evitar qualquer acidente. Quando estamos em pé,
realizamos manobras proprias do surf, do skate, do equilibrio em cordas.

O veiculo do Transporte Coletivo que transporta o maior niimero de pessoas no Brasil é o
onibus. A qualidade das tecnologias destes veiculos sdao notadamente criticaveis, para além de seu
desgaste natural por ndo renovacdo e manutencao da frota. Interessa aqui analisar a tecnologia
utilizada para montar 6nibus de Transporte de passageiros especialmente em sua semelhanga com a
do Transporte de cargas. Tecnologias de motor dianteiro, ndo utilizacao de suspensao, bancos sem
amortecimento nem seguranca serdo analisados a luz do vinculo histérico entre Transporte de
cargas e Transporte de pessoas.

Ha uma percepcdo comum sobre a ma qualidade da frota de veiculos de 6nibus no Brasil.
Esta percepcdo da ma qualidade tem relagdo com alguns tipos de critérios: em primeiro ponto, o do
design dos veiculos, que é pouco confortavel com bancos duros, orientado para as pessoas andarem
em pé; um segundo critério diz respeito a propria manutencao e idade dos veiculos, que
tradicionalmente sdao muito velhos; o terceiro elemento é a propria tecnologia agregada aos
veiculos, que sdao barulhentos com motores dianteiros, frageis as variacdes do ambiente por ndo

terem suspensoes adequadas, muito quentes ou muito abafados.
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O design interno do Transporte Coletivo foi tradicionalmente organizado ndo para o conforto
do usudrio mas sim para o aumento de passageiros possiveis dentro do veiculo. Neste sentido os
maiores esfor¢os ndo sdo no sentido de promover extremo bem-estar do usuério, se nao de aumentar
a produtividade do veiculo.

A idade do Transporte Coletivo é uma reclamacao presente e recorrente dos mesmos. Seja,
por um lado, na histérica leniéncia do poder publico com empresarios de Transporte que chegaram a
carregar veiculos com décadas de uso sem renovacao de frota. Seja nos casos em que a idade média
dos veiculos foi falsificada pelas empresas. Seja, por fim, na situacdo atual em que a média de

veiculos com mais de seis anos tendencialmente cresce, conforme aponta relatério da NTU

“A ultima década viu também a frota disponivel de 6nibus urbanos encolher
quase 25%, atingindo o menor indice desde abril de 2013, e envelhecer, com
a idade média dos veiculos chegando, em 2022, a 6 anos e 4 meses, a mais
alta da série histérica, nas nove capitais monitoradas pela NTU.” (NTU,

2023)

A tecnologia dos veiculos é um tema de razoavel discussdo no caso Brasileiro. Atualmente
vive-se em processo de reorganizacdo e reordenamento técnico da frota nacional, com horizonte de
eletrificacdo de toda frota do Transporte Coletivo. O debate sobre a eletrificacdo tras junto uma
série de inovacoes técnicas e aspectos da circulacdo, preservacdo do meio ambiente e conforto
vinculados aos veiculos. Porém a realidade brasileira do ultimo século foi e é, ainda de um
Transporte com tecnologias que, no limite, causam muito desconforto a motoristas e usuarios/as do
transporte. Por exemplo, Figueiredo; Silva; e Barnabé (2015) demonstram como a vibracao de
corpo-inteiro causada pela trepidacao do Transporte Coletivo causa desconforto a quem nele viaja.
Dizem que “ ha um risco importante de ocorréncia de dor lombar entre os condutores. No tocante a
realidade do passageiro, a situacdo foi classificada como "pouco confortavel" e "desconfortavel”,
em especial no eixo z, para o assento na secao central do veiculo.” (Figueiredo; Silva; Barnabé,
2015)

A partir de 2008 a ABNT passou a determinar normas de qualidade, acessibilidade e
estabelecimento minimo de critérios para os veiculos do Transporte Coletivo. A elaboragdo desta
Norma Brasileira foi feita a partir de um GT que envolveu técnicos, gestores publicos e empresarios
do Transporte em sua elaboracdo. O documento NBR NBR 15570: Transporte: especificactes
técnicas para fabricacdo de veiculos de caracteristicas urbanas para Transporte Coletivo de

passageiros ja foi abordado na sessdo anterior discutindo as especificacoes de lotacdo dos veiculos.
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Porém, ele aborda também em suas paginas uma série de outros aspectos relativos a tecnologia dos
mesmos.

Trata-se de uma Norma que “busca requisitos minimos para as caracteristicas construtivas e
os equipamentos auxiliares aplicaveis nos veiculos produzidos para operacdo no Transporte
Coletivo urbano de passageiros, de forma a garantir condicoes de seguranca, conforto,
acessibilidade e mobilidade aos seus condutores e usuarios, independentemente da idade, estatura e
condicao fisica ou sensorial.”. Seus pressupostos e principios sdo de que “A seguranca do usuario
deve prevalecer sobre sua autonomia nas situacoes de anormalidade no sistema de transporte.”
(ABNT, 2009)

O documento versa sobre aspectos como a necessidade de piso baixo dos veiculos, conforme

exemplo
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Figura 1 — Exemplos de velculo de piso balxo

Figura 68: Exemplos de Veiculo de Tipo Baixo - Fonte ABNT 14022
O texto trata de diversos aspectos técnicos relacionados a sistema de freios, motores, altura
do veiculo, sistema de portas, dirigibilidade, largura, teto, acessibilidade, poltronas, iluminacao,
ventilagcdo, saidas de emergéncia, entre uma série de critérios. Trata-se de um avanco recente na
normatizacdo minima para o futuro da mobilidade, com talvez algum horizonte de que em algumas
décadas todos os onibus do Brasil tenham condi¢Ges razoavelmente confortaveis para viagens.
Porque atualmente e, nas ultimas décadas, andar de Onibus no Brasil tem sido um completo

martirio.

2.4.7 - O Onibus E Feito De Chassi De Caminhio?

O sistema de Transporte Coletivo em todo o Brasil foi constituido a partir de empresas e
iniciativas locais que se vincularam ao transporte. O Transporte Coletivo de Brasilia, porém, possui
a historia empresarial que merece ser analisada, pois esta vinculada a prépria histéria e natureza

segregadora da capital do pais.
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Brasilia foi planejada e projetada por presidentes, arquitetos e urbanistas de grande
relevancia e renome internacional. Porém, quem realizou as obras de sua confeccdo foram
trabalhadores pobres e de maioria negra oriundos do campo, cidades do interior e em migracao do
norte nordeste para o centro-oeste. A migracdo destes trabalhadores para cd foi uma grande
empreitada que precisava ser realizada regularmente dadas as necessidades de sempre virem novos
trabalhadores. Além dos trabalhadores que viriam construir a capital, muitos equipamentos,
armacoes e outros insumos da construgdo necessarios as obras também eram transportados para o
Distrito Federal.

Vasconcelos (2021) estuda a constituicdo das empresas do Transporte Coletivo no Distrito
Federal, ou seja, a partir da década de 1950. Ela analisa a caracteristica de empresas que sdo
vinculadas a familias, que é a grande caracteristica do setor neste periodo inicial da cidade. Uma
coisa relevante que a autora nota é que estas empresas realizavam simultaneamente e com mesmo
arsenal Transporte de cargas, de pau-de-arara e, por extensao, de passageiros.

A autora ressalta uma caracteristica importante da formagdo destas empresas. O Transporte de
passageiros, sobretudo por 6nibus, nunca foi pensado inicialmente para passageiros. Ele era uma
oportunidade de negdcio que surgia a partir do Transporte de cargas. Empresas realizavam viagens
longas para transportar cargas e outros equipamentos para a constru¢ao da nova capital. Em um dos
trechos da viagem, porém, o veiculo operava vazio. Assim as empresas as vezes realizavam neste
trecho Transporte de cargas, as vezes de passageiros e, assim, foram operacionalizando o Transporte
também dentro dos municipios. Esta era uma caracteristica nacional do Transporte Coletivo,
presente em muitas cidades do norte, regido central, Sdo Paulo. As empresas de Transporte Coletivo
urbanas estdo, entdo, vinculadas ao processo de transicdo do campo para a cidade e das cidades
pequenas para as metropoles.

Assim forjaram-se as empresas da primeira geracdo do Transporte Coletivo do Distrito
Federal. O momento seguinte é caracterizado pela concentracdo do negocio de Transporte em
poucas empresas. Entdo estas operadoras sdo compradas e fundidas por algumas empresas
especificas. Uma delas, oriunda do interior de minas gerais, tinha a mesma trajetoria de transicao do
pau-de-arara e Transporte de cargas pro Transporte de pessoas. Conforme o proprietario da empresa
explica acerca de sua histéria

“Desde menino eu trabalho transportando. Comecei transportando verdura
com sete anos de idade. Com dez anos comecei transportando lenha com o
caminhdo. Depois aos dezoito, transportando gente, frango, galinha, porco,

nas jardineiras. E depois com o caminhdo, carregando o pau-de-arara. Dai, a
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partir da jardineira para o 6nibus e estou até hoje. O transporte, o diesel, a
gasolina correm nas minhas veias.” Constantino de Oliveira - BAZANI,
Adamo Alonso. Nené Constantino fala com o jornalista Adamo Bazani.

2012. (2m39s)™

Constantino comprou empresas do Distrito Federal e consolidou seu espago na capital como
maior empresario da regido. Sua empresa constituiu-se como uma das maiores empresas do DF e
depois expandiu seus negdcios para todo o pais, sendo uma das maiores empresas nacionais de
transporte. Além do Transporte rodoviario local e interestadual, a empresa expandiu seus negocios

para a viagdo aérea, tendo uma das maiores empresas de Transporte do Brasil.
“um dos maiores conglomerados de Transporte do mundo com mais de

duzentas empresas no setor e nos ramos imobilidrio, revendas de veiculos e

pecas, fazendas, além da segunda maior companhia aérea do Brasil, todos

administrados pela segunda geracao da familia,” (Vasconcelos, 2021)

Figura 1 - imagens dos candangos nos canteiros da construgéo de Brasilia.
Fonte: hitp://memorialdademocracia.com.br

Figura 69: FIGURA: Pau de Arara e Migrantes Candangos - Fonte: Memorial da Democracia

79 Disponivel em: https://www.youtube.com/watch?v=J] xV8NGsW1A&t=2s.
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Figura 3: imagem da utilizagao do Pau-de-Arara pelos Candangos na viagem para Brasllia.
Fonte: < http:/foganpazan.com.brf=

Figura 70: FIGURA: Migrantes e Pau de Arara - Fonte: Oganpazan

O Pau-de-Arara nao é s6 como figura de linguagem mas sim uma forma concreta de
Transporte de boa parte da populagdo negra brasileira em suas migracdes pelo pais. Trata-se de uma
experiéncia coletiva de circulacdo em torno do mesmo veiculo constituido para o Transporte de
cargas no pais. Ademais, trata-se também de uma forma de Transporte intraurbano experimentado
por esta parcela da populacdo. Igualmente, a terminologia Pau-de-Arara é vinculada a forma de
Transporte mas é originalmente, um método de tortura destinado inicialmente a negros/as

escravizados/as e depois a dissidentes politicos™.

Figura 71: Pau de Arara
como instrumento de
tortura - Fonte - Site A

provincia
Assim, quando afirma-se que o Transporte brasileiro carrega pessoas como se carregasse

animais ou commodities, ndo se estd falando como ironia. De fato a maioria dos dnibus do pais

80 Nao vemos nenhuma coincidéncia entre o uso dos termos. O Transporte Coletivo é tortura e disciplinamento.
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historicamente utilizaram as mesmas tecnologias automotiva empregadas nos caminhdes dos
Transporte de cargas: motor dianteiro, suspensdo alta e poucos amortecedores. O Transporte de
cargas € muito semelhante ao Transporte de pessoas na tecnologia utilizada também para trens
urbanos.

Assim cunhou-se o termo comum de que os Onibus brasileiros sdao feitos com chassis de
caminhdo. Um debate que tem relativa polémica: usudrios, movimentos e alguns técnicos do
Transportes utilizam este jargao no debate publico: empresarios de transporte, montadoras e outros
técnicos garantem que atualmente ndo € assim.

Antes de entrarmos no debate sobre os veiculos dos dltimos anos, ha um acordo historico de
que os primeiros 6nibus que circularam no pais sdo oriundos de chassis de caminhdes. Sao as

famosas jardineiras

“O inicio do Transporte rodoviario, competindo com os trens, provocou o
surgimento de fabricas de carrocerias para Transporte Coletivo, montadas
sobre chassis, na maioria de caminhdes importados dos Estados Unidos —
que vinham das industrias automotivas apenas com a cabine e o cofre do
motor. Fabricas europeias, como a alema Mercedes Benz e a britanica
Austin, também forneciam chassis. Entre algumas lendarias fabricas de
carrocerias do Rio Grande do Sul, destacamos aqui a Carrocerias Santa
Cruz, a Ott, a Eliziario e a Nicola — fundada em Caxias do Sul em 6 de

» 81

agosto de 1949 e que se tornaria a gigante Marcopolo.

81 No tempo das "jardineiras. Disponivel em: "https://gauchazh.clicrbs.com.br/pioneiro/cultura-e-lazer/memoria/
noticia/2022/06/no-tempo-das-jardineiras-cl407klmg001j019i80bgbtfs.html

196


https://gauchazh.clicrbs.com.br/pioneiro/cultura-e-lazer/memoria/noticia/2016/08/valter-gomes-pinto-e-a-memoria-da-marcopolo-7241674.html
https://gauchazh.clicrbs.com.br/pioneiro/cultura-e-lazer/memoria/noticia/2022/06/no-tempo-das-jardineiras-cl4o7klmg001j019i80bqbtfs.html
https://gauchazh.clicrbs.com.br/pioneiro/cultura-e-lazer/memoria/noticia/2022/06/no-tempo-das-jardineiras-cl4o7klmg001j019i80bqbtfs.html

Chewvrolet 1950: bagageiro externo era uma caracteristica da maioria dos modelos

Figura 72: Imagem: Onibus com bagageiro Externo (José Abrahan)

Em matéria de entrevistas para o site Busologia Mundial®, de 2010, vérios técnicos
argumentam que, apesar de ja ter sido muito utilizada, esta tecnologia esta mudada. Dizem que
“Muita gente ainda acredita que os 6nibus sdao montados em chassis de caminhao. Sabemos que esta
era uma pratica comum nas décadas de 50 e 60 e inicio dos anos 70. HA muitos anos que cada
veiculo possui chassis com caracteristicas adequadas ao seu servico, seja ele Transporte de
passageiros ou de carga. Mesmo assim, a crenca persiste.”

Para sustentar seu argumento, conversam com com Constantinos Valtas, supervisor de
Marketing Onibus da Mercedes-Benz, e Gustavo Novicki, engenheiro de vendas de 6nibus da Volvo
do Brasil, ambas fabricantes de chassis de 6nibus e caminhdo. Eles realizam algumas afirmacoes em

contrario desta ideia.

“Constantinos Valtas — Isso vem sendo desmistificado cada vez mais,
principalmente com os atuais 6nibus com motor traseiro. ( O mito também
se deve ao fato de que 6nibus e caminhdes eram montados na mesma linha
de producdao. Aqui mesmo, na Mercedes-Benz, isso acontecia até o ano
passado. Hoje, ja temos uma linha especifica para montagem de 6nibus e

outra para a de caminhdo. Porém, mesmo quando construidos na mesma

82 Onibus  montados  sobre  chassis de  caminhdo. Isso  ainda  existe? Disponivel  em
http://busologiamundial.blogspot.com/2010/08/onibus-montados-sobre-chassis-de.html
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linha de producédo, as pecas dos dois veiculos sdo totalmente diferentes.
Amortecedores, molas, eixo, freio, tudo isso tem que estar de acordo com as
necessidades de um ou outro veiculo. E o onibus é um veiculo que
transporta pessoas. Quando um projeto de 6nibus é desenvolvido esse é o
principal fator levado em conta. Portanto, sao projetos diferentes, cada um
com vocacdo diferente. Temos 6nibus com motor traseiro, motor dianteiro,
urbano, rodoviario etc. O motor traseiro, por exemplo, gera maior conforto
para o passageiro pois, ndo provoca ruido dentro do 6nibus. O 6nibus com
motor dianteiro, por ser mais alto, consegue operar em locais de periferia
em que um veiculo com motor traseiro teria mais dificuldade. Aqui no
Brasil ainda temos muitos locais sem asfalto, onde os 6nibus com motor
dianteiro sdo mais apropriados. Atualmente, ja estamos conseguindo
modificar a suspensdo desses Onibus fazendo com que o carro levante e
abaixe. Mas, o desenvolvimento de um veiculo com motor traseiro impacta
no preco e essa € mais uma razdo, além da questdo da vocacdo de cada
veiculo, para que os dois tipos de motores coexistam. E importante destacar
que um veiculo depende do conjunto chassis mais carroceria e que a
evolucdo também foi conjunta, agregando cada vez mais conforto para o

cliente.”

“Gustavo Novicki — Este mito persiste pelo fato de as empresas continuarem
produzindo e encarrocando chassis com motor dianteiro. O motor na frente
lembra muito os antigos Onibus encarrocados sobre chassis de caminhdo.
Outro ponto que lembra este mito é que estes chassis urbanos com motor
dianteiro ndo possuem suspensdo totalmente a ar, tornando o veiculo pouco

confortavel.”

Por outro lado, o canal de Leonardo Abrantes Possui um longo video, de 2019%,
demonstrando que ainda sdo feitos estes procedimentos. Na descri¢ao ele informa que:
“Ainda hoje sdo fabricados 6nibus com chassis de caminhdo, os modelos OF1721 da Mercedes
Benz e os modelos 17-210 da VW sao exemplos classicos de 6nibus com chassis similares aos de
caminhdes. Ao verificar as configuracoes desses veiculos constata-se diversas incoeréncias. Uma
das mais gritantes é o fato de informar a populacdo que os veiculos, cujo piso fica a quase 1 metro

de altura do solo, ter acessibilidade! Com degraus altos incompativeis com a capacidade de pessoas

83 Os Caminhonibus - https://www.youtube.com/watch?v=I 6S05LYNO0c
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com dificuldades motoras para acessa-lo. Em muitos dos casos os elevadores para cadeirantes ou
ndo funcionam ou nem sequer existem. E notéria a negligéncia e o descaso das autoridades que
fiscalizam o sistema de Transporte Coletivo por 6nibus em diversas cidades do pais. Tais problemas
de dificuldades para a acessibilidade seriam facilmente resolvidos se de fato fossem extintos os
"caminhonibus", 6nibus montados sobre chassis de caminhdes com pequenas adaptacdes como eixo
dianteiro mais recuado, suspensdao pneumatica e pra dizer que se trata de um veiculo mais moderno
colocam ar-condicionado e até Wi-fi de graca para tranquilizar a populacdo ludibriando-a. Com a
ilusdo de que se trata de um veiculo moderno, os 6nibus atuais nada mais sdao do que aqueles
mesmos caminhdes de 1950 que transportavam as pessoas debaixo de uma lona, a diferenca é que
hoje a corroceria esta coberta por chapas e com bancos para alguns sentarem. ”

A matéria que aborda este assunto® do ponto de vista dos lobbys e ilegalidades aponta que
os motores dianteiros permanecem no Brasil por conluio e vinculo direto entre gestores, fabricantes

de veiculos, chassis e custos de operagdo que seriam mais baratos com os motores dianteiros.

“Os oOnibus a diesel brasileiros até a década de 80 eram precarios.
Literalmente pegava-se um caminhdo e cortava-se a cabine, onde se soldava
uma carroceria com uns vidros e uns bancos parafusados. A Caio era
especialista nesses cacarecos, como mostra a imagem. Na década de 80,
com os modelos Caio Gabriela e Amélia e, os monoblocos fabricados pela
Mercedes, houve uma evolugdo nessa ignorancia de cortar e adaptar cabines.
Um raciocinio simples e basico: a fabrica apenas passou a fornecer o chassi
do caminhdo sem a cabine e uma carroceria inteirica era adaptada em cima.
Pronto, essa foi a maxima evolucdo tecnolégica que o 6nibus urbano com
motor dianteiro teve, esses modelos que agora circulam nas cidades, sao
nada mais que essa tecnologia precaria, maquiada com ar-condicionado,
usb, gps e wi-fi, etc.”
Um dado curioso, porém, é o conjunto de processos que estdo presentes no site Jusbrasil® de
solicitacdo de transicdo no sentido inverso. Sdo milhares de citagGes tratando de “Alteracdo de
chassi de 6nibus para caminhdo”. Caso as tecnologias dos veiculos fossem tdo diferentes ndo

haveria de uma infraestrutura de énibus ser utilizada para fins de Transportes de cargas.

84 Onibus com motor dianteiro — uma histéria de lobby e ilegalidades.-

https:/medium.com/@sigasens/%C3%B4nibus-com-motor-dianteiro-uma-hist%C3%B3ria-de-lobby-e-

ilegalidades-83f2df4ealfa

85 Disponivel em: https://www.jusbrasil.com.br/busca?q=chassi+de+%C3%B4nibus+caminh%C3%A30 (Acessado
dia 10/07/2024)
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Outro dado curioso é que se observarmos algumas matérias ou videos ilustrativos de como

sdo feitos os veiculos, a indicacdo dos mesmos é muito semelhante a do Transporte de cargas®.

Foto: Momarlal Fotogrifico da
Transporie Colelivo de Passageiras
e o Ceard

Figura 73: Imagem: Chassi de Onibus e Chassi de

Caminhao - Memorial de Transporte do Ceara

A semelhanca na forma de producao dos veiculos e a manutencdo secular deste modo de
producdo parece algo um pouco além da mera coincidéncia significativa entre duas formas de
producdo de transporte. Parece também algo distinto de uma continuidade leniente que pouco a
pouco tende a melhorar.

O que se defende neste trabalho é que a concepcdo do Transporte de pessoas é totalmente
eivada e organizada na dimensao do Transporte de mercadorias. Ou seja, planejamento horizonte e
organizacao dos veiculos para circulacdo de pessoas, seu planejamento tecnolégico institucional, as
pesquisas e investimentos para melhoria do Transporte Coletivo, tal qual ele esta organizado e
compreendido hoje, esbarrardo sempre em uma concepc¢ao do mesmo. Concepcdo esta organizada
em torno da maximizagao da produtividade e do lucro do negdcio para obtencao do maior nimero
de unidades transportadas.

Para que isso seja possivel o foco serd em veiculos com maior capacidade de Transporte e
que utilizem pecas mais robustas para dar conta do peso, que sustentem por mais tempo realizando

viagens e que possam comportar cada vez mais produtos.

2.5 - Analise Com Base No Modelo

86 ESPECIAL: Veja como um chassi de 6nibus é fabricado <https://diariodotransporte.com.br/2018/09/05/especial-
veja-como-um-chassi-de-onibus-e-fabricado/>
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Realizou-se neste capitulo uma longa analise diacronica da constituicio da mobilidade
enquanto Forma Social, especialmente centrada nos séculos XIX e XX. A mobilidade tal qual a

conhecemos € construida e passa por algumas transicoes neste periodo. Cabe entdo analisa-la.

2.5.1 - Atores

Do ponto de vista dos usuarios, a mobilidade é constituida pelos bondes unificando, ainda
que com submissdo hierarquica, usudarios negros/as e brancos/as. Esta unificacdo perpassa também
as tensoOes sociais em torno da abolicdo da escravatura e todas ebuli¢Oes sociais subsequentes. Esta
unidade é mantida apesar da divisoes territoriais com a transi¢ao para os onibus e, posteriormente,
cindida novamente com a inser¢ao do automovel como mecanismo de diferenciacao racial.

Trabalhadores do Transporte sao gestados em torno do processo de construgdo e operagao de
ferrovias e bondes, em uma relacdo produtiva que opera em limites frageis entre o trabalho
escravista e assalariado. Estes limites também se mantém em torno da operacao de Transporte de
cargas e Transporte Coletivo, com operadores de um circulando ao outro e operando veiculos bem
semelhantes.

Gestores urbanos sdo aqueles que realizam as operacoes institucionais da manutencao das
desigualdades sociais na transicao da escravidao e constituem mecanismos da Mobilidade Racista.
Estes operam reformas urbanas que montam, ordenam e reproduzem a segregacdao racial nas
cidades; incentivam, instituem e financiam a mobilidade realizada por empresarios brancos
vinculados a elites nacionais e internacionais vinculadas ao trafico. Eles também realizam uma
transicdo da politica de trilhos para uma concepcao rodoviarista do transito urbano em
favorecimento do automével como principal mecanismo de mobilidade na cidade.

Técnicos realizam o aparato técnico das estruturas racistas do processo urbano. Seja na
constituicdo das reformas urbanas sanitaristas higienistas, na consolidacdo do urbanismo
segregador. Para além disso, desenvolvem um campo técnico do Transporte Coletivo forjando
indices que articulam a compreensdo do Transporte de cargas com o Transporte de pessoas em sua
concepcdo econdmica e de mercadoria. Os indicadores do Indice de Passageiros por Quilémetro, a
Taxa de Lotacdo e as formulagdes tecnolégicas dos veiculos sdo constituicdo da linguagem técnica
que otimiza a operagao do Transporte de pessoa/carga organizado ao molde do navio negreiro.

Empresarios de Transporte sdo um setor cujo nascimento é herdeiro da economia escravista,
seja do trafico ou da producdo agricola do periodo. Este setor divide-se em investimentos nas obras
de infraestrutura (ferrovias, estradas, trilhos) e operacao de veiculos (trens, bondes, 6nibus). Nao se
percebe uma distingdo significativa, inicialmente, entre a operacao em nivel nacional/intermunicipal

e a operacao de Transportes locais nem a distingao entre Transporte de cargas e de passageiros pois
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as mesmas empresas operam em distintos momentos ambos o0s servigos. As empresas de Transporte
realizam no decorrer do século XX a transicdo das empresas de caracteristica familista pra empresa

em forma de corporacao.

2.5.2 - Economia

A economia da mobilidade é forjada em torno dos excedentes do trafico escravista. E ele que
gesta o capital utilizado para os investimentos em infraestrutura e organizacao do capital nacional.
Juntamente aos investimentos ingleses — no periodo das ferrovias — e norte americano — no periodo
do automovel, forjam as bases a circulagdo econdmica da infraestrutura do setor.

A organizacao econémica do Transporte Coletivo foi realizada vinculada ao pagamento da
tarifa pelos usuarios que financiam o setor, uma forma de espoliacdo racial da mobilidade, dado que
a maioria progressiva dos usudarios era negra e a maioria constante dos empresarios do setor era
branca. Por meio da tarifa também é possivel estabelecer formas de controle da circulacdo pela
impossibilidade de familias negras pagarem o preco de tantas viagens quanto puderem. A economia
do pais relacionada ao automovel também realiza este processo de controle da mobilidade por meio
da cisdo economica de extratos de renda, condicOes de trabalho, capacidade de parametros

parcelados ou por empréstimo. Este controle tem um claro viés racial.

2.5.3 - Urbanismo

As cidades brasileiras tem uma transicao de um espago de composicao racial e maioria negra
sob regime escravista convivendo com o trabalho livre no século XIX para cidades racialmente
segregadas no século XX. Esta situacdo processa-se inicialmente por meio das reformas higienistas
e sanitaristas da virada do século pés-abolicdo; passam pela politica de constituicao de periferias e
favelas nas primeiras décadas do século XX. Ali monta-se uma forma segregada racialmente em
torno da consolidacdo centro - periferia.

Estas sdo as cidades que recebem grande afluxo de migracdao negra no sentido campo cidade,
cidades pequenas - cidades grandes, norte/nordeste - centro sul. Assim conformam-se as grandes
metropoles brasileiras que recebem, no regime autoritario, uma politica de suburbanizacdo
financeirizada e incentivo a moradia ilegal, ampliando e organizando racialmente a segregacdo em
larga escala.

Os impactos desta organizacdo social na mobilidade sdo o do afastamento fisico da

populacao negra dos centros da cidade constituindo muros urbanos.

2.5.4 - Modais
Os modais da Mobilidade Urbana nascem como instrumentos escravistas — a Serpentina,

Sege, Rede, Cadeirinha, Cangalha, Carreta, Liteira — sdo mecanismos de Transporte que se fazem
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por meio da hierarquia racial. Além disso a mobilidade no periodo era composta por negros
andando a pé pelas cidades e trabalhando de carregamento de cargas pela cidade. Quando da
constituicdo dos bondes de tracdo animal urbanos, com linhas regulares, opera-se um tipo de
possibilidade de circulacdo urbana comum a negros/as e brancos/as, constituindo tensdes sociais. O
desenvolvimento dos Transportes a vapor mantém esta dinamica, aprofundando as insatisfacoes
com a circulacdo racialmente comum e ensejando reformas urbanas.

A chegada dos onibus na mobilidade possibilitam um maior controle da integracao (e
consequente segregacdo) racial na cidade dado que estas linhas realizam elas proprias uma
integracdo entre nucleos urbanos que tem maior dificuldade de travessia por mobilidade ativa. O
Transporte por onibus, além de vinculado ao projeto nacional desenvolvimentista, era um melhor
mecanismo do espraiamento racial da cidade. Os onibus realizam também a possibilidade de
integracdo veicular, técnica, economica e instrumental entre o Transporte de cargas e o Transporte
Coletivo urbano.

A constituicdo a partir dos anos 80 de diversas linhas de metr6/vlt/vlp pelas cidades estdo

articuladas a novas investidas imobiliérias, reforcando processos de segregacao racial.

2.6 - Conclusodes Do Capitulo

2.4.1 — Nota Sobre A Maioria E A Cidade: Relacao Campo Cidade Num Prisma Racial

A mobilidade constitui-se como um mecanismo que possibilita o afastamento da populacao
negra do centro, constituindo rotas de segregacao.

Pode-se abordar duas aparentes descontinuidades historicas possiveis na analise.

Em primeiro lugar, a Mobilidade Urbana foi constituida inicialmente como forma de
Transporte de pessoas brancas. Sejam as elites do século XIX ou os trabalhadores europeus
migrantes do inicio do século XX. Ele torna-se um elemento popular a partir do advento do
automovel, da industrializacdo e do crescimento urbano. O Transporte ao mesmo tempo que foi
realizado para segregacdo racial foi disputado e dialeticamente apropriado pela populacdo negra em
diferentes periodos. Esta disputa reorientou seus rumos e perspectivas técnicas.

A maioria da populacdo negra viveu no campo até pelo menos metade do século XX.
Todavia sua presenca urbana sempre foi significativa e, além, estrutural para a definicdo das
politicas urbanas. A progressiva presenca negra nas cidade complexifica e aprofunda os conflitos

raciais na cidade, repercutindo sobre o transporte.

2.4.2 — Porque O Transporte De Pessoas E Mensurado Como Transporte De Cargas?
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A transicdo da sociedade escravista para a sociedade p6s-abolicao é também a transicdo da
sociedade sem Mobilidade Urbana organizada enquanto sistema para a sociedade onde se
desenvolvem modelos de mobilidade por trens, bondes, onibus, carros, metros. Compreende-se que
ha um vinculo entre estes dois processos.

Em algum nivel, o trafico escravista é o primeiro sistema de Transporte de massas do pais.
Assim como apreende-se o rapto do trafico transatlantico como uma forma de migragdo forcada,
entende-se também a circulacdo negra nas cidades e engenhos do pais durante o periodo colonial
como mecanismos de Transportes . A mobilidade de negros e negras - escravizados/as, livres e
rebeldes - pelas cidades neste periodo, se analisado em torno de um sistema de Mobilidade Urbana,
permite compreender muitas caracteristicas da formagdo urbana do Brasil.

Ou seja, este raciocinio torna légico compreender que o trafico negreiro influenciou a
formacdo e direcionamento da instituicdo e tecnologia Mobilidade Urbana, em seu transito entre
empresas de transporte.

Igualmente, compreender que a Mobilidade Urbana funda-se no pais durante o periodo em
que a populagdo branca buscou apropriar os centros urbanos - por meio das reformas, sanitarismo,
urbanismo, higienizacdes, institui¢des publicas - leva a hipétese de que a Mobilidade Urbana foi
constituida neste interim também como um processo de dominio branco sobre o territorio.

O trafico escravista foi uma fenémeno cruel nos mais diversos niveis. Seus impactos sobre
as sociedades e civilizacdo africana sdo varios. Suas praticas de desumanizagdo, morticinio e
crueldade com negros e negras escravizados estdo com recente documentagdo em curso por
historiadores de todo o mundo.

A ideia de que o Transporte Coletivo é uma heranca do navio negreiro causa estranheza por
dois aspectos aparentemente inversos, porém nao contraditorios entre si: a caricatura e a tautologia.

