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RESUMO

A cidade contemporanea ¢ resultado de processos socioespaciais assimilados pelo advento da
modernidade. No contexto brasileiro, essa produ¢do ¢ intensificada pelas ldgicas urbanas
fragmentarias contemporaneas. Tais processos impactam diretamente a mobilidade cotidiana e
a apreensdo da cidade por seus habitantes, ao mesmo tempo em que reproduzem tais ldgicas
da contemporaneidade - as subjetivagcdes neoliberais. Nesse sentido, este estudo adota a
triplicidade do espago de Henri Lefebvre como principal escala analitica para a investigacdo
da mobilidade, desdobrando-a nos ambitos do espaco concebido, do espaco percebido e do
espaco vivido. A pesquisa se insere em uma abordagem fenomenologica e dialética, buscando
propor um caminho tedrico-metodoldgico acerca da producdo do espago urbano e da
mobilidade cotidiana para estudar trajetos de jovens periféricos da Grande Sdo Paulo no
acesso as escolas técnicas. Essa proposicao visa langar luz as desigualdades socioespaciais,
educacionais e a juventude como produtores no espago urbano.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, Geografia, Desigualdades Sociais, Juventude, Periferias
Urbanas.



ABSTRACT

The contemporary city is the result of socio-spatial processes assimilated by the advent of
modernity. In the Brazilian context, this production is intensified by contemporary urban
fragmentary logics. Such processes have a direct impact on daily mobility and on the
comprehension of the city by its inhabitants, and, simultaneously reproduce some
contemporary logics as neoliberal subjectivations. In that way, this study is based on the
triplicity of space concept of Henri Lefebvre as the main analytical scale to the investigation
about mobility, and which is divided in conceived space, perceived space and lived space.
This research is embedded in a phenomenological and dialectical approach, which seeks to
offer a theoretical and methodological path about the production of urban space and daily
mobility to study journeys of young inhabitants of the periphery of the Metropolitan Region
of Sdo Paulo in their access to technical schools. This proposal aims to shed light on the
socio-spatial inequalities - and educational ones - and on the youngness as urban space
producers.

Keywords: Urban mobility, Geography, Social Inequalities, Youngness, Urban Peripheries.
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INTRODUCAO

Durante o caminho percorrido na graduagdo, a investigacdo acerca do espaco urbano
sempre chamou minha atengdo pela capacidade humana de se transpor através do espago.
Dessa maneira, este trabalho surge a partir dos questionamentos adquiridos durante o avango
nos estudos da Geografia Urbana e do resgate e associagdes com as experiéncias empiricas
anteriores a formacdo académica em Geografia - ao ingressar na ETEC (Escola Técnica
Estadual) Guaracy Silveira, no ano de 2017.

Assim, parto da consciéncia e reconhecimento como sujeita periférica (D’Andrea,
2020) durante o periodo da graduagdo motivada pelas discussdes feitas na disciplina de
“Topicos Especiais: Fragmentagdo socioespacial e urbanizagdo contemporanea” pelo
Programa de Po&s-Graduagdo em Geografia da FCT UNESP (Faculdade de Ciéncias e
Tecnologia - Universidade Estadual Paulista “Julio Mesquita Filho”). Em vista disso, o
desenvolvimento do presente trabalho ¢ impulsionado pelo movimento de desalienagdo
(Frémont, 1980 apud Serpa, 2019) e do exercicio de formagdao como pesquisadora periférica
(Santos, 2014), a fim de evidenciar as narrativas acerca das experiéncias urbanas da juventude
periférica na Grande Sao Paulo.

Por isso, com base no artigo “Feminicidio Epistemologico: Praticas Misoéginas na
Geografia”, redigido por Simon (2021), me inspiro nas rememoragdes de cenas de situagdes
vividas pela autora,- que parte da identificagdo das praticas misoginas no cotidiano -, apoiada
na escrevivéncia de Concei¢do Evaristo, na posicdo de “escutadeira feminista” (Diniz e
Gebara, 2022 apud Simon, 2021) e no reconhecimento da memaoria como um referente social,
apesar de sua dimensionalidade individual (Chaui, 1995 apud Simon, 2021). E, por meio da
postura de pesquisadora periférica e do resgate de memorias acerca da mobilidade cotidiana
na cidade de Sdo Paulo, viso contribuir com as discussdes acerca do tema da mobilidade
cotidiana ao tentar evidenciar o papel da juventude na producgdo do espago urbano, a partir do
delineamento de um aparato tedrico que relaciona as cenas de rememoracdo com o nivel de
analise da triplicidade lefebvriana, o espago concebido, o percebido e o vivido.

Deste modo, busco nesta produgdo ir ao encontro com bibliografias que me permitam
entender o urbano como um movimento que combina a experiéncia do vivido e as relagdes
das conjunturas politicas, econOmicas e sociais. Por isso, o carater etnografico,
metodologicamente, permite interpretar os percursos urbanos a partir dos processos narrativos
e auténomos das sujeitas e sujeitos periféricos (D’Andrea, 2020; Santos e Whitacker, 2025),

correlacionando a linguagem e o corpo com as experiéncias urbanas desta juventude.
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Nesse sentido, o presente trabalho se fundamenta tanto nas materialidades da produgao
do espago quanto nas experiéncias da mobilidade urbana. Por isso, a Triade de Henri Lefebvre
¢ basal na organizacao deste trabalho, em vista da capacidade de relacionar as dimensdes da
producdo do espago a partir das escalas de andlise e do papel dos agentes produtores em cada
uma das dimensdes (Legroux, 2021; Araujo, 2023; Serpa, 2019).

Com base nas discussdes realizadas em Serpa (2019), que resgata as premissas e
pressupostos de Henri Lefebvre, defende-se uma Geografia dos Espagos Vividos. O autor
propde uma Geografia de abordagem fenomenoldgica e dialética, que elabore o espago diante
dos aspectos funcionais, simbdlicos, materiais e imateriais, sem considerar apenas o cunho
morfoldgico. Essa perspectiva permite que a fenomenologia possa revelar os paradoxos do
cotidiano.

Esta producdo, entdo, tem como objetivo elaborar teoricamente acerca da mobilidade
cotidiana na Grande Sao Paulo, e propor metodologicamente procedimentos de captura e
analise da mobilidade de jovens periféricos estudantes de ETECs, desenvolvendo o tema
acerca da acessibilidade urbana, das praticas espaciais € da juventude como agentes
produtores de espago. Desta forma, e em funcao da propria experiéncia da autora, o estudo de
caso consiste na proposta tedrica-metodologica da mobilidade cotidiana de jovens periféricos,
secundaristas da ETEC Guaracy Silveira, isto é, estudantes que moram no municipio de Sao
Paulo e estudantes de outras periferias da Grande Sao Paulo, e que estudam no bairro dos
Pinheiros.

A cidade contemporanea ¢ resultado de processos socioespaciais assimilados pelo
advento da modernidade, estes que antecedem e demarcam: o neoliberalismo e a
neoliberalizacdo da producao do espaco, a passagem da “sociedade industrial” e o surgimento
da “sociedade urbana” e a pos-modernidade (Legroux, 2021, p. 256). Este periodo histoérico,
ainda vigente, ¢ associado as dinadmicas mercadologicas que exprimem subjetivacdes
neoliberais (Dardot e Laval, 2016). Assim, pela otica da vida cotidiana (Lefebvre, 1968) como
ponto de partida para compreensdo geral da produgdo do espago urbano e das desigualdades
espacialmente expressas, ¢ possivel construir niveis de entendimento da intensificacdo da
logica do capital, sua produgdo e reproducao, na vida de sujeitas e sujeitos (Araujo, 2021).

Deste modo, a produ¢do das cidades brasileiras estrutura-se a partir de desigualdades
sociais espacialmente expressas, isto €, combinando a segregagdo socioespacial e as mais
recentes logicas urbanas fragmentarias, que complexificam os espagos urbanos
contemporaneos, com “[...] uma maior dispersado e dilui¢do social e espacial, um aumento das

desigualdades e das informalidades, uma diferenciagao social complexificada - que passa por
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um processo dicotomico de heterogeneizagdo-homogeneizacao” (Legroux, 2021, p. 257-258).
Perde-se, assim, o entendimento de uma cidade unica e que reforca uma morfologia urbana
fracionada e com rupturas entre as partes. Assim, por um lado, desenvolve-se e reforga-se a
policentralidade nestas cidades, o que interfere nas praticas espaciais cotidianas ja que
enfraquece as possibilidades de encontro (Sposito e Goées, 2013). Por outro lado, a continua
periferizacdo das classes populares, em periferias cada vez mais distantes, a0 mesmo tempo
em que participa das dinamicas fragmentarias, tem levado a diversos estudos sobre as
periferias, seja sobre a “formacdo das sujeitas e dos sujeitos periféricos”, propondo uma
defini¢do das periferias a partir de uma epistemologia propriamente periférica (D’Andrea,
2020), seja com o desenvolvimento da nogao de “condic¢do urbana periférica” (Sposito, 2024),
ou ainda, de “poliperiferia” (Richmond, Jesus e Legroux, 2025). Estas abordagens inserem-se
em um “giro periférico nos Estudos Urbanos” (Ren, 2021), isto é, que procuram entender a
complexificacdo e diversidade das periferias e que reconhecem a importancia delas serem
estudadas para entender o urbano como um todo.

Diversos trabalhos recentes t€ém relacionado a fragmentacao socioespacial com o tema
da mobilidade cotidiana (Mares e Whitacker, 2019; Legroux, 2021), ou entdo abordam a vida
cotidiana a partir da periferia e das experiéncias e narrativas de seus habitantes (Santos, 2024;
Santos e Whitacker, 2025; Legroux e Sposito, 2025). Assim, a partir do entendimento das
consequéncias da fragmentagdo socioespacial no espago urbano e nos aspectos de apreensao
da cidade, o tema da mobilidade cotidiana, neste trabalho, ¢ um caminho para capturar o
movimento, as praticas e as representagdes dos moradores da urbe, neste caso de jovens
periféricos da Regido Metropolitana de Sdo Paulo. Trata-se de inserir-se, assim, em uma
abordagem geografica a partir dos espacos vividos (Lefebvre, 1974; Serpa, 2019).

Esses trabalhos fornecem uma base ao nosso tema de pesquisa, que versa sobre a
mobilidade cotidiana de jovens periféricos e fundamentam o caminho tedrico-metodolégico
que ¢ aqui desenvolvido. Este se baseia principalmente em trés pilares: 1) a experiéncia de
mobilidade cotidiana da autora, aqui relembrada e mobilizada sob forma de cenas acerca de
seus trajetos casa-estudo-casa, isto €, trajetos da grande Sao Paulo (Embu das Artes) para um
bairro abastecido do municipio de Sao Paulo, por motivos de estudo; ii) o trabalho de Karina
Malachias Domingos dos Santos (2024), que estudou as praticas de mobilidade de sujeitos
periféricos dos distritos de Sao Mateus e Cidades Tiradentes (Sao Paulo), propondo um
caminho tedrico focado no espaco vivido e no pensamento lefebvriano e um desenvolvimento
inédito do procedimento metodoloégico de Percursos Acompanhados. iii) o texto

“Fragmentagdo socioespacial e praticas de mobilidade cotidiana desde a triplicidade do
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espaco” (Legroux, 2021), que, com base na famosa triplicidade do espago de Lefebvre (1974),
propde diversas escalas analiticas e espaciais para o estudo da mobilidade (Legroux, 2021;
Mares e Whitacker, 2019), com uma organizagdo do pensamento em torno do espaco
concebido, do espago percebido e do espago vivido.

Considerando que o projeto inicial dessa pesquisa se voltava a execu¢ao metodologica
e analise de resultados das praticas espaciais de jovens periféricos da grande Sao Paulo a
partir do procedimento metodologico Percursos acompanhados Casa-Escola-Casa, pensado a
partir de Jesus et. al. (2020) e Santos (2024). O presente trabalho ¢ resultado de uma
adaptagdo da proposta inicial, onde aqui ¢ desenvolvida a constituicdo de um caminho
teorico-metodologico de pesquisa', que sintetiza e retine o aprendizado realizado durante todo
o percurso na graduacao em Geografia, mobilizando conceitos geograficos, principalmente da
Geografia Urbana, Humana e Critica. E, que incorpora o pensar do espago urbano a partir da
triplicidade de Lefebvre e explorando os pressupostos do terceiro elemento da triade - o
vivido.

A analise da mobilidade cotidiana permite compreender a maior ou menor
acessibilidade ao conjunto do espago urbano, ja que as infraestruturas de transporte estao
ligadas as configuragdes urbanas, sua morfologia e formas - o que por sua vez, também
requerem aten¢do a formacdo da cidade estudada. Nesse sentido, os sujeitos das periferias
urbanas do municipio de Sao Paulo ou de sua Regiao Metropolitana, dependem da mobilidade
cotidiana para acessar as diferentes areas da cidade, isto ¢, a possibilidade de realizar diversas
atividades como consumir, divertir-se, trabalhar, e o0 acesso a servicos essenciais como a saude
e a educacdo. Estas mobilidades moldam as experiéncias cotidianas dos sujeitos, e estdo
fortemente ligadas a uma gama mais ampla de praticas espaciais.

Olhar para a juventude estudantil possui uma importancia crucial para entender a
cidade fragmentada, devido ao momento na sua formagdo, este momento ¢ quando se cercam
e sdo cercados de diversos paradigmas. E também pela sua participagdo como agentes
politicos na reprodugdo do espago (Neto, 2015), em que durante os trajetos no urbano, as
praticas sociais marcam vivéncias e dao subsidios de apropriacdo do espago, diante dos

percalcos na mobilidade e acessibilidade, estas que:

Envolvem, simultaneamente, elementos espaciais (barreiras fisicas e simbolicas,
distancias, infraestruturas) e temporais (os tempos do corpo, dos deslocamentos

! Devido a insuficiéncia de recursos econdmicos ¢ do ndo financiamento da pesquisa, para implementacdo do
projeto, e pendéncias de aprovagio do Comité de Etica agravadas pela falta de respostas da gestio da ETEC
Guaracy Silveira, essa situagdo configurou um cenario de ndo factibilidade para realizagdo da proposta do
Projeto de Pesquisa apresentada anteriormente a banca. Resultando na reestruturagdo do trabalho, que visa dar
base a proposta metodoldgica anteriormente proposta.
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diarios, ou, ainda, o tempo necessario para financiar os deslocamentos). (Legroux,
2021, p. 259)

Desta forma, antes de apresentar o plano de redacdo e de reflexdo deste trabalho,
contextualizamos brevemente as ETECs, principalmente na concep¢do de Sao Paulo a partir
de suas regides (Villaga, 2011), porque permite entender simultaneamente a estrutura urbana e
a distribui¢do dos grupos sociais na cidade, principalmente a separacdo espacial entre aqueles
de maior poder aquisitivo e os menos favorecidos. A regido sudoeste da cidade caracteriza a
desigualdade das vantagens e desvantagens do espaco - onde se concentram parametros como
maior presen¢a de pessoas de alta renda, melhores locais para a juventude, espacos de area
verde e disponibilidade de espagos publicos, zoneamento ¢ mobilidade com maior qualidade.
Em decorréncia desse espaco socialmente produzido, a concentragao de empregos terciarios
condiciona a presenga de comércios e servicos, e também de espacgos residenciais voltados as
pessoas de alta renda. Em Sdo Paulo, a partir do centro, situam-se os bairros de:
“Higienopolis, Pacaembu, Consolagdo, Av. Paulista, Vila Mariana, Aclimag¢do, Ipiranga,
Sumaré, Perdizes, Vila Pompéia, Altos da Lapa e Pinheiros, Jardins, Butantad, Morumbi e
vizinhangas, Moema, Brooklin, Alto da Boa Vista, Granja Julieta etc.” (Villaga, 2011, p. 50).

Ademais:

“No Quadrante Sudoeste de Sdo Paulo, concentram-se ndo apenas os locais de
emprego dos mais ricos, mas também seu comércio (seus shoppings), suas
escolas elementares e secundarias, as escolas de judd ou natag@o [...], os saldes de
beleza, os hospitais, os parques, os pet-shops, as choperias e areas de diversao (Vila
Madalena ou Moema), os médicos, as academias de ginastica, os dentistas... até suas
igrejas e cemitérios! [..] Assim, os mais ricos minimizam os tempos de
deslocamento para os locais de diversdo, lazer, compras e servicos de todos os
membros da familia.” (Villaga, 2011, p.51)

Neste cenario, a partir da década de 1980, o Centro Paula Souza, autarquia vinculada
ao Governo do Estado de Sao Paulo, iniciou o processo de incorporagao das escolas técnicas
de nivel médio, culminando, em 1993, com a integracdo total dessas instituicdes a sua
administracdo. Atualmente, o Centro oferta 262 cursos técnicos, consolidando-se como um
importante agente na formacdo profissional no estado. No entanto, o contexto educacional
paulista revela-se especialmente propicio a andlise das desigualdades educacionais, sendo
marcada por uma segmentacdo evidente entre os setores publico e privado. Apesar de ambos
apresentarem variagdes internas, observa-se que as familias com maior capital econdmico e
escolar, tendem a optar pelo ensino privado, enquanto aquelas com recursos mais limitados
concentram-se nas instituigdes publicas. Nesse cenario, a demanda pelas Escolas Técnicas
Estaduais (ETECs) e por escolas profissionais relaciona-se a um perfil social com capital

econdmico e cultural em maior desvantagem, em comparacdo com outros grupos sociais de
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alta renda, evidenciando a funcdo dessas institui¢des na reducdo, ainda que parcial, das
barreiras de acesso a qualificacdo profissional. As condigdes materiais de existéncia sao
postas sobre os destinos educacionais desses jovens (Siqueira, 2017; Perosa, 2015).

Segundo o levantamento feito com base em dados do Inep de 2019, disponivel no site
do Centro Paula Souza, destacou que quatro ETECs estdo entre as melhores escolas publicas
da capital paulista no ENEM?. Desta maneira, pretende-se tomar como referéncia as escolas
que, em fun¢do dos resultados no ENEM, sdao buscadas por estudantes de diversas regioes, ja
que as vagas ndo sao destinadas por proximidade entre moradia e escola, como habitualmente
realizada a distribui¢ao de estudantes nas escolas estaduais (Sao Paulo, 2020).

Em vista das problematizagcdes apontadas nesta introdu¢do, a estrutura deste trabalho
esta organizada conforme sistematizagdo da autora, que parte de uma concepgao “hierarquica”
da producdo do espaco - para fins de organizacdo do trabalho, pois as leituras acerca da triade
lefebvriana concede a compreensdo, dialeticamente, do movimento de andlise. O que permite
acompanhar o aprofundamento das escalas de analise. Nesse sentido, todas as segdes
dedicam-se, primeiramente, na exposi¢do conceitual e analitica do Concebido, Percebido e
Vivido. Em seguida, avangam para a narracao das “Cenas”, introduzindo o sentido que o
desenvolvimento dos conceitos assume em relacdo ao objeto de estudo. Por fim, cada secdo
encerra com a proposta metodologica denominada “Atravessamentos”, devido ao carater da
articulacdo das concepgdes etnograficas, fenomenologicas e dialéticas nos procedimentos

metodologicos.

1. O CONCEBIDO: A METROPOLE DE SAO PAULO

Tratar de uma cidade especifica, ou, melhor, de uma regido metropolitana do tamanho
e da importancia da grande Sdo Paulo, através da nocdo de espaco concebido, implica em
delimitar alguns elementos teéricos, que dardo direcionamento as sec¢des deste capitulo.

Segundo Legroux (2021, p.259):

O espago concebido, primeiro elemento da triplicidade do espaco de Lefebvre
(1974), corresponde as representagdes do espaco, isto ¢, ligado & ordem imposta [...]
Diz respeito ao espago dominante em uma sociedade, ou seja, ao espago pensado e
construido pelo poder politico, econdmico (e hoje, financeiro), através dos
planejadores, urbanistas e tecnocratas.

O autor complementa:

2 Sao elas: ETESP (1° lugar), ETEC Irma Agostina (3°), ETEC Guaracy Silveira (4°) e ETEC
Takashi Morita (5°). O 2° lugar ficou com o Instituto Federal de Sdao Paulo - Campus Sao

Paulo.
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Em termos de mobilidade, este espaco pode relacionar-se com o primeiro pilar da
defini¢do do conceito de motility, proposto por Kaufmann, Bergman e Joye (2004): a
acessibilidade. Nos termos propostos pelos autores, esta ultima depende das
op¢des (meios de transporte e de comunicagdo, equipamentos acessiveis) e das
condi¢des (de acesso a estas opgdes em termos de localizagdo, logistica e outros
impedimentos). (Legroux, 2021, p.260)

Em outras palavras, o espagco concebido nos leva a compreender o macro, a
materialidade da grande Sao Paulo, sua estrutura, sua morfologia, suas distancias, seus
sistemas de transporte, suas infraestruturas, suas desigualdades etc. Ainda, no que tange a
mobilidade cotidiana, Mares ¢ Whitacker (2019, p.2) propdem uma defini¢do complementar
aquela de Kaufmann, Bergman e Joye (2004), ao distinguir a “mobilidade oferecida” da

“mobilidade efetiva”, sendo que:
A primeira estabelece-se pela avaliagdo dos meios de consumo coletivos postos a
disposicdo do sujeito para que acontega seu movimento pela estrutura da cidade.
Associa-se diretamente a acessibilidade, a qual est4 atinente as areas, ndo ao sujeito
(Whitacker e Sousa, 2014). (Mares e Whitacker, 2019, p.309).

A combinacgao historica de processos politicos, econdmicos, sociais, e até financeiros,
conformaram o que sdo a cidade de Sao Paulo e a grande Sdo Paulo hoje em dia, tanto do
ponto de vista de sua configuracdo geral, quanto em termos de infraestrutura e sistemas de
transporte. Por essa razdo, este capitulo ¢ constituido de uma primeira subsegdo, isto €, de
uma primeira cena, descrevendo, através de um exercicio de recordagdo, a minha percepcao
da Grande Sao Paulo. Em segundo lugar, ¢ realizado um breve recorrido histérico da

formagdo da cidade de Sao Paulo. Em terceiro lugar, a contextualizacao da consolidacao da

Regido Metropolitana no século XX.

1.1. CENA: Do Carro aos Onibus e Trilhos

Pela perspectiva de crianga, os primeiros contatos com a cidade de Sdao Paulo eram
através dos vidros do carro. Os caminhos, quase sempre 0s mesmos, que percorri entre as
Embu das Artes e Sdo Paulo, imprimiram na memoria. Dessa maneira, o percurso me parecia
linear, a paisagem urbana passava rapidamente pelos olhos, pouco era apreendido devido a
direcdo orquestrada pelo meu pai, que conduzia o carro. Assim, todas as vezes que iamos para
Sao Paulo, eu ndo sabia ao certo o destino, mas presumia que talvez fossemos ao médico, ao

shopping ou passariamos para comer no McDonald’s.
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Nesse sentido, muitas questdes se construiram no meu imaginario durante a infancia,
justamente ao tentar interpretar as mudangas que ocorriam na paisagem, desde a periferia de
Embu das Artes até o bairro de Pinheiros.