Por um lado, argumentar que uma instituicao e tecnologia da nossa sociedade é vinculada
diretamente ao trafico negreiro soa como falsa argumentacao de carater ideologico; um tipo de
falseamento da realidade com fins imediatos de interditar o debate pela forca dos dois fenomenos
abordados. Articular a violéncia e rejeicdo das mazelas do Trafico Escravista as péssimas condicdes
tateis do Transporte Coletivo faz, caricaturalmente, do vinculo sensivel um suposto looping tedrico
que associa duas dores a uma causalidade estranha. Este raciocinio sugere, em alguma medida, que
este tipo de associacdo prejudica a reflexdo pois aproxima irrefletidamente qualquer pessoa que
discorde desta ideia de alguma afeicdo ao trafico escravista ou, pior, ao Transporte Coletivo tal qual

ele se manifesta hoje.
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Por outro lado, parte da critica especializada dira que é irrefutavel e irrelevante afirmar que
qualquer Forma Social brasileira tem algum tipo de relacdo com as instituicdes que regeram o pais
nos quatrocentos primeiros anos do pais. E tautolégico porque 6bvio que as instituicdes nacionais
terdo tracos vinculados ao periodo anterior. Tratar-se-ia entdo de um argumento supostamente
irrelevante, dado que a grande marca das instituicOes posteriores a abolicdo da escravidao é
justamente a caracteristica modernizadora das mesmas, com capacidade de transformar um passado
opaco em um futuro préspero. Reafirmar o inevitdvel vinculo com o periodo anterior seria entdao
uma forma de ignorar a qualidade e solidez das instituicdes que realizaram, nas piores e efetivas
condig¢des que tiveram, um solavanco para que o pais nao se estagnasse.

Estes dois argumentos possuem validade em localizar o debate em pontos sensiveis, proprios
da reflexdo académica. Por um lado, ndo é necessario em primeiro momento tratar qualquer pessoa
que discorde de nossas ideias, por mais estranhas e incomodas que elas sejam, como seres incapazes
de refletir sem estarem afeitos as emocoes, formacdes sociais e preconceitos. Igualmente devemos
reclamar esta condicado igual quando afirmamos que percebemos um vinculo direto entre estas duas
instituicbes mesmo abaixo da névoa do debate acalorado que acontece enquanto os indicadores
raciais evidenciam aumento de violéncia para a comunidade negra. A capacidade cientifica de
apreender instituicdes e fendmenos por meios posicionados porém objetivos serve a todos que
realizam analises.

Igualmente a formulacdo sobre a obviedade da formulagdo ndo resiste ao fato de que ela
pouco ou quase nunca foi colocada a prova na anélise do Transporte Coletivo ou de cargas. O que
observa-se aqui é que ha elementos sensiveis para que a continuidade tecnoldgica entre o modelo de
trafico escravista, o Transporte de mercadorias e o Transporte Coletivo de pessoas merece andlise.
Pois ha a possibilidade efetiva de que nesta continuidade tecnoldgica estejam as explicacdes para
algumas debilidades, disfuncionalidades e problemas da mobilidade contemporanea. Nao valeria a
pena abdicar da analise aprofundada desta hipotese ainda que ela se mostrasse falha. Afinal o
conhecimento é feito de muitas tentativas equivocadas.
seskesk

O desenvolvimento do Transporte Coletivo estd, segundo as informacdes diacronicamente
aqui levantadas, articulado em torno do compreendido como “Mobilidade Racista”. Conforme

sugeri em ensaio sobre o tema em 2021:

“No entanto, ao realizar andlise especifica dos mecanismos préprios da
Mobilidade Urbana, emergem pistas de que ela mesma possui dinamicas

especificas promotoras de racismo para além das consequéncias da
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dimensdo socioespacial. Assim sendo, a mobilidade possui especificidades
racializadoras. Ha alguma dinamica oriunda da forma da circulagdo que é
racista. A estas ferramentas especificas, dinamizadoras e promotoras do
Transporte tal qual ele é, propoe-se aqui nomear como Mobilidade Racista.”

(Santarém, 2021)

A constituicdo do campo da mobilidade no Brasil acontece articulada com os conflitos
sociais do periodo do fim do escravismo criminoso no Brasil. Seus predambulos estdo intimamente
articulados ao tréfico colonial, que desumaniza a populacdo negra ao mesmo tempo que a constitui
como motor, operador e mercadoria transportada, processo oriundo do trafico escravista.

O trafico escravista consolidou, simultaneamente ao seu desenvolvimento, a circulacdo de
mercadorias internas ao pais e, por meio desta, construiu a Mobilidade Urbana no pais. A tentativa
de retomada do espaco urbano pelas elites, inspiradas nas reformas urbanas europeias e eivadas de
eugenismo, realizou operagoes nas cidades brasileiras que levou a populacao negra as periferias das
cidades, com vistas ao seu exterminio em longo prazo.

A mao de obra negra foi utilizada, em forma de trabalho livre ou escravizada, sob a
perspectiva racista de desumanizacdo/inumanizacdao da populacdo negra, que foi compreendida
entdo como objeto que realizava a construcao, circulacdo, operacdo e geracao de valor para o
acumulo de capital da construcdo das cidades. O Transporte de cargas foi elemento dinamizador da
transicdao do sistema escravista ao pos-escravista neste processo, consolidando mecanismos racistas
de tratamento do corpo negro na mobilidade.

Assim formaram-se as empresas de Transporte ferroviario e de bondes no brasil.
Combinando o excedente da escravidao brasileiro com o excedente inglés, forjaram-se as bases da
mobilidade como forma de controle da circulacdo da populacdo negra no espago brasileiro. As
empresas de Transporte forjadas no inicio do século XX estavam vinculadas a este processo.

O urbanismo brasileiro, com influéncia eugenista, desenvolveu técnica de desenho urbano
que expulsasse a populacao negra dos centros das cidades por meio de reformas higienistas e,
assim, conquistasse o espaco urbano a uma concepgdo europeia branca que expulsasse o corpo
negro da concepcdo de cidade, desenvolvimento e cidadania.

Os muros urbanos foram construidos por meio de mecanismos de controle da presenca negra
na cidade seja pela expulsdo da atividade produtiva, criminalizacdo das praticas negras na cidade e
estigmatizacao do povo negro como propulsor de doengas. A constituicao do sistema prisional teve

o objetivo direto de reprimir e encarcerar a presenca negra nas cidades brasileiras.
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O urbanismo posterior aloca esta populacdo negra em periferias, favelas, quebradas e
localidades onde a gestdo da mobilidade pudesse ser realizado como forma de controle das linhas,
horarios e porqués de circulagdo nas cidades.

Um corpo técnico foi forjado neste processo relacionado ao urbanismo higienista e também
da tecnicidade da mobilidade. Foram desenvolvidos mecanismos técnicos que compreendiam, em
acordo com a ideia do negro motor-operador-mercadoria, formas de extracdao de valor econémico
vinculadas ao transporte.

A forma aleatéria de estabelecimento do indice de passageiros por quilometro e da taxa de
ocupacao compreendem que a pessoa transportada é mais mercadoria a ser transportada desde que
gere lucro — tal qual o Transporte escravista — e com veiculos que realizam em mesma tecnologia o
servico do Transporte de cargas ou pessoas.

E por meio do desenvolvimento do Transporte de cargas que se desenvolve o Transporte de
pessoas no Brasil. H4 uma linha comum entre ambos, dado que somente pela inumanizacdo da
populacdao negra foi possivel constituir estes indicadores. O Transporte Coletivo é herdeiro do
Transporte de cargas que, por sua vez, € direcionamento direto do Transporte escravista.

Isso significa que a atual forma de ordenamento e organizacdo do Transporte Coletivo
conserva continuidades tecnolégicas com o trafico escravista. Em retrospectiva, elas foram
constituidas influindo sobre os agentes do transporte, a economia da mobilidade, a constituicdo dos
modais de circulacdo e forma do urbanismo brasileiro.

Seria uma férmula perfeita ndo fosse o carater completamente conflituoso da sociedade e
mobilidade. A resisténcia negra desde o processo do trafico escravista, passando pelas lutas que
constituiram as cidades brasileiras, as revoltas de Transporte que incendiam regularmente o setor e
influem sobre as tecnologias utilizadas.

Como, a despeito das concepgoes racistas, a mobilidade trata de pessoas negras e brancas, a
Mobilidade Racista é uma ferramenta racista em um conflito. Uma ferramenta que sempre

experimenta instabilidades e outras construcdes. E disto que trataremos no préximo capitulo.

2.4.3 - O Onibus Negreiro — Enxerto

Projota em seu Rap “Onibus” faz analogia entre o trafico escravista e o Transporte Coletivo.

Hoje eu vo pular catraca, na moral

Ndo vou pagar dois e pouco num servigo que ndo vale um real
Tem um pilantra comprando iate, enquanto a gente se bate
Pra pagar pra ele a vista a ceia de Natal

(Navio Negreiro hoje ndo difere cor...)

Amontoa e leva pra lavoura qualquer trabalhador
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As mdos cansadas penduradas na barra
De uma gente que chora, mas nunca perderd a sua garra
(Projota, Musica “6nibus”)

Existe um tipo de linha de 6nibus chamada “Onibus Negreiro” ou “Negreiro”. Trata-se de
dois tipos de 6nibus, que sempre rodam nas madrugadas. Sao chamadas assim as linhas exclusivas
de trabalhadores rodoviarios, aquelas que buscam ou deixam os mesmos em suas casas na entrada
ou saida do expediente, rumo as garagens da empresa. Este nome também é utilizado para as linhas
de Transporte Coletivo que circulam a cidade nas madrugadas em diferentes cidades — normalmente
transportando trabalhadores que encerram e/ou iniciam seu expediente neste horario®.

Ha algumas representacOes sociais deste tipo de nomeacdao do Transporte que tornam
evidente que se trata de um uso comum em varias cidades do pais. “O oOnibus Negreiro da
Guarapiranga”, por exemplo, é uma cronica de estudantes que saiam tarde da escola e precisavam
chegar em casa. A cronica diz que “Depois de uma noite de aulas no Colégio Estadual Melvin
Jones, no Socorro, em Santo Amaro, nos dirigiamos ao "negreiro"”, ultimo onibus que saia da
Represa de Guarapiranga, bem em frente ao Cassino Vila Sofia” *

Cronica de Giba Bergamin Jr. para a Folha de Sdo Paulo em 02 de novembro de 2003,
intitulada “Onibus noturno é martirio para passageiro”® faz uma leve contextualizacio das linhas de
onibus que operam em Sdo Paulo na madrugada. Analisando as distintas algurias passadas por
passageiros, o texto também faz referéncia ao Negreiro, pela voz dos préprios passageiros. Ele diz
que

"A 3310, cujo trajeto tem 100,8 km, é uma das linhas cujos 6nibus foram
apelidados de "negreiros". Ha algumas teses para o apelido. Segundo
motoristas de onibus, "é porque a linha circula a noite". Para passageiros, é
uma compara¢do com 0s navios negreiros, que, durante a escravidao negra,

cruzavam continentes -da Africa para a Europa- com escravos.

87 No site “Dicionério informal, Navio Negreiro esta descrito como “Ultimo énibus da noite e ou primeiro 6nibus da
manhd que passa entregando ou buscando funciondrios para profissGes que iniciam a atividade antes da maioria
da populagdo. Linhas noturnas de 6nibus que levam os tltimos baladeiros para casa ou para o trabalho.
Transporte Publico em Geral, geralmente onibus ou lotagdo.”
https://www.dicionarioinformal.com.br/significado/navio%20negreiro/183/ Jd o féorum Skyscraper City tem um rico
debate sobre a existtncia ou ndo do negreiro em diversas cidades do pais -
https://www.skyscrapercity.com/threads/como-os-motoristas-e-cobradores-de-%C3%B4nibus-voltam-
depois.1914734/page-2#post-132209501

88 “O onibus Negreiro da Guarapiranga” Disponivel em: https://saopaulominhacidade.com.br/?p=5949

89 “Onibus noturno é martirio para passageiro” Disponivel em:

https://www1.folha.uol.com.br/fsp/cotidian/ff0211200310.htm
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"Este é o onibus do [lider nazista Adolf] Hitler", criticou o garcom Davi
Afonso da Silva, 32, ao fazer uma comparacgao exagerada do veiculo com os
trens que levavam judeus para campos de concentragao na 2* Guerra

Mundial."

Assim ha também varias outras alusdes sobre o onibus negreiro e diferentes interpretacoes.
Curioso mesmo é que, para além de uma referéncia popular ou do linguajar informal, trata-se de um
tema institucionalmente muito citado. Uma busca rpida no site JusBrasil sobre o Onibus Negreiro
informam sobre mais de dez mil resultados sobre citacdes a expressdo®. Tratam-se de disputas
trabalhistas relacionadas a regulamentacdao deste servigo, onde a discussdo é acerca do mesmo

compor ou ndo a jornada de trabalho.

90 Disponivel em: https://www.jusbrasil.com.br/busca?q=%C3%B4nibus+negreiro (tltima visita 17/06/2024)
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PARTE DOIS

ACAO NEGRA NA MOBILIDADE
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CAPITULO 3 - Observar a Mobilidade Antirracista Nas Rebelides do
Transporte

Sem tratar especificamente do tréafico escravista, a artista Juliana Del Lama produziu a arte
Catraca, onde um rosto negro esta preso pelo pescoco articulado em estrutura de catraca no meio de
uma regido de favelas e morros de uma cidade. Nele ha uma médo que realiza um gesto de libertagao

arrancando uma das hastes da catraca, indicando que ha movimento de resisténcia.
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Figura 74: Imagem: Stencyl Catraca - Juliana Dellama - 2015
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3.1 - Apresentacao

"Perguntar-se-d: e o negro? Ficou quieto todo esse tempo? Assistiu
passivamente a Liquidagdo de sua raga?

Venceram o negro. Submeteram-no. Passivo ele nunca foi. E nem
pacifico. Os quilombos, as insurreigdes e levantes, provam, ao longo
da historia do Brasil, seu senso de dignidade humana. Cuja meta é
sempre a liberdade. Depois da aboli¢do de 1888 seus esforgos
duplicaram tendo a vista sobreviver no caos, no abismo em que se viu
de repente atirado."

Abdias do Nascimento em “O Negro Revoltado”™

Uma leitura desavisada das formulagdes acerca da Mobilidade Racista podem levar a uma
perspectiva e conclusdao epistemologicamente equivocada de que este campo seria composto
fundamentalmente pela dominagdo e pelas formas de controle. Ou seja, uma leitura que dissociaria
a relacdo entre tecnologia e o espaco geografico da Mobilidade Urbana da perspectiva do conflito
social. O interesse aqui, precisamente, dar a devida atencgdo a esta dimensao.

Nos capitulos anteriores discutimos a Mobilidade Racista como ferramenta de controle,
segregacdo e pureza racial. Ao analisar a constituicdo do racismo na mobilidade e por meio dela,
deparamo-nos, de pronto, com a resisténcia a este sistema. Pois, tal qual discutiremos a seguir,
simultaneamente a constituicdo dos mecanismos de opressao, formas variadas de luta por liberdade
constituiram-se em oposicao.

O campo da mobilidade, por seu lado, é composto historicamente por uma miriade de
conflitos (Veloso, 2017). A circulagdo livre de qualquer setor social implica na possibilidade de
realizacdo plena de seus projetos e horizontes estratégicos. Neste sentido, em uma sociedade
organizada em torno de dinamicas de espoliacdo, opressao e controle, dominar a mobilidade alheia
é uma ferramenta relevante para grupos poderosos (Santarém, 2021).

E neste sentido que insere-se o debate da Mobilidade Racista: tratam-se de amplas
ferramentas de controle da circulagdo da populacdo (Santarém, 2014).

Porém a existéncia do campo da Mobilidade Racista implica, dialeticamente, na leitura do
seu campo oposto dinamizador, que é o da Mobilidade Antirracista. Ou seja, quando se sistematiza
aqui um conjunto de agOes que implicam em um projeto de controle sobre a populacdo, por
conseguinte analisa-se da forma sistémica o conjunto das revoltas, rebelides e resisténcias populares
a este projeto.

A Mobilidade Racista estd em constante confronto com a Mobilidade Antirracista, como um
campo de conflito constante. Ao mesmo tempo que tecnologias de colonizacdo sdo desenvolvidas,

surgem diversas formas de resisténcia e circulacdao negras. Das mais inusitadas. Estes conflitos
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contantes devem ser compreendidos na historia passada e também nas lutas presentes. Para isso
devemos realizar o duplo raciocinio de apreender o que ha de racial nas lutas de Transporte e o que
ha que Mobilidade Antirracistas nas lutas negras.

Parte-se de algumas questdes que podem ajudar a compreender esta questdao: Qual a relacao
entre a mobilidade e a luta antirracista? Existem lutas historicas contra o racismo e a colonizagao
relacionadas com a mobilidade? Qual a importancia de entender o vinculo entre a mobilidade e o
racismo?

A realizacdo deste tipo de reflexdo leva ao encontro de duas literaturas até entdo pouco
relacionadas: por um lado, a consistente leitura socioldgica acerca das lutas realizadas pelo povo
negro contra o racismo e colonialidade. Por outro, as formulagdes e estudos acerca das revoltas da
mobilidade, Transportes , circulacdo. As duas serao brevemente apresentadas a seguir. No momento
seguinte serdo analisados diferentes episédios de rebelides do transporte no decorrer da histéria do
transporte. Por fim, serdo apresentadas conclusoes em relacdo ao tema.

No campo das relagdes raciais, como ja dito, ha alguma consistente literatura. Clovis Moura
argumenta, primeiramente em Rebelides da Senzala (1988), contra a formulacdo de que o povo
negro era docil. Por meio da analise dos diversos episodios em que a populacdo negra — seja
escravizada, livre ou rebelde - esteve em luta durante o periodo escravista, Moura argumenta que
este povo foi um dinamizador ativo da sociedade em suas constantes lutas contra o sistema
escravista. Ainda que ndo tenha, durante este periodo, gestado uma completa nova relacao social
que suprimisse o regime sociedade vigente, a populacdo negra enfraqueceu e desarticulou o

escravagismo de diferentes maneiras.

“Foi o quilombola, o negro fugido nas suas mais variadas formas de
comportamento, isto é, 0 escravo que se negava, se que transformou em uma
das forcas que dinamizaram a passagem de uma forma de trabalho para
outra, ou, em ouras palavras, a passagem da escravidao para o trabalho livre.

O escravo visto na perspectiva de um devir.” (Moura, 1988)

Moura analisa a participacdo negra na politica nacional por meio de quatro categorias
distintas. Uma forma de luta é aquela constituida pelas insurrei¢ées préprias do povo negro: sao os
quilombos, as insurrei¢des urbanas antiescravistas, como a Revolta dos Malés. Outra forma de agado
sdo as revoltas contra o império portugués nas quais a populacdo negra esteve na lideranca
colocando a pauta racial abolicionista em seu programa - foram os episédios da "balaiada" e
"cabanagem". Também ocorreu da populacdo negra inserir-se em outras lutas emancipatorias cuja

questdo racial ndo era pautada e, por sua participacdo, imprimir carater antirracista as lutas — como

213



no Movimento Constituinte de 1823 e na Inconfidéncia Mineira. Por ultimo, houve também um
conjunto de conflitos civis que tinham um carater abertamente racista e que ainda assim tiveram
adesdo da populacdo negra, que participou e por muito nela permaneceu - uma vez que a situacao de
guerra era melhor que a situacdo colonial escravista - e a partir dela conquistou espaco respeito e
avangos institucionais - por exemplo a Guerra do Paraguai.

Abdias do Nascimento traz um conjunto de reflexdes contra a ideia da docilidade e
servilidade da populacdo negra. Suas obras “O Negro Revoltado”, “O Quilombismo” e “Genocidio
do Negro Brasileiro” apresentam, entre escritos proprios e compilacées de documentos, todo um
arsenal de acOes e formulacdes. O autor enumera, tanto do ponto de vista individual quanto
coletivo, diferentes instrumentos que a populacdo negra utilizou para resistir e enfrentar o
escravismo. As acdes individuais realizadas sdo as de banzo, sabotagem, pequenas fugas,
envenenamento, reducdao da produtividade, saques e desvios. Do ponto de vista coletivo ele
apresenta as irmandades negras, as organizacoes religiosas, as acOes coletivas, a organizagao
cultural, as greves, as revoltas e os quilombos. Além disso eleva o debate da consciéncia ao patamar
programatico e estratégico, apresentando um programa societario para a populacao negra.

Beatriz Nascimento (2021) conceitua o quilombo a partir da forma de organizagao e luta do
povo Imbangalas, também conhecidos como Jangas. Um povo que possui mecanismos de guerrilha
para realizar agdes constantes e em movimento. A autora realiza quatro objetivos fundamentais:
caracteriza o quilombo como uma instituicdo africana, de origem angolana pré-didspora negra;
demonstra como esta instituicdo recebe significados diversos no periodo colonial e imperial
brasileiro; caracteriza-se como principios para resisténcia cultural negra em periodos posteriores;
torna-se ferramenta pratica e ideolégica de conscientizacdo da populagdo negra no século XX.

Lélia Gonzales (1988) apresenta o conceitos de Amefricanidade como um mecanismo de

organizacdo social e politica que o povo negro constituiu em relacdo com outros povos da regido.

“As implicacoes politicas e culturais da categoria de Amefricanidade
(‘Amefricanity") sdo, de fato, democraticas; exatamente porque o proprio
termo nos permite ultrapassar as limitacoes de carater territorial, lingiiistico
e ideologico, abrindo novas perspectivas para um entendimento mais
profundo dessa parte do mundo onde ela se manifesta: A AMERICA [...].
Para além do seu carater puramente geografico, a categoria de
Amefricanidade incorpora todo um processo histérico de intensa dindmica
cultural (adaptacao, resisténcia, reinterpretacao e criacao de novas formas)

que é afrocentrada [...]. Seu valor metodolégico, a meu ver, estd no fato de
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permitir a possibilidade de resgatar uma unidade especifica, historicamente
forjada no interior de diferentes sociedades que se formaram numa

determinada parte do mundo.” (GONZALES, 1988)

Segundo Domingues (2007), no periodo republicano, o movimento negro enquanto

organizacdo social e politica é tradicionalmente lido a partir de quatro ciclos.
O primeiro, da Primeira Republica ao Estado Novo (1889-1937), inicia na época abolicdo e vai até
os anos 30. Tem como caracteristicas fundamentais a organizacdo de ntcleos de estudo, atividades
de alfabetizacdo, publicacdo de jornais e sedicdo de clubes negros, casas de angu ou espacos de
sociabilidade proprios. Este ciclo é marcado pela fundacdo da Frente Negra Brasileira, com
organizacdo de agenda propria, que busca levar o debate racial a pauta nacional.

O segundo ciclo, da Segunda Republica a ditadura militar (1945-1964), é forjado a partir da
repressdao e desmantelamento das organizacOes anteriores. Fica marcado pelo debate intelectual
nacional com organizacdo do Congresso do Negro Brasileiro, a experiéncia educacional em dialogo
com experiéncias camponesas, a efervescéncia do teatro negro, com especial destaque ao Teatro
Experimental do Negro e a Unido dos Homens de Cor, auto-organizagdao para emancipacao
econOmica negra e publicacdes préprias para difusdo cultural.

O terceiro ciclo, que vai do inicio do processo de redemocratizacdo a Republica Nova
(1978-2000), se caracteriza pela organizacdo negra em movimentos sociais, pelo vinculo com as
lutas de libertacdo africana, com os Panteras Negras e demais acOes internacionais, pela criacdo do
Movimento Negro Unificado contra a Discriminacao Racial (MNU), pela articulagio de um
conjunto de bandeiras em torno da proposta do Estatuto da Igualdade Racial, pelas participagdes na
Conferéncia de Durban e pela conquista das agdes afirmativas, demarcacdes de quilombos no pais.

O quarto ciclo, que é ja préprio do século XXI (2000 - ?), é o das organizacdes negras
articuladas em torno de territérios (quilombos, favelas, periferias), de causas prementes (contra a
violéncia policial, genocidio da populacao negra), em busca de espacos de lideranga na sociedade
(em empresas e cargos estatais) e com organizacoes especificas (de mulheres negras e, de
juventudes negras). O movimento negro, por meio de suas organizacdes, constituiu polo de

constante mobilidade social e politica da populagdo negra mesmo nas situagdes mais adversas®'.

91 Vale aqui um destaque para o fato de que durante todo este periodo a populagdo negra esteve, simultaneamente,
organizada em torno de experiéncias simultaneamente sociais, religiosas e culturais. O samba, frevo, tambor, as
religides de matriz africana, o movimento hip-hop, a trajetéria do funk desde a soul music até o 150 bpm. Todas
estas formacOes e tecnologias coletivas estiveram em processo de ampliacdo e consolidacdo das formas de
circulagdo negra. Trataremos desta dimensdo no préximo capitulo.
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Findado este pequeno panorama acerca das formas de luta e organizacdo negra no Brasil,
segue-se a literatura das reflexdes sobre lutas vinculadas a mobilidade. A conexdo entre as duas
literaturas sera realizada no momento seguinte, quando das analises dos episodios.

As lutas do transporte, por outro lado, possuem alguma sociologia nem tdo desenvolvida
acerca de seus formatos. Nascimento (2008) analisou como o Transporte Coletivo se organiza em

torno dos conflitos sociais. Ele argumenta, no texto Teses Sobre a Revolta do Buzu, que

“O sistema de Transporte Coletivo urbano, entretanto, atende a interesses
extremamente conflitantes, j4 apontados anteriormente. Por um lado, o
trabalhador, que precisa consumir o Transporte Coletivo publico como
qualquer outro usudrio, pretende conseguir Transporte ao menor prego
possivel, para que o custo proibitivo dos Transportes ndo viole seu “sagrado
direito de ir e vir” — tao valioso para as autoridades em tempo de protestos
populares, mas sempre desrespeitado na hora de aumentar as tarifas
abusivamente — e para que possa transportar-se mais vezes com a menor
despesa possivel. Por outro lado, a reducao no preco do Transporte afeta
diretamente o lucro das empresas de Transporte Coletivo publico, pois seu
produto — o proprio Transporte — passaria a ser vendido a um prego
proibitivo para a viabilidade da manutencdao do negocio, por ndo cobrir nem
as despesas com equipamentos e sua manuten¢ao (manutencao dos veiculos,
contas de telefone, dgua e luz, compra de novos veiculos, limpeza e
manutencdo das garagens, etc.) e nem muito menos as despesas com pessoal
(salarios dos rodoviarios, do pessoal de escritério e das oficinas, etc.) — isto
segundo seus demonstrativos e relatérios financeiros oficiais, preparados
exatamente para demonstrar essa baixa no lucro e resguardar-se contra
qualquer comentario ou exigéncia dos sindicatos dos seus trabalhadores e da
populagdo em geral.

E neste quadro que surgem as revoltas populares contra as condicdes do Transporte Coletivo urbano

(...) Esta é a andlise concreta de um ciclo de eventos historicos que
tomamos como parametro de comparacao com a Revolta do Buzu, devido a
quantidade de analogias entre ambos: a onda de quebra-quebras de onibus e
trens suburbanos que aconteceu entre 1974 e 1981 no Rio de Janeiro, em
Sdo Paulo, na Baixada Fluminense, em Salvador, nas “cidades-satélite” de

Brasilia e em outros centros urbanos. Centenas, milhares de trabalhadores,
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levados aos ultimos limites da superexploracdo, que sequer tinham as vezes
condicdo de pagar pelo seu proprio transporte, perdiam emprego por causa

dos atrasos, e morriam ou ficavam aleijados nos acidentes frequentes.”

Diversas cidades brasileiras tem em sua historia grandes episddios de revoltas vinculadas a
mobilidade (Veloso, 2017). As revoltas no campo da mobilidade fazem parte da dinamica conflitiva
inerente a mesma. A mobilidade é um campo de conflito que se manifesta em forma de quebra-
quebra, insurreicdo urbana, grandes manifestacoes. E, simultaneamente, terreno de outras lutas,
palco de suas proprias questdoes e potencializador de diversas demandas. A mobilidade esta
vinculada a um processo constante e amplo de conflito de explosdes urbanos. Dentro dessas
explosoes é que vale analisar de que forma ela tem vinculo com as relagdes raciais no Brasil, dado
que ela é um dispositivo racial.

Em publicacdo chamada Transporte Coletivo Urbano e Luta de Classes: Um panorama da
Questdo, Nascimento (2007) discute os conflitos sociais do Transporte Coletivo dentro desta mesma
perspectiva. Ao aprofundar um pouco sobre as formas deste conflito, utiliza metodologia de Joao
Bernardo ([1991]2009) que analisa os conflitos sociais a partir da dimensdo de vetores coletivo—
individual e passivo—ativo. Estas metodologias sdo, ao lado do transporte, de categorias semelhantes

as utilizadas por Abdias do Nascimento para analise da luta negra.

“Ja os passageiros colocam suas alternativas a crise de mobilidade que
vivem tanto de modo individual — ao recorrerem a todo tipo de expediente
para andar de 6nibus sem pagar, ou pagando menos que o devido — quanto
de modo coletivo — nos momentos de crise aberta e revolta popular, seja
através de seus atos, seja através de comunicados, impressos, boletins,
pichacdes, palavras-de-ordem, faixas e outros instrumentos de

comunicacdo.” (Nascimento, 2007)

No nivel Individual “O Instituto de Desenvolvimento e Informacdo em Transporte (Itrans) tentou
captar algumas delas nas Regioes Metropolitanas de Sdo Paulo (RMSP), Rio de Janeiro (RMRJ),
Belo Horizonte (RMBH) e Recife (RMR):”
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UTILIZAGAO DE MANEIRAS PARA ECONOMIZAR DINHEIRO
COM TRANSPORTE POR REGIAO METROPOLITANA,
SEGUNDO AS MANEIRAS CITADAS (JULHO, 2003)

MANEIRAS CITADAS RMSP RMRJ | RMBH RMR
Comprar passes mais baratos 70 .6% 9,4% 154% | 19.5%
Comprar vale-transporte de segunda mao, 40% 5.7% | 13.8% | 72.9%

mais baratos

Andar de carona 224% | 321% 20% 7.6%
Passar por debaixo da roleta 15.3% | 28.3% 6,2% 9.7 %
Andar a pé 71% | 5.7% 40% | 8.1%
Viajar & ndo pagar (calote) - | 226% | 46% | 38%
Usar uniforme da escola para nao pagar - 52 8% - -
Nao sair - | - 892% | -

Negociar com o cobrador para pagar mais
barato e ndo girar a roleta
Andar de bicicleta - - 12.3% 4.2%
Qutros 2.4-% 5.7% 1.5% 3.8%
Fonte: Pesgusa Moblidade e Pobreza (ltrans, 2004).

- - 3.1% 4.2 %

Figura 75: Tabela - Formas de economizar com transporte. Itrans, 2004

A partir de leitura sobre diferentes processos de mobilizacdo popular em diferentes regioes
do pais categorizadas em periodos, Veloso (2017) realizou um balango razoavel das lutas brasileiras
vinculadas a mobilidade entre o fim do século XIX, todo século XX e inicio do século XXI. Ele
realiza uma ponderacdo acerca das contradi¢Oes, periodizacdao histérica e analise dos temas e
questdes com seu devido contexto de época. Passa entdo a analisar como o transporte esteve
relacionado aos processos de conflitos proprios da consolidacdo das cidades brasileiras. Apesar de
regularmente o Transporte explodir em grandes eventos, ele quase nunca foi tratado como tema

principal do debate publico.

“No Brasil, por sua vez, grande parte das maiores revoltas populares da
ultima centena de anos tém no Transportes eu estopim. Da Revolta do
Vintém (1879-1880) ainda no Brasil Império as célebres “Jornadas de
Junho” de 2013, passando por grandes enfrentamentos e depredacées ao
longo de todo o século XX, todas lidaram com o fator explosivo das
condicGes do transporte e sua relacdo com o cotidiano de espoliacdo das
cidades. Em sua maioria explosdes inesperadas e incontrolaveis de
indignagao, essas revoltas expressam reacoes a contradicoes que se repoem
continuamente na vida urbana e que informam a prépria estrutura de

relacOes sociais da populacdo.” (Veloso, 2017)

As primeiras formas de mobilizagdo diretamente vinculadas ao Transporte Coletivo estavam

articuladas por revoltas que se expressavam no conjunto do tecido urbano. Tratavam-se de
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mobilizacdes amplas, explosivas relacionadas a outros outros temas, normalmente de cunho racial.
Foram revoltas, quebra-quebras, e acdes vinculadas especialmente ao periodo dos bondes, com
tensdes do periodo imediatamente pds-escravista. A introducdao do transporte motorizado aumenta
também as chances de desenho de rotas na cidade e igualmente amplia os tipos de conflitos, que
passam também a ocorrer em locais e bairros isolados numa dindmica propria do populismo daquele
periodo.

A urbanizacdao ampliada a partir da segunda metade do século XX propicia que o0 movimento
operario, estudantil e periférico se encontrem nas mobilizacdes contra a precariedade do Transporte
e também contra suas tarifas. Os quebra-quebras das décadas de 60 e 70 sdo parte dos eventos
fundamentais para a formulacdo da sociologia critica dos movimentos sociais. A partir dai emergem
movimentos reivindicativos préprios do Transporte Coletivo, que se organizam em comunidades
eclesiasticas de base e também em associacoes de usuarios e usuarias de transporte. O movimento
estudantil, a partir de sua pauta do passe livre para estudantes, envolve-se também em lutas contra
aumentos de tarifas e assume protagonismo nas lutas do setor. Desde ai organiza-se como
movimento social de usuarios de transporte, desenvolve mecanismos de acdo direta para debate
publico do tema e encadeia a pauta da tarifa zero em todo Transporte Coletivo. Muitas mobilizacdes
de rua sdo realizadas neste periodo em varias cidades do pais, sendo os eventos de junho de 2013 os
mais conhecidos.

Veloso (2017) apresentou algumas ferramentas utilizadas pelos movimentos do século XXI.
Apesar disso, a mais conhecida das primeiras revoltas por Transporte aconteceu ainda no século
XIX. Ela inaugurou um ciclo de verdadeiras insurrei¢oes urbanas vinculadas a mobilidade. Outras
formas de mobilizacdo, ao longo das décadas subsequentes, sdo a¢des diretas de grupos especificos
em campanhas vinculadas a mobilidade; lutas espontaneas de bairros protestando contra situagcoes
de onibus nas suas cidades; quebra-quebras localizados do transporte. Do ponto de vista individual,
muitas a¢Oes de pular catracas, negociagao direta com cobradores pra ndo pagar tarifa.

A tarefa deste capitulo é a de, por meio do debate critico de alguns episddios histéricos,
analisar a forma como a Mobilidade Antirracista desenvolveu e dinamizou as relagdes sociais
vinculadas ao Transporte Coletivo e a mobilidade. Dada a profunda conexdo entre a Mobilidade
Urbana e as relacdes sociais do Brasil, compreende-se que as revoltas vinculadas a ela tem também
dindmicas das relacdes sociais nacionais. Ao passo que, como sera observado, a populagdo negra
esteve diretamente vinculada com as insurrei¢es do transporte, isso ocorreu nos termos do conflito
racial nacional. Este conflito que, como ja observado, acontece racialmente mas se expressa de

forma difusa. E a partir do qual as agdes serdo tanto de cunho individual quanto coletivo.
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Os episodios histéoricos foram escolhidos com o recorte de serem eventos ja largamente
documentados e analisados por outros autores. Sdo revoltas que vinculam o periodo das revoltas
contra o trafico escravista as rebelides pela abolicdo e as revoltas especificas da mobilidade.
Tratam-se, também, de eventos que envolveram o conjunto da sociedade em seu desenvolvimento.
Ou seja, ndo se esta tratando de eventos andnimos, paralelos ou que ndao estejam inseridos na
memoria popular. Busca-se, nestas diferentes analises, ressaltar como estas mobilizagdes tiveram

impacto e relacdo com a mobilidade e racismo.

3.2 - Sobre Revoltas Em Navios Negreiros

O trafico escravista é um cruel elemento da histéria mundial. £ aquilo que Web Dubois
classificou como “o mais grandioso drama dos tultimos 10 mil anos da histéria da humanidade: a
transferéncia de 10 milhdes de seres humanos da beleza negra de seu continente natal para o recém
descoberto Eldorado do Ocidente. Eles desceram ao inferno.”

No entanto, sempre houve resisténcia a este processo, especialmente por conta dos proprios
escravizados. Esta revolta aconteceu por meio de processos de organizacdo entre 0s mesmos, que
constituiram-se no termo malungo (Moura, 2004), um nome utilizado por povos diferentes para se
reconhecerem, se tratarem e constituirem identidade coletiva. Também por meio de alguns
pequenos boicotes, recusas a comer, cantos, ‘fugas’ ao mar, etc.

Ha, também, o conjunto de revoltas que buscaram tomar o leme das embarcacdes. Sdao
processos muito amplamente organizados, que exigiam um nivel de planejamento e discricao
acentuado. Como argumenta Rediker (2011) “a insurreicdo a bordo de um navio negreiro nao
ocorria como um processo natural e espontaneo. Era antes o resultado de um esforco humano
calculado — comunicacgdo cautelosa, planejamento detalhado, execucdo precisa. Toda insurreicao,
independente de ser ou ndo bem sucedida, era um feito notavel, dado que o préprio navio negreiro
era organizado, em quase todos aspectos, com o fito de evitar as rebelides.” (Rediker, 2011)

Estas acoes tinham impactos diretos sobre o trafico, causando danos reais consideraveis ao
negocio.

“O historiador David Richardson demonstrou que as insurreicoes a bordo
dos navios afetavam o trafico em termos materiais. Elas causavam perdas,
aumentavam custos, desestimulavam investidores(...). Richardson calcula

que um em cada dez navios enfrentava uma insurreicdao.” (Rediker, 2011)

Assim, o processo de resisténcia ao sequestro escravista forjou, em outra dimensdo uma

unidade africana de lutas, uma unidade malunga.
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Moura (1988)

episodios

“O misterioso navio negreiro transformara-se em um lugar de resisténcia
criativa para aqueles que agora se descobriam como sendo gente negra.
Numa dialética de poder estonteante, a comunidade de sofrimento moral a
bordo do navio negreiro dava origem a culturas afro-americanas e pan-
africanas desafiadoras e resilientes, que primavam pela afirmacdo da vida”

(Rediker, 2011)

também relata as condicOoes que levaram a ocorréncia destes tipos de

“Os escravos, ao serem transportados para o Brasil, algumas vezes se
revoltavam durante a viagem, amotinando-se nos navios que os conduziam.
Nao era facil tal tipo de revolta, visto que as guarni¢cdes desses navios,
sempre alertas, ao menor indicio de sublevacdao puniam drasticamente os
escravos. Mas, apesar de todas as medidas acauteladoras tomadas pelos
traficantes, muitas vezes a carga dos navios negreiros se insurgia. Os
sofrimentos eram tais que preferiam, quando havia oportunidade, a morte a

continuarem nas condi¢ées a que estavam submetidos. (...) “

3.2.1 - Revolta Dos Macuas 1823

Um epis6dio marcante deste periodo é a Rebelido dos Macuas. Eles foram os primeiros

povos a habitar Mogambique. Antes da invasdao portuguesa eram conhecidos como o “povo que

guarda segredos”. Foram prisioneiros de guerras e sequestrados através do Oceano Indico de

diversas regides da chamada Costa Oriental da Africa.

Sua revolta ocorreu em 1823 num navio que se destinava a Bahia. Os Macuas estavam

revoltados com as condi¢Ges dos navios, crendo que seriam comidos pelos brancos dados tamanhos

maus-tratos.
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“Vinha a embarcagdao com um carregamento de negros Macuas, quando,
inesperadamente, estourou a revolta, sendo todos os brancos componentes
da sua tripulacdo atirados ao mar com pancadas desfechadas com achas de

lenha.” (Moura, 1988)



A rebelido foi contida e os Macuas levados a cidade de Salvador, onde foram condenados para

servir de exemplo a outros africanos.

Desenho 4: “Os macuas e a revolta no navio negreiro na Bahia”, de Malachiyah Ben Ysrayl Bayah (Fonte:

Geledés)
3.2.2 - Amistad, 1839

Outra revolta famosa deste periodo acontece em um navio que embarcou para os estados
unidos. Sengbe Pieh e outros cinquenta e dois africanos escravizados tomam conta de um
importante navio negreiro para retornarem a Serra Leoa, na Africa. Os navegadores brancos do
navio, mesmo capturados, fazem secretamente o tramite para entregar os tripulantes a justica
escravocrata norte-americana. Apos longo julgamento conquistam liberdade provando a ilegalidade
de sua escraviddao

A revolta de Amistad de 1839 causou mudancas juridicas e politicas no processo escravista
dos Estados Unidos. Ela se tornou uma lenda cultural retratada de muitas formas. Primeiro em 1938
pelas pinturas do artista plastico afro-americano Hale Woodruff, que retratou em murais os eventos
a bordo do navio, para o Talladega College, no Alabama. Uma segunda representacao foi pelo
poema Middle Passage (1962) de Robert Hayden - intitulado Middle Passage e pesquisas
académicas que trataram do tema. Howard Jones publicou em 1987 o livro Mutiny on the Amistad:
The Saga of a Slave Revolt and Its Impact on American Abolition, Law, and Diplomacy (1987). Por
fim, tornou-se famosa pela sua representacdo cinematografica, quando a histéria foi tornada filme

em 1997 sob direcdo de Steven Spielberg.
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Figura 76: Imagem: A revolta de Amistad, Hale Woodruff
Hale Woodruff

Estes sdo dois episddios de tantos outros documentados ou ndo. Eles tém importancia
consideravel para o debate vinculado a mobilidade. As revoltas do navio negreiro contrapuseram a
concepc¢ao de que o negro ndo era um ser humano. Entdo toda revolta, toda queda, quebra de navio
negreiro tem um aspecto de combate a constituicdio da Mobilidade Racista ao apresentar
humanidade da populagdo negra que estava sendo escravizada. Se, como afirmou-se no capitulo
anterior, a desumanizacdo ou inumanizacao da populacdao negra foi elemento necessario para o
desenvolvimento da Mobilidade Racista, seu contraponto realizado pela acdo contraria ao trafico

constitui polo opositor.

3.3 - Greve Negra (Ba) 1857, Revolta Do Dragao Do Mar (CE) 1881 E Revolta Do Vintém,
1880

O século XIX no Brasil enfrenta grandes contradicdes internas vinculadas ao processo de
enfraquecimento da escravidao (Moura, 1988). A condicdo e grande quantidade de negros libertos e
rebeldes no periodo forja espaco para o desenvolvimento de agdes e lutas coletivas. Algumas delas
vinculam mobilidade, controle e urbanidade. Por exemplo, pode-se tomar a Revolucdao dos
Ganhadores na Bahia (apelidada de Greve Negra) em 1857, a Revolta do Dragao do Mar pela

abolicdo em 1884 e a Revolta do Vintém em 1880 como fendmenos a analisar.
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Figura 77: Imagem: Transporte de senhoras e senhores era feito por escravizados ou trabalhadores de ganho nas

cadeiras de arruar — Foto: Fotdgrafo ndo identificado/ Acervo Instituto Moreira Salles

3.3.1 - Greve Negra 1857

A Revolugdo dos Ganhadores é um processo em que o povo negro, distribuido na producgao
urbana, organizou-se enquanto classe para realizar mobilizagdes reivindicativas de sua fungdo na
Mobilidade Urbana do periodo. Esta era composta por um processo em que as mercadorias
circulavam por meio de trabalhadores negros (livres, escravizados de ganho) que circulavam bens
pela cidade. Por medo do poder que estas pessoas possuiam no espago urbano de Salvador - recém
demonstrado pela Revolta dos Malés - as elites buscaram mecanismos de contengdo. As tentativas
de controle sobre estes trabalhadores tiveram como resposta uma greve que durou dez dias e
modificou os cenarios e relacdes de luta na cidade.

Segundo Reis (1993), Ganhadores eram denominados/as os trabalhadores de rua, tanto
escravizados quanto libertos e livres. Sua funcdo principal, entre outras, era a de realizar
Transportes de objetos e pessoas (quando homens) e transitar pelas ruas vendendo mercadorias
variadas (quando mulheres). Este tipo de trabalho acolhia diferentes tipos de negros/as: aqueles
escravizados que pagavam cotas semanais a seus senhores assim como aqueles e aquelas que nao

conseguiam inserir-se no mercado formal de trabalho em fungao do racismo.
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Ganhadores possuiam ampla circulacdo e conhecimento sobre as rotas urbanas. Este
conhecimento havia sido relevante, por exemplo, para que se organizasse em 1835 a Revolta dos
Malés - onde esta categoria colaborou significativamente. Este espectro aterrorizava as elites, que
buscaram mecanismos de controle urbano por meio de leis, normas e decretos. Por exemplo, a
obrigacao de registro junto a camara municipal e pagamento de impostos.

A essas medidas, trabalhadores negros/as de Salvador reagiram utilizando um expediente
inédito: uma greve de cerca de dez dias que paralisou praticamente toda a cidade. Em 1° de junho o
movimento paredista entrou em acdo, demonstrando toda dependéncia de comerciantes e

passageiros em relacdo aos Ganhadores.

"Atendo-se aos dias de paralisacdo, vemos os impactos sendo sentido em
toda a cidade e as pressOes que ja no segundo dia levaram a derrota da parte
fiscal da postura municipal. Fazendo-se notar as primeiras baixas por parte
dos escravizados, que pressionados pelos seus senhores retornavam as
atividades, os grevistas procuraram reagir antecipando o que seriam as
modernas taticas de piquetes: ao sairem as ruas, eram constrangidos nao sé
por seus companheiros que os maltratavam como pelos moleques e as
mulheres ganhadeiras que os escarneavam. Estas ultimas virariam aliadas,
revelando que o quadro de resisténcia em determinado momento se ampliou

em numero e género.” (REIS, 1993)

A greve teve sucesso parcial, dado que as taxas foram abolidas, mas algumas outras medidas
de controle se mantiveram. O fundamental, porém, foi o recado de que trabalhadores negros/as da

mobilidade dominavam a circulacdo na cidade.

3.3.2 - Dragao Do Mar, 1884

Outro episodio relevante é a Revolta do Dragdo do Mar em 1884. Esse evento antecipou o
fim da escravidio negra no Ceara por meio de uma acdo de trabalhadores da logistica de
escravizados. Francisco José do Nascimento (Canoa Quebrada, Aracati, 15 de abril de 1839 —
Fortaleza, 5 de mar¢o de 1914), também conhecido como Dragao do Mar foi um lider dos
jangadeiros que participou ativamente do movimento abolicionista. A partir de janeiro de 1881
esteve a frente de um movimento no qual ele e seus camaradas de jangada recusaram-se a
transportar para 0s navios negreiros pessoas escravizadas que entrariam a partir dali na rota do
trafico intermunicipal. Ele proferiu a célebre frase "no porto do ceard ndo embarcam mais

escravos”. Quando, em agosto de 1881, recusaram novamente a realizar Transporte da mesma
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natureza, o porto do Ceara foi considerado, pelo movimento abolicionista, oficialmente fechado
para o trafico interprovincial.
Estes fatos foram decisivos para que em 1884 o Ceara tenha se tornado a primeira provincia

a abolir a escravidao no Brasil.

“Representando uma forca libertaria contra o trafico interprovincial,
advindo da proibicdo do trafico de escravizados da Africa ao Brasil, pela Lei
Eusébio de Queirds, a paralisacdao dos portos do Ceara, tanto em janeiro
quanto em agosto de 1881, deu o pontapé para abolicdo da provincia —
quatro anos antes da abolicdo total no territorio brasileiro (em 13 de maio de
1888) — como também elevou, simbolicamente, a imagem do principal lider
das greves portuarias, Chico da Matilde, mais tarde, nomeado Dragdo do

Mar.” (Resende; Sousa, 2022)

3.3.3 - Revolta Do Vintém, 1879-1880
Um terceiro caso ocorreu entre 1879 e 1880. E considerado a primeira grande revolta vinculada
diretamente a Mobilidade Urbana no Brasil. A Revolta do Vintém é um evento de grande relevancia
pelos seus atos e também pelo que significou.

O chamado “imposto do vintém” foi proposto e implementado pelo ministro da Fazenda
como medida de controle do deficit no orcamento da coroa. Com a medida, era realizado o aumento
um vintém - moeda de cobre de menor valor naquela época — para ingresso nos bondes que
circulavam pelo Rio de Janeiro. A instituicdo da politica de aumentos de tarifas de 6nibus como
forma de regular o orcamento publico chegou a ser questionada por uma das préprias empresas de
bonde, que temia alguma movimentacdo popular. A companhia Botanical Garden chegou a propor
um modelo onde os impostos fossem feitos as empresas e repassados as passagens. Porém as outras
empresas convenceram a adocao da medida alegando que ndo conseguiriam pagar os impostos neste
modelo. Ficou assim decidido pelo aumento de passagens.

A resposta foi imediata e perpassou muitas outra disputas da sociedade. Conforme Jesus

(2006)

“Desde o andncio do novo imposto, mobilizacdes de protesto foram
encabecadas por publicistas e politicos, especialmente os republicanos, em
geral membros dos setores médios urbanos nascentes da sociedade carioca,
que tentavam capitalizar a favor de seus objetivos politicos e ideolégicos o
descontentamento generalizado da populacdo mais humilde da corte,

assolada pela carestia, pelo desemprego, pelas precarias condi¢Oes sanitarias
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e pela falta de moradia. Mesmo antes da data marcada para entrar em vigor
0 novo imposto, uma multiddo se reuniu para expressar em praca publica
seu descontentamento com a medida governamental alegando o baixo nivel
de vida da maioria dos habitantes da capital do império. Foram contidos e a
mobilizacdo dispersada pela forca policial quando tentavam entregar ao
imperador um manifesto por escrito, de repudio a taxagdo. Poucos dias
depois, com o inicio da cobranga do vintém, eclodiriam focos de protestos
violentos em varios pontos da cidade, principalmente nas ruas do centro,
que duraram pelo menos quatro dias, marcados pela furia da populacdo que
depredava os bondes e armava barricadas para enfrentar a policia. As
manifestacdes publicas coletivas de protesto popular conhecidas como
Revolta do Vintém estenderam-se entre 28 de dezembro de 1879 e 4 de

janeiro de 1880.” (Jesus, 2006)

A revolta foi grandiosa e todo alvoroco que a envolveu fez as autoridades anularem o

reajuste de tarifa. Seus impactos foram muito grandes sobre as formacdes sociais da cidade e

também sobre as lutas sociais. Conforme Fernandes (2009) em “A revolta do vintém”
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“A Revolta do Vintém foi um movimento popular ocorrido no Rio de
Janeiro, no inicio do ano de 1880, que marcou um novo estilo politico na
cidade. Pela primeira vez, assistiu-se a um confronto armado entre os
manifestantes e autoridades policiais. O aumento de 20 réis, isto é, um
vintém- novo imposto criado para o Transporte urbano - foi o motivo
desencadeante da violenta revolta, que reuniu conflitos distintos e expos as
tensOes populares. Passeatas, comicios, reunides publicas fizeram parte do
movimento. Parlamentares, advogados, lideres do motim e a imprensa
militante protagonizaram a Revolta do Vintém que significou uma
transformacdao da cultura politica da cidade e firmou o exercicio da

cidadania no Rio de Janeiro.” (Fernandes 2009)



Desenho 5: Imagem: A revolta do Vintém (Dominio Publico)
Tustragoes da Revolta do Vintém, no Rio de Janeiro. Por Angelo Agostini (1880) - Dominio Ptblico

Destacam-se na Revolta do Vintém por um lado a participacdo da populacdo negra e pobre
do Rio de Janeiro nos protestos; de outro, a lideranca de negros abolicionistas em luta pelo fim da
escravidao no Brasil, como José do Patrocinio e Ferreira de Meneses.

Ana Flavia Magalhdes Pinto (2018) apresenta a tensdo racial presente neste evento como
reveladora da relacdo entre racismo e Transporte naquele periodo. Ainda que o povo negro nao
fosse necessariamente maioria nas viagens do Transporte Coletivo, tem significativa participacdo
nas manifestacOes seja pela agitacao de negros abolicionistas - José do Patrocinio e Ferreira de
Menezes - seja pela presenca massiva nas mobilizacdes de rua. O impacto daquele aumento era
certamente maior a populacdo negra pois limitava sua parca circulagdao nos veiculos. Muitos negros
presentes naqueles protestos estavam inseridos nos Zungus, casas espalhadas pela cidade que
funcionavam como redes de autoapoio, alimentacdo coletiva, praticas culturais, religiosas e espagos
de acolhimento entre negros/as livres, escravizados/as do Rio de Janeiro. Aratjo et. al (2006)
ressalta esta confluéncia a partir do relato de batidas policiais dadas nos Zungus durante o periodo

da revolta atras de manifestantes.
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Figura 78: Revolta do Vintém - Autor Desconhecido - O Mequetrefe, 6° ano, 03/01/1880 (Dominio ptiblico)
O vinculo entre a Revolta do Vintém e a causa abolicionista foi explicito. Ele influenciou a
cultura politica da cidade e aprofundou a dinamica da prépria luta abolicionista, uma vez que

assumiu maior interlocugdo social. Como afirma Graham (1980)

“Anteriormente ao motim do vintém, a atividade abolicionista fora
fundamentalmente uma preocupacdo de ambito legislativo. (...) Os
acontecimentos de janeiro de 1880, porém, revelaram uma outra dimensao
politica, quando desempenhada de maneira mais publica e voltada para a
populacdo em geral. Doravante, os abolicionistas adotariam uma nova
orientacdo para 0 movimento, ao levar justamente em conta o ambiente
politico que se criara, e ao saber utiliza-lo em favor de sua causa, recorrendo
a uma plateia mais ampla. A Sociedade Brasileira Contra a Escravidao foi
formada logo apés o Motim, em julho de 1880, por iniciativa de Liberais
dissidentes, sob a lideranca de Nabuco, e dentre seus dezesseis membros

fundadores contavam-se seis ativistas da revolta. Da mesma forma, ao longo
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dos anos 80, José do Patrocinio, indiciado pela policia como um dos
instigadores da agitacao de 1° de janeiro, e que tivera entdo o seu habeas
corpus negado, escolheu uma via semelhante para divulgar a sua incansavel
determinacdo de eliminar a escraviddo. Afinal, um publico politicamente
engajado significava a existéncia de um poder externo ao parlamento, e foi
este ptblico que se tornou o alvo da propaganda cada vez mais intensa, e as

vezes amarga, da imprensa antiescravista." (Graham, 1980)

Outro aspecto deste episddio é que, pelo desenho institucional do periodo, negros tinham
pouco ou nenhum espaco institucional de intervengado na politica, sendo comum a associa¢do negra
a diferentes revoltas imprimir-lhe um caréater racial (Moura, 1988). A presenca negra na Revolta do
Vintém pode ser registrada também a partir deste lundu®, produzido na ocasido da revolta do
vintém e de autoria desconhecida:

“Se o povo se levantou

Fez o povo muito bem

Se depois se acovardou

Foi por causa do vintém (...)

O Brasil adiantando

Caminhava muito além,

Se hoje vé-se atrasado,

Foi por causa do vintém.(...)

Foi tudo de cabo a rabo

Por um dinheiro xenxém

Se o povo fez o diabo

Foi por causa do vintém.”
Souza (2011) analisa esta cangao dizendo que

“Os versos deste lundu trazem uma “licdo” moral, que poderia ser resumida
da seguinte maneira: ainda que contra a forca parecesse nao existir espago
para resisténcia, o povo ndo se comportara como mero espectador no
episodio do vintém.” (Souza, 2011)

O impacto da da Revolta do Vintém sobre a sociedade foi relevante na a fragilizacao do
regime imperial, da escravidao e emergéncia da reptiblica. O Dragdo do Mar da carater popular
definitivo ao movimento abolicionista do Ceara. A Revolugao dos Ganhadores forja enquanto classe
trabalhadora o conjunto da populacdo negra, dando formas de acdo que unia negros livres, libertos e

rebeldes em um movimento de classe,

92 Lundu é uma manifestacdo cultural negra de musica e danga. De origem africana, tornou-se muito popular no Brasil
a partir do século XVIII. Era bastante criticada e em alguma medida criminalizada pelas elites, que disfarcavam o
racismo em torno do teor erético e chulo da forma de danga e de alguns versos. A existéncia de um lundu sobre a revolta
do vintém indica que se tratava de um tema de didlogo popular e negro.
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Estas revoltas representam um tipo de movimentacao e articulacao que demonstram a forga
da populacdo negra no controle da cidade e mobilidade no século XIX. Elas serdo determinantes
para as politicas seguintes de reformas urbanas sanitaristas e da implementa¢do da mobilidade como
mecanismos de segregacdo urbana. Estas trataram-se, em parte, de respostas das elites a presenca

negra no centro da cidade e da producao.

3.4 - Revoltas Contra O Higienismo Eugenista: Revolta Da Vacina (RJ, 1904), Quebra-
Bondes/Greve Ferroviaria (BA, 1909) E A Revolta Da Chibata (RJ, 1910)

Conforme assinalado no capitulo anterior, o periodo imediatamente posterior a abolicdao da
escraviddo caracteriza-se por muitas reformas nas cidades brasileiras. O amplo esforco da elite
nacional em modificar a composicdo social, espacial, econémica e racial do pais teve na cidade um
de seus lécus de expressdao. Igualmente as revoltas e resisténcias a esse processo foram amplas e
elas tem um carater vinculado a resisténcia negra ao processo de reorganizacao racial do pais. Por
exemplo a Revolta da Vacina no Rio de Janeiro de 1904, o Quebra-Quebra e Greve Ferroviaria de
Salvador de 1909 e a Revolta da Chibata no Rio de Janeiro em 1910 demonstram estes processos.

Revolta da Vacina, 1904 - Esta é uma rebelido que expressa a revolta da populacao negra do
Rio de Janeiro com a expulsdao que estavam sofrendo do centro da cidade, sua periferizacao e
também a conversdo de sua imagem publica: nos termos de Moura “De bom escravo a mau

»

cidaddo” (2009). O periodo é imediatamente ao fim da escravidao e da monarquia. As reformas
urbanas nos centros das cidades estavam expulsando muitos moradores dos corticos do centro das
cidades. A populacdo negra alforriada ndo conseguia inserir-se na cidade nem tinha acesso aos
servigos publicos. A instituicdo de uma vacina obrigatéria foi estopim para revolta contra estas
reformas que eram proprias da constituicio de uma cidade e mobilidade segregadora. O
protagonismo negro deste episddio tem relacdao direta com a luta negra contra uma mobilidade

segregada.

“Porém, havia muitos outros fatores que criavam um cendrio de tensdo na
cidade, como explica o historiador e pesquisador Carlos Fidelis da Ponte, do
Departamento de Pesquisa em Historia das Ciéncias e da Satde da Casa de
Oswaldo Cruz (COC/Fiocruz). O pais tinha abolido a escravidao e adotado
o regime republicano ha menos de quinze anos. Havia grupos descontentes
com os rumos politicos e sociais do governo. “Entre eles os monarquistas
que perderam seus titulos, parte do Exército formado por positivistas que
ndo aprovavam a republica oligarquica levada por civis, e ex-escravos que

sofriam com a falta de politicas sociais e ndo conseguiam empregos,
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vivendo amontoados nos insalubres corticos da capital”, conta. (...) "A
populacdo ndo aceitava ter a casa invadida para ser vacinado e havia uma
forte discussdo sobre o direito de o Estado mandar no corpo dos cidadaos. A
mesma questdo que voltou a tona recentemente, com vacinagdo contra a
covid-19”, lembra Fidelis da Ponte. “Nao foi apenas uma questdo de
ignorancia da populagdo, motivada pelos boatos. Figuras como Ruy
Barbosa, um intelectual, fizeram discursos inflamados contra a
obrigatoriedade da vacina. E importante entender a novidade que a
vacinacao representava e o0s muitos fatores relacionados a revolta”,

completa.” (Dandara, 2022)%

A Revolta da Vacina deixou a questdao sobre como o estado estava utilizando discurso de
saude e limpeza para realizar limpeza étnica. Tratava-se de uma estratégia que se apresentava como

coletiva da urbanidade mas que, ao mesmo tempo, tinha evidentes interesses de higienizagdo racial.

3.4.1 - Quebra-Quebra E Greve Ferroviaria De 1909

Em Salvador, em semelhante contexto de transformacoes urbanas segregadoras e racistas na
cidade, em 1909 houve um acidente com um bonde que resultou na morte de uma pessoa. Em
resposta espontanea, varios pontos da cidade foram tomados por protestos e ao todo 11 bondes
foram queimados. Muitas questdes estavam vinculadas aquela revolta, passando desde a
eletrificacdo dos bondes, a ma qualidade dos servicos, os aumentos de passagens e as proprias
tensoes raciais de salvador.

Santos (2022) argumenta que o Quebra Bondes de 1909

“também é possivel de ser compreendido por essa chave. A Revista do
Brasil (1909) foi o tunico periédico da época que apresentou o0s
desdobramentos do movimento. Em uma das suas paginas, apresenta uma
ilustracdo e nomeia 0 motim como “A negrada em acdo — Ataque aos
bondes da Light”. Em outros momentos, utilizam termos que resumem 0s
insurgentes a “negrada da Bahia”; “vasa negra” (Revista do Brasil,
15/10/1909, 31/10/1909), o que sugere que o Quebra Bondes de 1909

também foi pautado em termos raciais.” (Santos, 2022)

Esta situacdo ndo se colocava somente em termos das revoltas urbanas mas também em

termos das relacGes de trabalho. Eclodiu na Bahia, no mesmo ano, um conjunto de mobilizacdes de

93 Cinco dias de furia: Revolta da Vacina envolveu muito mais do que insatisfagdio com a vacinacdo -
https://portal.fiocruz.br/noticia/cinco-dias-de-furia-revolta-da-vacina-envolveu-muito-mais-do-que-insatisfacao-

com-vacinacao
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trabalhadores ferroviarios extrapolaram os limites regionais, ganhando repercussao nacional. Souza
(2023) argumenta que “No tltimo trimestre de 1909, os trabalhadores da unica estrada de ferro que
ligava Salvador ao interior do estado declararam o inicio de uma greve que perduraria por um longo
tempo.”

Esta greve tinha determinado carater racial. Por exemplo, em seu boletim dos grevistas,

distribuido no dia 13 e publicado no dia 14 de outubro pela imprensa:

“Boletim — Aos honrados e generosos empregados e distintos operarios,
maquinistas e foguistas da Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco.
Alerta! Todos por um e um por todos! Camaradas. O julgo prepotente e
indigno da Diretoria da Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco, que
tem o nome de Viacdo Geral da Bahia, quer nos colocar a forma de escravos

humilhados (...)”

Sr. Dr. Argollo, on dente ou gqueixe; ou a diretoria
aumenta 30%%, o5 nessos vencimentos, reduz o noesse
trabalho a IO horas duranre o dia; od ordem nos
principais armazéns da cidade para nos fornecerem,
por conta da Empresa, jd xe vé Chocolate
Reconstituinte Magalhdes, Manteiga Brasileira e
charutos Danremann, além de tudo mals gque
guisermas ¢  entendermes, ou  ae cantrdario,
esfacelaremos  tudo  isze!!!

Nde suportamos tante rigar, por mais tempo!!!
Ou vai ou racha!

Dr. Arpollo... Meusx filhos, penso gue vocés tém toda
razaa! Deus me livre gue a ventade de vocés se
rache; ela hd de ir toda inteira. Portem-se bem de
hoje em diante gue, alem da peticdo de vocés ser
deferida plemamente, ainda Thes mandarel dar pdo-
de-let ¢ winhe  Reconstituinte Magalhdes.

Grevistas... Assim tude se concertard... (Palmas)

- _
Fonte: Revista do Brasil. 31/10/1909. BPER.
Figura 79: Imagens: Greve Ferroviaria e Cronica - Fonte: Revista Brasil
Ainda que ndo haja larga documentacdo sobre os dados, discute-se a presenca da questdo
racial pos-escravista naquele movimento dada. “A nossa hipétese de que muitos trabalhadores que
participaram daquele movimento grevista eram afrodescendentes e que os seus protestos podem
informar-nos sobre os encontros e as possiveis fronteiras entre a escraviddo e a liberdade.”

(SOUZA; 2023)

3.4.2 - Revolta Da Chibata, 1910
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Outro episodio do periodo é A Revolta da Chibata, realizada entre 22 e 27 de novembro de
1910 no Rio de Janeiro. Ela foi realizada por militares de baixa patente, maioria esmagadora afro-
brasileiros, que recebiam chibatadas de oficiais navais brancos. A Rebelido se alastrou amplamente
sobre as condi¢oes de vida e de trabalho nas forcas armadas. Ela teve muitos resultados,

destacando-se entre eles a reforma militar de 1911, que melhora as condi¢des de vida e trabalho nas

forcas armadas.