Lembro-me, por exemplo, do amontoado de casas avermelhadas - devido aos blocos
ceramicos presentes em grande parte das autoconstrugdes - que eu via no horizonte, no
momento em que desciamos a ladeira que abrigava a antiga escola dos meus pais, em dire¢ao
a casa da minha vo.

Entdo, adiante do trajeto o contato com S@o Paulo se iniciava e as mudangas de
percepgao aconteciam. Era um longo percurso pela periferia. Passdvamos pelo Campo Limpo
e por parte da cidade de Tabodo da Serra, e nesses momentos a mudanga na paisagem se
evidenciava. Ao entrar nesses municipios, a disponibilidade de 6nibus era maior, os grandes
supermercados estavam evidentes, o comércio era mais efervescente e a verticalizagdo se
acentuava, principalmente com o surgimento dos condominios residenciais. Neste ponto, as
moradias ndo eram mais blocos avermelhados, mas sim longos retdngulos com cores sobrias,
cercados por muros.

E, entdo, quando adentravamos na Av. Francisco Morato, com prédios mais refinados
em sua arquitetura, de pouco a pouco os estabelecimentos e as moradias se descomprimiam -
0 que antes parecia aglomerado. Nesse momento, eu tinha ciéncia que chegava a um lugar
diferente, ja sem as caracteristicas da periferia. O contraste entre Embu das Artes e Pinheiros
se dava, entdo, pela diferenciacdo da paisagem, onde o caminho gradualmente ligava o bairro
residencial, as diferentes centralidades na periferia e, por fim, uma cidade ndo habitual para
mim.

Eventualmente frequentdvamos Pinheiros devido a familiaridade de meus pais com a
regido, visto que se conheceram no transporte publico que levava os embuenses a este bairro,
seja para acessar a educacdo ou trabalhar. E também, pela dificuldade em acessar outras
localidades de Sao Paulo em decorréncia da distancia percorrida.

Entao, aos 14 anos, em 2017, o ingresso na Escola Técnica Guaracy Silveira me levou
a retomar estes caminhos feitos durante a infincia e pré-adolescéncia, porém com outros
objetivos, frequéncia e de outras formas. Com a necessidade de fazer o trajeto para a escola
sem o acompanhamento dos meus pais, eu me via privada de apenas entender a cidade pelo
automovel e tinha de buscar outros modais, e fazer esses trajetos de maneira autonoma.

Assim, a nova rotina estava pautada em: acordar as 4h40, embarcar no 6nibus as 5h15,
chegar ao Terminal Campo Limpo as 6h e embarcar em outro Onibus até¢ 6h20. Cabe

mencionar que este intervalo de tempo estava reservado para verificar se seria possivel fazer a
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viagem sentada, ao esperar nas filas que se formavam para cada 6nibus. O cotidiano consistia
em chegar na escola até as 7h10 e ter um longo periodo de aulas que normalmente acabava as
16h40. Apos isso, eu retornava fazendo o mesmo caminho, com mais flexibilidade e menos
apreensao do que pela manha, e chegava em casa por volta das 19h30.

A partir desses trajetos diarios de ida e volta, a compreensdo acerca da cidade
comegou a se transformar. O que antes me parecia estranho e impessoal, inerente ao contato
superficial e distante com Sao Paulo, passa, a partir da repeticdo cotidiana, a uma
aproximacao com o bairro, os terminais € o transporte.

Portanto, desde a necessidade de ir a apé até o ponto de 6nibus na madrugada - trajeto
que precisou ser feito de carro com minha mae, devido aos riscos de assalto-, ou enfrentar as
longas distancias em pé, a proximidade inevitdvel com as pessoas devido a superlotagdo, o
caminhar em cal¢adas inadequadas para pedestres, e os riscos de atravessar ruas e avenidas
em horario de pico. Todas essas experiéncias se somaram a rotina cansativa, mas necessaria,
criada para acessar um certo tipo de educacdo. Muitos dos colegas de sala também nunca
haviam enfrentado tais distancias antes; por isso, alguns desistiram. E, no entanto, interessante

notar que, quanto mais longe era a casa do estudante, mais provavel era que ele continuasse a

jornada.
Figura 1. Croqui Mapa-Biografia - Cenal: Do Carro aos Onibus e Trilhos.
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Elaborado por: Julia Gutierrez e Saulo Vinicius Alves (2025).
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1.2. DA FORMACAO DA CIDADE DE SAO PAULO

O espaco concebido ¢ aquele construido pelo poder dominante e, portanto, ¢ também
resultado das diferentes fases historicas, econdmicas e politicas pelas quais passam as cidades.
Em 1977, Milton Santos “culminou na sua proposta de se considerar a categoria da formacao
socioespacial como teoria ¢ método” (Pereira, 2023, p.4), isto € em seu artigo intitulado
“Sociedade e espago: a formagao social como teoria € como método” (Santos, 1977). Alias,
segundo Pereira, o conceito de formacao socioespacial foi “operacionalizado” por Santos em
sua obra Metropole Corporativa Fragmentada: o caso de Sdo Paulo (1990).

Esta secdo do trabalho ¢ dedicada a compreender a formacdo de Sao Paulo, em vista
das transformagdes da forma urbana. A analise abrange, também, os processos urbanos
histéricos que a consolidaram como uma importante metroépole, como a producgdo do café e
seus respectivos investimentos até a formacao do seu parque industrial. Por conseguinte, sdo
abordados os processos socioespaciais que acompanharam a formagdo e expansdo da
metropole, a complexificacdo de suas funcdes e as desigualdades desencadeadas. Desta
forma, este primeiro desenvolvimento tem como objetivo tragar uma linha historica sobre a
sua formacdo e preparar uma base temporal e de mudangas na forma urbana, para desenvolver
as mudancgas contemporaneas no século XXI.

Esta secdo tem como referéncia inicial a obra “A cidade de Sao Paulo: Estudos da
Geografia Urbana” de 1958, organizado por Aroldo de Azevedo e chancela da Associagao dos
Geografos Brasileiros (AGB) da Segdo Regional de Sdo Paulo’. Esta bibliografia orienta a
formacgdo incipiente do urbano, suas escolhas geograficas e as principais mudangas que a
caracterizam como metropole até a data de sua publicacao (1958).

A partir da constituigdo de um colégio jesuita em 1554, surgiu, por meio de uma
“fundacdo religiosa e escolar” (Mombeig, 1953, p.67 apud Azevedo, 1958, v.1, p.10), o
Colégio de Sao Paulo de Piratininga que estava localizado nos Campos de Piratininga, entre
os rios Anhangabau e Tamanduatei, presentes no Planalto de Sao Paulo (Azevedo, 1958, v.1).

Assim se da a escolha geografica feita pelos jesuitas, influenciados pelas mudancas na
paisagem ja existentes em razdo de praticas agricolas e habitacionais de grupos indigenas da
regido. Dessa maneira, algumas condi¢des para a permanéncia do grupo religioso ja
pré-existiam, como o clima, comparado ao clima do pais de origem Portugal, e que se

diferenciava da atmosfera quente e umida da cidade de Sao Vicente, localizada no litoral

3 considerando os volumes que respectivamente sdo: “Volume I: A regido de Sio Paulo”, “Volume II: A evolugdo
urbana”, “Volume III: Aspectos da metropole paulista” e, por fim, “Volume I'V: Os suburbios paulistanos”.

22



paulista. A regido também era apontada como uma terra interessante para se estabelecer
devido aos espagos para plantio e a proximidade dos rios (Azevedo, 1958, v.1 e v.2).

Em 1560, a elevacao de Sao Paulo a categoria de Vila foi efetivada, incorporando a
fun¢do politico-administrativa. O nucleo urbano, que havia se iniciado com o colégio jesuita,
passou a se consolidar como centro residencial dos fazendeiros e trabalhadores libertos, cujas
rogas acompanhavam os caminhos dos cursos d'agua e dos bandeirantes que residiam
(Azevedo, 1958, v.2).

Deste modo, entre os séculos XVII e XVIII Sao Paulo elevou-se a categoria de cidade,
com caracteristicas provincianas e voltada ao bandeirantismo. Neste momento, a produgdo do
café era incipiente (Azevedo, 1958, v.1).

Ja no século XIX, no seu inicio, a fisionomia urbana ainda era semelhante a de sua
fundagdo, entretanto a partir da segunda metade do século inicia-se 0 momento de expansao
do café. Por conseguinte, além da acumulag¢do de capital dos fazendeiros, também atraia
investimentos estrangeiros na infraestrutura e servigos visando dar continuidade a produgao,
como na constituicdo de linhas férreas, servigos portuarios, bancos e servigos urbanos. No
trecho a seguir, ¢ ressaltada a ainda rudimentar cidade que ja iniciava suas atividades voltadas

ao comércio.

O tracado irregular das ruas, algumas velhas igrejas e uns poucos edificios
construidos no século XIX ou no comego do século atual recordam, vagamente, os
350 anos iniciais de sua existéncia. E ali o centro comercial e bancéario da cidade, o
local preferido para o exercicio das profissoes liberais (Azevedo, 1958, v.1, p.17).

Portanto, a produgdo cafeeira trouxe significativas transformagdes, que sustentam a
constitui¢do de um centro comercial, que estava sustentado pelos investimentos do café e que
visava a industria que iria se fortalecer no proximo século. Para além das mudancas causadas
pela vinda da mdo de obra imigrante, que compunha este cendrio e que no fim do século XIX
chegou a 240 mil habitantes (Comissdo Central de Estatistica, 1888 apud Azevedo, 1958, v.2,
p.82). Em suma, Sdo Paulo conquista seu status como "A Metropole do Café" entre 1870 e
1880, evidenciando sua importancia econdmica no cenario brasileiro (Azevedo, 1958, v.2).

Ademais, um marco notoério compde a formagao da vocagdo cultural da cidade. A
presenga da Academia de Direito de Sdo Paulo, fundada em 1827. Logo, o carater de
formagdo de intelectuais é posta como um dos pilares da prosperidade urbana, o que, por sua
vez, atraiu jovens das provincias do império com interesses académicos. Essa juventude

também influenciou na criagdo de novos espagos na cidade j4 que compunham um grupo com

os habitos de socializagdao, em tabernas e livrarias.
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Por conseguinte, ao contrario de outras cidades que se deixaram dominar pela
fungdo econdmica, S3o Paulo soube muito bem equilibrar suas atividades,
estimulando igualmente o progresso material e as manifestagdes do espirito.
(Azevedo, 1958, v.1, p.25).

Dessa maneira, as dinamicas culturais e sociais que surgiam na cidade foram um vetor
para seu desenvolvimento. Contudo, o contexto socioecondmico, que passa a ser construido
no final do século XIX, estampa um cenario que corrobora para a formagdo do parque
industrial brasileiro, entendido em trés escalas. Em escala local, o fornecimento de energia
elétrica ainda comportava a quantidade de pequenas e médias industrias, a constitui¢do do
mercado consumidor no nticleo urbano com o aumento populacional e a facilidade de mao de
obra operaria oriunda das imigracdes. Na escala regional, temos o impulsionamento da
infraestrutura, sendo que a situacdo geografica beneficiava o desenvolvimento da rede de
transportes, em destaque a malha ferroviaria e o Porto de Santos. J4 no ambito nacional, o
cenario se define pela conjuntura politica e social: o regime republicano que sucedeu a
monarquia, a libertagdo dos escravizados e as politicas tarifarias advindas do momento
politico do liberalismo (Azevedo, 1958, v.1, v.2 v.3).

Em vista da formagao e expansdo da cidade, no final do século XIX, a formacao de
bairros na area central e proéximo a ela era direcionada a elite aristocratica e a classe média.
Bairros aristocraticos, ajardinados, como Campos Eliseos, Higiendpolis ¢ a Av. Paulista,
explicitam essa tendéncia. Ja as classes médias se estabeleciam entre a Santa Cecilia, Vila
Mariana, Perdizes e Consolacao, ligados a expansdo da area central e do comércio emergente
da época (Azevedo, 1998).

Neste momento, bairros como: Penha, Freguesia do O, Lapa e Pinheiros, ainda eram
caracterizados como periféricos - relativo as distancias-, mas que devido a expansao urbana,
sdo atravessados pelo fendmeno de conurbanizagdo (George, 1952 apud Azevedo, 1958, v.2,
p.109).

Adiante, a partir do século XX, outros autores auxiliam no entendimento dos
processos socioespaciais que incorporam a passagem do capital industrial para o capital
financeiro, e a urbanizagdo contemporanea (Carlos, 2009) e na contextualizagdo da insercao
da rede de transportes no espago. Sao estes: Carlos (2009), Rolnik (2011) e Dias (2019).

Desta maneira, inicia-se a consolidacdo da “Metrdpole Industrial” no século XX, em
que o papel da industria paulistana era fundamental, pois, além de estar encarregada de
valorizar o produto nacional, tracava estratégias para aumentar o poder econdmico da cidade,
que resultou no investimento em obras urbanas (Azevedo, 1958), ainda contextualizada no
regime de uma economia agroexportadora (Dias, 2019). A partir disso, o raio da cidade passa
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a tomar maiores distancias em referéncia ao seu centro. Dessa maneira, ¢ na Metropole
Industrial que os contrastes sociais tomam forma na morfologia urbana, evidenciando
diferenciagdes socioespaciais (Carlos, 2007).

Em vista dessa expansao, entre a década de 1950, a divisdo e caracterizagao da cidade
passa a ser entendida pela formagdo dos bairros. Levando em consideragao o relevo, a fungao
econdmica ¢ o nivel da renda da populagdo. Os bairros do Bras, Mooca, Pari, Belenzinho,
Barra Funda e Ipiranga, eram bairros mistos ocupados tanto por fabricas de tamanho pequeno
e médio quanto por residéncias proletarias, estas com aspectos de casas térreas e geralmente
germinadas, conformado em uma massiva onda de pequenas casas (Azevedo, 1958; Carlos,
2009; Dias, 2019).

Neste periodo, a Zona Leste, que se estende desde o Parque D.Pedro II até a Penha,
possui dois tipos de grupos dentro de sua 4rea, um mais proximo da area central e outro ligado
a fun¢do residencial. J4 a Zona Norte, que compreende areas como Santa Ifigénia, Campos
Eliseos, Bom Retiro ¢ Luz, se distingue dos bairros localizados além-Tieté (na regido da
Cantareira), que sao ocupados pela populacao operaria e de classe média. Tomando a area
central como referéncia, abrangendo da Vila Prudente até a regido de Pinheiros, ¢ uma area
que integra bairros residenciais de classe média, bairros industriais e nucleos comerciais
(Azevedo, 1958).

Dessa maneira, com o encarecimento das terras em torno da area central e das
ocupagdes ja existentes nos bairros ao seu redor, a Grande Sao Paulo consolida-se em
decorréncia do investimento em obras voltadas ao modelo rodoviidrio e o aumento
populacional decorrente do éxodo rural. Estes municipios ndo eram compreendidos como
parte da cidade de Sao Paulo, porém sdo atravessados pelo aumento do tecido urbano e da
conurbagdo, em vista das problematicas habitacionais (Carlos, 2009, p.179), que sao
decorrentes da distribuicdo dos usos do solo e especulacdo imobilidria. Em virtude dos altos
precos de terra, da vulnerabilidade econémica das familias trabalhadoras e das infraestruturas
precarias de saneamento, eletricidade, asfaltamento e acessibilidade limitada de transportes
coletivos (Azevedo, 1958; Carlos, 2009; Rolnik, 2011)

Ainda nos primeiros anos da década XX, o transporte coletivo predominante eram os
bondes e trens. Porém, desde 1910 os projetos viarios comegaram a surgir a partir de projetos
de engenheiros da prefeitura, e assim os projetos urbanisticos desse momento irdo influenciar
a estrutura da circulacao e da mobilidade na cidade (Rolnik, 2011).

Mas, ¢ em 1930 ameacada pela popularizagdo dos automodveis da marca Ford, que a

Light - empresa responsavel pelos bondes que circulavam pela cidade - propds ao governo
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municipal a extensdo dos seus trilhos além de integrar um sistema bonde-Onibus, se
adequando ao sistema rodoviarista em constru¢do (Azevedo, 1958; Rolnik, 2011) que sera
melhor explorado no topico a seguir.

Entre 1890 a 1920, sob as propostas de engenheiros da prefeitura, foram implantadas
reformas urbanisticas, semelhantes as reformas de carater higienista, que ocorreram no Rio de
Janeiro por Francisco Pereira Passos e Osvaldo Cruz. Dando a cidade o alargamento de vias
publicas, novas ruas e avenidas, ajardinamento de pracas, pavimentacdo € acesso ao
saneamento basico (Azevedo, 1958). Ao mesmo tempo, no planejamento da mobilidade, o
engenheiro Prestes Maia foi uma importante figura ao idealizar o Plano de Avenidas. Tal
plano consistia em conceber um sistema de avenidas formando uma conexdo em “rede
perimetral” (Rolnik, 2011).

Apesar da implementacdo das obras urbanisticas (no final do século XIX e inicio do
século XX), destinadas a modernizar a cidade, a infraestrutura dos servigos essenciais foi
insuficiente para atender o crescimento populacional que, em detrimento do avango das
rodovias, permitiu a expansao horizontal de Sdo Paulo. Assim, se constitui-se a prioridade em
suprir as demandas das areas centrais ¢ de negligéncia das areas periféricas da cidade,
compostas pelas moradias de autoconstrucdo em loteamentos afastados do centro (Azevedo,
1998; Rolnik, 2011), o que dava indicios da complexificagdo dos conteudos na producao do
espacgo que se deu nos proximos anos (Carlos, 2009).

Em consequéncia desse processo, estas areas afastadas estavam subordinadas as
insuficiéncias de acesso ao saneamento bésico. O acesso a dgua potavel ndo conseguia suprir
as populagoes, sobretudo devido aos momentos de estiagem, comumente buscavam a agua
através de pocos. A rede de esgoto, por sua vez, acompanha a insuficiéncia da distribui¢ao
onde a alternativa dos bairros, era recorrer a utilizagdo de fossas, evidenciando a falta de
planejamento. Quanto a distribui¢do de energia elétrica, foi aumentada devido ao
desenvolvimento do parque industrial paulistano. Logo, a distribuicdo passou a contar com
novas usinas de energia hidrelétricas e usinas geradoras termelétricas, além de solugdes que
incluiam a instalagdo de geradores com tipos de combustiveis, como: a gasolina, a 6leo diesel

e gés engarrafado (Azevedo, 1998).

Em consequéncia dessa marcha acelerada, que vai fazendo desaparecer aos poucos
os tentaculos ainda bem nitidos na ultima década, todos os problemas comuns as
grandes cidades assumem, aqui, um carater verdadeiramente angustioso. O
abastecimento alimentar, os servicos de agua e de esgotos, o suprimento de energia
elétrica domiciliar e para a industria, o transporte coletivo tudo se apresenta mais ou
menos deficiente. A cidade cresceu depressa demais . . . (Azevedo, 1998,p. 21)
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Estas decorréncias, entdo, caracterizam uma primeira interpretacdo de periferia e/ou
periferizacdo. O conceito de periferia é estudado a partir da década de 1930 e se consolida na
década de 70, quando as discussdes se voltam a compreensao de novas realidades no urbano.
Nestas primeiras concepgOes as areas periféricas sdo entendidas como areas distantes, nos
limites do centro urbano, que também se caracterizam pelas condigdes socioecondmicas
menos favoraveis (Santos, 2024).

Assim, as periferias urbanas sdo espagos que nos propiciam avaliar como se da a
urbaniza¢do levando em consideragdo essas areas. Sao espacos que ganham notoriedade pelos
processos de segregacdo e de desigualdade, mas que ndo ficam atribuidos a forma urbana e/ou
a paisagem, pois as transformagdes socioespaciais dao conteudo a essas areas - a faceta de
identidade periférica, sera trabalhado no capitulo 3 a partir de D’Andrea (2020) e Santos
(2024).

Portanto, dado o panorama das mudancas na forma urbana, a expansdo da cidade
acarretou no surgimento das periferias urbanas, ligadas a expansao do modelo rodovidrio, as
condi¢des habitacionais e a intensificagdo das desigualdades socioespaciais, decorrentes da
passagem do capital industrial para o capital financeiro. Desta maneira, a proxima se¢ao
abordard os processos que acompanham a evolucao da capital paulista diante dos adventos do
século XX e XXI, como a reestruturacdo econdomica ¢ as logicas do mercado imobiliario, a
consolidagdo da Grande Sao Paulo e a oferta dos equipamentos de transporte as populagdes

periféricas.

1.3. A URBANIZACAO CONTEMPORANEA, O MODELO RODOVIARISTA
E A REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

Tratar da urbanizacdo contemporanea no que diz respeito a regido metropolitana de
Sao Paulo, como em outras capitais brasileiras, implica em abordar a importancia do modelo
rodoviario na producdo do espago urbano. Em 1990, Milton Santos, em ‘“Metropole
corporativa fragmentada”, ja escrevia: “o automovel € o maior consumidor de espago publico
e pessoal ja criado pelo homem” (Santos, 1990 p. 82). Nesta obra, o autor revela, de forma
geral, que a estruturagdo do espago urbano paulistano remete a maneira pela qual o poder
publico realiza o seu trabalho de gestdo, sempre vinculado a atender as exigéncias do capital
privado, transformando Sao Paulo numa cidade corporativa que se fragmenta em varias partes
desarticuladas, tanto social como economicamente. Milton Santos (1990) argumenta que a

extensdo da cidade e os vazios especulativos sdo causa do crescimento periférico, fendmenos
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esses que agem em conjunto, reforcando-se mutuamente, e agravando os problemas urbanos e
as dificuldades de vida dos citadinos da Grande Sao Paulo.

Nesse contexto, a passagem do modelo fordista para o modelo de acumulagao flexivel
(Harvey 1989) endossou a reestruturacdo produtiva, que por sua vez, causou a
desconcentracdo industrial: as fabricas foram afastadas da area central, transferidas para as
periferias e cidades vizinhas. Esta centralidade, passa entdo, a ser ocupada por sedes de
empresas comerciais e financeiras que estimularam o setor tercidrio da cidade (comércios,
servigos e administrativos). Isto ¢, a cidade passa a incorporar uma nova légica, a da
urbaniza¢do contemporanea, que transforma o consumo no espaco para o consumo do espaco,
ou seja, a financeirizacdo do solo possibilita a reprodugdo do capital - pelo proprio solo e nas
atividades constituidas nele (Carlos, 2009; Rolnik, 2011).