Figura 80: Imagem: Marinheiros da Revolta da Chibata - Autor Desconhecido

A revolta foi liderada por Jodo Candido Felisberto. Eles enviaram uma carta ao governo,

YA

com redacdo de Francisco Dias Martins, exigindo o fim da “Escraviddao” praticada na Marinha. A
carta dizia
”No6s, marinheiros, cidadados brasileiros e republicanos, ndo podendo mais
suportar a escravidao na Marinha Brasileira, a falta de protecao que a Pétria

nos da; e até entdo nao nos chegou; rompemos o negro véu, que nos cobria
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aos olhos do patridtico e enganado pelo povo.” (Jodo Candido, Manifesto da

Revolta da Chibata, 1910)

Ou seja, a revolta da chibata é uma luta que reivindica a humanizagdo da populacdao negra
nos navios e embarcagoes. O tratamento desumanizado do negro é, diretamente, oriundo do trafico
escravista criminoso e da pratica dos navios negreiros. A revolta da chibata, ocorrida logo apo6s o
fim da escravidao, tem justamente seu desenvolvimento vinculado a luta pela quebra dos vinculos e
tecnologias coloniais na técnica do Transporte e, por meio disso, constituir humanidade negra na

sociedade.

3.5 - Revoltas De Transporte No Periodo Do Estado Novo: Quebra Bondes, Sao Bartolomeu,
Revolta Dos Bondes E Revolta Das Barcas

Com a cidade ja razoavelmente reformada do pés-escravidao e interferida pelo sanitarismo,
a configuracdo da Mobilidade Urbana como mecanismo de segregacao e revolta pode ser
apreendida em algumas rebelides e quebra-quebras ocorridos no Brasil durante a quarta reptblica e
o Estado novo. As tensoes raciais apareciam a cada revolta durante 0 mesmo periodo em que se
formulava a ideologia da democracia racial no pais. A integracdo nacional era marcada pelos
conflitos disruptivos da mobilidade, onde a participacdo negra era sempre presente. O quebra-
bondes de salvador de 1930, o dia de sdo bartolomeu de sdo paulo de 1947, a revolta dos bondes de

1956 do rio de janeiro e a revolta das barcas de 1959 em Niteroi demonstram essa questao.

3.5.1 - Salvador: Quebra-Bondes, 1930
Em Salvador, em quatro de outubro de 1930, comega uma revolta urbana popular que sé vai
acabar no dia seguinte. Circulavam pela cidade, no dia, informacoes de motins militares inciados
em outras cidades e também a noticia de que a Companhia Ferroviaria Este Brasileiro, desejava
aumentar em 10% as taxas de sua tarifa. A cidade toda se inquietou até que protestos populares
comecaram a explodir pela cidade. Negro e Brito (2020) Descrevem assim o inicio dos protestos.
“No entardecer do dia 4 de outubro de 1930, na capital da Bahia, (...)
trabalhadores (em sua maioria negros) e um grupo de estudantes e
jornalistas comecaram um protesto contra a Linha Circular e Energia
Elétrica, empresas estadunidenses que monopolizavam o0s servicos de
transporte, eletricidade e telefone.” (Negro; Brito, 2020)
Santos (2023) avanga um pouco sobre o carater do movimento, afirmando que
“Eles iniciaram um protesto em que acusaram os estadunidenses de estarem

empregando a bandeira do Brasil como reposteiro nas imediacoes do
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sanitario das obras que a Circular contratara para o prédio. Os exaltados,
ap0ds subirem numa escada e arrebatarem a flamula, conduziram-na em meio
a grande alarido pela ladeira da Montanha, a fim de alardear, na praca Rio

Branco, o desrespeito ao simbolo patrio.” (Santos, 2023)

A repressdo policial se colocou contra as mobilizacGes de rua porém elas se rearticulavam
em outros pontos da cidade, que ficou tomada por revolta. Em mobiliza¢Ges distintas relata-se que o
povo gritava nas ruas a palavra de ordem “Viva o Brasil e abaixo a Circular, quebra, incendeia, cadé
Pedrito, o gato comeu”. O quebra-bondes destruiu dois tercos dos bondes da cidade. Segundo o
consul dos Estados Unidos da América, testemunho ocular do protesto, os manifestantes eram em

sua maioria trabalhadores negros.

Desenho 6: Foto Quebra Bondes - Fonte: Getty Images 515143184

Estes protestos amalgamaram uma série de questdes presentes na politica, cidade e

econdmica de salvador e do Brasil. Negro e Brito (2022) Argumentam que

“A revolta foi uma forma de se chocar de frente com a deterioracdo das
condicdes de trabalho e, portanto, de sobrevivéncia. A populacdo se
constituia de trabalhadores que precisavam de cada dia para sobreviverem.
(...) O quebra-quebra foi resposta aos abusos de um cotidiano de
descontentamentos. Era grande a insatisfacao contra a carestia, o aumento
nos precos em 1929 e a ma qualidade dos servigos de eletricidade,

comunicacdo e transporte, em grande parte causada pela auséncia de
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conservacao e capacidade do sistema operado pelas companhias Circular e

Elétrica.”

Os autores ressaltaram a maneira como o Quebra Bondes foi percebido em termos raciais. O
imaginario das elites baianas ficou muito tempo influenciado e marcado pela poténcia popular e
negra desde movimento.

Santos (2023)* dd uma dimensdo do contexto de mobilidade que a populagdo negra da

cidade vivia.

“Os trabalhadores negros e mesticos escuros residiam em casebres erguidos
nas baixadas, que careciam da infraestrutura urbana presente na cidade alta.
Os indices de alfabetizacdo eram muito maiores entre os moradores da
cidade alta, que em sua maioria eram adeptos do catolicismo romano, ao
passo em que na outra zona a populacao era adepta do candomblé ou do
catolicismo sincrético. Essa dualidade é sugerida no cartao postal a seguir,
que mostra dois planos da cidade, uma parte alta, com casardes, e uma parte
baixa, com casebres. O primeiro plano, onde estdo as casinholas, é
dominado no postal “uma rua do bairro negro”. Ndo existia moradia
suficiente na capital, sendo parte importante dos trabalhadores obrigados a
se mudar para os barracdes dos subtirbios. Havia pressdo para que a Circular
construisse linhas de bondes para atender a populagdo suburbana, embora
entre 1926 e 1930 fossem contempladas apenas os subtirbios da Federacao,
Cabula e Liberdade. O crescimento demografico, que em parte era a causa
do déficit habitacional, gerava sobrecarga no Transporte Publico.
Constituiam-se longas filas diante dos ascensores publicos, ao passo em que
nos bondes os passageiros tinham que se transportar em pé ou mesmo

dependurados nos estribos.” (Santos, 2023)

3.5.2 - Sao Paulo: “Dia De Sao Bartolomeu”, 1947

Em agosto de 1947, apds aumento de 30 centavos na passagem de onibus, houve revolta
espontanea em diversos pontos da cidade de Sdo Paulo. A populacdo incendiou 16 6nibus, cinco
bondes, dois carros da Prefeitura e ainda depredou outros 347 veiculos da Companhia Municipal de
Transportes Coletivos (CMTC). Aquela manifestacdo ficou conhecida como “Dia de sado

bartolomeu e o carnaval sem fim”. Duarte (2005) descreve factualmete a situacao:

94 Quebra-Bondes: protestos negros em Salvador durante a Revolugdo de 30 Disponivel em

https://www.geledes.org.br/quebra-bondes-protestos-negros-em-salvador-durante-a-revolucao-de-30/
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“Até as 11 horas da manhd a cidade se mantinha calma. “Os veiculos da
CMTC comecaram a trafegar cobrando as novas tarifas, notando-se dentro
dos mesmos uma ou outra reclamacado proferida muitas vezes em ar de troca
e critica”. E dificil precisar, mas os incidentes “que abalaram fundamente a
vida da cidade, alterando-lhe por completo o aspecto de todo dia
irromperam”, possivelmente, no Largo Sao Francisco Populares armados de
paus e pedras comecaram a depredar e incendiar os onibus e os bondes
estacionados nas ruas proximas. “Sendo certo que em pouco tempo o
movimento se espalhou pela cidade inteira”. Dispersados no Largo Sao
Francisco, um grupo desceu para a avenida Brigadeiro Luiz Ant6nio e outro
seguiu para a Praca Jodo Mendes, incendiando e destruindo os onibus e
bondes que encontravam pelo caminho. Na frente do Palacio da Justica,
varios bondes foram atacados, apedrejados, tombados e incendiados.
Agravando a situacdo, os bombeiros ndo puderam apagar os focos de
incéndio porque eram ameacados de linchamento pela populacdo. As
depredacoes e os ataques seguiram em direcdo ao bairro da Liberdade, e
todos os onibus e bondes que se encontravam pelo caminho foram

incendiados e destruidos.” (Duarte, 2005)

- o R
Revolta dos passageiros em Sdo Paulo, 1947, por German Lorca.

Desenho 7: Imagem: Revolta dos passageiros em Sdo Paulo,

1947 - German Lorca

As manifestacdes de carater popular ocorreram em regides negras da cidade, o que

demonstra o carater racial e periférico daquela mobilizacao.
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Segundo informacdes do jornal O Estado de S. Paulo, as depredacdes e os ataques da

populacdo se espalharam por outros bairros da cidade, pois mencionam-se ocorréncias de ataques

sistematicos no terminal de bondes de Vila Mariana, Penha, Bras e Santo Amaro.

A revolta assumiu grandes proporgoes na cidade de Sao Paulo. Seu espraiamento, amplitude

e impacto na cidade sdo marcantes.
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Desenho 8: Imagem: Jornal Noticia a Revolta de Sdo Bartolomeu - “O Estado de Sdao Paulo” de 2 de Agosto de 1947
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“No dia 2, a CMTC informou que dos seus 600 onibus, 16 haviam sido
completamente incendiados e destruidos; 78 haviam sido danificados de tal
modo que sua recuperagdo levaria algumas semanas. Com os bondes a
situacdo foi bem pior: dos 550 bondes, 242 foram depredados, 29 reboques
danificados, 5 bondes completamente queimados. No total, foram 370
coletivos destruidos. O balago final do quebra-quebra apontava que apenas
380 onibus e 200 bondes teriam condicdes de operar. Excepcionalmente,
caminhdes particulares de aluguel, que ja trafegavam regularmente pelos
bairros periféricos, tiveram permissao para chegar até o centro da cidade.
(-..) A manifestacao segue em varios pontos da cidade e, ao fim da tarde,
uma multiddo se junta e tenta invadir a sede da Prefeitura Municipal, que s6
ndo é depredada e incendiada porque a turba é impedida pela contencdo da
cavalaria e infantaria da Forca Publica. O saldo da revolta, além de
inimeros feridos e 350 detidos, é de 15 6nibus e 15 bondes completamente
destruidos, 30 6nibus e 150 bondes irreversivelmente danificados e 100
onibus e 400 bondes parcialmente danificados (cf. MOISES, 1981). Cerca
de um terco da frota de Transporte Publico da maior cidade da América do
Sul foi destruida em apenas 4 horas de revolta popular. O dano é tdo grande
122que apenas 7 anos depois a cidade consegue equiparar sua frota publica
ao nivel de 1947.” Duarte (2005)



A cidade de Sdo Paulo, a época, passava por um processo de periferizacdo e segregacao

urbana com espraiamento e constituicdo de vazios urbanos. A populacdo negra estava sendo jogada

para os bairros periféricos cada vez mais distantes do centro, tornando-se mais dependente ainda da

Mobilidade Urbana.

“De todos os complexos problemas urbanos na cidade de Sdo Paulo no
apOs-guerra, possivelmente o mais agudo era o dos Transportes coletivos.
Nenhum bairro e nenhuma vila estavam livres dos transtornos causados pela
auséncia ou pela precariedade dos servicos de transporte. Inimeros foram os
memoriais, abaixo-assinados e cartas dirigidas aos poderes ptblicos
municipal, estadual e federal, mas o problema apenas se agravava. A
deficiéncia nos servicos como pavimentagdo, coleta de lixo, correios,
hospitais, creches e telefones ptblicos, passando pela moradia, estavam
diretamente relacionados a ineficiéncia dos Transportes publicos. A
especulacdo imobilidria havia reservado as areas mais préximas ao centro da
cidade para uma valorizacao futura. Assim, loteavam-se areas cada vez mais
distantes, que cresciam sem qualquer planejamento e sem nenhuma
infraestrutura. O estabelecimento de linhas regulares de 6nibus e bondes
para os bairros periféricos estava diretamente subordinado a questio da
pavimentacao e da instalacdo de condi¢bes minimas para a circulacao dos
coletivos, ou da eletrificacdo para a chegada dos bondes. Grande parte das
novas ruas era aberta pelos préprios moradores e, portanto, ndo reconhecida
oficialmente, impedindo o acesso da populagdo aos servigos publicos. A
cidade real era construida muito mais rapidamente do que a cidade legal era

capaz de absorver.” Duarte (2005)

Uma curiosidade da Revolta de Sao Bartolomeu é que uma de suas consequéncias foi que

ela resultou em uma mudancga no poder. O prefeito Cristiano Stockler das Neves se desgastou muito

com as forcas do poder e também setores populares, em funcdao do quebra-quebra. Dizem inclusive

que a CMTC pssou a receber o apelido jocoso de “Cobre Mais Trinta Centavos”. A partir disso, no

dia 28 de agosto de 1947, decidiram pela substituicdo de Cristiano pelo jurista Paulo Lauro,

primeiro negro a exercer o cargo de prefeito de Sdo Paulo.

3.5.3 - Rio De Janeiro: Revolta Dos Bondes, 1956

Apos aumento de 100% do preco dos bondes da cidade, a Unido Nacional dos Estudantes

chamou um ciclo de mobilizagdes na cidade. Dezenas de piquetes foram feitos nas trilhas para
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impedir a passagem dos veiculos. Apos negociacdo com o presidente Juscelino Kubitschek, a
passagem reduziu pela metade. *

Na época, o bonde era um meio usado por grande parte da populacdo pra se locomover por
ser uma opcao boa e barata. O aumento naquele tamanho implicava em consequéncias para boa
parte da populagdo que se locomovia pela cidade.

A Unido Nacional dos Estudantes mobilizou, inicialmente, universitarios e secundaristas
para reagir. No dia 29 de junho, quando foi anunciado o aumento da tarifa, este grupo espalhou nas
conducoes, lotadas, que haveria mobilizacdo no dia seguinte. Varios pontos da cidade foram
paralisados de forma estratégica. Estudantes colocaram um piano sobre os trilhos na esquina das
avenidas Passos e Presidente Vargas, os estudantes colocaram um piano sobre os trilhos e dancaram
ai som de parddias e musicas populares. Em outro local, Largo do Maranhdo, uma mesa de xadrez
foi colocada para impedir os bondes; no largo Sdao Francisco aconteceu um torneio de pingue-

pongue. Enquanto isso uma charanga circulava pelos diferentes pontos de bloqueio na cidade.

“Apos as 18h, o nimero de manifestantes aumentou. E a repressdao também.
Tropas da Policia Militar foram enviadas para restabelecer a ordem na base
de cassetetes. O confronto foi tdo intenso, que o presidente Juscelino
Kubitschek voltou as pressas de Belo Horizonte para acalmar os animos. No
dia seguinte, enquanto os protestos se alastravam por outras capitais do pais,
JK recebeu lideres estudantis no Palacio do Catete. Apos negociacdo, o

aumento da passagem caiu pela metade.”® (Rio Memorias)

95 Aumento de passagem dos bondes provocou revolta popular no Rio em 1956 - Dlsponlvel em:

1956 html /
96 Revolta do Bonde. Disponivel em https://riomemorias.com.br/memoria/revolta-do-bonde/
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Figura 81: Estudantes protestam contra o aumento da tarifa dos bondes —

1956 — Fotégrafo ndo identificado. Fundo Correio da Manhd/Arquivo

Nacional

3.5.4 - Niteroi: Revolta Das Barcas, 1959

As barcas transportavam ao Rio de Janeiro aproximadamente metade da populacdo de
Niter6i. Uma greve dos maritimos paralisou os servicos, que foram assumidos provisoriamente pelo
exército. O servico piorou muito, reduziu-se e um caso de repressao policial a usuarios explodiu a
revolta. Além de centenas de mortos e feridos, a revolta resultou no depredamento das barcas, do
patrimonio da familia dos empresarios de transporte, das ruas e da infraestrutura urbana.

Apbs o inicio do motim, a estacdo foi incendiada e a multidao saiu pelas ruas, dirigindo-se
para as casas da familia dos proprietarios da empresa e deixando um rastro de violéncia e destruicao
na cidade. O fato transformou o quadro do Transporte Pibico em Niter6i, levando a estatizagdo do
servi¢o de Transporte maritimo e ao fim do Transporte de bondes na cidade. A imprensa registrou

fartamente os acontecimentos”’.

97  Niter6i: Motim urbano e revolta popular: o quebra-quebra das barcas, 1959 Disponivel em
http://www.labhoi.uff.br/niteroi-motim-urbano-e-revolta-popular-o-quebra-quebra-das-barcas-1959
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Figura 82: Imagem: Revolta das Barcas - Fonte Acervo O Globo

Estas revoltas sdao comecos dos sinais do processo de periferizacdo negra nas cidades.
Igualmente, prenunciavam um tipo de mobilidade na cidade que viria a ser o principal local de
moradia dali pra frente. A cidade como maioria da populagdo brasileira se constituiu, todavia, em

um ambiente de repressao militar autoritaria.

3.5.4.1Excerto - Acoes Internacionais

O Movimento Negro no Brasil passa a discutir suas relacdes com as mobilizacdes negras em
outros lugares do mundo. Neste sentido, algumas lutas passam a ter influencia definitiva sobre
lutadores antirracistas do Brasil. Como maiores exemplos as mobilizacdes de boicote aos dnibus
nos EUA e a luta contra a lei dopasse na Africa do Sul.

EUA: Rosa Parks, 1955 - Montgomery, Alabama, Estados Unidos, 1955: Rosa Parks se
negou a ceder seu assento a um branco e desencadeou ampla mobilizacdo contra as leis racistas do
Transporte norte-americano, pelos direitos humanos e contra a discriminagao racial.

“As pessoas sempre dizem que eu ndo desisti do meu lugar porque estava cansada, mas isso ndo é
verdade. Nao, o meu unico cansaco era estar cansada de ceder.” (Parks)

Africa do Sul: CNA - Mandela, 1960 - O Congresso Pan-Africano, organizacdo de Nelson Mandela,
participou de um ciclo de mobilizacdes contra o Apartheid Sul-Africano e sua Lei do Passe, que
determinava por onde negros deveriam andar na cidade. A repressao foi brutal: a policia sul-africana

reagiu ao protesto com rajadas de metralhadora. 69 pessoas morreram e 186 ficaram feridas.
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"Nos outros paises africanos, vi brancos e negros se misturando de forma
pacifica e alegre em hotéis e cinemas, usando o mesmo Transporte Publico e
morando nos mesmos bairros. Voltei para casa para relatar essas
experiéncias aos meus colegas. Cumpri meu dever com o povo e com a
Africa do Sul. Tenho certeza de que o futuro mostrard que sou inocente e
que os criminosos que deveriam estar neste tribunal sdo os homens do

governo." Mandela (entrevista em 1962)

3.6 - Revoltas Contra A Condic¢oes Dos Transportes Entre 1977 E 1981
Na década de 1970 toda movimentacdo politica na sociedade estava pautada pelos anos mais
violentos do regime militar. Isso ndo impediu, porém, que um ciclo de revoltas urbanas contra as
condi¢Oes do Transporte Coletivo explodisse em dezenas de cidades brasileiras. Estas revoltas, que
articulavam em parte lutas operarias com lutas de bairros, eram mobilizacdes contra aumentos de
tarifas, contra as mas condi¢oes do Transporte Coletivo e revelavam uma tensdo crescente em
relacio ao desenho citadino e Mobilidade Urbana. Veloso (2017) descreve o inicio dessas

mobilizacOes a partir de algumas cidades

“em outubro de 1974, o enguico e a consequente paralisacdo de uma
composicdo entre as estacoes Augusto Vasconcelos e Santissimo (Baixada
Fluminense), no horario de maior movimento na Central do Brasil, levou
cerca de 3 mil passageiros, “irritados com os constantes atrasos dos trens”, a
atear fogo a trés vagoes e a apedrejarem outros 12 (...) Simultaneamente, no
mesmo dia [16 de outubro de 1974], em Brasilia, parte da populacdao das
cidades-satélite depredava 40 onibus. Reagia, assim, contra a introducdo de
um sistema hierarquizado de Transporte de 6nibus e aumento de tarifas. (...)
no dia seguinte, as autoridades locais decidem abolir o Decreto 2729, que
aumentara o preco das passagens, e estabelecem o sistema de Onibus e a

tarifa antiga unica para as cidades-satélite.” (VELOSO, 2017)

A partir de 1974 este contexto de grandes mobiliza¢oes vinculadas ao Transporte Publico
toma conta do pais. Veloso relata que depredagoes do Transportes se tornam uma constante na vida
politica nacional. Ele realiza um levantamento dos principais atos ocorridos entre 1975 e 1981. Sao
sistematizados trinta e quatro mobilizacOes expressivas das quais onze se destacam por terem

atingido enormes proporgoes.
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“A caracteristica fundamental de todos eles, entretanto, é sua enorme
repercussdo em todas as esferas de poder da sociedade — da midiatica a
governamental. Nesse sentido, os quebra-quebras da década de 1970 sao
ocorridos impossiveis de serem ignorados ou censurados pelo governo
federal. Em outras palavras, os governantes sdo obrigados a dar uma

resposta.” (Veloso, 2017)

Estes quebra-quebras ndo tem interlocu¢do ou direcionamento de uma organizagao
especifica. O carater altamente popular destas mobilizacdes é lido, em alguma dimensdo, como uma
parte da constituicao do clima politico para enfraquecimento da repressao da ditadura e abertura
politica que se desenvolvem na década seguinte. Por outro lado, é possivel entender estas revoltas
como parte da expressao negra que estava sendo favelizada e periferizada neste periodo.

A mobilizacdo inominada e sem rosto, de maioria negra, influenciou a composicdo do
Transporte mas, em outra dimensdo, a composicio da sociedade. E na esteira deste ciclo de
protestos, porém ndo objetivamente em funcdo deles, que uma série de medidas de compensacao e
reorganizacao do Transporte acontecem no periodo. Por exemplo, o vale-transporte é aprovado em
1985 como mecanismo de aceleracdo produtiva (conforme analisado no capitulo anterior). E uma
resposta dialogada aos setores com representacdo formal envolvidos nas lutas e alguma composicao
com o movimento sindical. Nao ha, porém politicas de contencdo desta revolta envolvendo os
setores informais e das favelas, em um processo de segregacao e invisibilidade da populacao negra.

Neste sentido vale dar uma atencdo mais detalhada a composicao do quebra-quebra de

Salvador de 1981.

3.6.1 - Quebra Quebra De Salvador, 1981

Em um periodo de aumento da carestia, acirramento da periferizacdo e aumento dos
conflitos sociais, movimentos sociais ganharam espaco em todo o pais. Em Salvador ndo foi
diferente: diferentes movimentos sociais locais, de bairro se organizavam para mobilizagdes por
direitos. Os problemas do periodo eram principalmente de desemprego, miséria, informalidade,
moradia, seguranca e baixos salarios. Muitas categorias de trabalhadores realizaram greves nesta
época.

Esse contexto foi determinante para que explodisse, em Salvador, uma rebelido popular ap6s
um anuncio de mais um aumento abusivo da tarifa do Transporte Coletivo. O aumento foi

anunciado ap6s um ciclo de greve de trabalhadores do transporte.

Ferreira (2008) argumenta que a Rebelido popular ocorreu com a reagao

massiva da populagdo que "ap6s o anuncio de mais um aumento abusivo na
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tarifa do Transporte Coletivo e a auséncia canais de discussoes, saiu as ruas
mostrando sua firia apedrejando os 6nibus. Dessa forma, o quebra-quebra
ndo pode ser caracterizado como um espasmo sem sentido ou simplesmente

motivado pelo aumento e sim por um conjunto de fatores." (Ferreira, 2008)

Manifestantes foram ao centro da cidade para protestar. A mobilizacdo se radicalizou e o

saldo foi de trezentos e quarenta e trés coletivos depredados e dez incendiados. Esta manifestagao,

apesar de seu carater de espontaneidade, contava com um conjunto de organizacOes sociais

envolvidas.

"Quanto aos sujeitos dessa historia, concluimos que existiram trés grupos. O
primeiro reunia os movimentos organizados — MCC, algumas associacOes
de bairros, o movimento estudantil (universitario e secundarista) e os
partidos de oposicdo (PMDB, PP, PDT e PT). O segundo que podemos
chamar de movimentos espontaneos e isso ndo quer dizer falta de
organizacao e irracionalidade. Esses eram formados por estudantes,
trabalhadores, desempregados, moradores de bairros, como pudemos

identificar no sentido de conhecer os rostos da multiddo." (Ferreira, 2008)

A combinacdo entre diferentes setores da cidade realizava uma composicdo ampla da

mobilizagdo em Salvador.
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Figura 83: Imagem: Onibus Quebrado.

Fonte: Arquivo Publico da Bahia



3.6.2 - Movimentos Reivindicatives Do Transporte Coletivo (Sao Paulo, 1979 - 1982)

Outro processo relevante neste periodo, que antecipa caracteristicas das lutas posteriores, € a
constituicdo dos chamados Movimentos Reivindicativos do Transporte Coletivo (MRTC), com
especial destaque ao Movimento “Chega de Enrolacdo: Queremos Condugdo” em Sdo Paulo.
Affonso (1987) realiza uma ampla leitura acerca da constituicdo destes movimentos, enfatizando
suas formas de organizacdo, relacdio com agentes politicos da época, métodos de acdo e
mobilizagdo, e consequéncias destas formas organizativas.

Como explica o autor, a organizacdao deste movimento acontece a partir de quando

“Fertiliza-se e amadurece uma nova forga social na crenca de que o saber é
social e ndo privado e que o povo pobre, que vive nas periferias das cidades
o seu cotidiano opressor ndo é imbecil, ndo ignora seus problemas porque
desconhece as propagadas tecnologias que se mostram como solucionadoras
dos conflitos e aspiracdes sociais. Essa forca ndo nasceu da genialidade de
nenhum intelectual e muito menos de um brilhante tecnocrata, mas sim sim
de um marcante e indiscutivel movimento social que foi aflorando nos anos
70, questionando as solucdes e promessas tecnocraticas do ‘milagre

brasileiro’.” (Affonso, 1987)

O autor informa sobre como vizinhos se juntaram a militantes do movimento operario em
organizacdes vinculadas a igreja, contra a carestia e de movimentos populares para discutir os
precos, a falta de veiculos, a ma qualidade e as interdicdes equivocadas do governo sobre o
Transporte Coletivo. Narra as tentativas de repressdo e cooptacao por parte do governo, as relacoes
com os partidos politicos formais e ilegais. Além disso trata de como estes movimentos lidavam
com uma constituicao politica e técnica da mobilidade realizada de forma tecnocratica e voltada aos
interesses privados.

Detalha-se as formas de acdo do movimento: desde abaixo assinados, pesquisas de opinido
sobre a o Transporte Coletivo, assembleias do 6nibus, manifestacGes, acdes diretas. As formas de
realizacdo destas lutas tem consequéncias efetivas para os governos, que enfim veem uma mudanca
na correlacdo de forcas e experimentam conselhos municipais de Transporte que possam mediar 0s
conflitos.

Enfim, um grande saldo destes movimentos é a constituicdao de mecanismos permanentes de
participacdo popular no Transporte Coletivo, rompendo uma amarra tecnocratica caracteristica do

periodo.
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“A questdao de uma administracdo popular é portanto de uma relagdo
permanente, nem sempre harmonica entre o poder publico e os MRTC. Essa
administracdo necessita de objetivos e de uma pratica de contetidos
eminentemente sociais. E para resistir a pressdao dos setores econdomicos, ela
precisa fazer sua administracdio com a participacdo direta dos seus
trabalhadores e dos movimentos populares e da camara municipal,

empunhando também a politicas no plano nacional.” (Affonso, 1987)

E relevante notar a participacdio de mulheres negras na direcdo destes processos de
organizativos. Elas foram parte determinante das liderancas de movimentos de bairro, de lutas

contra a carestia, de reivindicagoes sobre o Transporte Coletivo em diferentes momentos da histéria.

3.7 - O Movimento Estudantil E A Luta Contra Por Passe Estudantil E Aumentos De Tarifas
Na esteira dos processos do movimento operario estudantes organizam campanhas pela
ampliacdo da meia passagem e conquista do passe livre estudantil. Sdo mobilizagcoes com
conquistas efetivas e que tem impacto/efeito em diferentes movimentos da cidade. A luta pelo
Transporte de estudantes, ressaltando uma dimensdo econémica, coloca a realidade de estudantes

negros/as e periféricos em processo de inser¢ao na educagao formal.

3.7.1 - Sao Luis: Greve Da Meia Passagem, 1979

SR L e

Desenho 9: Estudantes em greve pela meia passagem - Foto: O Imparcial, 15/09/79
Em Sdo Luiz do Maranhdo estudantes realizaram, entre 14 e 22 de setembro de 1979, a

Greve da Meia Passagem. Conforme o proprio nome diz, a principal pauta da mobilizacdo era a
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garantia de que estuantes pagassem a metade do valor da passagem no Transporte Coletivo da
cidade. A Greve foi composta por passeatas, assembleias, atos publicos (que mobilizaram quinze
mil pessoas) e muita repressao. Apés muita violéncia policial, detencdes e posterior negociacao, a
greve foi encerrada de forma vitoriosa com a sancdo da lei da meia passagem dia 28/09/79. A
medida entrou em vigor dia 01 de outubro do mesmo ano.

Porém ha todo um contexto urbano para a deflagracao desta mobilizacdo. O estopim para o
comeco do movimento, por exemplo, foi o terceiro aumento de passagem em um mesmo ano pelo
prefeito Marcio Fleury. A cidade de Sdao Luiz do Maranhdo passava por um conjunto de
transformacgoes no setor de Transportes , com a transicdao do sistema de bondes para o sistema de
onibus como principal meio de Transporte Coletivo. Esta transicdo aconteceu juntamente a um
processo de reformas urbanas, constituicao de bairros afastados do centro, favelizacdes e também a
recente movimentacdo cultural na cidade em funcdo do contato e fluxo com a cultura jamaicana.
Para além disso, havia um contexto nacional de crise econdomica, aumento da inflagdo vinculada ao
choque do petréleo de 1979. Haviam crescentes mobilizacdes em outras cidades e um clima
favoravel a manifestacdes populares.

Apesar do movimento estudantil ter realizado a mobilizacao, ela teve grande apoio de outros
setores da populagdo. As mobilizacOes tiveram participacdo de outros setores populares, apesar de

que ndo tenham sido inseridos definitivamente na pauta. Santos Filho (2024) explica que

"a greve ndo foi apenas um movimento de estudantes em busca da meia
passagem, ele também foi produto das transformacdes ocorridas ao longo de
1966 a 1979 na capital maranhense. Esse movimento catalisou as
insatisfagdes da capital maranhense de entdo". E também que "A greve foi
uma jungao de varios aspectos, dentre eles estavam a substituicao do bonde
por onibus. E também aspectos politicos, social, economica e ambiental de
Sdo Luis do Maranhdo, tudo isso, juntos contribuiram para a eclosdo da

greve." (Santos Filho, 2024)

A participacdo negra nestes eventos esta presente tanto no movimento de estudantes, que
continha presencga negra especialmente em seu setor secundarista como, principalmente, na adesao

de usudrios/as dos Transportes das periferias.

3.7.2 - Belém, Luta Pela Meia Passagem (Década De 1980)
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O movimento estudantil de Belém fez uma ampla luta pela meia passagem, especialmente na
década de 1980, que resultou em sua conquista na constituicao do Pard, promulgada no dia 05 de
outubro de 1989. em seu Artigo 284%.

Milhares de estudantes fizeram diversas formas de manifestacdo, assembleias e
mobilizagdes pela conquista deste direito, enfrentando duras repressoes e intimidacdes de outros
setores da sociedade. As manifestacdes tiveram onibus incendiados, vidros quebrados, rotas
desviadas e muitas pessoas feridas.

Hildete Braz da Silva Costa (2005), resgata esse processo de luta em seu trabalho "Histdria
oral da meia passagem, a experiéncia dos militantes estudantis da UFPA — 1975/2005". A autora
conta, em parte, sua propria histéria de militante e também busca relatos de diversas participantes
do processo, que envolveu diferentes geracdes de militantes estudantis. Tratando da reorganizacao
do movimento estudantil no periodo da ditadura, as principais bandeiras levantadas — construcao do
restaurante universitario, meia passagem, melhoria do Transporte Coletivo e elei¢cdes diretas para
todas instancias de poder — e o vinculo destas lutas com a redemocratizacao do pais, a autora
apresenta como "o movimento se articula com entidades ligadas a igreja progressista, associacdes
de bairros, centros comunitarios, comunidades de base, entidades de defesa dos direitos humanos e

associacoes de trabalhadores".