Como frisado acima, a formacao da cidade de Sao Paulo acompanha-se de processos
que vém intensificando as desigualdades socioespaciais, advindos de decisdes tomadas nos
ambitos politico, econdmico e financeiro, que se materializam na producao do espaco urbano.
Esse movimento corrobora com o entendimento da urbaniza¢ao metropolitana em vista dos
processos contemporaneos de integragdo com as redes mundiais, que visam a reprodugdo
capitalista, fluidez do capital. Desse modo, a redefini¢do da metrépole se d4 como resultado
das importantes mudangas entre os séculos XIX e XX que evidenciaram as desigualdades
socioespaciais, € dos processos introduzidos nas primeiras décadas do século XX, sdo estes: a
segregagao socioespacial (Sposito e Goes, 2013) e a consequente fragmentagao socioespacial

(Legroux, 2021; Santos, 1990).

Esse ¢ o momento da redefinigdo da metropole, de sua explosdo, da extensdo das
periferias, da reproducdo do espaco num outro patamar em razdo dos novos
conteidos do estagio globalizado da economia das relagdes ¢ dos graus de
dependéncia das areas entre si (CARLOS, 2009, p.304)

Na se¢do anterior, o termo Grande Sao Paulo foi utilizado para retratar a formacao e
expansao do espago urbano. Contudo, para tratar do ambito politico-administrativo, ¢ adotada
a concepcao de Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP). Em vista que, neste momento, a
regido esta consolidada, e considerando os aspectos de concepgao dos modais, o termo RMSP
sera adotado adiante.

Atualmente, a regido metropolitana abrange 8.051km? de area territorial e ¢ composta
por 39 municipios, com cerca de 21,5 milhdes de habitantes (EMTU/SP, 2025). Dias (2019),
em convergéncia com EMTU/SP (2025), aponta a importancia dessa regido, pois para além de
extensa e populosa, também corresponde a uma parcela importante na economia nacional
onde, atualmente, o PIB (Produto Interno Bruto) equivale RS 1,62 trilhdes (FUNDACAO
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SEADE, 2024). Além de abrigar sedes de importantes complexos industriais, comerciais e
financeiros.

Com influéncias diretas das transformacdoes da cidade de Sao Paulo ¢ da
desconcentragdo industrial, a partir da década de 70, os municipios vizinhos passaram a ser
incorporados as dindmicas de Sdo Paulo, visto que os trabalhadores que moravam nos
arredores se deslocavam até o trabalho (EMTU/SP, 2025; Dias, 2019). Essa populagdo -
origindria da imigragao e do €xodo rural - foi direcionada a habitar areas menos valorizadas e
distantes do centro, onde a infraestrutura habitacional e de transporte coletivo ¢ precaria e
deteriorada. Dessa forma, o tecido urbano apresentava descontinuidades devido aos vazios
urbanos decorrentes da dispersdo urbana (Carlos, 2009; Dias, 2019; Legroux, 2021, Santos,
1990). E nesse contexto de rapido crescimento e de periferizagdo que o modelo rodoviarista
atua como principal estruturador da mobilidade, tanto em Sao Paulo quanto nos municipios ao

redor. Resultando em uma disposi¢do desvantajosa aos trabalhadores, visto que:

O processo de reestruturagdo produtiva provocou uma reconfiguragdo espacial da
metropole levando o trabalho de grande parte dos trabalhadores para regides mais
longinquas da metropole, contribuindo no aumento dos seus deslocamentos
populacionais, [...] contribuindo na nomenclatura de parte das cidades vizinhas da
capital paulista de “cidades dormitorios”. Os deslocamentos longinquos ndo
assistiram a um processo adequado e eficaz de planejamento de transporte, tendo
essa area na regido metropolitana um servigo considerado por parte da populagdo,
principalmente aquelas que moram nas periferias caro, ineficaz, demorado e
superlotado (Dias, 2019, p.181-182).

Portanto, as obras vidrias realizadas e a reorganizacdo da mobilidade, intensificadas
entre 1960 e 1970, mostraram-se, em um primeiro momento, eficientes para os usudrios dos
onibus, porém o acesso da classe média aos automdveis prejudicou a eficiéncia vidria,

interferindo na velocidade dos Onibus.

Enquanto a classe média aumentou as distancias percorridas e sua velocidade, pois
teve acesso a uma tecnologia de transporte mais rapida, o usuario de transporte
coletivo permaneceu preso a mesma alternativa tecnologica, ndo apenas por sua
impossibilidade de mudar de modo de transporte, mas também pela relativa
estagnacdo tecnologica do transporte coletivo (Rolnik, 2011, p. 95)

Esse fluxo de pessoas exigiu a existéncia de transportes intermunicipais. Os primeiros
percursos eram realizados por 6nibus regulamentados pelo DER (Departamento Estadual de
Estradas de Rodagem), entidade voltada para a infraestrutura rodoviaria. Mas, em 1977, por
meio da Lei n°1.492, que instituiu o Sistema Metropolitano de Transportes Urbanos, a EMTU
(Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - SP) surgiu com finalidade de “coordenar e
regulamentar o servigo prestado por concessionarias que, efetivamente, colocam os onibus nas

linhas para realizarem o transporte” (EMTU/SP, 2025, online). Essa opgao pelo sistema de
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locomogdo rodoviario ¢ uma manifestacdo do modelo rodoviarista na escala metropolitana,
em detrimento dos trilhos (bondes e trens).

A partir do panorama historico de como a RMSP se constituiu, como uma importante
regido econdmica, marcada pela desigualdade socioespacial e pelo déficit de mobilidade,
torna-se essencial analisar a materializagdo dessa desvantagem. A ineficécia e o alto custo do
deslocamento, descritos por Dias (2019), sao reflexos da disposicao desigual dos aparelhos de
locomogao na metrépole.

Portanto, a estrutura dos modais dispostos na cidade de Sdo Paulo, possibilita verificar
a configuragdo espacial e a natureza dos modais de transporte, que remete a (i)mobilidade
(Rolnik, 2011; Legroux, 2021; Santos, 1990). A fim de visualizar as disposi¢cdes dos
equipamentos de transporte da Grande Sao Paulo a elaboragdo dos mapas, a seguir, ¢ com

base nos dados disponibilizados pelo GeoSampa* da Prefeitura de Sdo Paulo.

* GeoSampa: < https://geosampa.prefeitura.sp.gov.br/PaginasPublicas/ SBC.aspx>
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Figura 2. Mapa Areas Operacionais da SPTRANS e Areas de Concessdo EMTU na
Grande Sao Paulo.

COORDENADAS GEOGRAFICAS | SIRGAS 2000 EPSG: 4674 | Fonte de dados: Geosampa | IBGE | Data: 21/11/2025

Elaborado por: Emily Saranzo e Julia Gutierrez (2025).
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Figura 3. Mapa AAreas Operacionais da SPTRANS e Disposi¢ao de Terminais e Corredores de
Onibus Metropolitano, Rodoviario e Urbano (Intramunicipal).

COORDENADAS GEOGRAFICAS | SIRGAS 2000 EPSG: 4674 | Fonte de dados: Geosampa | IBGE | Data: 21/11/2025

Elaborado por: Emily Saranzo e Julia Gutierrez (2025).
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Figura 4. Mapa Areas Operacionais da SPTRANS e Extensio das linhas do Metrd e dos
trilhos da CPTM.

COORDENADAS GEOGRAFICAS | SIRGAS 2000 EPSG: 4674 | Fonte de dados: Geosampa | IBGE | Data: 21/11/2025

Elaborado por: Emily Saranzo e Julia Gutierrez (2025).
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Figura 5. Mapa Geral das Disposi¢des dos Equipamentos de Transporte na Cidade de Sao
Paulo e Regiao Metropolitana.

COORDENADAS GEOGRAFICAS | SIRGAS 2000 EPSG: 4674 | Fonte de dados: Geosampa | IBGE | Data: 21/11/2025

Elaborado por: Emily Saranzo e Julia Gutierrez (2025).

Em suma, desde o inicio do século XX com as influéncias do capital financeiro, o
aumento populacional e o planejamento urbano, esses elementos trazem a tona a
complexificagdo das fung¢des urbanas, a implementacdo do modelo rodoviarista e o

impulsionamento das periferias (Rolnik, 2011).
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A crise da mobilidade, que resulta deste sistema, mostra reflexos evidentes sobre os
aumentos  significativos dos tempos de deslocamento, engarrafamentos
quilométricos, alta polui¢do do ar, degradacdo das condig¢des de deslocamentos em
termos de conforto e aumento da inseguranca. Em vez de conectar os diferentes
ambientes fragmentados, especializados, do cotidiano, a mobilidade cotidiana
constitui-se em um elemento fragmentador suplementar, um inimigo do tempo e do
acesso a cidade (Legroux, 2021, p. 268)

2. O PERCEBIDO: A MOBILIDADE NO CONTEXTO DA CIDADE
FRAGMENTADA

A partir do panorama construido, quanto as implicagdes da historia na formacdo do
espago concebido, neste capitulo o espago percebido serve como escala de andlise para
compreensdo do espaco urbano a partir das praticas espaciais no contexto de fragmentacdo
socioespacial. Estas que evidenciam a realidade da vida cotidiana diante da disposicdo das
infraestruturas de transporte, discutindo: o par mobilidade-acessibilidade e a autossegregacao
e policentralidade, e seus respectivos impactos nos deslocamentos cotidianos em vista da
logica fragmentaria.

Aqui, o espago percebido ¢ associado ao segundo pilar da defini¢do do conceito de
motility (Kaufmann et al., 2004): a competéncia, que se refere as capacidades e
aptiddes com relagdo a apropriacdo e ao acesso das condigdes existentes. Trata-se de
olhar para as competéncias de organizagdo, os conhecimentos adquiridos e as
habilidades fisicas — que dependem de variaveis sociais e ndo somente de
localizagdo espacial. (Legroux, 2021, p.272)

Retomando também Mares e Whitacker (2019), a nogdo de “mobilidade efetiva”
combina conceitualmente com a concepcao da competéncia de Kaufmann et.,al (2004), isto ¢
uma espécie de mobilidade real, que olha para a apropriagdo e o acesso as infraestruturas que
existem, ou em outras palavras, que pode se resumir a pergunta seguinte: como se desloca
uma pessoa com a realidade que existe em termos de mobilidade (localizagdo residencial,
atividades a realizar e suas respectivas localizagdes, meios de transporte disponiveis), o que
também implica varidveis pessoais, sociais e experiéncias (sexo, género, raca, renda, aptiddes
e competéncias de apropriagdo etc.) e subjetivas (escolhas proprias, medo, estratégias, por

exemplo).

2.1 CENA: O praticavel

O primeiro caminho - realizado apenas por 6nibus do municipio de Sao Paulo - que
conheci, quando ingressei na ETEC, ja ndo fazia mais sentido. O tempo e a convivéncia com
outros estudantes e o compartilhamento de experiéncia me possibilitaram adquirir confianga
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em meus passos. Os momentos de ida e volta passaram entdo a ser encarados como
possibilidade de vinculo entre as pessoas que eu encontrava pelo caminho

Até meados do primeiro ano, utilizando-se apenas de 6nibus, noto que o percurso de
volta para casa era prejudicado pela imprevisibilidade do transito e pela maior circulacdo de
carros € pessoas nas ruas, resultando na impossibilidade de chegar mais cedo em casa.
Também agravado pelos intervalos de partidas mais longos do 6nibus. Além disso, o trecho
final a pé era mais arduo e desagradavel, exigindo a travessia de um corrego a céu aberto e
subida de dois lances de escadado.

Reconhecendo que o transito da tarde € inerentemente mais imprevisivel que o
matutino, e valendo-se da convivéncia com outros estudantes de outras regides do municipio
de Sao Paulo e da Regido Metropolitana, construimos o habito de questionar e saber os
trajetos percorridos pelos colegas. Suas explicagdes elucidaram possibilidades de outros
caminhos € em outros modais. Nesse contexto, aconteceram testes de novas rotas,
frequentemente orientadas por esses colegas, permitindo o contato com o Metrd, a CPTM e,
notadamente, das rotas dos onibus intermunicipais (EMTU).

Ja no 2° ano do Ensino Médio, foi acumulado um conjunto de trajetos e de
experiéncias nesses transportes, desenvolvendo uma consciéncia situacional dos
comportamentos exigidos em cada modal. Por exemplo: em qualquer transporte, as mochilas
devem estar a frente do corpo ou nos pés, em escadas rolantes, manter a esquerda livre ¢é
imprescindivel para circulagdo de passageiros. Nos oOnibus, o habito dos passageiros de
acompanhar o fluxo de se direcionar para o fundo conforme os desembarques. Ja nos metros e
trens, evitar parar em frente as portas. Em suma, os condicionamentos que vao sendo
adquiridos com o tempo jd estavam intrinsecos no comportamento, ¢ gradativamente
acompanhou a apropriagdo dos trajetos conforme a experiéncia.

A partir dessas novas experiéncias, passo a identificar vantagens e desvantagens em
cada deslocamento. Pela manha, no trajeto de ida, a preferéncia € pela rota original, utilizando
o Onibus SPTrans até o Terminal Campo Limpo e, em seguida, o Terminal Pinheiros.
Entretanto, para chegar mais cedo a escola ou para realizar o percurso sozinha, optava por
outra rota, que consistia no embarque em um 6nibus intermunicipal que integra com a estacao
Capao Redondo do metro, linha 5-lilas.

No sentido da volta, as escolhas eram variaveis e dependiam dos horarios de saida,
tanto da minha turma quanto das turmas de outros colegas. Por vezes, era possivel sair mais
cedo, enquanto em outros momentos os treinos da equipe de danga impunham uma saida mais

tardia. Com minhas colegas de classe, a preferéncia era ir pela rota de outro intermunicipal
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que atendia um bairro mais afastado da minha residéncia - implicando em tomar dois 6nibus.
Porém, a viagem mais longa era valorizada pois podiamos dormir e escutar musica por mais
tempo. Nos hordrios de saida com a equipe de danca ou nas saidas mais cedo, a opgao era
seguir a linha 4 - amarela, até a estagdo Vila Sonia, e embarcar no intermunicipal com ponto
mais proximo de casa, evitando, assim, caminhos a pé que me deixassem vulneravel a roubos
e assédio.

Por fim, em vista da Cena 1, que relata a passagem da percep¢ao do carro para a
percepcdo dos transportes coletivos, nota-se que, neste segundo momento, o tempo se
demonstra um importante componente na compreensao e apreensdo da cidade. Isso ocorreu
porque o processo de familiarizacdo com as dindmicas urbanas e de socializacdo de
experiéncias tém como ponto de partida o senso de comunidade. A condi¢ao de estudante que
percorre longas distdncias possibilita a reinvencdo de trajetos, a repeticdo de codigos
corporais, em que, as experiéncias individuais e coletivas oferecem uma série de
possibilidades de entender e assimilar estes caminhos. Assim, o conhecimento do outro passa
a ser seu, € 0 que era seu passa a ser do outro, compartilhando mutuamente como entender e

viver a cidade.

Figura 6. Croqui Mapa-Biografia - Cena 2: O Praticavel.
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Elaborado por: Julia Gutierrez e Saulo Vinicius Alves (2025).
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2.2. AS PRATICAS ESPACIAIS SOB O CONTEXTO DA FRAGMENTACAO
SOCIOESPACIAL

Em 1980, a proliferagdo de vazios urbanos e¢ o crescimento das autoconstrugdes e
moradias populares em areas periféricas evidenciam a perda da visdo unitaria da cidade
(Prévot-Schapira, 2001). No mesmo sentido, Santos (1990) traga as problematicas advindas
desses processos historicos e aponta para Sdo Paulo como uma “metropole corporativa
fragmentada”. Tal ruptura abarca a complexificacdo de conteudos, conforme observado por
Carlos (2009).

Assim, essa complexificacdo também remete aos processos urbanos de diferenciacao,
segregagdo, autossegregacao, exclusdo e - a logica vigente - de fragmentacdo socioespacial.
Esta que ultrapassa a dinamica centro-periferia, mas que intensifica ¢ combina todos esses
processos, incorporando-os (Sposito e Sposito, 2020). Ao mesmo tempo, suscita novos
movimentos que orientam a produ¢do do espago urbano, como a policentralidade (Sposito e
Goes, 2013; Sposito e Sposito, 2020).

Nesse sentido a logica fragmentaria, que se manifesta no ambito do concebido impde
um agravamento na ma acessibilidade dos modais de transporte. Tal configuracdo resulta na
(i)mobilidade urbana’ (Legroux, 2021; Rolnik, 2011; Santos, 1990).

Dessa forma as praticas espaciais dos sujeitos periféricos sdo limitadas, custosas e
exigem estratégias desses citadinos para que acessem trabalho, educacao, consumo e servigos
(Santos, 2024), expondo as disparidades entre a mobilidade ofertada e a mobilidade efetiva
(Mares e Whitacker, 2019) - presente no plano analitico de Santos (2024). E, em consoante
com Kaufmann et al. (2004) - trabalhado em Legroux (2021)-, que entende, respectivamente,
como acessibilidade e como competéncia de mobilidade.

Deste modo, a questdo da mobilidade ¢ entendida pelo seu carater multidimensional e
polissémico. Respectivamente como referido no paragrafo anterior, a acessibilidade ¢ paralela
a mobilidade ofertada. Ou seja, esta ligada ao concebido, a distribui¢ao dos aparelhos modais,
a estrutura da cidade e aos condicionamentos do espaco. Em contrapartida, a mobilidade
efetiva estd paralela ao capital espacial e ao capital de mobilidade dentro da propria
mobilidade, revelando duas facetas quanto as praticas espaciais: a) quanto ao capital espacial,
este ¢ referido a apropriagdo dos meios técnicos através de um conjunto de recursos

acumuludos, do sujeito, conforme o “grau de apropriagao e de dominio da linguagem, dos

> Referente ao paradoxo/trocadilho que os trés autores citados usam em seu texto, ao trabalharem com
(i)mobilidade.
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codigos e signos do espaco concebido, dominante” (Legroux, 2021, p. 273) - entendido entdo
como a capacidade de se apropriar das ferramentas de deslocamentos; b) ja, o capital de
mobilidade, esta relacionado a “capacidade, varidvel, de um individuo realizar os
deslocamentos impostos e desejados, com o minimo de impedimentos, obsticulos e
externalidades negativas possiveis (financeiros, modais, simbolicos etc).” (Legroux, 2021, p.
273).

Em vista desse entendimento, o foco nas praticas espaciais surge como instrumento
para avaliar o direito a cidade, e como a fragmentagdo socioespacial se efetiva na vida
cotidiana dos citadinos, a partir da dimensdo subjetiva e das experiéncias urbanas. Também,
estdo colocadas como estratégias ativas que conectam tanto o fisico quanto o simbolico
(Santos, 2024), ja que as escolhas modais nao sdo neutras e dependem tanto das necessidades

quanto das acessibilidades (Legroux, 2021).

A mobilidade e as estratégias de deslocamento sdo discutidas em termos de
orcamento de tempo e espago. Segundo Vasconcellos, o tempo gasto em
deslocamentos, conhecido como "or¢camento do tempo" (OT), ¢ uma ferramenta
importante para entender como as pessoas utilizam os sistemas de transporte e
interagem com o espago urbano (SANTOS, 2024, p.88)

Portanto, essas estratégias também sofrem interferéncias dos fendmenos de
autossegregacao e de proliferacdao da policentralidade, que evidenciam a légica fragmentaria
(Corréa, 1995; Sposito e Goées, 2013). Nesse sentido, a contextualizagdo desses dois
movimentos se faz imprescindivel para entender outras configuragdes que impactam nas

estratégias das praticas espaciais, explica Legroux (2021, p. 269):

Um dos argumentos principais da existéncia de logicas fragmentarias nas cidades,
baseia-se justamente na progressiva perda de importancia dos espagos publicos e das
centralidades histdricas (deixando lugar para a constituicdo de policentralidades). A
autossegregacdo espacial mencionada, na forma de condominios fechados, possui
um conteudo social — o recuo comunitario, o entre si — que reflete a individualizagdo
¢ autonomizagdo dos individuos, ndo somente no que diz respeito as suas formas de
habitar, mas, também, em relagdo aos seus deslocamentos, principalmente para
quem possui um veiculo individual motorizado.

Desta forma, a mobilidade urbana ¢é atravessada pela autossegregacdo, em vista da
expansao de condominios fechados (Sposito e Goes, 2013), e pelas diferenciagdes residénciais
(Correa, 1995), em vista dos bairros, que criam barreiras espaciais e simbolicas. Enquanto
isso, a policentralidade interfere devido ao surgimento de subcentros comerciais, 0s quais
impactam o acesso ao consumo e lazer ao descentralizar o comércio e os servicos (Corréa,
1995). Embora o presente trabalho tenha interesse em estudar os deslocamentos impostos pela
necessidade de acesso a educagdo de qualidade, ¢ imprescindivel mencionar a

policentralidade e os condominios fechados.
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Quanto a discussdo da segregacdo e da autossegregacao tanto no concebido, quanto no
percebido, leva em conta estas diferentes escalas de analise. Sendo assim, no concebido a
segregacdo ¢ interpretada a partir das diferencas quanto a forma, constitui¢do urbana e
equipamentos de infraestrutura, ligadas tanto a moradia quanto a acessibilidade, que
consideram os aspectos sociais do aumento populacional. . Porém, estes aspectos sociais sdo
ressaltados neste segundo momento, na analise do percebido, onde a segregacdo endossa a
autosegregacao (trazida no contexto fragmentario), que reforca as diferenciagdes quanto aos
aspectos socioeconomicos, focando na constituicdo dos bairros pela renda e pela escolha
consciente dos mais ricos de se manterem distantes das classes pobres, articulando para que os
espacos centrais seja acessado pela populagdo mais pobre em busca de empregos pouco
qualificados.

Assim, o contexto fragmentario reforca a autossegregagdo e a policentralidade. Esta
ultima, ndo ¢ um ponto principal na interferéncia da mobilidade, ja4 que ¢ mais voltada as
escolhas praticas de consumo e lazer. Mas ¢ colocada neste trabalho, quanto a percepgao da
mudanga durante os trajetos da passagem periferia para os bairros planejados, dando luz a
poliperiferia.

Essas dinamicas, atravessam, entdo, o tempo dos deslocamentos espaciais de sujeitos
periféricos. Em vista disso, a segregacdo e a autossegregacdo, produzem uma divisdo do
espaco urbano em areas que concentram grupos sociais com mesmo nivel de renda, aspectos
culturais e étnicos. Incentivada pela legislacao edilicia subsequente dos Codigos de Obras de
1920, 1929, 1934 e normativas até 1957, que promoveu a verticalizagdo em areas e €ixos
viarios beneficiados pelas obras urbanisticas. Este processo, resultou na consolidacdo de uma
nova centralidade (Rolnik, 2011, p.92), em decorréncia da concentracdo de camadas sociais
de alta renda no vetor sudoeste da expansao, devido ao abandono do centro historico - a partir
de 1940 - e configurando assim uma nova centralidade, referida como “centro novo” - regido
da Republica, Ipiranga e Sao Luis (Rolnik, 2011; Villaga, 2011).