Desenho 10: José Heder Benatti, lideranga estudantil, tenta conter a violéncia

dos PMs. Estudantes se mobilizam na luta pela meia passagem pulando a roleta
dos 6nibus durante varios protestos pela cidade e sdo reprimidos pela policia

militar. Belém, Par4, Brasil. Foto Paulo Santos — 1984

98 “Art. 284. E assegurado aos estudantes de qualquer nivel o beneficio da tarifa reduzida a metade, nos Transportes
urbanos e nos Transportes intermunicipais, terrestres ou aquaviarios, na forma da lei.”
https://www.sistemas.pa.gov.br/sisleis/legislacao/228
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3.7.3 - Brasilia — Movimento Por 1/3 Da Passagem — 1988 — 1989

Quando Brasilia foi criada, em 1960, ela ja trouxe a meia passagem estudantil desde o
comeco. Isso foi fruto das lutas realizadas no passado, no Rio de Janeiro (antiga capital).

O ano de 1988, época da abertura politica, foi de intensas lutas estudantis no pais todo.
Estava em curso a retomada dos grémios como entidades de luta (e ndo como centros civicos
ligados a direcao da escola). Também haviam pautas politicas nacionais, como a do voto aos 16
anos. As lutas pela reabertura politica do pais e contra a recessao economica do periodo. Havia a
nostalgia dos 20 anos das revoltas de 1968 (Gurgel, 2002).

No Distrito Federal havia um amplo enfrentamento vinculado ao Transporte Coletivo. A
cidade era - e ¢é - violentamente segregada (Paviani, 1992; Campos 1988). Havia escolas publicas no
Plano Piloto que atraiam muitos estudantes das cidades satélites. Os 6nibus eram muito precarios e
caros (Vasconcelos, 2021).

Especialmente em 1988, fruto do fracasso do plano cruzado do Sarney, a inflagdo atacou
violentamente o pais. Neste ano houve aumento de passagem em todos os meses do ano. A cada
aumento, estudantes faziam mobilizacdo contra o aumento das tarifas, com muita repressdo e
violéncia.

Simultaneamente a esse processo de lutas havia uma cultura marginal de juventude chamada
"Movimento do Calote". Na época os onibus do DF tinham a catraca atras. A tatica do Calote era
basicamente quando um grupo se juntava e entrava no onibus sem passar a roleta, esperando alguma
parada proxima para pular do onibus sem pagar tarifa. Muitos estudantes economizavam muito com
essa tatica e, assim, usavam a meia passagem como moeda para comprar outras coisas, a maioria
das vezes lanche.

Nesta época, o movimento estudantil local langou a bandeira do passe estudantil reduzido a
1/3 da passagem paga pelos estudantes. As manifestagcOes ocorriam principalmente na praca do
relégio em Taguatinga e na rodoviaria do plano piloto. Tudo era articulado pelos grémios estudantis
locais, que se reuniam e definiam os locais de acdo. Esta luta foi vitoriosa, pois em 1989 a medida
foi conquistada com o decreto 11.701/89 artigo 4%

O Distrito Federal é um conjunto urbano com grande presenca negra em suas areas
periféricas (Santarém, 2014). A luta por reducdo da passagem para estudantes, especialmente

aqueles sediados e moradores das chamadas cidades satélites, ¢ uma pauta com evidente impacto na

99 "Art. 4° - Os precos de passagem com desconto, previstos no artigo 1 B deste Decreto, referem-se ao abatimento
concedido ao estudante matriculado em escolas de 1° e 2° graus, supletivo , médio, superior, curso pré-universitario,
técnico e de alfabetizacdo e aos membros da Associagdo dos Ex-combatentes que residem no Distrito Federal."

Disponivel em: http://www.sinj.df.gov.br/sinj/Diario/12953/0f08e946-7ed1-3277-812f-5872921ea8ad/arg/
0/565fc9c0.pdf (pagina 8)
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mobilidade estudantes negros. A presenca de militantes negros no movimento popular e estudantil
deste periodo estava presente tanto nas mobilizacdes formais do movimento estudantil como

também na pratica do Movimento do Calote.

3.8 - Participacao Popular, Irrupc¢oes E Quebra-quebras Na Abertura Politica

Ao fim dos anos 80, com o processo de abertura politica em curso e o vale-transporte para
os trabalhadores formalizados, as rebelides contra aumentos de tarifas terdo como protagonistas
novamente movimentos populares sem organizacdao formal e alguma proeminéncia de movimentos
estudantis. Neste periodo as organizacOes eclesiasticas de base passam a pautar o Transporte
Coletivo em seus discursos e surgem organizacoes que trabalham campanhas organizadas em
relacdo ao tema. Forjam-se assim as rebelides de usudrios de Transporte e as associagdes de

usuarios como ferramentas de dialogo.

3.8.1 - Participacdo Popular No Transporte Coletivo De Curitiba (década De 1980)

O Transporte Coletivo de Curitiba, que caminha sob o rétulo de melhor Transporte Coletivo
do pais, tinha uma péssima formatacdo, capacidade dos veiculos e acessibilidade nos anos 1970.
Lafaiete Neves (2006) relata, em seu livro “Movimento Popular e Transporte Coletivo em Curitiba”
como a partir de manifestacoes, organizacdo popular, elaboracdo de pautas, campanhas e pressao
puibica, usudrios e usuarias de Transporte constituiram um polo que modificou a conjuntura do
Transporte Coletivo local. Além de compor o conselho municipal de mobilidade, 0 movimento
popular pautou a politica local e é o responsavel historicamente apagado das modificacoes da
mobilidade curitibana. Muitos assessores, técnicos e agentes publicos locais desenvolveram
carreiras politicas em torno de técnicas que constituiram um didlogo com o movimento popular

local. Ele, avaliando o balango do movimento, argumenta que

“A analise das reivindicacdes, organizacdo e mobilizacdo do movimento
popular em relacdo ao Transporte Coletivo e as medidas adotadas pelas
administracdes de Mauricio Fruet e Roberto Requido para o controle das
empresas de transporte mostra as contribuicoes do movimento popular nas
mudancas da politica de Transporte Coletivo de Curitiba, como o
reconhecimento pela PMC das irregularidades cometidas pelas empresas; a
criacdo da Comissdo de Verificacdo de Custos Tarifarios; a anulacdo dos
contratos de concessdo de exploracao dos Transportes coletivos, através do
Decreto Municipal n°® 44, de 31/01/87, do prefeito Roberto Requido, apés o

parecer do jurista Geraldo Ataliba; a edicdo do Decreto Municipal n° 45, que
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instituiu um regulamento do Transporte Coletivo com gerenciamento
publico, fundo da frota publica, receita piblica e pagamento por quilometro
rodado; o avanco do poder publico no controle do sistema de Transporte
Coletivo em relacdo ao que existia antes, quando os empresarios tinham
dominio absoluto sobre a politica de transporte; a continuacdo da influéncia
dos empresarios do Transporte Coletivo no poder publico, como ficou
evidenciado nas dentincias de corrupcao de vereadores nas campanhas
eleitorais; a superacdo da fase de conflitos entre os empresarios e o poder
ptblico municipal; a participacdao popular no Conselho Municipal de
Transporte e no Conselho Administrativo da Urbs que, mesmo em minoria,
significou uma vitéria importante do movimento popular no processo de
efetivacao de direitos, conquista da cidadania e constru¢do da democracia; a
ampliacdo da pratica e da visdo politica do movimento popular, através da
articulagdo das associagdes de bairro com as demais entidades da sociedade
civil, que possibilitaram o fortalecimento e os avangos nas luta sociais
urbanas em Curitiba, assim como sua qualificagdo para enfrentar novos

embates.” (Neves, 2006)

3.8.2 - Rio De Janeiro: Quebra Quebra, 1987

e ameacam prédios de um dos lados da avenida. um cendrio assustadar”, foto de Jorge Marinho, O
Bombeiros tentam apagar o fogo. © congestionamento Globo, 1071987
das ruas proximas retardoua chegada do socomo”(Foto
de Anibal Philot, O Globe, p. 1 Gnica foto colorida de

todas as reportagens)

1.3 - “Multiddo incontrolavel tentou durante o protesto 1.4 - “Saqueadores fogem camregando livros apds
virar o4 dnibus no Centra™, &fi, Uima Hora, YoziwEs apedrejar a Livraria Ediours, enguanto outro grupo

arromva e saquia lojas vizinhas no Largo da Carioca,

Eoto de Paulo Moreira, O Globo, tlazhis8z

Desenho 11: Imagem: Quebra-quebra no RJ - Fonte: O Globo



A populacdo do Rio de Janeiro foi surpreendida com aumento de 49% no preco das
passagens de Transporte Coletivo. Os cariocas ja gastavam em média 30% de sua renda com tarifas.
Manifestantes incendiaram sessenta 6nibus, quebraram vidracas e carrocerias de outros cem. Mais

de 50 pessoas ficaram feridas. Diante da intensidade dos protestos, a justiga revogou o aumento. '

3.8.3.1 - Excerto Manaus: Quebra Quebra, 1988

Esse caso ndo é propriamente uma revolta ampla, mas um caso especifico de um bairro
periférico de Manaus (AM). A populagdo, revoltada com as mas condi¢des do transporte, revoltou-
se em manifestacdo. Paralisaram Onibus, jogaram alguns pelas barrancas e incendiaram outros. O

objetivo era chamar a atengdo da sociedade para as mas condi¢6es do transporte. Tiveram sucesso.

incunmisazlaicial

Desenho 12: Imagem: Quebra-quebra em Manaus - Fonte:

Manaus TV

100 Violéncia e 1ncendlos no protesto contra o aumento das tarlfas de 6nibus https://blogs. oglobo globo com/blog-do-

hoje.html | Passagem aumenta e o Rio se revolta http://memorialdademocracia.com.br/card/passagem-aumenta-e-o-
rio-se-revolta
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Desenho 13: Imagem: Onibus virando ( Manaus TV)

3.9 - Ciclo De Aumentos De Tarifas E Revoltas De Juventude No Transporte - O
Movimento Passe Livre De 2003 A 2013.

No processo de transi¢cdo da ditadura para a democracia, uma movimentagao relevante da
sociedade brasileira se inicia no movimento estudantil, em luta contra aumentos de passagens e por
melhoria da circulagdo de estudantes. Esta luta esta compreendida fundamentalmente nas lutas por
melhorias na meia passagem estudantil que se desenvolvem na campanha do passe livre estudantil.
Isso acontece principalmente no final dos anos 80 e inicio dos anos 90. Durante a década de 90,
desenvolvido por algumas juventudes partidarias, a bandeira do passe livre estudantil se
nacionaliza. Essas organizacdes entenderam que poderiam mobilizar estudantes de escolas publicas,
em sua maioria estudantes negros/as, que naquele momento estavam se inserindo no processo
educacional, a partir das suas condi¢cdes de chegada a escola. Assim sendo, a campanha pelo Passe
Livre Estudantil pouco a pouco foi desenvolvendo estratégias de luta que pudessem articular e
vincular estudantes (Veloso, 2017).

Os anos 90 sdo marcados também por um amplo processo de privatizacdo da gestao do
Transporte Coletivo. Com o fim da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos e com a ampliagado
de linhas para em vérias cidades, a gestdo do Transporte Coletivo passa a ser fundamentalmente,
principalmente, de empresas privadas financiadas pela tarifa. Os aumentos de tarifa passam a ser
muito recorrentes neste periodo, de forma que superam gravemente os valores da inflagdo na época.
Igualmente, esse processo generalizado de aumento de tarifas, resulta, por sua vez, em revoltas

contra os aumentos das passagens. Um novo ciclo se monta (Veloso, 2017; Lima, 2015).
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3.9.1 - Salvador: Revolta Do Buzu, 2003

A primeira revolta deste ciclo acontece em 2003, e se torna um grande marco que
influenciard uma série de novas manifestacoes. A chamada Revolta do Buzu, ocorrida em Salvador,
comeca ap6s um aumento de 30 centavos na passagem. Estudantes se mobilizam contra esse
aumento da tarifa e passam a fazer bloqueios e mobilizagdes em varias partes da cidade. Tanto o
cenario politico local quanto a midia se voltam para estes estudantes, que exigem o cancelamento
do aumento de tarifas. A Revolta do Buzu dura trés semanas (Nascimento, 2008). A maioria dos
estudantes que estava nas ruas era estudantes negros. A Revolta do Buzu estd diretamente
relacionada tanto ao movimento estudantil dos anos 80 e 90 quanto as revoltas e rebelides por
Transporte que vao se iniciar nos anos 2000. Nesse sentido, a dimensao racial presente nas duas
movimentacOes é um elemento central. Estudantes negros protagonizam, como realizadores, este

conjunto de revoltas. '*!

Desenho 14: Imagem: Estudantes bloqueiam rua em Salvador. Fonte:

Marcelo de Troi
Apesar de as tarifas ndo terem sido revogadas, esta mobilizacdo chama a atencao em todo o
pais por suas caracteristicas, forma de organizacdo e expressdao publica. A partir da Revolta do
Buzii, pode-se observar nos anos seguintes manifestacbes em todo o pais, mais ou menos
organizadas, contra aumentos de tarifa e pelo passe livre estudantil. Os impactos daquela
mobilizag¢do influenciaram diretamente a criagdo de organizacGes para lutar por Transporte

Coletivo. Por exemplo, o Movimento Passe Livre (Saraiva, 2010).

101. E interessante destacar um movimento feito por estudantes do CEFET em 2011, inspirado na Revolta do Buzi de
2003. O Movimento exu-tranca-rua-SSA, um movimento de trancar as ruas da cidade de Salvador e fazer acdes
diretas para estimular o movimento.
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3.9.2 - Movimento Passe Livre

O processo da revolta do Buzu inspirou militantes do Brasil inteiro que buscavam
perspectivas, formas e alternativas de luta politica em um periodo dominado pela conciliacdo de
classes. Estudantes militantes se inspiraram na potencialidade, nas caracteristicas dessa revolta e
foram atras desse modelo. Em Florianopolis, no ano de 2004, acontece a Revolta da Catraca,
motivada por um aumento de tarifa. A Campanha pelo Passe Livre Estudantil convoca protestos e
sai vitoriosa contra o aumento. Estas manifestacoes foram organizadas pela Campanha pelo Passe
Livre Estudantil de Florianépolis. Observando tanto o seu potencial quanto o contexto nacional de
mobilizagdes inspiradas na Revolta do Buzu, membros desta campanha chamam um processo
organizativo nacional (Calejon, 2021).

Assim nasceu o Movimento Passe Livre (MPL) que, em 2005, realizou sua plenaria de
fundacdo com quase 30 cidades presentes. Este movimento articula a cultura de lutas do movimento
estudantil pelo Passe Livre a cultura de lutas e manifestagdes urbanas e revoltas contra os aumentos
das passagens. Articulados nas cinco regides do pais, 0 MPL desenvolve, durante toda a primeira
década do século XXI, manifestacbes contra o aumento de tarifas, pelo Passe Livre estudantil e
contra as mas condi¢oes do transporte.

Neste processo, 0 movimento busca, procura e encontra alternativas a reorganizacao total do
Transporte Coletivo, do financiamento do Transporte Coletivo e de sua gestdo. Emerge entdo a
pauta da Tarifa Zero, uma bandeira politica experimentada em Sdo Paulo durante a gestdo da
prefeita Luiza Erundina, proposta pelo seu secretario Lucio Gregori. Essa proposta é resgatada pelo
movimento social, que aprende parte da perspectiva com o Licio Gregori e desenvolve outra parte
de sua perspectiva a partir das reflexdes sobre suas lutas, sobretudo a proposta de gestdao popular do
transporte (Santarém, 2022). Assim, o Movimento Passe Livre estimula o debate da Tarifa Zero em
todo o Brasil, ganhando diversos aliados e trazendo uma série de outras pessoas para o debate.
Neste sentido, o Movimento Passe Livre constréi uma teia de movimentagdes, lutas e articulagdes
em todo o Brasil, vinculando o debate do Transporte ao debate do direito a cidade (Veloso, 2017).

Junho de 2013, Brasil - O Movimento Passe Livre ao longo de quase uma década, atrai
diversos militantes da esquerda radical, sejam militantes anarquistas, marxistas heterodoxos,
zapatistas, comunistas revolucionarios, comunistas de conselho. Articula também uma série de
militantes oriundos de setores radicais do movimento feminista, do movimento negro, do
movimento LGBT, do movimento de favelas e periferias urbanas, do movimento hip-hop (Mendes,
2007). O Buriles, a forca dessa articulacdo de projetos, faz com que o Movimento Passe Livre

articule-se em torno da luta anticapitalista e anticolonial pelo Direito a Cidade.
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Esse processo resulta em uma cultura de lutas contra o aumento de passagens, , congregando
tanto jovens militantes que buscavam uma pauta quanto uma juventude que ali se criava. Essa
cultura consiste em principios, modos de organizar manifestacdes, posicoes perante a forma de
negociar com o poder publico, uma leitura critica da questdao da mobilidade urbana nas cidades
brasileiras e, inclusive, uma estética propria, que se manifesta nos materiais produzidos e
distribuidos por seus coletivos. Todos esses elementos vao levar a que, finalmente, em 2013, ocorra
uma ampla rebelido nacional, na qual o Transporte é simultaneamente o conteudo, o estopim, a
questdo deflagradora e o ponto de partida. As chamadas Jornadas de Junho tornam-se uma revolta
nacional vinculada ao direito a cidade, uma revolta nascida, constituida e forjada em vinculo com o
Transporte Coletivo. Neste sentido a luta do Transporte Coletivo atinge areas de diferentes pautas
que se articulam, de forma legitima ou ndo, para desenvolver, se promover ou tomar conta desta
movimentacao (MPL, 2013).

As Jornadas de Junho foram um palco para emergéncia de lutas étnico-raciais. O proprio
Movimento Passe Livre, conforme assinalado por Saraiva (2010) tem em sua composi¢do muitos
militantes negros e negras, que fazem a conexdo da questio da Mobilidade Urbana a luta
antirracista. Além disso algumas pautas desenvolveram-se a partir daqueles eventos. Por exemplo, a
luta contra a detengdo de uma pessoa que estava na rua durante a manifestagdo: Rafael Braga '*
estava proximo a um ato e foi preso com uma garrafa de pinho sol na mao, acusado de ser um
“black bloc”. Outro caso é do ajudante de pedreiro Amarildo, que é sequestrado por policiais em
uma favela do Rio de Janeiro em meio aos protestos de 2013. Familiares e movimentos
desenvolvem uma ampla campanha chamada “onde estda Amarildo?”. Uma luta também emerge
contra os Autos de Resisténcia, que sdo essas formas policiais de prender pessoas, majoritariamente
negros e negras, e executa-las a partir da sugestao de que elas estariam resistindo.

Estas trés situacOes sdo, infelizmente, cotidianas para a populacdo negra. Acusacdes
infundadas, sequestros policiais e assassinatos com Autos de Resisténcia ndo sdo atividades
incomuns no Brasil. O fato de terem ocorrido em meio a um processo de mobilizacdes fez com que

a demanda por justica nestes casos especificos tivesse visibilidade. Mas, para além disso,

102 h ttps://almapreta.com.br/sessao/quilombo/jornadas-junho-seletividade-penal-injustica-rafael-braga/ Houve um
grande niimero de policiais destacados para a repressdo do ato e teve enfrentamento entre manifestantes e policiais,
mas o tnico preso, processado e condenado foi Rafael Braga, a época um jovem negro com 25 anos, catador de
material reciclavel, que ocasionalmente, durante a semana, dormia em diferentes lugares, por néo ter dinheiro pra
voltar pra casa. Rafael Braga ndo estava e nem sabia da manifestagdo, mas circulava nas proximidades portando um
desinfetante tipo Pinho e uma &gua sanitaria. A partir somente do depoimento dos policiais que o abordaram, ele foi
preso e condenado a onze anos de prisdo Oe isso inclusive foi determinante para uma piora das condi¢des da sua
vida e da sua familia, porque ele colaborava substancialmente, com a renda familiar.
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possibilitou também a construcdo de amplas campanhas questionando a atuacdo policial contra a
populacdo negra. Mais uma vez a luta pelos Transportes e a luta antirracista mostram seu vinculo.

Rafaela Albergaria avalia, sobre junho, que

“Os atos eram majoritariamente negros e femininos nas ruas. Por mais que
quem estivesse com o microfone na mao fossem homens, em sua maioria
brancos, eram as mulheres negras e suas familias que avolumavam as
manifestacdes e lutavam por seus direitos (...) O Transporte é uma maquina
de controle. No primeiro momento, as pessoas foram as ruas contra o
aumento da passagem. Depois, era sobre a superlotacdo, demora nos pontos
de onibus, demora do trem e falta de Transporte em algumas localidades.
Vale dizer que, até entdo, as pessoas sO saiam das favelas e das periferias
para trabalhar. Mas quando elas passam a ir aos espacos de formacao e
educacdo, surge uma demanda para a qual a politica de mobilidade do Rio
de Janeiro, por exemplo, ndo estava preparada. Porque a politica de

mobilidade é politica de interdi¢do” '®

m—
|

Desenho 15: Manifestacdo no Rio de Janeiro em 2013. Foto: Matheus Alves
3.10 - Algumas Lutas Negras Na Mobilidade Apés 2013

Apo6s 2013, um conjunto de lutas articuladas entre mobilidade e a dimensao racial ganhou
este carater explicito novamente na realidade brasileira. Aqui serdo salientadas trés destas lutas que

oscilardo entre uma dimensdo e outra. Sdo elas: as lutas da juventude negra contra o racismo

103 Mulheres negras nas jornadas de junho de 2013 https://www.generonumero.media/artigos/mulheres-negras-junho-
2013/
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articuladas pela mobilidade, com especial destaque a juventude negra de Belo Horizonte; a luta em
favor e em memoria de Joana Bonifacio, desenvolvida na Baixada Fluminense por suas familiares e
movimentos da regido; e, por fim, a luta dos entregadores. Entregadoras de aplicativos que tém feito

o trabalho de mobilidade de mercadorias na cidade.

3.10.1 - BH: A Juventude Negra Vai Circular

As juventudes brasileiras, nas ultimas décadas, experimentaram uma transformacao
significativa. Temos uma transformacao no poder de compra do Brasil, no poder de consumo e no
acesso a automoéveis. Simultaneamente um aprofundamento da favelizagdo, precarizacao dos
suburbios e infraestruturas urbanas prejudicadas frente a um consumismo acelerado. Essas
contradi¢cOes levaram a juventude a uma demanda e movimentacdo e circulacdo nas cidades de
forma acentuada. Se movimentam tanto para suas atividades de trabalho, estudo, lazer e também
movimentacoes culturais, politicas e sociais. Sdo batalhas de rap, encontros para dangar break,
atividades de cultura popular, fluxos de funk e uma série de outras movimentagoes.

Nesse sentido, a forca, a demanda e a poténcia da juventude por se movimentar se expressou
também no campo das lutas por mobilidade. A Juventude Negra de Belo Horizonte, organizada em
movimentos, associagdes e coletivos, tem feito campanhas contra o genocidio da populagdo negra,
articulando especialmente a dimensao da mobilidade.

€

Com o lema Juventude Negra Vai Circular” Elas tém realizado lutas constantes
denunciando a precariedade do Transporte Coletivo nas periferias, o racismo presente dentro da
mobilidade e apresentado bandeiras para que a juventude negra tenha espaco de movimentacao e ter

espaco de expressao e movimentagao.

“O historico de conquistas das lutas juvenis em Belo Horizonte e no pais,
que transcende a sobrevivéncia e incide na elaboracdo de politicas publicas
e do bem viver, mantém viva a esperanca: a juventude negra vai circular.”

(Mara; Costa; Vieira, 2021)

3.10.2 - Nao Foi Em Vao

Joana Bonifacio era uma estudante do curso de de servico social no Rio de Janeiro e morava
na Baixada Fluminense - RJ. Todo dia buscava o trem para ir a faculdade, estudar. Um dia ela tem o
pé travado e o corpo dilacerado na ferrovia, que resulta em sua morte. Sua prima, Rafaela

Albergaria, inicia uma demanda por reparacao e justica.

“ Os desafios de Joana ndo acabaram com o sonho realizado. Ela madrugava

todos os dias para viajar por mais de duas horas em Transportes
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superlotados, precarios e abafados. E ela resistiu. Até que chegou o dia que
o Transporte Publico ndo apenas a privou dos estudos, como da vida.”

(Albergaria, 2019)

A luta de sua familia pela sua memodria escancara que hd um conjunto de elementos da
precariedade do sistema ferroviario do Rio de Janeiro direcionado a populacdo negra e direcionado
a setores e habitacOes negras da cidade.

Ao observar que muitas pessoas ja haviam passado por situacdo semelhante, a campanha
chega a maxima de que “Se € recorrente ndo é acidente”. Trata-se de um tipo de violéncia recorrente
com pessoas que utilizam o Transporte Ferroviario da cidade. Joana ndo é um caso isolado. Ela faz
parte de uma realidade que é isolada de direitos e privilégios, devido a sua cor, classe social e
acesso as oportunidades. Entre 2008 a 2018, na Regido Metropolitana (RMRJ), aconteceram 368
homicidios culposos por atropelamento ferroviario nos ramais e estagcdes de trem de passageiros do
Rio de Janeiro.

Essa movimentacdo compreende e revela que ha uma mediocridade articulada e pactuada
entre o poder publico e as empresas de trem que resultam em graves violagoes de direitos humanos,
tdo extremas ao ponto de ocasionar a perda de membros das pessoas, ou a prépria vida. A maioria
das pessoas assassinadas nessas situacdes sdo pessoas negras e a maioria dos usuarios e usuarias
desses trens sdo pessoas negras. Essa elaboracdo faz emergir uma grande luta contra a situacao dos
trens da Supervia no Rio de Janeiro. A campanha reforca a sua precariedade, seu carater de
expropriacdo, sua exploracdo de classe e o seu racismo. A luta por justica para Joana Bonifacio esta
presente em um conjunto de movimentacoes, em especial no Observatorio dos Trens do Rio de

Janeiro.
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Desenho 16: Imagem: Ato por
Desenho 17: Imagem: Joana Bonifacio Joana  Bonifdcio  Fonte:
Fonte: Rafaela Albergaria Rafaela Albergaria

261



3.10.3 - Breque Dos Apps

A Mobilidade Urbana no mundo se modificou com o advento da internet, dos aplicativos de
entrega e das redes sociais. Constituiu-se um mecanismo de aprofundamento, aceleracdao e
ampliacdo do processo de entregas de mercadorias para as residéncias dos compradores e
consumidores. Essa ampliacdo aconteceu de forma acentuada, de maneira que muitas pessoas hoje
preferem comprar alimentos, livros, objetos de consumo e toda sorte de produtos de suas casas pela
internet. Produtos de diferentes valores, distancias e tamanhos sdo comercializados em comeércio
local, regional, nacional, internacional e intercontinental por meio de aplicativos.

Esta mudanca na forma de comércio interferiu na forma tradicional da Mobilidade Urbana
uma vez que alterou a dinamica de quem circula para que as mercadorias sejam entregues. Se
anteriormente a maioria esmagadora das vendas demandava que o consumidor se dirigisse até o
local da venda, o comércio online faz com que os fluxos logisticos sejam articulados para que os
produtos sejam entregues em nossas casas. Além disso, a cidade também foi sensivelmente alterada
a partir da insercdo do Transporte por aplicativos. Motoristas que buscam passageiros/as em
diferentes pontos da cidade, acionados por aplicativos, constituiram novas formas de pagamento,
valores e ampliaram — a quem pode pagar por aquela viagem — as linhas de traslado urbano.

Para ambas as formas de movimentacdo, um conjunto de trabalhadores precisa ser
mobilizado. Os chamados entregadores sao o elo humano para que toda logistica de entrega chegue
até as suas residéncias. Trata-se de uma categoria com horarios um tanto flexiveis mas, também,
sem muitos vinculos formais. Hoje, formam uma categoria emergente fundamental para o servico
da cidade e determinante para a circulacdo das mercadorias e pessoas. Ndo a toa os entregadores
sdo, em maioria esmagadora, negros. Tratam-se de pessoas ultra precarizadas que trabalham sem
garantias do retorno diario e sequer de situacdes de satide e seguranca.

Essa forma de trabalho na mobilidade, apesar de soar como nova, remete a outra forma de
trabalho de séculos atras. Ha um paralelo a se fazer, um paralelo sobre quem sdo os entregadores
hoje e quem eram os ganhadores dos séculos passados. Os os escravizados de ganho eram pessoas
que realmente realizavam o fluxo da cidade, o fluxo das mercadorias urbanas, em precarissimas
condi¢Ooes. Em maioria negra, eles realizavam também diversas lutas, articulando o trabalhadores do
setor formal e informal.

As lutas dos entregadores de aplicativo estdo vinculadas a este amplo processo de rebelides

negras, que por sua vez estdo articuladas a mobilidade e a classe. Trata-se de uma movimentacao
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em que a mobilidade esta de novo centrada em seus trabalhadores, que realizam a infraestrutura e o
fluxo da mercadoria na cidade, e sdo novamente trabalhadores e trabalhadoras negros e negras.
Santos (2020), em resenha sobre o trabalho de Reis sobre os ganhadores da Bahia, faz um

paralelo interessante:

“O mercado de trabalho no Brasil ainda é marcado pela informalidade e os
servicos de entrega e de Transporte por aplicativos de celular, como o iFood
e Uber, tém correspondido a uma nova faceta desta dindmica, se travestindo
de alternativa para a crise econdmica. Embora nao seja equivalente ao
contexto do século XIX, o trabalho dos entregadores pela via “uberizada” se
aproxima da ideia do “ganho” do oitocentos, na medida em que se remunera
pelo servico prestado e ndo ha vinculagGes empregaticias formais. A
fisionomia da classe de entregadores também se aproxima daquela: 71% de
seus agentes ciclistas sdo negros (AGENCIA BIKE, 2019, p. 9).” (Santos,
2020)

Esses trabalhadores se organizaram e tém feito um conjunto de lutas em todo o mundo. No
caso brasileiro, um dos nomes dessas movimentacoes é o “Breque dos Apps”: uma série de
paralisacdes de trabalhadores demandando suas proprias condicdes de trabalho, sua especificidade
dentro da jornada de trabalho e seus direitos de acordo com seus desejos. Sao movimentacoes que
tém tido ampla repercussao no universo do trabalho, justamente porque rediscutem os mecanismos
de organizacao e de circulacdo de trabalhadores dadas as condicdes variadas de empregabilidade, de
jornada de trabalho e de autonomia frente a jornada de oito horas.

Um militante deste setor dos entregadores, em entrevista recente, destaca o carater racial da
categoria. Paulo Galo afirma que “ha a questdo [do racismo] estrutural em nosso pais. Nao s6 no
pais, mas também no mundo. O Brasil tem um histérico de ter escravizado o povo preto, certo? O
fato de ter mais homens e negros no trabalho com aplicativos é porque o os aplicativos ndo estdo no
ramo do delivery, mas no ramo da exploragdo.” Paulo Galo'™ (2021)

As lutas e breques dos APPs ndo tém a dimensdo racial como uma parte de sua luta, mas sim
como um fator constituinte da mesma. O trabalho “Nossas vidas importam”: Uma etnografia do
Breque dos APPs sob enfoque racial” realizou longa interlocucdao com as lutas dos trabalhadores,

apresentando conclusao de que

“como a raga constitui a composicdo de classe dos entregadores de

aplicativo no Brasil, sendo este um elemento que ndo pode ser

104 Em entrevista a Katarine Flor no livro Mobilidade Antirracista (Autonomia Literaria, 2021)
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secundarizado ou visto como uma especificidade dentro da categoria.
Buscamos demonstrar que o capitalismo racial (Robinson, 2023) e
capitalismo de plataformas (Srnicek, 2018) se encontram nas formas de
exploracdo e espoliacao da forca de trabalho contemporanea. Para isso é
preciso compreender que a origem e expansao da sociedade capitalista se
deu em bases raciais, sendo este um sistema no qual o legado da escravidao,
a violéncia e o genocidio estdo em sua espinha dorsal. Assim, a raca €é
funcional para o modo de producdo capitalista, entre outros fatores, pois
informa processos de acumulacdo e de concorréncia entre trabalhadores,
reproduzindo modos de diferenciacdo e hierarquizacao. Quando analisamos
a reacdo organizada dos entregadores de aplicativo a chamada escravidao
moderna é possivel perceber como a raca esta impressa na composicao

politica da categoria.” (Cunha, 2023)

Desenho 18: Imagem: Breque dos Apps em Brasilia. Foto: Matheus Alves
3.11 - Uma Analise Das Revoltas Por Transporte

Foram expostas aqui um conjunto de manifestacdes populares vinculadas a Mobilidade
Urbana em que a populacdo negra teve participagdes distintas. Estas revoltas passaram por todo o
periodo analisado nos capitulos anteriores acerca da constituicdo do que conceituamos como
Mobilidade Racista. Sob uma perspectiva das relagdes raciais, entendemos que as mobilizagOes
destes periodos avancaram, em conjunturas adversas, sobre as perspectivas racistas da mobilidade

pretendidas por setores das elites nacionais.