Nesse ambito a segregacao residencial acompanha a segregagdo de empregos (Villaga,
2011). J& que o Quadrante Sudoeste evidencia uma tripla segregagao dos mais ricos: ‘“das
suas residéncias, de seus empregos (os do setor terciario) e ainda do seu comércio e de seus
servigos” (Villaga, 2011, p. 56). Neste ponto, ¢ possivel compreender a distribuicdo dos
empregos pelas areas da cidade: a concentragdo de empregos no setor terciario - empregos
estes ligadas ao exercicio das profissdes liberais, praticado por parte da populagdo mais rica, €
atividades ligadas as novas dindmicas de reprodug¢do do capital, como marketing, informatica,

publicidade, etc. - ocorre na mesma area em que se concentram as residéncias dos mais ricos.
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Consequentemente, desenvolvem-se os locais de comércio e servicos voltados a essa
populacdo, minimizando os tempos de deslocamento dela. Assim, sdo criados shopping
centers, sao ofertados os servigos de educagdo, espacos publicos e outros servigos que
permeiam a vida cotidiana dessas pessoas. O que gera empregos nos ambitos que exigem
pouca ou nenhuma qualificagdo, voltados as classes mais pobres (Villaga, 2011)

Entretanto, a populagdo mais pobre ndo trabalha apenas nas areas centrais; ha
empregos em outras areas da cidade e das cidades da Grande Sao Paulo, como nos subcentros
(policentralidade), o centro “decadente” (como o autor se refere ao centro historico, da
fundacdo de Sao Paulo), e nos centros populares dos municipios da regido metropolitana.
Além disso, existem os empregos disponiveis no setor industrial, que estdo mais afastados das
areas que concentram o comércio. Essa distribuicao acarreta na locomogao de milhares de
pessoas na cidade e em sua regido, para além dessa zona de concentragdo, a outras areas para
acessar. Com a dependéncia aos transportes coletivos, os tempos de deslocamento sdo
aumentados devido ao trafego e a quantidade de pessoas (Legroux, 2021; Villaca, 2011;
Santos, 2024)

Villaga (2011), entdo evidencia que a organizagdo do espago ¢ um mecanismo de
controle sobre os tempos de deslocamento, onde as classes dominantes tém seus trajetos
otimizados, enquanto as classes moradoras de areas periféricas estdo condicionadas a tracar
longos deslocamentos.

Villaga (2011), entdo evidencia que a organizacao do espaco ¢ um mecanismo de
controle sobre os tempos de deslocamento, onde as classes dominantes tém seus trajetos
otimizados, enquanto as classes moradoras de areas periféricas estdo condicionadas a tracar
longos deslocamentos.

A partir dessas subjugagdes, ¢ possivel entender que a fragmentacao se traduz
espacialmente, mas ¢ composta, também, de processos sociais (Legroux, 2021; Santos, 2024;
Sposito e Goes, 2013; Sposito e Sposito, 2020). Desse ponto de vista, ¢ importante
entendermos que o foco nas praticas espaciais nos elucida os caminhos que sdao tomados por
estes sujeitos, para além das imposi¢des do concebido e seus agentes. Considerando, entdo, as
subjetividades coletivas e suas biografias, que sdo feitas e refeitas constantemente (Lindon,
2025), diante da polifonia urbana (Santos, 2024, p.80). A cotidianidade, entdo, ligada ao
percebido, nos permite perguntarmos sobre a escala do corpo, diante da acessibilidade, da

(i)mobilidade e dos sentimentos que afloram ao acessar as areas centrais .

® Em Santos (2024), a autora acompanha o percurso de Cris (jovem periférico, negro, estudante e estagiario na
regido da Av. Faria Lima). Neste percurso, o jovem faz a seguinte fala, em relacdo a sensacdo de estar no
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3. O VIVIDO: A JUVENTUDE COMO CORPO-POESIA

O titulo deste trabalho da énfase a mobilidade, em especifico a mobilidade cotidiana. A
analise desenvolvida até o momento trabalhou com as categorias do concebido e do percebido
para examinar as questdes relativas as infraestruturas e os processos socioespaciais na urbe.
Essa abordagem abre espago para uma reflex@o sobre os sujeitos protagonistas desta proposta
tedrico-metodoldgica: a juventude periférica.

Em relagdo ao carater periférico, a discussdo acima abordou sua formacao historica,
considerando a forma urbana e, conjuntamente, as questdes sociais referente as desigualdades
de classe, o que denota uma insuficiéncia para categorizar os sujeitos que pretendem ser
estudados.

Desse modo, com objetivo de compreender a mobilidade cotidiana da juventude
periférica, utilizamos as concep¢des de Neto (2015) e D’Andrea (2020) sobre,
respectivamente, juventude e sujeitas e sujeitos periféricos. A partir delas, delineamos
qualitativamente, os sujeitos da pesquisa, reconhecendo a pluralidade das juventudes e das
identidades periféricas.

Integra-se a esta andlise, a importancia das praticas espaciais como uma investigacao
que ndo se limita a descricdo das atividades, mas que busca incorporar a interpretacdo do
capital espacial e do capital de mobilidade, considerando as subjetividades frente as condigoes
de acessibilidade.

Por isso, a conceituacdo de Corpo-Poesia (Serpa, 2019) acrescenta uma visdo tedrica
sobre as praticas cotidianas, incorporando a triplicidade lefebvriana debatida em “Hegel,
Marx e Nietzsche ou o reino das sombras” (1974), que discute a modernidade. Serpa (2019)
explicita a relagdao da triade lefebvriana com Nietzsche ao trabalhar este ultimo conceito no

ambito do viver e do vivido:

E nietzschiano porque “o viver e o vivido individuais reafirmam-se contra as
pressdes politicas, contra o produtivismo e o economicismo" (1976: 12) [...] Porque
“apesar dos esfor¢os das forgas politicas para se afirmarem acima do vivido, para
subordinar a sociedade e capturarem a arte, esta contém a reserva, a contestagio, o
recurso ao protesto” (1976: 12) (Lefebvre, 1976 apud Serpa, 2019, p. 109)

ambiente de trabalho: “eu tenho repulsa, fico com nojo eu odeio ta aqui, quando t6 aqui minha playlist muda
muito, quando t6 no Onibus ouco uma musica mais ambiente assim, e fico na janela olhando Pink Floyd, e
quando eu chego aqui ¢ Racionais Mc’s, e Fac¢do Central, essas porras pro 6dio sabe, pra diluir o ddio entdo eu
ouco muito Rap.” [recorte do texto transcrito da entrevista].
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Portanto, a partir do entendimento do papel da arte e da poesia na subversdo das
logicas modernas, o desejo e o vivido abrem outra perspectiva no mundo moderno, capaz de
contestar e transforma-lo (Serpa, 2019) - no ambito dessa pesquisa de contestar e transformar
o espaco da cidade.

Desta maneira, pressupomos que: a juventude, em particular a estudantil periférica,
transforma as limitagdes impostas pela desigualdade socioespacial (como a mobilidade e o
acesso a educagao) em formas de agéncia, produzindo um capital espacial e de mobilidade
que ¢, em esséncia, sua poesia cotidiana. Transformando assim os espagos
transitorios/ndo-lugar em espacgos de interacdo/lugares, assentando sua identidade sob o

espago.

3.1. CENA: Diante dos lugares

Redigir a cena acerca do espaco vivido ¢ traduzir a experiéncia efequiana/guaraciana.
Dessa forma, entendo que a reflexdo racional sobre as escolhas feitas no processo da escrita
do vivido é um desafio, visto que, humildemente me coloco na posi¢do de uma escrevivente ’
e pesquisadora incipiente. Por isso, parto, nessa cena, de uma Julia que ainda ndo se
reconhecia como sujeita periférica, que refletia sua realidade a partir das representacdes que
foram constituidas durante os trés anos de ETEC e do medo de esvair a memoria acerca dos
lugares, experiéncias e pessoas que cultivou.

Assim, contextualizo importantes tradigdes que cultivamos até 2019 (ano de término
da escola), tendo em mente que ndo acompanhei de perto as transformagdes que ocorreram
ap6s minha saida e com o advento da pandemia da COVID-19.

No primeiro ano de ingresso os veteranos do 3° ano preparam uma ingressada aos
calouros. Nesta primeira semana, ocorriam os trotes, havia muita tinta, glitter e saidas no
horario do almogo (11h30 a 13h) para arrecadar fundos para o ro/é de sexta feira no Parque
Villa Lobos, que simbolizava o final da ingressada.

Assim, este primeiro momento aproximava os calouros dos veteranos, muitos eram
“apadrinhados” pelos mais velhos, em vista que a violéncia e o bullying ndo faziam parte da
cultura dos organizadores - nesta época - e que grande parte das veteranas mulheres estavam

atentas e se mostravam companheiras contra os possiveis assédios que poderiam ocorrer no

7 EVARISTO, Conceigdo et al. A escrevivéncia e seus subtextos. Escrevivéncia: a escrita de nés: reflexdes
sobre a obra de Conceicdo Evaristo. Rio de Janeiro: Mina Comunicacio e Arte, v. 1, p. 26-46, 2020.
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trote (ao pedir dinheiro aos motoristas no farol das avenidas préximas a escola e nas proprias
interacdes internas com os veteranos).

A partir da construcao desses lagos, ir ao Parque Villa-Lobos era crucial, pois seria
nesse momento que a identidade de guaraciano se iniciaria. Dada a centralidade especifica
desse espaco, o parque passa a ser um simbolo/significante muito importante para os
estudantes, onde as reunides aconteceriam apenas no inicio e no final do bimestre/semestre.
No entanto, hé outra pragca muito relevante na, até entdo, vida cotidiana dessa comunidade: a
Praca Victor Civita, apelidada carinhosamente como “Madeira”. Nela aconteciam os
encontros mais casuais; frequenta-la era mais corriqueiro, mas as sextas-feiras eram mais
chamativas, marcando o encerramento da semana. Além disso, ¢ importante mencionar que
para acessar esta praga, ndo era necessario transporte publico, pois era proxima a escola e se
localizava ao lado do Terminal Pinheiros (com acesso aos Onibus municipais, a linha 4-
amarela do metr6 e a linha 9- esmeralda da CPTM).

Nesse sentido, tanto o parque quanto a praca se tornaram simbolos e lugares para os
estudantes - tanto que, em 2019, um grupo da turma de edificagcdes fez seu trabalho de
conclusao como uma proposta de intervengao e melhoria da Praca Victor Civita. Eram nesses
momentos, para além dos intervalos, corredores e eventos na escola, que se constituiam os
lugares na cidade, onde era confortdvel e possivel estar em S3o Paulo, mesmo com as
represalias dos segurangas® de ambos os espacos.

Além disso, ir e voltar dessas ocasides fizeram parte do entendimento e apropriagcdo do
caminho, relatados na cena anterior. Nesses momentos, os trajetos eram constituidos de outros
sentimentos: o de euforia, de ansiedade pela “festa”, a de escutar musica ou até toca-las, da
oportunidade de encontrar egressos, de jogar jogos de carta e até de tirar boas fotos para
postar nas redes sociais.