264



As rebelides do trafico escravista estavam vinculadas a resisténcia de povos africanos ao
processo de transformacdo em mercadoria-motor-coisa viva transportada, constituindo alicerces da
humanidade negra. As revoltas do periodo abolicionista estavam vinculadas a constituicao de
parametros de direitos e cidadania da populacdo negra em um estado avesso a sua presenca. As
rebelides do periodo do Estado Novo, estavam vinculadas a constituicao de formas de Transporte
Coletivo nas cidades que garantissem uma circulagdo comum a pessoas negras e brancas. As
movimentacoes e irrupcoes do periodo da Ditadura Militar, reagindo a favelizacdo e imposicao do
Transporte Coletivo como um muro urbano a circulacdo de pessoas. O movimento estudantil lutou
por condicdes proprias de mobilidade garantindo direitos a estudantes negros e negras de acessar a
educacdo. Os movimentos organizados de Transporte atacaram os impactos da carestia sobre
trabalhadores formais, precarizados, comunidades e demandaram participagcdo popular na gestao do
servico em um processo de transicao a democracia. As movimentacoes da juventude buscaram
conter os aumentos de tarifas que impactam especialmente a populacdo negra e apresentaram a
pauta do Transporte Coletivo como servico publico e direito social. As lutas negras pela mobilidade
em um periodo de desregulamentacdo avancam sobre a diferenciacdo racial em territérios e
aspectos territoriais, da juventude e do trabalho vinculados a mobilidade.

O argumento apresentado por meio destas revoltas ¢ o de que a Mobilidade Urbana nao foi
constituida e ordenada determinantemente pelos aparatos da Mobilidade Racista. Trata-se de um
campo em constante conflito; conflito este que regularmente explode em revolta popular.

A recorréncia das rebelides populares do Transportes do simultaneamente uma caracteristica
do setor e também da sociedade. Pois elas exprimem, por um lado, as revoltas da sociedade contra o
Transporte Coletivo e pela mobilidade. Por outro lado também servem pra denunciar outra questao:
sdao lutas que buscam um elemento catalisador de suas demandas. O Transporte Coletivo é um
megafone da luta antirracista.

Deve-se ressaltar, porém, que o Transporte permanece vinculado a outras demandas porque
ele ja estd articulado previamente a elas. As manifestagdes contra morte de jovens negros que
colocam fogo em onibus o fazem ali porque, em alguma medida, o assassinato dele passou pelo
ciclo colonial da Mobilidade Racista.

Uma caracteristica das revoltas de Transporte chama a atengdo no que diz respeito ao seu
carater disruptivo. Ou seja, ndo é raro ocorrer em revoltas do Transporte que eclodem em ampla e
generalizada violéncia contra os veiculos, edificacbes urbanas e outros aparatos da cidade.

Igualmente, ndo é raro que em revoltas contra outras dimensoes da cidade, a queima do Onibus seja
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realizada. Por fim, também é comum a queima de Onibus ser realizada como uma forma de
demonstracado de forca popular.

E razoavel entdo pensar esse esse contetido de revoltas pela chave da violéncia tal qual
formulada por Frantz Fanon (2022). Ele argumenta que a luta anticolonial tem a violéncia como
uma forma de sua expressdo pura e crua dado que a violéncia colonial exerce uma disfungao ou
dissonancia cognitiva entre o dito e o visto, o falado e o sentido e ndo apresenta canais de expressao
dessa revolta. Para além de ser a linguagem do colonialismo, a violéncia é também a forma concreta

de sua superacao.

”A violéncia que presidiu ao arranjo do mundo colonial, que ritmou
incansavelmente a destruicdo das formas sociais indigenas, que arrasou
completamente os sistemas de referéncias da economia, os modos da
aparéncia e do vestuario, sera reivindicada e assumida pelo colonizado no
momento em que, decidindo ser a historia em atos" a massa colonizada se
engolfar nas cidades interditas. Fazer explodir o mundo colonial é doravante
uma imagem de: acdo muito clara, muito compreensivel e que pode ser
retomada por cada um dos individuos que constituem o povo colonizado.”

(Fanon, 2022)

Assim sendo, a violéncia nas manifestacoes de onibus, entendidas enquanto uma revolta de
carater racial, podem ser analisadas pela chave da violéncia como ferramenta anticolonial, como
ferramenta de libertacdo, tal qual compreende Fanon. Ele argumenta que, por meio da violéncia
anticolonial, a pessoa colonizada consegue se libertar e se constituir enquanto pessoa, uma vez que,
por meio do exercicio da violéncia, o colonizado rompe as barreiras, bloqueios e as quebras que a
colonizacdo impde sobre os povos colonizados. Nesse sentido, as revoltas do Transporte Coletivo
podem e devem ser analisadas com essa chave.

Estas revoltas tém resultados concretos vinculados a mobilidade. As melhorias dos veiculos,
reducoes de tarifas, mudancas em formas de calculo, vale-transporte, constituicao de conselhos de
usudrios, aprovacdo do Transporte como direito social na constitui¢ao, politicas de gratuidade a
idosos, estudantes, PCD’s e, fundamentalmente, a tarifa zero no Transporte Coletivo sdo frutos
diretos das mobilizagoes.

As mobilizacoes do Transporte confrontam diretamente a compreensdao do Transporte
Coletivo enquanto uma continuidade da ideacdo do racismo antinegro que vé o usuario de

Transporte e os trabalhadores do servico como motor-mercadoria-coisa viva a ser transportada. Elas
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transitam a gestao do setor da dimensao logistica ao trato como servico publico. Demandam que se
compreenda o Transporte de pessoas para além do aparato institucional do Transporte de cargas.

As bandeiras levantadas por estes movimentos sdo formulagoes que, atingindo um conjunto
de setores da sociedade, reorganizam a infraestrutura, politica e técnica do setor em favor de uma
mobilidade onde a populacdo negra seja humanizada.

Por isso compreende-se que, entremeio a estes fenomenos, articula-se o que denominamos
Mobilidade Antirracista, ou seja, a luta contra a funcdo determinada da mobilidade como uma forma
de controle racial da circulacdo no espaco.

A histdria da Mobilidade Urbana brasileira ndo pode ser contada sem narrar suas rebelides.

Elas sdo a forma constante e estrutural de participacdo popular na gestdo do sistema.
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Capitulo 4 — A Mobilidade Negra aplicada a Mobilidade Urbana

Dnego Justino segue a linha do vinculo da relagcdo da escravidao com o Transporte Coletivo
em uma obra onde pega um 6nibus de modelo antigo do Distrito Federal, que sai da rodoviaria via
EPNB S25, com pessoas negras acorrentadas entre si pelo pescoco carregando recipientes na
cabeca. No fundo da tela esta escrito “Ainda estamos no mesmo barco”, sugerindo que a relagdao
entre racismo, escraviddo e Transporte Coletivo segue um mesmo processo. Porém ali, as
personagens estdo utilizando vestimentas e ferramentas africanas de traslado. O que pode ter nestas
bacias sobre as cabecas das pessoas? Seriam somente objetos da opressao ou, quem sabe, elementos

proprios servindo a fins diversos?

Figura 84: Imagem: Desenho Ainda estamos no Mesmo

Barco Dnego Justino
“Existe outra condi¢do da vida africana que nunca se modificou
durante a historia do meu povo: nossa resisténcia contra a opressdo e
nossa vitalidade e forca criativas. Trouxemos conosco, desde a Africa,
a forga do nosso espirito, das nossas instituicées socioeconémicas e
politicas, de nossa religido, arte e cultura. E essa a esséncia do nosso
conceito de quilombo.” (NASCIMENTO, 1982 )
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4.1 - Apresentacao

Nos trés capitulos anteriores constituimos uma relacdo da populagdo negra com a
mobilidade, compreendida enquanto Forma Social, instituicdo e tecnologia fundada a partir de
relacdo colonial e racista. A partir desta relacdo pudemos abordar uma dimensao dialética e histérica
de como se constituiu o conflito racial na mobilidade, algumas de suas dimensdes técnicas e
factualidades historicas.

Talvez teriamos fechado um raciocinio circular e completo ao analisar estas duas dimensdes.
Porém uma questdo muito relevante apareceu no percurso da pesquisa e ficaria em aberto: a
mobilidade constituiu, por meio de seu exercicio colonial e normatizador, todas as perspectivas e
dimensdes de mobilidade da populacdo negra? Ou seja, tal qual o argumento de que a raca negra e,
por isso, a raca branca e, simultaneamente, a modernidade foram constituidas pelo trafico
transatlantico, a mobilidade da populacdo negra estaria restrita a uma resposta a Mobilidade
Racista? Ou, por outro lado, haveria alguma dimensdo da circulacdo preta no espago que prescinde
da colonizagao?

Esta questdao apareceu porque durante a analise dos eventos e situacOes as quais
classificamos na chave de Mobilidade Antirracista, uma série de outras situacoes que envolviam
mobilidade da populacdo negra apareceram. Chamamos de “outras situagdes” porque elas ndo se
enquadravam nem se propunham a qualquer mecanismo de resisténcia ou mesmo formulacdo de
resposta as questoes da Mobilidade Racista. Tratava-se, puramente, de exercicios de vontades,
propositos, missoes, trajetos e fluxos que independiam do conflito latente.

Ou seja, a analise centrada unicamente na Mobilidade Racista X Mobilidade Antirracista
acaba por encerrar a circulacdo negra aos espacgos de conflito. Reduz a circulacdo negra ao transito
contra o racismo. Este tipo de formulacdo s6 é possivel de realizar se ignorarmos diversas
instituicoes, fatos e composicoes histdricas ancestrais.

Porém, a descoberta destes outros fluxos afro encontrou um desafio: como categorizar uma
dimensdo tao ampla de circulacdo e movimentacao? Como realizar uma abordagem sobre este tema
de forma satisfatéria?

Dadas as dimensdes desta tese — que ja realizou abordagens em muitas distintas areas e
tratou de dois temas bem amplos — o mais correto talvez seja deixar esta questdo para um proximo
trabalho. Porém, ao fazé-lo deixariamos igualmente toda uma percepcao sobre a fragilidade
percebida do esquema conceitual apresentado conceito escondida de quem (ainda) estiver lendo este

trabalho.
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Assim, com inspiracdo em tantos dribles, mandingas, jeitos e ritmos quebrados, optou-se
aqui por realizar uma aproximacao ao conceito de Mobilidade Negra. Trata-se, fundamentalmente,
do vinculo entre o que compreende-se por populacdo negra e mobilidade. Sera realizada uma
reflexdo sobre alguns conceitos que se aproximam do tema, para tentar conceituar a Mobilidade
Negra em Relacdo aos outros conceitos desta tese e alguns locais onde percebe-se que este conceito
pode estar acontecendo. Trata-se de um momento ensaistico, elocubrativo e de abertura do debate
sobre uma possibilidade de sequéncia da pesquisa. Talvez, ao odiar a Mobilidade Racista e exercer a

Mobilidade Antirracista, o estudo estivesse no caminho de descobrir a Mobilidade Negra.

4.2 - Conceitos De Aproximacao

4.2.1 - Circulacao E Urbanismo Africano

De um ponto de vista mais geral, a ideia da circulacdo dos povos de origem africana tem um
histérico bem anterior ao saque colonial escravista. Basta recordar a milenar circulacdao daquelas
civilizacGes pelo continente africano e também suas expansodes por outros polos do Globo. Pois, se a
espécie humana nasceu em Africa, ndo foi por outro meio que néo circulando que ela povoou todo o
globo terrestre milhares de anos atras.

Porém pode-se deter mais acuradamente aos povos africanos. Trata-se de um debate com
distintas dimensdes: em primeiro lugar, os motivos que faziam com que estes agrupamentos
circulassem regularmente pelo espaco (seja para fins de alimentacdo, moradia, rituais e vinculos
com o sagrado). De outro polo ha também a movimentacao sociolégica populacional, as migracoes
populacionais por diferentes territorios. Além, ha a circulagdo e movimentagdo no territério sob a
Otica das atividades econdmicas, trocas culturais e didlogos entre povos. Para cada uma destas
situacOes tratamos especialmente de um tipo de logistica, significado, ferramentas e materiais
comuns.

Ha& um conjunto de estudos sobre estes temas, passando pela Colecdo Historia geral da
Africa'®, Cheik anta Diop (2020), entre outros. A importancia destes estudos pode aventar que
talvez a mobilidade negra tenha raizes milenares. Assim, para apreender o fendmenos histérico do
conflito da Mobilidade Racista com a Mobilidade Antirracista devemos entender que as aspiracoes
de circulacdo destes povos tém mecanismos ancestrais muito proprios. Ja havia meios de Transporte

terrestre, circulacao de mercadorias e navegacao anterior ao processo colonial e escravista.

105 Trata-se de uma colecdo de oito volumes construida coletivamente por centenas de cientistas (com maioria
esmagadora africana) em um projeto da UNESCO realizado a pedido dos paises da comunidade africana. O
objetivo destes trabalhos é reinterpretar a histéria das civilizagdes africanas, demonstrando a contribuicdo da cultura
africana passada e presente para a humanidade. Os volumes da versdo em portugués do Brasil brasileira podem ser

acessados através do site http:/portal.mec.gov.br/?option=com content&view=article&id=16146
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Assim sendo, a analise da Mobilidade Negra deve analisar o processo colonial ndo como seu
marco inicial negra e sim como uma tragica e criminosa intervencao nesta. O sistema colonial tem
papel de modificacdo de transformacdo determinante sobre povos negros, agora espraiados por

diferentes continentes em um processo escravista e racista - vinculado e recheado de mazelas.

4.2.2 - Da Circulacao Diasporica Negra Em Periodo Colonial

|
&

.

Figura 85: Henry Chamberlain - Quitandeiras da Lapa (Wikipedia)

A violéncia escravista cicatriza determinantemente a Mobilidade Negra. Primeiro, em sua
dimensdo 6bvia de sequestro transatlantico dos povos africanos em trafico negreiro. Segundo,
quando passa a haver ai um esforco sistematico de controle da circulacdo negra — que segundo esta
concepcao deve ser determinada por forcas externas interessadas em espoliar o trabalho e
disciplinar o corpo para seu proveito. A compreensao da Mobilidade Negra precisa, nesse sentido,
de uma aproximacao aos estudos do Atlantico Negro e também as dimensdes da economia politica
do Navio Negreiro.

O conceito de didspora, tal qual apresentado por autores como Paul Gilroy, entre outros, é
importante para a compreensdao da forma como a populacdao negra estd espalhada pelo globo

terrestre. Trata-se de um mecanismo, de uma conceituacdao, que permite apreender a diversidade

271



negra pelo territorio global em seus diferentes locais e situagdes. O conceito de Diaspora Negra
permite compreender um tipo de vinculo global da populagdo que passou pelos distintos processos
de migracdo forcada, a partir de uma ancestralidade comum. Ele permite também a constituicao de
uma leitura mundial acerca da negritude e de uma reconciliacio com a Africa Mae em torno da
analise deste vinculo histérico ancestral, ainda que pautado principalmente pelo processo da

escravidao.

“O conceito fechado de didspora se apoia sobre uma concepcao bindria de
diferenca. Estd fundado sobre a construcdo de uma fronteira de exclusao e
depende da construcdo de um ‘Outro’ e de uma oposicao rigida entre o
dentro e o fora. Porém, as configuragoes sincretizadas da identidade cultural
caribenha requerem a nocao derridiana de différance — uma diferenca que
ndo funciona através dos binarismos, fronteiras veladas que nao separam
finalmente, mas sdao também places de passagem, e significados que sdo
posicionais e relacionais, sempre em deslize ao longo de um espectro sem

comeco nem fim.” (Gilroy, 2001)

Esta marca é determinante sobre a Mobilidade Negra porém ndo pode, sozinha, ser a tinica
forma de abordagem e compreensdo da mesma no periodo. J& abordamos aqui o argumento da
milenaridade civilizacional negra. Some a isso que, distintos povos mantiveram suas
ancestralidades, seja em fuga ou em rebeldia direta ao regime colonial. Eles fizeram, em alguma
medida, a determinacdo de suas formas de movimentacdo. Ndo se pode apreender a Mobilidade
Negra neste periodo sobre pela abordagem da figura do negro/a escravizado. Sem abordar a
presenca do negro/a livre e, sobretudo, da populacdo negra rebelde, a abordagem da circulagao
deste povo no espaco sera restrita a ideia de domesticacdo e controle pleno, o que esta
completamente distante do que esta sendo trabalhado aqui.

Por exemplo, as informacGes ja apresentadas nos capitulos anteriores sobre a circulacao
negra no brasil em finais do século XVII, Século XVIII e XIX até a abolicdao ddo uma dimensao
muito mais ampla desta ideia de Mobilidade Negra. Neste periodo temos uma ampla circulacdao de
capoeiras, negros livres, zungus, casas de angu, quilombos ao redor do espaco, escravizadas/os de
ganho, quitandeiras, viajantes e toda uma sorte de personagens negros/as diversos que faziam o
principal fluxo urbano do pais. A principal forma de circulacdao e mobilidade na cidade, neste
periodo, é aquela realizada pelos mais distintos atores e atrizes negras na cidade. A Mobilidade

Negra é a maioria da Mobilidade Urbana daquele Brasil.
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Figura 86: Casa de Negros, de Johann Moritz Rugendas, 1835 (Dominio Ptblico)

4.2.3 - Mobilidade Negra No Século XX

Achille Mbembe (2015) tem usado explicitamente o conceito de Black Mobility para
abordar a nova circulacdo africana e negra diasporica pelo territério global, com as diferentes
migracdes de populagdes negras para cidades de todos os continentes. Sdo migracoes afro-
americanas para a América do Norte, Europa, asia e ao proprio continente africano. Igualmente a

migracao de nativos africanos estao espraiadas nas mais diversas cidades do globo terrestre.

“(A Africa foi) durante séculos, uma zona de partida rumo a numerosas
regides do mundo. Esse processo de dispersao, multissecular, desenvolveu-
se na esteira daquilo que se designa geralmente como os Tempos modernos
e tomou os trés corredores que sdo o Saara, o Atlantico e o Oceano Indico. A
formacao de diasporas negras no Novo-Mundo, por exemplo, é o resultado
dessa dispersdao. A escraviddo, da qual sabemos que ela ndo diz respeito
apenas aos mundos euro-americanos, mas também aos mundos arabo-
asiaticos, desempenha um papel decisivo nesse processo. Em razdo dessa
circulagdo dos mundos, os tracos da Africa recobrem, de um extremo ao
outro, a superficie do capitalismo e do Isld. As migracdes forcadas dos

séculos anteriores somam-se outras cujo motor principal foi a colonizacao.
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Hoje, milhdes de pessoas de origem africana sdao cidadaos de diversos paises

do globo.”(MBEMBE, 2015)

A abordagem deste trabalho inscreve-se nesta tradicdao de observacdo das caracteristicas
diasporicas da mobilidade na analise de como esta se comporta no ambiente urbano. Analisa-se
entdo como a populagdo circula de forma racializada no espaco em diferentes modais de transporte.
Observa-se também os mecanismos de controle, colonizacdo, domesticacdo, exploracdo e
espoliacdo racista realizada por meio da mobilidade. Igualmente, observam-se os mecanismos de
resisténcia, insurgéncia, combate e subelevacdo contra este poder.

Uma forma de lidar, de apresentar, apreciar e simultaneamente refletir sobre a presenca
africana e negra espalhada atualmente pelo continente que ndo esteja submetida ao jugo da
escraviddo criminosa pode ser utilizada pelo conceito do afropolitanismo, formulado tanto por
Achile Mbembe (2015) como por Tayse Selasi. Esse conceito busca entender o tipo de relacdo e de
troca cultural que a populagdo negra realizou em seu trajeto pelo mundo, as diferentes trocas, as
diferentes relacdes, as diferentes construcoes de uma cultura que é aberta. E se transforma em
conjunto com outras formacdes.

O Afropolitanismo possibilita a compreensdo de uma ampla civilizacdo africana, ou uma
ampla civilizacdo afro, ou uma ampla relacdo de civilizagGes africanas espalhadas pelos distintos
continentes do planeta, constituindo distintas trocas e formulando distintos mecanismos,

influenciando e sendo influenciado pelos mesmos.

“Hoje, numerosos africanos vivem fora da Africa. Outros escolheram
livremente viver no Continente, ndo necessariamente nos paises onde
nasceram. Mais ainda, muitos dentre eles tém a sorte de ter feito a
experiéncia de varios mundos e praticamente ndo cessaram de ir e vir,
desenvolvendo, na esteira desses movimentos, uma incalculavel riqueza do
olhar e da sensibilidade. Trata-se geralmente de pessoas que podem se
expressar em mais de uma lingua. Eles estdo desenvolvendo, as vezes sem

perceber, uma cultura transnacional que eu chamo de “Afropolitana”

Nesse sentido, o Afropolitanismo encerra também a ideia de que a populacdo negra deva
estar circunscrita somente ao continente africano. Se trata de, em alguma medida, um didlogo
critico com o Panafricanismo e a Negritude. O afropolitanismo possibilita também uma reflexdao
acerca da necessidade de cada povo ter referéncias globais e locais sobre suas realidades, algo como

que aprendido do conceito de Amefricanidade de Lelia Gonzales (1988).
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“ O afropolitanismo é um estilistica, um estética e uma certa poética do
mundo. E uma maneira de ser no mundo que recusa, por principio, toda
forma de identidade vitimizadora, o que ndo significa que ela ndo tenha
consciéncia das injusticas e da violéncia que a lei do mundo infringiu a esse

continente e a seus habitantes.” Mbembe (2015)

Porém ha uma questdo a pensar sobre o Afropolitanismo quando ele advoga sobre uma
circulacdo negra prépria da modernidade. Como ja mencionado, além de grandes civilizacdes, a
populacdo negra realizou grandes circulacdes no decorrer de sua historia. E s6 o realizou porque

sabia constituir edificacoes onde se assentasse. Ou seja, porque ja havia desenvolvido o urbanismo.

4.2.4 - Seis Mil Anos De Urbanismo Africano

TEBAS, A wwizgr Liewet. s copnt e FrE e TR W
et i derate o fewe frqere. i i pep. dwrmir g

A GLORIA DE AMON e T s e s e " 4 s
et de culla an e Ao sgrads & s A e ke
i, ¢ oy s, b s et v bl b | s s
5T i oLl 18 Bl e kot st s i i
e AR g g a8
il | T s, ok ks [P N S

PR —

Povoado

e iy bkt s v

o

N
Figura 87: Tebas, margem direita do Nilo - Egito - Imagem do livro: Egypt: Splendors of an Ancient / Alberto
Siliotti

Ao contrario do que um pensamento leigo sobre o conceito de cidade nos apresenta, a
constituicdo do que compreende-se aqui como urbanismo, arquitetura e um conjunto de ciéncias

tem uma larga e milenar histéria africana. Um conjunto de pesquisadores tem apresentado no tltimo

século, de forma consistente, a maneira como as civiliza¢oes africanas constituiram amplas cidades
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e territérios urbanos nos ultimos milénios. Trata-se da disciplina e da leitura do fendmeno do
Urbanismo Africano. Sdo 6 mil anos de trabalhos e producdes urbanas deste povo. Tratam-se de
cidades da Antiguidade, por exemplo, das civilizagdes do Vale do Rio Nilo.

Aprender que as cidades tém um vinculo africano ancestral muito anterior ao legado greco-
romano, mais comumente tratado, é importante para entendermos que o povo negro constituiu
mecanismos de circulagdo e de mobilidade anteriores aos da Mobilidade Racista.

Os povos africanos constituiram cidades amplas, sofisticadas e com distintas técnicas.
Constituiram bases do que se entende por urbanismo, saneamento, organizacdo espacial e
referenciacdo para comeércios e dialogos entre povos. Para além disso, esta construcdo estava
articulada a formulagdes e conceitos da filosofia africana, utilizando aqui o conceito de africanidade
formulado por Sheikh Anta Diop, conceitos de filosofia africana que sdo relevantes e importantes
para o desenvolvimento posterior. De distintas ciéncias, tais quais a matematica, a geografia, a

geometria
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Figura 88: Margem esquerda do Nilo - Egito - Imagem do livro: Egypt: Splendors of an Ancient / Alberto
Siliotti
Toma-se por base as reflexdes de Cunha Jr. (2020), que toma por base a filosofia e

matematica africana utilizadas para o planejamento das cidades e edificacdes e o fato de que as
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producoes escritas das sociedades africanas interferiram na concepcao de arquitetura e urbanismo,
principalmente nas civiliza¢des do vale do Rio Nilo.

Esta perspectiva pode ser apreendida nas produgdes da disciplina "URBANISMO
AFRICANO: 6000 mil anos construindo cidades", ministrada por Henrique Cunha Junior e Fabio
Velame, oferecida pelo Grupo Etnicidades PPGFAU UFBA no ano 2020. A disciplina tomou a
filosofia e modos de vida africanos como base para compreensdo de seu urbanismo, conceituando a
forma africana a partir da vida rural e dos mercados africanos. Sob uma orientacdo Pan-africanista,
apreendeu-se por meio de um conjunto de textos a complexidade e potencialidade do conceito de
"Africanidade". Pensou-se a integracdo continental africana de forma a abolir o pensamento de que
as nagoes do continente africano eram isoladas entre si e do mundo. Ao contrario, trataram-se de
comunidades que sempre dialogaram por meio do comércio e de suas técnicas.

Como ensina Cunha Junior (2020)

"O conceito de africanidade estabelecido por Cheikh Anta Diop (1923-1986)
traduz a existéncia de um grande universo de conexdes que unifica os
fendmenos do continente africano sem, contudo, deixar de apresentar uma
diversidade de marcadores culturais, geograficos, econdmicos e urbanos. Os
mercados africanos, por meio dos quais se operacionalizam as cidades sao
africanidades que tomam parte importante na determinagdo da forma urbana

africana."

Pensa-se também o conceito de ancestralidade a partir da realizagdo da vida humana em um
territorio ocupado por geracOes sucessivas; a religido como uma armadura da vida que determina a
organizacdo social do grupo humano; o equilibrio como parte de um modelo de equilibrio csmico.
A oralidade e a escrita africanas dentro de uma filosofia transcrita na complexidade sistémica e
transdisciplinaridade, dado que tudo é parte da energia do criador. A familia estendida é entendida
pela associacdo de pessoas estabelecendo lacos por diversos motivos sociais - seja a producao,
comercializacdo ou outras formas de socializacdao. Nesta perspectiva, a terra € um bem comum e o
solo é um bem comunitario, de uso social, cujo debate sobre seu uso é realizada de forma
democratica e consensual. "A organizacdo urbana africana foi realizada durante grande parte da
histéria com base em valores sociais, religiosos e comerciais." Cunha Janior (2020)

Cremos que os processos de urbanidade africana foram inscritos nas cidades brasileiras por
meio da heranca dos povos negros criminosamente escravizados no Brasil. Para compreender este

processo remetemo-nos ao trabalho de Manoel Querino. Ele afirma que
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"o colono preto, ao ser transportado para a América, estava ja aparelhado para o trabalho que o
esperava aqui, como bom cagador, marinheiro, criador, extrator do sal, abundante em algumas
regioes, minerador de ferro, pastor, agricultor, mercador de marfim etc. Ao tempo do trafico, ja o
africano conhecia o trabalho da mineracdo, pois 14 abundavam o ouro, a prata, o chumbo, o

diamante e o ferro." (Querino, 1918)

4.2.5 - Malés, Querino E A Colonizacao Negra Do Brasil

“Quem quer que releia a historia

Verd como se formou

A nagdo, que s6 tem gloria

No africano que importou”. (QUIRINO, 1918)

Manoel Querino, no livro O Colono Preto como Fator da Civilizacdo Brasileira (1918), narra

0 processo como a populagdo negra construiu o Brasil em seus diferentes atributos. Realizando um
debate contrario ao argumento branqueador da época - a hipdtese racista de que a populacdao negra e
africana era um fator de atraso civilizacional ao pais - Querino apresenta a formulacdo de que a
populacdo negra é um fator civilizacional positivo para o pais.

Ele vai ressaltar os aspectos positivos da populacdo negra na realidade nacional, por meio de
alguns argumentos, os quais elenco a seguir. Primeiramente, ele narra o fato de que a populacao
negra, quando escravizada e traficada ao Brasil, j4 possuia um conjunto de elementos,
conhecimentos, técnicas, artes, oficios e saberes em diferentes setores, que foi fundamental para o
desenvolvimento do pais. Estas técnicas estdo no ramo da agricultura, da metalurgia, do Transporte

e de uma série de outros oficios relevantes a economia nacional.

"Foi o trabalho do negro que aqui sustentou por séculos e sem
desfalecimento a nobreza e a prosperidade do Brasil: foi com o produto do
seu trabalho que tivemos as instituicdes cientificas, letras, artes, comércio,
industria etc, competindo-lhe, portanto, um lugar de destaque, como fator da
civilizacdo brasileira." (Querino, 1918)

Em segundo lugar ele argumenta que dado o processo espoliador, violento e rapineiro da
escraviddo, a populacdo portuguesa brasileira escravocrata ndo desenvolveu nem realizou grandes
atividades de trabalho. Ao contrario, desenvolveu-se uma mentalidade nas elites escravistas
portuguesas de que o trabalho era uma atividade degradante e degradada, reservada somente aos
escravizados. Entdo somente as maos negras, ou fundamentalmente as maos negras, construiram e

trabalharam no desenvolvimento do pais.

"A ideia de riqueza facil banira da mente do aventureiro faminto o amor do

trabalho, que era considerado uma fungdo degradante. Por mais respeitavel
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que fosse a ocupacdo era ela desprezada pelos reindis de pretensoes
afidalgadas. Esta circunstancia, porém, favoreceu aos homens de cor nas
aplicacoes mecanicas, e mesmo algumas liberais, cuja aprendizagem valia
como um castigo infligido aos humildes, como se fora ocupacdo infamante.
S6 a estes era dado trabalhar. “Foi sobre o negro, importado em escala
prodigiosa, que o colono especialmente se apoiou para o arrotear dos vastos

territorios conquistados no Continente sul-americano." (Querino, 1918)

Um terceiro ponto é de que estas populacGes no processo de producdo e realizacao do
conjunto dos seus trabalhos, pdde imprimir ao Brasil uma série de caracteristicas das civilizacGes
africanas das quais elas eram oriundas. Estas caracteristicas estdao impressas em diferentes aspectos
da nossa sociedade, como a forma urbana, a cozinha, a agricultura, a metalurgia. Por fim, ele
argumenta que o colono o colono negro é o elemento determinante da civilizacdo brasileira, foi
quem a construiu e foi quem lhe conferiu uma série de aspectos positivos que ela possui.

Ele afirma que "o colono preto é a principal figura, o fator maximo da nossa riqueza econdmica,
fonte da organizacdo nacional" (Querino, 1918)

Outro aspecto relatado por Querino em sua obra é a cerca das formas de revolta do povo
negro, a partir da situagao que experimentada na escraviddo. O autor demonstra como a violéncia
escravista e do trafico ampliavam e acentuavam as demandas e a vontade de liberdade da populacao
negra, que se revoltava de diferentes aspectos. Gostaria de ressaltar aqui o aspecto da constituicdo
territorial em quilombos narrada pelo autor. Os quilombos constituiam territérios negros em
principio afastados - dos centros urbanos e agrarios - que compunham fatores da civilizacao
africana articulados de forma comunitdria e com regras proprias da populagdo negra. A guerra
contra os quilombos e a simultanea influéncia que os mesmos exerciam sobre a populacdo negra
escravizada ou livre conferiu a populacdo negra e branca das cidades o dialogo constante sobre

estas experiéncias. Seja de temor, medo ou referéncia.

"e o filho do deserto adusto, recordando a impetuosidade do vento, o
murmurio brando da cascata, o eco adormecido das florestas do torrdo natal,
angustiado pelo rigor da escraviddo cruel, mortificado de pesares, uma tinica
ideia lhe perpassava na mente, um pensamento unico lhe assaltava o
espirito: a ideia sacrossanta da liberdade que ele tinha gravada no intimo de

sua alma." (Querino, 1918)

Porém a articulagdo territorial também estava presente nas cidades. A populacdo negra

desenvolveu a tecnologia de imprimir no territério urbano seus aspectos, suas qualidades e suas
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perspectivas. Uma vez que a cidade era produzida pelas maos e conhecimentos africanos, estes
conhecimentos estavam impressos e colonizando o espaco com suas caracteristicas. Assim sendo, a
experiéncia quilombola estd impressa também nas formas e dominio da populacdo negra sobre a
cidade que ela realizava. A populacdo negra realizou a cidade em uma dupla linguagem.
Simultaneamente, o fez acerca do jugo colonial escravista e depois capitalista, mas também o
realizou imprimindo mecanismos proprios de sua perspectiva de mundo. Assim sendo, esta
inscricdo negra estd presente tanto nos espacos de maioria negra, a saber as periferias, favelas e
outros bairros populares, como também no proprio centro da cidade que foi construido pela
populacdo negra. Por isso, a referéncia da revolta dos malés ou outras revoltas urbanas, dirigidas

pela populacdo negra a partir do seu dominio territorial sdo tdo relevantes.

"Quem quer que compulse a nossa historia certificar-se-4 do valor e da
contribuicdo do negro na defesa do territério nacional, na agricultura, na
mineracdo, como bandeirante, no movimento da independéncia, com as
armas na mao, como elemento apreciavel na familia, e como o her6i do
trabalho em todas as aplicacOes tteis e proveitosas. Fora o brago propulsor
do desenvolvimento manifestado no estado social do pais, na cultura
intelectual e nas grandes obras materiais, pois que, sem o dinheiro que tudo
move, ndo haveria educadores nem educandos: feneceriam as aspiracées
mais brilhantes, dissipar-se-iam as tentativas mais valiosas." (Querino,

1918)

Isso nos leva a pensar a Revolta dos Malés e a forma como ela esta vinculada a inscricao
negra e africana no espaco urbano brasileiro. Na Revolta dos Malés, temos articulados os
conhecimentos arquitetonicos da populacdo africana que produziu os territorios urbanos e por isso
dominava muito bem as suas rotas e fugas. A arte africana e a linguagem africana presente nos
diferentes monumentos que informavam ou incentivavam acerca da revolta. Artes e oficios dos
saberes pretos e africanos que sdo circulados em torno das quitandeiras articuladas em terrenos
especificos da cidade e também pelos escravizados urbanos ou escravizados de ganho que
circulavam informacdes em suas rotas de fuga ou trabalho na cidade. Por fim, a Revolta dos Malés
também nos informa a cerca da articulacdo entre trabalhadores negros livres e trabalhadores negros
escravizados que estavam gestando uma forma prépria de mobilidade dentro da cidade. Outro
aspecto dentro da Revolta dos Malés é o de que havia um circuito de relagdes da populacdo negra,
escravizada e livre, com suas formas religiosas e sociais, o que lhe conferia espagos e circulagao

propria.

280



4.2.6 - Urbanismo Africano No Brasil

Henrique Cunha Jr., no livro “Espaco Publico, Urbanismo e Bairros Negros” (2020), oferece
reflexdo que da prosseguimento ao pensamento de Manuel Querino. O autor reflete
fundamentalmente acerca do espacgo publico no meio urbano e nas cidades, compreendendo que a
constituicdo do espaco publico, que é o espaco de convivio amplo, coletivo e generalizado das
cidades brasileiras, foi realizado em uma sociedade desigual, clivada pelo processo do escravismo
criminoso e do racismo antinegro. Neste sentido, o espago publico, que também foi realizado pelas
maos negras, a partir do argumento de Querino, e assumiu caracteristicas negras na sua realizacao.

O autor acrescenta que os espacos ilegais da cidade, ou seja, as favelas, periferias e
ocupacoes, também sdo espacos negros produzidos na desigualdade da sociedade racista. Nesse
sentido, o autor propde algumas reflexdes relevantes. Dado que as cidades brasileiras sdo escritas
com as formas de circulacdo e producdo das cidades negras, devemos ressaltar isso a partir de
alguns aspectos.

O primeiro deles é o de que o desenho de grande parte das cidades tem em sua constituicao
espacos como Pracas de forcas, pelourinhos largos e outros espacos destinados publicamente a
violéncia contra a populacdo negra. Esta violéncia, que é uma violéncia ritual do escravismo
criminoso, torna-se pratica e praca do urbano, ou seja, em parte o espacgo publico foi constituido em
uma perspectiva racista. Por outro lado, como a populacdo negra também construiu os seus espacos
na cidade, o espaco publico tem em sua constituicdo as formas, edificacdes e circulacdo negra.

Devemos observa-los e o autor vai buscar a partir de alguns aspectos.

“os pelourinhos e forcas constituiram parte do mobilidrio urbano das
cidades brasileiras. Conforme dito em paragrafos anteriores, os elementos
que testemunhavam este estado de violéncia foram eliminados e apagados

da nossa memoria social urbana.” (Cunha Jr., 2020)

Por exemplo, a analise das feiras livres, das feiras municipais, dos mercados publicos, que
sdo espacos de comércio que articulam boa parte da producgdo local. Sdo feiras que tém duplo
aspecto, sejam nas feiras publicas ou nas feiras livres, de comercializacdo e sustentacdo de boa parte
da populacao. Estas feiras e mercados foram construidos pela populacdo negra, herdadas da tradicao
amplamente conhecida das sociedades africanas de comercializacdao e de organizacdo de grandes
feiras com espaco de sociabilidade. Estas feiras estdo inscritas no urbano como uma heranga negra
nas cidades, assim como os mercados municipais e outros espagos de comércio ampliado. Em torno
da producdo dessas feiras e das suas comercializacdes, temos um conjunto de hortas urbanas ou de

producdo rural e do que hoje chamamos de agricultura familiar que se articulam para a circulagdo
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dessas mercadorias na cidade. Estas hortas e estas formas de producdo agricola também sdo

oriundas da populagdo negra e constituem espagos e rotas urbanas.

“Parte do fenémeno, social e comercial, das feiras publicas do século XX no
Brasil deriva de uma instituicdo que se propagou em todo territorio
nacional, qual seja, a quitandeira negra, com suas bancas e tabuleiros pelas
cidades. Antes da aboli¢do do escravismo criminoso em 1888, as mulheres
africanas e afrodescendentes, livres ou escravizadas de ganho (ALGRANTI,
1988) estavam no trabalho urbano na condicdo de “semi-livres”; e as
ganhadeiras povoavam as pragas publicas com seus negocios de rua
(BONOMO, 2014). A palava quitanda é de origem Bantu e somente existe
no portugués do Brasil, sendo que aparece de Manaus a Porto Alegre.”

(Cunha Jr. 2020)

Outro aspecto ressaltado pelo autor é o da cultura negra, ou seja, 0s espacos culturais negros
e as formas e articulagOes culturais negras também sdo formas e espacos que estdo presentes na
constituicdo e consecucao do espago urbano. As formas culturais negras constituem sentidos, usos e
feicdes para o espago publico, constituindo subjetividades que tornam as edificagdes concretas
espacos de uso coletivo. Essas formas culturais estdo presentes em situacdes como festas, festejos,
culturas populares e tradicionais, samba, culturas urbanas e uma série de outros elementos.

Os espacos sagrados também tém sua relacdo direta com este processo, pois eles constituem
mecanismos de circulacdo da populacdo negra dentro do terreno e do territério, forjados e fundados
por sua propria cosmovisao de mundo. As religides de matriz africana expressam aquilo que o autor
denomina como Afroperspectiva, porque elas integram o conjunto das realizacdes da cidade e dao

sentido a ele em torno do seu axé.

“Afroperspectiva pode ser sintetizada na maneira atual de parte das
comunidades africanas e afrodescendentes encarar e praticar a vida na sua
integralidade. Terreiros de candomblé e umbanda trabalham ainda uma
Afroperspectiva. Nela tudo se encontra integrado pela energia vital, pela
energia fundamental da natureza, da sociedade e do espaco atual (...) A
Afroperspectiva filosofa a negociacdo da equidade social, mas também
implanta modos de vida e simbologias como conduta coletiva.” Cunha Jr.

(2020)

A cultura hip-hop, como uma recente cultura urbana, é também uma expressao consolidada

disso que o autor apresenta como a presenca negra na constituicdo e consecucdo da cidade. Uma
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cidade ja construida, edificada, ultracolonizada do século XX, é reapropriada e ressignificada por
uma juventude que se retine em bailes, em estacdes de metrd, em pontos e pracgas publicas da cidade
para realizar seus eventos culturais. A cultura hip-hop constr6i novas formas de rota e de encontro
urbano, também transatlantico, uma vez que se trata de uma cultura global.

Centralmente a este argumento, o conceito de Bairros Negros como uma forma relevante da
urbanidade e sociabilidade brasileira desenvolve-se como um processo nodal acerca dos quais as

cidades brasileiras tem base de sua estrutura.

“Com a abolicdo do escravismo criminoso e os processos de desqualificacao
social da populagdo negra para o trabalho capitalista, essas populacoes
foram ao longo do tempo formando bairros cuja maioria da populacdo é
negra. Hoje, as cidades brasileiras possuem areas urbanas de nitida maioria
negra e esses bairros sdao denominados bairros negros. A existéncia
conceitual deles é importante, pois permite a inclusdo especifica da
populacdo negra nos projetos urbanos; determina um campo especifico de
vulnerabilidade social urbana determinado pelo racismo antinegro e produz
condi¢Oes para o tratamento adequado da populacdo negra nos espacos
urbanos. A inexisténcia da especificidade de populacdo negra e bairros
negros leva a uma generalidade de invisibilidade dos problemas especificos

vividos pela populacdo negra nos processos de urbanizagao.”
A filosofia africana aparece nas cidades entremeadas as encruzilhadas.

“Nas sociedades africanas, a encruzilhada é um ponto nodal de caminhos a
serem percorridos, representa a reflexao, a problematizacao e os conflitos
sobre decisdo, entroncamento de caminhos e diversidade de escolhas e a
necessidade e realizar escolhas. Na literatura urbanistica, as cidades sdao hoje

vistas como pontos nodais das economias transnacionais.” (Cunha Jr, 2020)

4.2.7 - Transfluéncia

Mestre Nego Bispo, ao discutir o tema do transporte, em um primeiro momento, reflete
acerca de como o Transporte Coletivo é um fendmeno de disciplinamento e de adestramento da
populacdo negra. Ele compreende, em uma entrevista que realizei com o mesmo (2021), que o
Transporte Coletivo é uma ferramenta colonial que funciona em uma mesma dimensao daquilo que
das técnicas utilizadas por adestradores para controlar animais. Ele relata sua propria experiéncia ao
compreender, ao demonstrar como ele realiza este adestramento e como ele coloca esses animais

para andar em circo. Que servem sO ao seu proposito e nao ao proposito dos proprios animais.
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Porém, ao pensar em formas de transporte, em formas de didlogo acerca da Mobilidade

Negra, ele nos traz o conceito de Transfluéncia.

“Isso é a Transfluéncia, uma linguagem ancestral que faz com que geracoes
se comuniquem ainda que ndo estejam se vendo. E um sistema muito
sofisticado de deslocamento muito diferente do sistema de transporte. Esse
sistema de Transfluéncia e Confluéncia que vivemos quebra todo o
pensamento contenedor. Nao tem coincidéncia para nés. E esse pensamento
que faz com que nossas lutas permanecam e que os colonialistas nao
consigam nos identificar em todos os momentos. HA momentos em que eles
fazem barreiras e passamos por meio dos Transportes , pois também

dominamos eles. Mas ha outros em que ndo conseguimos passar pelos

Transportes , mas passamos pela Transfluéncia.” (Bispo, 2021)

Ele pensard a circulacdo dos povos africanos fundamentalmente a partir da poténcia negra.

Mesmo quando analisa o fenémeno do trafico transatlantico reflete, porém, sobre como a populacao
negra conseguiu se reorganizar, forjar e reconstituir suas organizacoes em ambiente de clivagem
colonial.
“nossa relacdo césmica acontece sempre, durante a vida. Essas relacdes césmicas fizeram com que,
simultaneamente ao Transporte corporal do nosso povo pelo mar nos navios coloniais,
ancestralmente recompusessem a transfluéncia. Ou seja, a memoria de volta estava sendo composta
de forma ancestral e os colonialistas ndo perceberam. Justamente por isso, ao chegar aqui,
conversaram com indigenas — por ter cosmologias parecidas — e se comunicaram pela linguagem
cosmica resgatando todos os seus saberes, podendo compor os quilombos nos territorios. De 1a,
pode-se seguir dialogando com aqueles que ficaram e criando uma grande disputa de formacao,
composicao, pensamentos e relacdo cosmoldgica. Os colonizadores pensando em cada vez mais
adestrar o nosso povo na senzala e os quilombolas cada vez mais buscaram resgatar e libertar nosso
povo. Ndo através do transporte, mas sim da transfluéncia, que é essa movimentacao cosmoldgica
que os colonialistas nunca conseguiram perceber que faziamos.” (Bispo, 2021)

Mestre Nego Bispo entende que, por meio da transfluéncia e da confluéncia, houve a
possibilidade de reconexao ancestral. A figura que ele utiliza é a dos rios voadores, que sdo grandes
quantidades de agua que se movimentam pelos céus, um local aparentemente que ndo lhes cabe,
mas que por meio dali fazem comunicacdo de aguas de diferentes regides. Ele vai buscar na
transfluéncia dos rios a possibilidade de que a populacao negra tenha realizado, por meios

espirituais, por meios cosmicos, ou por meios de transmissdo de conhecimento comunitario, o
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transito e a reconsolidacdo da sua forma de organizacdo social, superando o apagamento do trafico
transatlantico. Entdo, ele vai buscar nessa conexdao da comunidade com o ancestral e com o divino a
constituicdo de um processo de comunicagao entre a populacdao negra. E um processo de mobilidade

de ideias, saberes e sentidos da populacao.

“O que houve em Palmares e todos os quilombos foi exatamente essa
relacdo de transfluéncia. Mesmo os quilombos que ndo se visitavam
fisicamente transfluiam através da cosmologia. A relacdo com o mar, com o
vento, as estrelas, as plantas. A relacdo que existe entre Palmares com o0s
quilombos de hoje é uma relacdo transfluente, onde a ancestralidade vai

passando essas informacoes.” (Bispo, 2021)

Assim, observa-se a transfluéncia, compreendida como mecanismos de mobilidade da
populacdo negra que operam em distintas dimensoes. A transfluéncia ndo foi criada para combater a
escravidao. Ela, por ja existir enquanto ferramenta de mobilidade, foi utilizada em situacdo adversa.

As formas organizativas, os conhecimentos tecnoldgicos, os saberes da populacdao negra
transpassaram a violéncia do trafico escravista, transpassaram o disciplinamento escravocrata do
racismo genocida, do racismo, do escravismo criminoso. Transpassaram as violéncias raciais e a
tentativa de genocidio da populacdo negra eugenista; o disciplinamento urbano da populacao negra.

Ou seja, é uma ferramenta de mobilidade intelectual, espiritual e de cosmovisao da populacao.

4.2.8 - Afrofuturismo

O Afrofuturismo, movimento literério, filoséfico, estético, cultural, pop e imagético, é,
grosso modo, uma abordagem do passado e do futuro da humanidade que parte do ontolégico
vinculo entre o povo negro e a tecnologia. Trata-se da meméria de que ha milénios a populagdo
negra se desenvolve, constituindo desde as tecnoculturas basicas (tais quais o circulo, a roda, a
escrita, os objetos de manuseio com a natureza) até as grandes instituicOes sociais (tais quais as
ciéncias, o urbanismo, as artes, o saneamento, o transporte, a comunicacao, as institui¢cdes publicas)
e religiosas (o vinculo com o sagrado, os procedimentos, rituais de organizacdo com a
ancestralidade e o mundo para além do que é possivel ver). E parte do combate ao delirio
eurocéntrico que tudo o que ha de civilizagcdo, modernidade e tecnologia foi gestado nas instituicdes
greco-romanas, conferindo a populacdo branca e europeia a exclusividade do desenvolvimento
social e cientifico — nada mais obtuso e colonial do que isso.

E também uma forma de desanuviar a observacio de que o povo negro desenvolveu e
organizou profundas estratégias contracoloniais com as quais combateu e se reorganizou nesse

tenebroso periodo da histéria marcado por trafico negreiro, saques e expropriagoes entre povos. Fez
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isso organizando a diaspora negra que enfrentou a escravidao, o racismo antinegro e o colonialismo.
As religioes de matriz africana territorialmente organizadas em terreiros, a capoeira, o quilombo, o
dengo, o samba, o frevo, o maracatu, o coco, o sertanejo sdo alguns exemplos mais conhecidos
desses saberes complexos.

Além disso, o Afrofuturismo apresenta uma questdo fundamental: quando se fala de um
futuro povo negro altamente vinculado a tecnologia, informa-se ao futuro que o povo negro
sobrevivera ao projeto genocida em curso. Venceremos o racismo e desenvolveremos plenamente
nossas capacidades, vocacoes e interesses. Ele também possibilita a compreensdao de que nossa
histéria é muito anterior a escravidao e que mesmo no periodo escravista, nossa existéncia nao foi
reduzida aquilo. Nosso Axé é uma forca superior a qualquer sistema de opressdao. Ou seja, 0
Afrofuturismo é potente e poderoso porque, ao fazer ficcdo sobre o futuro, rememora o passado e
instrumentaliza o presente.

Trata-se aqui de abordar a Mobilidade Negra em uma dimensdo afrofuturista. A
possibilidade de ficcionar sobre o futuro por meio de nosso passado é uma ferramenta de
constituicdo de horizontes de um futuro negro prospero. Projetar sobre nosso futuro é a ferramenta
que nos leva a construir Quilombos e Quilombismos. A Tarifa Zero, por exemplo, é uma tecnologia
social para o transporte, tem potencial de constituir-se como uma ferramenta antirracista e projetar a

poténcia negra sobre o espaco.

4.3 - A Insercao Da Mobilidade Negra No Estudo Da Mobilidade Urbana

A Mobilidade Negra, segundo temos apreendido aqui, trata destas distintas circulacoes,
transitos, fluxos. Até onde apreendido de sua analise até aqui, ele tem sido categorizado por meio
das movimentagGes dos povos africanos, divididos em trés momentos historicos. Ele em primeira
medida trata da circulagdo negra no territério global: de forma ancestral, pela circulagdo dos povos
africanos em todo o globo como circulacdo, migracGes por terra, navegacoes e outros meios de
transporte, espraiando-se pelo planeta. Em um segundo momento, trata dos conflitos relacionados a
intervencao colonial nas comunidades negras buscando determinar sua trajetéria — momento em que
tecnologias foram utilizadas para manutencdao do vinculo com a ancestralidade. Este processo
consolidou uma segunda camada do que chamamos de didspora africana.

Apo6s o periodo do trafico escravista, a Mobilidade Negra trata das distintas circulacdes
negras pelo espaco do globo: seja as relocalizacdes em sociedades racistas e escravistas, seja o
processo de retorno a africa e reconsolidacdao no espago, sejam as circulagdes de povos para o

continente europeu e asiatico.
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O debate moderno da Mobilidade Negra esta relacionado a nova formacdo geopolitica
mundial p6s-guerra fria, composta por recente migracdo negra/africana para os paises do norte e sul
global, as circulacdes de populacdo negra pelo territorio global, tratando de todas as tensdes que
isso implica em combate a embarcacdes, reafricanizacdo do mundo, novas potencialidades e
localizagdes globais.

A ideia aqui é abordar o conceito de Mobilidade Negra, em parte da sua dimensdo nacional,
porém articulando a dimensdo diaspérica da circulagdo negra no espaco com os aspectos especificos
da circulagdo negra no espaco urbano. Ou seja, trata-se aqui de apreender como a populagdo negra
circula tanto pelo espaco nacional, de forma ampla, como também pelo espaco citadino, com suas
perspectivas e dimensoes proprias.

A perspectiva que aqui se apresenta € um cruzamento do conceito de Mobilidade Negra com
o conceito de Mobilidade Urbana. E, fundamentalmente, uma racializacdo da Mobilidade Urbana a
partir da vinculacdo desta com a mobilidade de negros e negras no espaco. Deste entrecruzamento,
mais do que coincidéncias comuns, pode-se apreender também como um fendémeno é causador,
definidor e determinador do outro. A mobilidade na cidade estd determinada pelo conflito racial e a
movimentacdo da populacdo negra tem a sua relacdo com o conflito urbano.

A Mobilidade Negra, quando inscrita no debate da Mobilidade Urbana, esta tratando
fundamentalmente de processos de constituicdo de espacos, rotas, praticas sociais e culturais do
povo negro. Um povo que circula por dentro e por fora das estruturas coloniais. Ou seja, ela esta
inscrita na construcao negra dentro do espaco urbano, que se trata de um espaco conflitivo e
contraditdrio, ainda que sob hegemonia colonial e racista.

A Mobilidade Negra no urbano brasileiro constitui-se como uma inscricdo negra no espaco.
Ela pode ser compreendida também enquanto um fenémeno de multiplos enfoques, caracteristicas e
costumes, pois tratam-se de diferentes povos negros em diferentes configuracdes que foram
sequestrados do continente africano ao continente brasileiro e que passaram por diferentes periodos
em diferentes espacos da cidade. O fato de que este povo negro teve, por suas maos, a capacidade
de construir a cidade, ainda que em um sistema racista - seja escravista, ou seja de trabalho livre, ou
seja rebelde - fez com que pudesse, com sua diversidade, inscrever suas caracteristicas no mesmo.
Para além dos espacos estaticos, desenhar circularidades e mobilidades no espago.

A Mobilidade Negra ndo é necessariamente a Mobilidade Antirracista, porque a Mobilidade
Antirracista compreende os fendbmenos em que a luta contra a Mobilidade Racista e a colonialidade,
se expressou em conflito aberto, ou em conflito direto contra a mobilidade dominadora. A

Mobilidade Negra é anterior ao conflito e acontece simultaneamente a ele. Ela ndo é, igualmente,
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ontologica: trata-se de um fenomeno historico que articula a caracteristica das populacdes africanas
de circularidade com a sua capacidade de adaptacdo as diferentes situacGes. Ela trata das formas
como a populacdo negra forja movimentacgdes na direcdo de seus anseios.

A Mobilidade Negra esta vinculada ao processo do urbanismo negro e, por isso, é possivel
se aproximar do conceito a partir dos vinculos que este inscreve na cidade, tal qual formulou o
Cunha Junior (2020). Cabe analisar sua relacdo com as forcas, pelourinhos que estdo escritas nas
cidades por parte da Mobilidade Racista. Mas também nas feiras, mercados municipais, hortas
urbanas constituidas pela populacdo negra; da capoeira, da mandinga, da malandragem e das
técnicas de existéncia; da cultura negra e suas diferentes manifestacoes; dos espacos sagrados da
populacdo negra. Sdo algumas caracteristicas que nos permitem observar mecanismos de
circulagdo. A partir dai percebem-se as formas de Transporte da populacdo negra que estdo
vinculadas a estes mecanismos de mobilidade.

Compreende-se aqui entdo que a Mobilidade Negra tem algo que estd para além da
Mobilidade Antirracista e que ndao é comportada pelos ataques da Mobilidade Racista. Apesar das
distintas formacdes do povo negro africano ou em didspora e das distintas perspectivas politicas,
cosmovisdes de mundo e formulagdes espalhadas, entende-se que abordar o tema permite vincular
este processo histérico com uma dimensdo ancestral e milenar . Igualmente, é possivel abordar o
tema a partir de uma relacdo direta com os eventos e movimentos histéricos do tempo recente,
moderno; com as formulagGes politicas, intelectuais, artisticas, subjetivas, espirituais da populagdo
negra. Toda uma gama de coisas que existem para além do conflito com um sistema antinegro.

Pensamos isso porque a Mobilidade Negra compreende um terceiro aspecto intangivel,
multiplo e que esta para além do condicionamento histérico, que é a subjetividade, a ancestralidade
e a conexdo da populacdo negra entre si nos seus proprios termos. Ainda que haja relativa
artificialidade em tratar como iguais, pois ha povos muito distintos que passaram por diferentes
Processos.

Nesse sentido, mesmo a dindmica prépria da especulacdo imobiliaria de constituicao de uma
cidade legal e ilegal — lida somente como mecanismo de centripetacdo ou centrifugagcdo urbana - é
em alguma forma parte de uma apropriacao do processo vivo da populacdo negra de reconstituicao
e consolidacdo de espacos. Se o Axé constréi espagos novos, formula, reconstitui e requalifica
espacos urbanos, ha ai alguma dimensdo da reconstituicdo de espacos legais e ilegais com uma
dinamica constante do crescimento da cidade, do crescimento da populacdo e do crescimento do
espaco que esta vinculado. A uma dimensdao da Mobilidade Negra de estar sempre produzindo

espagos novos, novas realidades.
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Por isso, interessa observar alguns lugares onde a Mobilidade Negra acontece.

4.4 - Lugares

Abordaremos aqui alguns lugares que nos provocaram a pensar a Mobilidade Negra.
Tratam-se de abordagens parciais, fragmentadas, de distintos tamanhos e profundidades. Elas estao,
em larga medida, vinculadas a minha experiéncia e literatura a mao disponivel sobre o tema. Sao
algumas incursdes com o interesse de levantar reflexdes acerca da Mobilidade Negra com fins de

pesquisas futuras.

4.4.1 - Capoeira E A Mobilidade Negra

Figura 89: Imagem: Jogar Capoeira, pintura de Rugendas, de 1835
“berimbau bateu
angoleiro me chamou
vou me embora ja é noite eu ndo posso demorar
eu ndo posso demorar
eu ndo posso demorar
minha aldeia é muito longe é na beira do mar
vou me embora que é noite mata eu tenho que passar
eu moro muito longe
vamos logo vadiar”
Corrido de Mestre Jodo Grande

A capoeira é um fendmeno que aborda a ideia de Mobilidade Negra por diferentes aspectos.
Um primeiro, mais imediato, é que por ser uma luta, uma luta de autodefesa, de ataque, ela

possibilita ja de pronto que a populacdo negra sobreviva em um ambiente hostil, seja o ambiente
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hostil da escravidao, seja o ambiente hostil do genocidio pos-escravista. Possibilita que a populagao

negra se defenda. Como afirma Tavares, em seu trabalho “Danca de Guerra”

“E ai, entdo, que a Capoeira surge como um desses discursos ndo verbais,
caracterizados pelas especificidades desenvolvidas pelos negros para
assegurar a sua sobrevivéncia, tanto na guerra como na paz. Sua elaboragado
deu-se como resultado da resisténcia articulada no sentido de apontar uma
“saida dentro do proprio sistema de coacdo”. Esta saida encontrava-se no
corpo, tido como principal eixo da existéncia cultural africana: ou se
trabalhava, ou se deixava morrer (suplicio); ou, entdo, adestraria o corpo no

sentido da libertacao (praticas religiosas ou Capoeira).” (Tavares, 2012)

Em um segundo aspecto, o fato da capoeira possuir em sua compreensdo, em sua filosofia a
ideia da Mandinga. Que se trata das formas de se relacionar, mugangar e transitar, dialogar com o
ambiente, é um elemento de mobilidade, de transito, de dialogo e de interacdo constante com
diferentes elementos da nossa sociedade. E uma forma de transpassar barreiras e de construir suas
proprias estratégias e uma performance no mundo onde a picardia, o falado real e o imaginado vao
dando espaco as possibilidades de uma sociedade repressora. Aquilo que Mestre Pastinha chamava
de manha, mandinga e malicia. Ele dizia que a capoeira é “Mandinga de escravo em ansia de
liberdade, seu principio ndo tem método e seu método é inconcebivel ao mais sabio dos mestres.”

Dias (2006), refletindo sobre este aspecto da capoeira informa que

"A mandinga é consagrada como uma caracteristica essencial da capoeira.
Em salvador, desde o final do século XIX, a palavra mandinga era usada
como sinonimo de capoeira. Considerada uma das principais armas de
defesa e ataque dos seus praticantes, ela pode ser observada no jeito de
corpo do jogador, nas suas expressoes faciais, nos golpes aplicados e
celebrada ou invocada em muitas musicas cantadas nas rodas. Atualmente, o
bom capoeira é o individuo mandingueiro que sabe disfarcar, enganar o
adversario, que ganha o jogo através da esperteza, da “arte da falsidade”, do
fingimento.

Neste sentido, mandinga aparece como um tipo de jogo cujo objetivo principal é ludibriar o
contendor através da astticia. Mas no mundo da capoeiragem, o termo mandinga também se refere
aos poderes magicos de alguns capoeiras"

Em um terceiro aspecto a Ginga, que é um comportamento circular, um comportamento de

eterno movimento, onde o desequilibrio lhe garante o equilibrio, com um movimento quebrado e

290



sem previsibilidade. O fato da ginga te tornar imprevisivel na sua proxima movimentagao esta

vinculado ao tipo de mobilidade que a populacdo negra precisa realizar para enfrentar uma

sociedade que tenta conter nossos movimentos.

“FE na ginga, na movimentacdo permanente em busca de um equilibrio
dinamico, que o jogador ira constituir a singularidade do trabalho corporal,
pois pela ginga se realizam os ataques e as esquivas; ou seja, pela ginga sao
emitidos os golpes e constituidas as esquivas, que podem vir a ser pre-
golpes, isto é, podem ser executados com objetivo de preparar um

contragolpe.” (Tavares, 2012)

Outro elemento que vincula a capoeira a mobilidade é a realizacdo das rodas, pois elas sao

territorios forjados pela populacdo negra em espacos da cidade. Os espagos assumem caracteristicas

negras, os espacos se tornam referéncias de circulacao e mobilidade na cidade, e os espacos se

tornam também, criam historias e vinculos com ancestralidade negra e ressignificam os mesmos.

Tavares reflete sobre esta ferramenta da capoeira dizendo que

"a Roda é uma unidade do intertexto, que o complexo cultural, constituido
como resisténcia, estabeleceu. Haveria uma rede ou subsistema cultural,
envolvendo varias praticas ou eventos culturais. Todos eles apresentam o
traco ludico de sua realizagdo como aspecto mais vigoroso. Os subtextos,
que coexistem na Roda, sdo as diferentes combinagdes que poderiam ser
tracadas por cada jogador; o arranjo conjunto, que seria possivel constituir
pelo duplo movimento. Cada jogo é uma frase que se duplica apés cada
dialogo realizado. Ou seja, a Roda é o lugar-texto, que contém subtextos,

sendo estes 0s jogos compostos por frases individuais." (Tavares, 2012)

Lima (2021) Articula a realizacdo da capoeira com o conceito de Transfluéncia, didlogo com

as formulagoes do Mestre Nego Bispo. Ao refletir acerca de eventos de dominio urbano da

populacao negra sobre episddios do século XIX, o autor vé na Transfluéncia uma chave que explica

as formas como lentamente os povos minoritarios sedimentaram as redes e solidariedades urbanas.

Os capoeiras eram alguns dos que podiam circular pelo espaco livremente. A capoeira esta listada

junto a um conjunto de outros processos igualmente transfluentes.
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“Para Bispo, processos organizativos de aspecto territorial — a exemplo de
quilombos e terreiros — ou organizacoes socais — as maltas de capoeira, 0s
congados — sdo todos fenomenos da transfluéncia. O termo ultrapassa a

esfera cotidiana, e abrange as lutas negras contra o racismo e por uma vida



livre. Assim, as insurgéncias coloniais constituem um dos focos empiricos

fundamentais no pensamento do autor.” (Lima, 2023)

Figura 90: Imagem: Berimbau representado por Debret

O fato da capoeira ter uma dimensdao comunitaria e de organizacdo em grupos também
constitui polos de Mobilidade Negra. Praticantes da capoeira se deslocam, reorganizam e se
articulam em diferentes espacos para que possa treinar. Seja na beira da praia, na beira do mar, na
ponta da praia, seja em casas onde os treinos sdo realizados, nas casas dirigidas pelos mestres e
mestras, seja nos treinos que sao realizados em pracas, nas ruas. O fato de que a necessidade do
encontro presencial entre pessoas distintas para treinar e fazer um aprendizado junto ao mestre
fazem com que a capoeira construa territorialidade. Na cidade.

Outro elemento da capoeira que esta vinculada a comunicagdo e conexdo € a sua musica. O
berimbau ndao é somente um instrumento de toque, ele é um instrumento de conexdo, ele é um
instrumento concebido como realizador de uma conexdo ancestral. Berimbau é o instrumento mais
conhecido e mais tipico tradicional da capoeira. As musicas também realizam conexoes e

interlocucgoes.

"Assim, o berimbau cria a mandinga, a manha e a trama energética que
caracteriza a cinética corporal do jogo da Capoeira. (...) O berimbau é o
emanador da energia, da ritmica que conduz o corpo na dimensao cosmica,
por intermédio da vibracdo que os corpos deixam transparecer. Desta forma,
seus relexos ficam suficientemente ativos e, com isto, s6 temos um corpo
em plena consciéncia em agao. Ainda segundo Alderico Toribio, “Capoeira
nao se joga a seco, € preciso mandinga para se pular; e a mandinga quem da

€ o berimbau (e as chulas)”. (Tavares, 2012)
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Muitas das ladainhas, que sdao lamentos antigos, realizam comunicacdo e despertam a
imaginacdo, entdo a possibilidade de estar em outros lugares, das pessoas praticantes da capoeira.
Muitos corridos também contam historias e ddo conselhos e ensinam sobre lugares onde ainda nao
estivemos, para que saibamos. Nos comportarmos nos mesmos quando for necessario. E esses

diferentes corridos nos ajudam a agir em uma sociedade que nos persegue.

4.4.2 - Terreiros

Muniz Sodré realiza em Pensar Nagd (2017) um movimento de compreensao das formas
como por meio do ritmo, da espiritualidade, coletividade, integracdo entre corpo e mente, vinculo
de territério fisico com extrafisico, entre outras, a filosofia a toques de atabaque acontece. O autor
aproxima o pensamento filos6fico ocidental do pensamento nagod e possibilita a compreensao de
como, nos terreiros, realizam-se mecanismos de compreensdo, feicdo e vivencia filoséfica nos
cultos afros. A Mobilidade Negra se realiza por meio de seus pressupostos proprios em torno dos

territorios fisicos e espirituais.

“O terreiro de candomblé é a organizacdo responsavel por um tipo de
visibilidade, portanto, aquilo que transforma em existente 0 suposto

inexistente” (SODRE, 2017, p. 100)

Sodré afirma que os terreiros de Candomblé sdo um pedaco de Africa em Brasil. Trata-se de
espacos societarios que rearticulam e reorganizam diferentes formas, praticas e saberes das religides

de matriz africana no Brasil.

“O axé é capaz de gerar espaco. Isto é o que fica explicito em depoimentos
de "antigos" dos terreiros, como o citado olud. Referindo-se a iyalorixa
Aninha, que morou muitos anos no Rio de Janeiro (onde fez varias
iniciacOes importantes), ele comenta: "Aninha ndo tinha nenhum terreiro no
Rio, mas tinha axé." Isto quer dizer que a forca produzia o espaco necessario
a sua atividade. (...) “Para os negros, o Rio ndo era, evidentemente, cidade
plena de axé. Era lugar de infortinio, na forma de pobreza, doengas ,
inseguranca psiquica e todos os males pessoais advindos da situacdo de
cativeiro ou de uma liberdade precéria. Dai, a demanda coletiva de formas
sagradas tradicionais, de ritos de purificacdo, de dancas grupais e de
"atracdo" de entidades religiosas do grupo senhorial escravista. Santos como
Sdo Benedito (negro), Santa Barbara, Nossa Senhora do Rosario, Sado
Joaquim, Santa Efigénia (negra), a Virgem Maria, Sdo Jodo, Sdo Sebastido,

Sdo Lazaro, Sdo Elesbao (negro), Sao Baltazar (negro) e outros - sem
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esquecer a propria cruz catolica — atuavam como simbolos mediados entre a
cosmovisdo negra e o universo branco europeu, mas também como
engendradores de axé, porque eram '"santos", logo seres-forcas. A cruz
catolica, por sua vez, além de ser objeto sagrado dos cristdos, pertencia a
tradicdo litirgica dos Bakongo (bantos) enquanto simbolo das quatro fases

solares, d es de antes da chegada dos missionérios a Africa.” (Sodré 1988)

Os terreiros sdo também espago de reconexao, rearticulacdo e constituicao de referéncias na
cidade para a populacdo negra. Sdo também espacos de articulacdo territorial, diverso e distinto em
varios pontos da cidade. Realizam também um processo de conexdo entre a realidade urbana e o
vinculo com a natureza e seus elementos - com as aguas, com as cachoeiras, com a floresta.
Constituem também, pelos seus fazeres, relacdes com as feiras, com os espagos publicos das
cidades e com os feitores. Por fim, realizam um processo de conexdo de possibilidade de transito e
transe entre diferentes situacdes.

Xavier (2021) argumenta semelhantemente dizendo que

“Essas religioes (..) se tornaram sobretudo os espacos de conjungdo de
saberes, de conhecimentos, de resisténcias fisica, psicologica, politica e
social desde o periodo da escravidao. (...) Esta na constituicao das religioes
de matriz africana a capacidade de articular diferentes espacos e territorios
como extensdo do campo do “sagrado”, dotado de poder e forca, capaz de
prover e transformar a vida. A ideia de que todos esses espacos podem ser
acessados para reequilibrar a vida passa pela interacao com a natureza e com

a sociedade.” Xavier (2021)

Exu é um orixa com o principio dindmico, relacionado a mudanga, comunicacao e liberdade.
E aquele cujos tempos estdo na rua, na esquina, nas encruzihadas. Exu é um orixa que tem dialogo
com a mobilidade. E ele quem abre caminhos (Moura, 2021).

Claro, ndo se pode jamais reduzir a dimensao da mobilidade qualquer experiéncia com esse
nivel de complexidade técnica, saberes e mediunidade presentes nos terreiros. O que interessa aqui
é pensar em que medida isto colabora em alguma dimensdo para o que nds entendemos como
Mobilidade Negra, sendo um campo que ndo € nem um pouco superior, porém esta em transito com

esses diferentes espacos e territdrios negros, com suas especificas caracteristicas.

4.4.3 - A Festa O Baile

“E destas atividades Iludicas, com seu discurso ndo verbal

predominantemente corporal, foram forjadas as armas dos negros da
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Diaspora: religiosidade, culinaria, arte e luta, elos que se trangaram em
verdadeira rede que, poeticamente, programou a constituicio de um
complexo sistema cultural de resisténcia, capaz de se potencializar em uma
sabedoria de técnicas corporais ainda ndo suficientemente sistematizadas. ”

(Tavares, 2012)

A capacidade do povo negro de transformar diferentes espacos e territorios em festas,
celebracOes e musica precisa ser pensada em meio aquilo que chamamos de Mobilidade Negra. A
realizacao de festas dos diferentes e variados tipos, ritmos e formas fazem com que os encontros
acontecam e a circulacdo entre pessoas seja efetivada.

A realizacdo da festa constréi também o espaco publico e o da rua. Ela constréi o fluxo e o
contrafluxo dentro da cidade. A festa converte espacos periféricos, marginalizados em espacos de
centralidades. A festa combate a depressdo e a violéncia e a resignacao e o banzo banzo estimulado
pela pratica do racismo genocida.

A festa realiza trocas e encontros entre diferentes setores da populacdo negra de diferentes
espacos da cidade ou mesmo de fora dela.

A festa, uma caracteristica propria da populacdo negra, possibilita encontros e trocas para
danca. O processo de organizacao das festas implica e estimula a auto organizagdo negra, seja para
danca, seja para tocar, seja para ensaiar versos para apresentar. Os espacos das festas negras

constituem espacos de maior seguranca e maior habitabilidade da noite.

“Na transgressao lidica, pelas formas carnavalizadoras que foram adotadas
pela resisténcia negra, o corpo e o som (ritmo sonoro) vieram introduzir
uma identidade corporal e musical que ndo é usual. Vigoroso centro emissor
de energias, chacra e, sobretudo, axé do sistema de resisténcia, acionado
pela liberdade de seus movimentos e ritmos. Para o negro da Diaspora, o
Samba, o Soul, o Jazz, o Reggae, o Mambo e, entre outros, a Capoeira, sao
0s textos que preservam os residuos da viva transgressao, que seu repertorio
de signos ndo verbais vem realizando.” (Tavares, 2012)

A festa também é um esconderijo para as diferentes praticas que ja foram proibidas por
motivos racistas. A festa é um espaco onde a subjetividade se conecta e diferentes formas de ser e
estar no espaco podem ser experimentados.

“Desta maneira, a festa e o ritual constituir-se-iam em formas de
comunicagdo ndo verbal. Ao se realizarem, transgrediriam a rotina cotidiana

imposta pelo significante despotico ao corpo produtivo sequestrado do
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corpo comunitario que, entdo, na sinergia, na gira, na energizacao e na
cosmocentricidade, isto é, no centramento no tempo césmico, em faixas de
tempo regidas pelo mito, finalmente se configuravam. Gragas a festa.

Gracas ao ludico. Gracas ao jogo." (Tavares, 2012)

4.4.4 - Afroturismo

Ha que se observar o argumento das redes de Afroturismo, que tem desenvolvido uma série
de projetos no Brasil. Essas organizacdes tém feito um resgate historico multi-temporal das cidades
brasileiras, tanto em torno do tipo de produgdo urbana oriunda do escravismo criminoso, como
também das somas como a populagao negra significou e ressignificou o espaco.

Por exemplo, a Olinda Negra faz rotas passando por espacos préprios da escravidao, de
tortura escravista, como também por espagos de organizacao, producao cultural, producao artistica.
Urbanistica, produgdo urbanistica, dos maracatus, do frevo, dos afoxés de Olinda. Igualmente, a
rede de afroturismo do Distrito Federal realiza um conjunto de circulagdes por areas diferentes e
distintas da cidade, ocupadas e produzidas pela populacao negra.

O argumento do afroturismo é de que o turismo, com todas as suas formas possiveis, é
fundamentalmente uma forma de circulagdo do povo negro e colonizado, pois quem circula a cidade
e produz a cidade durante todo o seu periodo foi a populacdo negra. A populacdo branca realizou,
em alguns momentos, readequacdes, valorizacGes e determinacoes do espaco urbano, por meio de.
Processos de apropriacdo ou expropriacdo. Porém, a populacdao negra manteve constantemente a
criagdo de espacos materiais e imateriais, objetivos e subjetivos da cidade. Desta forma, a
experiéncia do habitat, do entranhar urbano e do dominio do conjunto amplo da cidade continua
sendo da populacdo negra.

O turismo, entdo, como uma pratica de visitacdo urbana, é uma pratica negra, segundo
reivindicam estes coletivos. Trata-se razoavel aprender e compreender esta perspectiva e esta
formulagdo, se tratamos do afroturismo, se tratamos da Mobilidade Negra. Acredito que esta é uma
chave relevante deste tipo de reflexdo. A forma como a cidade estd organizada e quem sdo os seus
principais habitantes.

O afroturismo tem o potencial de fortalecer os circuitos negros da cidade. Esses circuitos
que sdo forjados tanto pelas edificacGes racistas de praticas dos séculos passados, como também
pelos espacos reconquistados pela populacdo negra por meio de suas praticas, e, por fim, os
proprios bairros negros em suas producdes e constru¢des culturais. Ou seja, o afr turismo tem uma

possibilidade de resisténcia negra e autovalorizacao frente ao mercado imobiliario.

4.4.5 - Quilombos
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Os quilombos sdo espacos onde a populacdo negra pode, por meio da organizagao
comunitdria em espaco de dominio territorial, reconstituir com amplitude mecanismos de
sociabilidade e articulacdo social negra africana. Nos quilombos, a Mobilidade Negra pode
desenvolver-se sem amarras ou sem grandes entraves por parte do sistema colonial. Neste sentido,
temos que compreender de que forma os quilombos constituiram mecanismos e alicerces da
circulagdo negra dentro de seus territorios. Escritérios e por tudo o que significaram para negros e
negras escravizados que nao participavam deles.

Os quilombos também possibilitavam a mobilidade e transito das mulheres negras, que ali
experimentaram formas de organizacdo comunitaria e ancestral, que sdo tipicas das comunidades
africanas, onde ha em grande parte uma centralidade da mulher na organizacdo comunitaria e
decisoes politicas.

Os quilombos também tinham processos de comercializacdo entre si e entre outras
comunidades a depender da composicao e conjuntura. Os quilombos realizavam didlogos, inclusive
com a economia escravista. Esta forma de organizacdao econdmica potencializou em muito a
circulacdo, o dialogo com outros povos, especialmente indigenas, e o transito pela terra.

Para além dos quilombos rurais, temos a grande presenca de quilombos urbanos como
pequenas aglomeracoes de pessoas que, vivendo ao redor da cidade, ndao participavam de sua
dindmica econ6mica direta e realizavam incursGes sobre a cidade para saquea-la sempre que
necessario. Estes quilombos, como bandos que circulavam ao redor da cidade em acampamentos de
guerrilhas, sdo uma parte da ampliacdo da circulacdio e Mobilidade Negra, pois além dessas
circulagoes, estas comunidades realizavam também didlogos, comunicacgoes e. E transicao de ideias
entre diferentes grupos.

Os quilombos foram em alguma parte conurbados pelo crescimento urbano, outros forjados
no préprio centro da cidade se mantiveram. Ha ainda a experiéncia daqueles quilombos forjados
apos o fim da escraviddo. Estes estdo organizados com um mecanismo de resisténcia e retomada
negra do passo articulados por uma dimensdo de manutencdo da pratica ancestral e vinculo
ideologico organizativo com o quilombo.

O Quilombismo é uma ideologia ou programa politico organizado por Abdias do
Nascimento em torno da pratica de organizacao territorial da populacdo negra. Esta pratica de
organizacao territorial merece amplo estudo e conhecimento.

O proprio processo de constituicao dos quilombos ja participa da conceituacdao do que é a
Mobilidade Negra, dado o que implicava, tanto em uma dimensao de liberdade ou libertacdo das

escravas, das amarras escravistas, como o que também tratava-se de um transito amplo pela terra, a
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fim de conhecer os melhores locais para organizar suas comunidades. Assim sendo, o quilombo &,

por si s6, uma pratica de circulagcdo e de mobilidade pelo territorio.

4.5 - Conclusdes Em Aproximacao Ao Conceito De Mobilidade Negra

Pensamos aqui a Mobilidade Negra como um campo de analise da circulagcao, producao de
espaco e de significados da populacdao negra nas cidades. Este processo esta embebido pela
ancestralidade, cultura, espiritualidade, ocupacdo territorial, habitacdao e producdo da populagdo
negra, com caracteristicas proprias. Também estad articulado e vinculado aos conflitos sociais da

mobilidade, a saber o conflito da Mobilidade Racista com a Mobilidade Antirracista.

Mobilidade Negra
Mobilidade Racista X Mobilidade Antirracista

Compreende-se conceitualmente que trabalhamos a partir de trés dimensdes que se
relacionam porém sdo distintas entre si. A Mobilidade Negra é um fendmeno amplo, com uma
ampla tradicdo e configuracao histérica vinculada a distintos periodos e com diferentes
configuracoes, fluxos, caminhos e relacées.

A Mobilidade Racista é um fendmeno histérico mais recente, vinculado a um tipo e um
ramo de agdo Sistematica do Racismo. Trata-se de um dos flancos de acdao do Racismo Antinegro,
com diferentes mecanismos de intervencdao em distintos momentos histéricos no tempo.

A Mobilidade Antirracista, em paralelo e além, é relacionada tanto ao conflito direto a
Mobilidade Racista mas, também, aos anseios, nuances e respostas dadas pela comunidade negra,
alimentada pelo seu arsenal de Mobilidade Negra. A Mobilidade Antirracista ndo é somente um
processo de resposta a acdo negativa da circulagdo negra no espaco; ela é também uma afirmacao de
um projeto de ocupacdo e fluxo préprios da negritude.

A necessidade de compor a Mobilidade Negra como um campo proprio de acdes é
justamente para que a reflexdo sobre mobilidade e racismo ndo encerre a existéncia negra em sua
dimensdo do conflito estrutural da sociedade racista. Este encerramento realiza um problema da
forma analitica por permitir imaginacdo ampla de existéncia das elites racistas para além da
expropriacao colonial que exercem e, por outro lado, reduzir os povos negros ao ataque colonial.

Ou seja, a reflexdo sobre a Mobilidade Negra é necessaria para que assim completemos o
raciocinio sociologico em torno do tema. Ainda que esta aproximacdao a Mobilidade Negra seja

fragmentada, ensaistica e também ndo possa — nem pretenda — encerrar o significado do termo.
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5 - Reflexoes Conclusivas e Prospeccoes
VENDE-SE
UMA FAMILIA DE
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Figura 91: Concessionadria Chevrolet (Familia de Escravos) — 1970 Fonte:

http://propagandashistoricas.com.br

Ao fim da elaboracdo da tese, apareceu em pesquisas de arquivo esta propaganda da
Chevrolet, datada de 1970. Nela, vendem-se carros para a familia, sugerindo que eles serdo escravos
dos compradores. Uma familia de carros sera escravizada, cada um a sua especialidade: um para
atividades domésticas e familiares; outro para atividades profissionais urbanas; um ultimo para

atividades rurais. Alguns pontos relacionados a gestdo e manutencdo sao tratados: caso ele tenha
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problemas, a manutencdo é baratissima; caso reclame, leve-o a concessionaria que ela dara o
corretivo.

A obra de marketing que opera a venda de carros a semelhanca da venda de escravos ndo é
uma alegoria: é uma revelacao da logica da mobilidade no Brasil. Ela é uma quebra literaria do
contrato racial brasileiro, uma vez que revela explicitamente relacOes raciais racistas. Ela é uma
expressdao do argumento deste trabalho acerca da continuidade das relacdes coloniais escravistas
para as antinegro genocidas por meio da mobilidade. Os carros sdo uma parte do desenvolvimento
do trabalho antigamente realizado por escravizados. Os outros modais de Transporte realizam,
justamente, as outras.

Uma forma de compreender isso é realizar a revisao do argumento do trabalho pelos seus
capitulos, buscando uma sintese geral, suas contribuicdes, limitacdes e apontamentos. E assim que
este trabalho sera finalizado.

Esta tese discutiu as rela¢Ges raciais vinculadas a Mobilidade a partir da compreensao de que
a Mobilidade Urbana é uma Forma Social, instituicdo e tecnologia constituida sob influéncia e
determinacdo dos conflitos raciais nacionais. Assim sendo, tal qual ela simultaneamente é dominada
e constituida formalmente pelas forcas racistas, ela é conflituada e subvertida por acdes
antirracistas.

Este conflito acontece por parte de seus atores Empresarios/as, Técnicos/as,
Trabalhadores/as, Usudrios/as, com defesas distintas de seus projetos a partir de suas composicoes
raciais. A partir destes conflitos influenciam-se as configuracdes dos modais, que assumirao
caracteristicas vinculadas aos aspectos do conflito. As disputas acontecem no terreno da cidade, que
é simultaneamente transformada e reconstituida pelas dimensdes das acOes realizadas. Esta é uma
disputa que envolve, fundamentalmente, as disputas pela da gestdo dos recursos, producdo e
reproducao da sociedade, com impacto na economia politica da cidade.

A introdugdo desta Tese realizou uma reflexdo sobre o método revisao bibliografica a partir
de conceitos que foram base para a reflexdo sobre mobilidade e racismo. A intencdo foi
fundamentar o argumento de que a Mobilidade deve ser compreendida como uma Forma Social
construida e forjada como Dispositivo de Racialidade em uma sociedade onde as disputas pelo
futuro racial do pais sdo constantes e agitadas. A partir desta fundamentacdo foi apresentada a
Hipotese geral do trabalho, sobre a Mobilidade ter diferenciagdes raciais em todos seus aspectos; do
Transporte de cargas e Transporte Coletivo de pessoas serem operados conjuntamente por motivos

racistas antinegros; a dinamizacdo da Mobilidade é realizada pelas revoltas populares que possuem
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caracteristicas de irrupcdo negra pela violéncia; a populacdo negra possui mecanismos de
mobilidade ancestrais que sobrevivem, sobrepde-se, alimentam e estdo para além deste conflito.

A primeira parte da tese, que investiga sincronicamente e diacronicamente a mobilidade, foi
dividida em dois capitulos. O primeiro capitulo parte da inexisténcia de uma metodologia nacional
de analise racial da mobilidade para propor uma observacao sincronica das diferencia¢Ges raciais na
Mobilidade. A partir da montagem de um método especifico para a tese - dividido em Atores,
Economia, Urbanismo, Modais - realizou-se uma apreensdao variada de dados recentes que
possibilitassem observar o comportamento destas variaveis. A partir dos dados observados
constatou-se a existéncia de diferenciacdo racial em todos aspectos dos Transportes . Realizou-se
entdo uma observacdo a partir de metodologias de analise da qualidade do Transporte para reforcar
o argumento de que mesmo em analises generalistas é possivel observar a diferenciacdo racial na
mobilidade.

O segundo capitulo buscou uma analise diacronica da Mobilidade, buscando compreender
como o setor de Transportes se desenvolveu enquanto Dispositivo de Racialidade. Para isso,
investigou o desenvolvimento do setor a partir de sua constitui¢do vinculada ao trafico escravista.
Dali apreendeu-se que houve continuidade histérica entre os processos do trafico escravista e o
Transporte de cargas, unificados por meio da desumanizacdo da populacdo negra. Esta
desumanizacao fundamentou uma concepcdo de Transporte Coletivo que iguala usudrios a
mercadorias. Dal partiu-se a uma abordagem do desenvolvimento dos Transportes no pais a partir
de diferentes periodos, compreendendo os vinculos entre os projetos do racismo antinegro para a
sociedade em concomitancia com os projetos da mobilidade. Compreendeu-se como as dinamicas
da mobilidade tiveram relacdo direta com os projetos de segregacao racial no espacgo.

Seguiu-se a analise do desenvolvimento da gestdo do Transporte como campo. A partir do
estudo de caso dos indicadores técnicos do transporte, constituidos principalmente pelo GEIPOT,
compreendeu-se que a formatacdo dos indicadores foi uma forma de retificar cientificamente a
concepcao do Transporte Coletivo como um mecanismo de espoliacdo racial que trata usuarios/as
como mercadoria que provera receita. P Indice de Passageiros por Quilémetro e a Taxa de ocupacdo
demonstram essa situacdo. A semelhanca das tecnologias de construcao dos veiculos de Transporte
Coletivo e Transporte de cargas também foram indicadas como elementos desta situagao.

Este capitulo foi finalizado com uma reflexdo sobre os motivos pelos quais o Transporte de
cargas é semelhante ao Transporte de pessoas. Partindo de uma sistematizacdo pensando na
metodologia do capitulo anterior, concluiu-se o que este vinculo € resultado da continuidade das

concepcOes do trafico negreiro aplicadas aos Transportes. Elas perpassam as relacdes sociais
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vinculadas ao trabalho escravista que forjou em escravizados/as a multipla dimensao de trabalhador,
mercadoria, motor e criador da mobilidade. Este poder constituiu as bases para o conflito na
mobilidade, tema investigado no proximo capitulo.

A segunda parte da tese discute a acao negra, pensando mecanismos da resposta antirracista
aos ataques da mobilidade assim como a perspectiva ancestral da circulagao.

O terceiro capitulo realizou um cruzamento entre as metodologias e concepgoes de conflito
racial nacional com as analises de episodios de insurreicdo vinculada ao tema. Partindo do
pressuposto discutido anteriormente de que a mobilidade foi forjada no trafico escravista, discutiu-
se em que medida as revoltas contra o mesmo tiveram relacdo com a constituicdo de um contrapolo
na mobilidade. Discutiu-se também alguns episédios vinculados ao periodo da abolicdo onde
mobilizacdes vinculadas ao Transporte de pessoas e de cargas foram realizados como mecanismos
de combate ao racismo, a mobilidade e a escraviddao. As revoltas imediatamente apos a abolicao
foram discutidas ainda vinculando processos de rebelido vinculados a disputa de qual seria a
posicdo negra na nova configuracdo social. No periodo seguinte as revoltas de Transporte tem larga
participagdo negra, estando vinculadas ao processo de desenvolvimento e urbanizagao do pais.

Outro periodo abordado é o processo de insurreicoes variadas do Transporte espalhadas em
todo o pais, com ampla participacdo negra, que juntam os conflitos urbanos com a abertura de
movimentacoes desestabilizando a ditadura militar. As movimentagOes estudantis vinculadas a
mobilidade, que passavam da discussdo da meia passagem e contra aumentos também sdo
ressaltadas especialmente em seu carater garantidor da educagdo para juventude negra. Os quebra-
quebras e participacdao popular na gestdo do Transporte durante a abertura politica sdao analisados
como primeiros movimentos organizados de longo prazo especificamente vinculados a causa do
transporte. Um momento onde ha grande participacdo de liderangas comunitarias (principalmente
mulheres negras) nas mobilizac6es. Os ciclos de aumentos e revoltas até as mobilizacoes e 2013 e
algumas de suas lutas negras posteriores sao analisadas pela combinacdo entre organizacdes sociais
com protagonismo negro, mobilizacOes e insurrei¢ées constituindo bandeiras politicas e lutas negras
que vinculam a mobilidade ao racismo.

Ao fim deste capitulo é realizada uma andlise do carater destas rebelides. Em um primeiro
lugar, elas reforcam a compreensdo de que a acdo negra é dinamizadora das relacdes sociais do
brasil, uma vez que as mesmas incidiram diretamente sobre o debate da mobilidade e das cidades,
constituindo campo conflitivo. Compreende-se também que a violéncia comum a estas revoltas a

partir da chave da violéncia como resposta anticolonial libertadora. As revoltas de Transportes ao
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uma constante em todo o Brasil, sendo impossivel analisar seriamente a Mobilidade sem tratar
delas. Igualmente parece inviavel analisar estas revoltas sem ressaltar seu carater racial.

O quarto capitulo discute, como proposta de apresentacdo e reflexdo conceitual, a
Mobilidade Negra como uma categoria de Mobilidade Urbana. Resgata-se os estudos do conceito
de Black Mobility, utilizando a reflexao sobre ancestralidade, negritude, diaspora e conceitos em
torno da circulagdo e urbanismo africano, afropolitanismo e transfluéncia. Discute-se os vinculos
entre as diferentes formas de circulacdo negra pelo mundo, sua relacio com a tecnologia e
concepcao das cidades. Reflete-se sobre como este processo tem relacdo com as disputas e
formulagdes raciais do Brasil, discutindo as maneiras como a populacdo negra colonizou o espaco
urbano nacional. Assim abre-se espaco ao debate do urbanismo africano como uma pratica comum
no pais e chega-se a proposta de articulagdao da Mobilidade Negra ao estudo de Mobilidade Urbana,
compreendendo que se trata de um tipo de circulacdo e mobilidade que transpassa os limites do
confronto entre Mobilidade Racista e antirracista. Buscam-se locais onde pode ser percebido o
fendomeno da Mobilidade Negra: a capoeira, os terreiros, as celebragdes, os quilombos, o
afrofuturismo e afroturismo. Chega-se, por fim, a conclusdo parcial de que a Mobilidade Negra é
uma ferramenta de conexdo com a ancestralidade e exercicio de propoésitos proprios da populacao
negra; sendo este conceito uma forma légica de completar o raciocinio sociol6gico sobre relagoes
raciais e mobilidade.

A partir destas reflexdes condensadas, seguem aqui alguns pontos para finalizar este

trabalho, apontar suas contribuicoes, limitacOes e apontar para novos trabalhos.

5.1 Sintese Dos Principais Resultados

Os Transportes sao um mecanismo de exercicio formal e informal do contrato racial que
funciona como um dispositivo de poder realizando controle sobre a circulacdo da populacdo negra.
Controle esse que exerce-se com uma perspectiva de dominacdo sobre a escolha e acdao da
populacdo negra, porém mantendo o confinamento rumo a uma ideia eugenista de sociedade.
Quando se tratam de pessoas negras, sua forma principal de mobilidade — o Transporte Coletivo - é
associada social e tecnologicamente ao Transporte de mercadorias. Em outros modais esta
diferenciacdo também acontece, com mecanismos racistas proprios.

A continuidade tecnologica do Transporte Coletivo entre o navio negreiro o Transporte atual
deu-se da seguinte maneira: o trafico escravista inumanizou o negro e constituiu rotas logisticas
onde ele era mercadoria-motor-trabalhador-criador. As rotas deste periodo forjaram o Transporte de
cargas, cujos veiculos constituiram-se para operar o lucro e espoliacao colonial da populagdo branca

sobre a populacdo negra. Toda sua tecnologia e indicadores subsequentes mantiveram e
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aprofundaram este processo em outros modais de Transporte Coletivo. O Transporte individual
motorizado apareceu como uma alternativa de fortalecer a clivagem racial nas formas de
mobilidade. Esta transicdao aconteceu como uma continuidade do processo colonial, sendo os
Transportes um elo entre estes dois periodos e constituindo caminhos para a industrializacao
posterior.

Dada a linguagem colonial violenta e difusa do Transporte Coletivo sobre a populacao
negra, a violéncia, a manifestacdo ou protesto sdo uma resposta que faz parte da linguagem da
violéncia ndo assumida pela mobilidade. Ou seja, as manifestacdes do Transporte Coletivo estao
inscritas nas respostas anticoloniais que nunca sdo compreendidas como racionais, porém
compreendidas como expressao de quebra do contrato colonial silencioso.

Por isso é indissociavel estudar Transporte Coletivo da perspectiva dos empresarios e das reagoes
constituidas por eles e das reacoes constituidas pelos trabalhadores por meio de processos
reguldrios. De revolta e insurreicao.

Porém, a populacdo negra ndao se movimenta somente por espagos controlados ou
controlaveis, porque o que orienta o processo de mobilidade dos povos africanos é anterior e
superior a colonizacdo, ainda que esta prejudique violentamente a populacdo negra. Assim sendo,
torna-se necessario aprender este assunto sabendo que a dimensdo ancestral é o elo superior da

populacdo negra na mobilidade.

5.2 Contribuicoes Da Tese

1. Contribui com o campo de andlise da mobilidade ao vincular de forma consistente as
relacOes raciais a sua compreensdo, demonstrando uma funciona em torno das mesmas
chaves da outra

2. Elabora um primeiro exercicio de andlise sincronica e diacronica da mobilidade de forma
ampla

3. Relaciona a constituigdo tecnoldgica e técnica da mobilidade as relagdes sociais préoprias do
trafico escravista

4. Vincula a questdo racial as mobilizagcdes do Transporte e a disputa antirracista

5. Apresenta o conceito de Mobilidade Negra como chave de entendimento da circulacao

ancestral negra nas cidades

5.3 - Limitacoes E Sugestoes Para Pesquisas Futuras.
1. A auséncia de dados e metodologias de andlise da desigualdade racial apresentam um

problema relacionado a formatacao e completude dos dados.
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2. A auséncia de trabalhos anteriores que tenham realizado balango histérico desta natureza
sobre a mobilidade tornam esta producdo inovadora e muito suscetivel a problemas de
balango metodologico.

3. O conceito de Mobilidade Negra proposto ainda estd muito aquém de um estudo que

formalize sua compreensdo. Ainda que ele seja necessario para a completude do raciocinio

5.4 Indicacoes Apontadas Partir Do Trabalho

1. E necessario constituir uma metodologia nacional de apreensio das desigualdades raciais na
mobilidade, de forma a poder incidir sobre o setor de forma a transformar as relacdes em
torno do assunto.

2. E necessario constituir um arco de gestio e compreensdo puiblica do Transporte que
desvincule ele definitivamente das instancias de Transporte de cargas. Neste sentido, a
propria lei de Mobilidade Urbana precisa ser revista.

3. Os mecanismos de gestdo e compreensdao da mobilidade que ndo incluem usudrios e
trabalhadores do servico como determinantes da mobilidade estdo operando em favor de
uma perspectiva racista privilegiadora dos atores de maioria branca. E necessaria uma
mudanca neste modelos em favor da populacao negra.

4. Devem ser fortalecidos espagos e iniciativas vinculadas a Mobilidade Negra, como

mecanismo de fortalecimento da populagdao negra em sua concepcao ancestral de vida e

sociedade.

Ha uma questdao de pesquisa relacionada a uma pergunta que logicamente aparece a partir
desta reflexdo: dado o carater internacional do trafico escravista na producao da modernidade, é
possivel que a mobilidade em outros paises ou em todo mundo tenha sido forjada por ele. Como
seriam e quais seriam os mecanismos globais de constituicdao de Mobilidades Racistas vinculadas ao
colonialismo interno e externo de diferentes paises? Esta é uma questdo a ser investigada e
desenvolvida em futuras pesquisas.

Por fim, uma reflexdo sobre a Mobilidade: é relevante refletir sobre a relagdo entre lugar
social e lugar no espaco fisico/territorial da cidade. A transicdo do regime escravista para a ordem
competitiva € muito atravessada pelo duplo movimento de atualizagdo de hierarquias sociais,
renovacao das formas de fixacdo dos grupos sociais em lugares especificos da sociedade. Isso se
deu de forma articulada a projetos modernizadores de cidade e iniciativas destinadas a estabelecer
previsibilidade sobre a vida urbana, a partir de restricdes materiais e objetivas a circulacdo dos

corpos. A relagdo entre circulagao, indeterminagdo e , imprevisibilidade e sensacdo de medo/ameaca
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por parte das elites oitocentistas. As formas de punicdo/repressao funcionam como mecanismos que

objetivam essa dupla fixagcdo — no lugar social e do corpo no espaco da cidade.
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