Era dentro da rotina de 18 matérias, de longas distancias percorridas para ir e voltar,
da necessidade de estudar para o vestibular e de entregar o trabalho final da formagao técnica
que os rolés e os momentos de descontracdo no transporte coletivo proporcionaram a
consciéncia de que ha vida para além do corpo-maquina.

Entretanto, nessa trajetéria reconhecer o papel dos educadores ¢ imprescindivel.
Particularmente em vista das disciplinas de Literatura, Historia e Geografia. Apenas pelo

interesse genuino em cada uma das personalidades que lecionava pude compreender para

8 Para evitar que este texto se torne uma visdo romantizada da experiéncia, é necessario pontuar que a represélia
dos segurangas ocorria devido a discriminag@o contra a juventude (pela maneira de se vestir, portar e falar), mas
também pelo uso indevido de substancias licitas e substancias ilicitas.
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além da matéria, pois eram mensagens e aulas dadas para além do contetdo de vestibular. Por
vezes me emocionei em cada uma dessas disciplinas, porém, apenas a partir de uma atividade
do modulo de Geografia Urbana que pude compreender o que eram as distancias que eu
percorri durante os trés anos. Assim, irei relatar sobre a elaboragado da atividade.

No ultimo bimestre do 3° ano para além das atividades avaliativas de Geografia
haveria a exposicdo destas no GUAPA (Guaracy de Portas Abertas). Para o conteudo de
geografia urbana tinhamos de fazer uma fotografia e titularizar a mesma a partir dos conceitos
apreendidos em sala de aula. De inicio as ocupagdes de moradia eram frequentes na paisagem,
a disposicao de residuos residéncias nas ruas também e os problemas causados pelas chuvas
na cidade vinham vez ou outra. Tudo isso era fotografia, mas nada satisfazia, mesmo porque
eu tinha de ser certeira no titulo. Ap6s pedir orientagao a professora, ela me indagou sobre o
que essas possiveis fotos significavam para mim, e a pergunta pairou sobre minha semana.

Até que numa recorrente ida a galeria de fotos lembrei que, nos primeiros dois anos de
ensino médio, fui muito engajada em capturar imagens, principalmente do céu, mas que havia
uma foto muito intrigante.

Em uma tarde de volta para casa, pela linha 5-lildas do metro, as plataformas e os
vagoes estavam tdo cheios que ndo era possivel se segurar em nenhuma barra de ferro ou
parede do vagdo, nem equilibrar sob o chdo era possivel, era 0 amontoado de corpos que nao
deixava uns aos outros cair. Era tdo sufocante que eu sé olhava para cima na tentativa de
respirar um ar mais fresco, € nesse movimento o amontoado de maos me chamou atengao, ¢
foi ai que me senti provocada a capturar aquele momento. Entdo peguei o celular e registrei a

foto, traduzindo grande parte dos trajetos que realizei.
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Figura 7. “Next Station: Capao Redondo”, Julia Gutierrez, 2018.

Para a atividade, nomeei a fotografia de “Gentrificagdo”, mas hoje com a formacao de
gedgrafa e com um repertorio tedrico melhor elaborado gosto de nomear como “Next Station:
Capao Redondo”.

Diante do exposto, encerro a cena com vontade de contar mais e mais sobre as
singularidades de vivenciar a cidade a partir do acesso a educagdo e da mobilidade urbana.
Mas retomo que apenas na passagem da compreensdo do carro para os transportes coletivos ¢
que jogo meu corpo no mundo’, e que a partir dos outros, amigos e professores, construo um
ponto de vista que auxilia no meu amadurecimento. E neste momento da minha jornada
pessoal e profissional - carater da formagdo técnica em Meio Ambiente - que me dou dicas de
que talvez haja sensibilidade diante da dificil rotina de estudo e trabalho, de que ha

possibilidades de encantamento'® diante do concebido e que apenas a pratica pode nos revelar.

? NOVOS BAIANOS. Mistério do Planeta. Intérprete: Novos Baianos. Rio de Janeiro: Som Livre, 1972.
1" SIMAS, Luiz Antonio. O corpo encantado das ruas. 10. ed. Rio de Janeiro: Civilizagdo Brasileira, 2022
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3.2. A CONDICAO JUVENIL, AS SUJEITAS E SUJEITOS PERIFERICOS
FRENTE A QUESTAO DA DESIGUALDADE EDUCACIONAL

Pensar a juventude exige levar em consideracdo aspectos que transcendem a faixa
etdria estatistica. Para Neto (2015), a juventude ¢ definida como uma construcio
sociohistorica com uma dupla finalidade: servir como parametro de avaliacdo critica da
realidade social e de promover a luta pela consolidagdo de uma condic¢ao social da juventude
como direito. Visto o seu carater historico e social, ¢ possivel vislumbrar o que seria uma
juventude plena em uma sociedade equitativa, o que por sua vez, permite criticar as
juventudes minimizadas e reconhecer as desigualdades inerentes (Neto, 2015).

Nesse sentido, a partir de sua posi¢do como geografo, Neto (2015) - provocado pelas
ideias de Doreen Massey sobre a multiplicidade do espago como produto e condigdo de
existéncia - entende e define a juventude sob uma visdo geografica. Evidenciando a Geografia
como uma elucidacdo dos contextos socioespaciais, como “os trajetos pela cidade, a
experiéncia urbana, as formas de apropriacdo do espaco de agrupamentos juvenis” (Neto,
2015, p. 122). Essa abordagem enfatiza a relacdo com a espacialidade (como contexto e
condicdo) e permite analisar as vivéncias que, por sua vez, produzem os espagos de interagdo.
Além dessa producdo, olhar para o espaco permite entender que ha uma diversidade dos
modos de ser jovem (Dayrell, 2005 apud Neto, 2015), ao atentar o olhar aos contextos
espaciais e de classe.

Ademais, a partir das concepc¢des da Sociologia da Juventude, a visdo da juventude
como fase transitoria - “vir a ser” - deve ser superada em vista que tanto a infincia, quanto a
juventude e a vida adulta sdo etapas com seus respectivos aspectos formativos que sao
incorporados ao longo da vida do sujeito. Assim, a juventude ndo se esgota ao se tornar adulto
(Dayrell, 2005; Abramo, 1994; Melucci, 1997; Peralva, 1997; Margulis e Urresti, 1998 apud
Neto, 2015).

Deste modo, estes aspectos formativos estao intimamente ligados ao ambiente escolar,
j& que ¢ a partir da reunido com outros jovens que se cria uma nova cultura, uma “pulsao
gregaria” (Maffesoli, 1989 apud Neto, 2015) em estar com seus pares, exercitando sua
maturidade (fisica, sexual, social) fora do controle dos adultos. Permitindo entdo a pratica de
uma cultura juvenil com referéncias do seu proprio tempo e espago (Neto, 2015), ja que “sao
0s jovens concretos que realizam a juventude, com base nos recursos dos quais dispdem no

meio em que vivem” (Neto, 2015, p. 121).
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Entretanto, em vista da segunda finalidade de Neto (2015), as desigualdades da
condi¢do juvenil sdo apontadas principalmente no que tange aos jovens de classes populares
que precisam se dedicar ao trabalho para o sustento familiar. Em vista desse apontamento,
traco um paralelo quanto a carga hordria integral, imposta no ensino técnico, resultando em
longas jornadas de estudo que, somadas ao tempo em trajetos, abre mao do tempo pleno de
fruicdo com grupos juvenis.

“E nesse sentido que se, por um lado, reconhecemos a importancia dos estudos sobre
jovens concretos, nos seus contextos especificos de socializag@o e sociabilidade, por
outro lado, julgamos necessaria uma abordagem que possa ir além dos modos de ser
- que, em certo sentido, romantizam as estratégias empregadas por jovens pobres
para jogar com as limitacdes do seu contexto socio-espacial, com vistas a viverem
experiéncias juvenis possiveis” (Neto, 2015, p. 130)

Embora os trajetos e espagos publicos (referente as cenas 2 e 3) possam constituir
espacos de interacdo onde se exercita a maturidade e a incorporagdo de codigos culturais, a
sobrecarga de estudos e os longos deslocamentos podem implicar em uma experiéncia
limitada da condig¢do juvenil. Isso levanta o questionamento: as Escolas Técnicas Estaduais
(ETECs) limitam ou impulsionam a condi¢do juvenil? A carga horaria integral - que engloba
o ensino basico e o ensino técnico - reune esses jovens no ambiente escolar, mas
simultaneamente sobrecarrega os estudos, minimizando o tempo disponivel para a frui¢ao do
lazer. A vivéncia plena da juventude ¢ um parametro crucial para o exercicio dessa condicao.

Conforme argumenta Neto (2015):

“A juventude, para poder existir, precisa ser praticada entre jovens, o que inclui
praticas de espago. [...] a juventude é uma experiéncia, que precisa ser vivida com os
outros, uma experiéncia formativa dos sujeitos e que faz dos/as jovens reais
produtores de seus espagos de interagdo.” (Neto, 2015. p. 128-129)

Perante os delineamentos das desigualdades das condi¢des de juventude, incorporo na
discussdo os conceitos de D’ Andrea (2020), a fim de conduzir o debate qualitativamente para
que se compreenda o que sdo estes sujeitos e sujeitas periféricas e quais processos de
entendimento podem ser trabalhados e agugados durante os percursos Casa-Escola-Casa.

As discussdes sobre a periferia superam gradualmente o bindmio de violéncia e
pobreza, em decorréncia das denuncias da realidade dos bairros periféricos nos meados de
1990. Nesse contexto, a producdo cultural (a classe artistica periférica) emerge e incorpora
sentidos de classe que ultrapassam a associacdo da posicdo na producdo econdOmica,
abrangendo modos de vida e condig¢des sociais como a raga e o habitar. Como consequéncia

dessa ressignificacdo, D’ Andrea (2020) observa:

Assim sendo, a partir do segundo quinquénio dos anos 2000, periferia, periférica e
periférico passaram a ser utilizados como adjetivo por uma série de agentes sociais
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ndo necessariamente ligados a produgdo cultural e denotando tanto uma posi¢do
politica como um estilo de vida.(D’Andrea, 2020, p. 25).

A partir desse avango nas discussoes, surge o entendimento de multiplas identidades
periféricas, conceituando a heterogeneidade desses espagos e de seus sujeitos sociais, onde as
experiéncias podem ser tanto dispares quanto comuns (D’Andrea, 2020). Santos (2024)

reforca essa visao:

Dessa maneira, ¢ fundamental estabelecermos conceitualmente que as periferias
urbanas contemporaneas nao sdo homogéneas. Em suas singularidades e
particularidades, possuem dindmicas e processos distintos, mesmo ocorrendo
processos estruturantes que acentuam os aspectos periféricos mais gerais (Santos,
2024, p. 74)

A percepgao territorial - intrinseca a todas as experiéncias, mesmo quando diferentes -
¢ denominada consciéncia periférica, pois esta ligada aos processos sociais e historicos de
formagdo. Processos estes que colocam o debate acerca da periferia e produz “sujeitas e
sujeitos periféricos capazes de entendimento de sua condi¢do urbana” (D’Andrea, 2020, p.
26). Essa condi¢do de auto entendimento da condi¢do periférica é crucial, pois ela se
manifesta na compreensao de outras esferas sociais, como a educagao.

Assim, no contexto de disparidades espaciais urbanas, a educacao demonstra-se como
um fator importante para os jovens vindos da periferia. Nesse sentido, o estudo intitulado "O
espaco das desigualdades educativas no municipio de Sao Paulo", analisou o estado das
disparidades educacionais na cidade de Sao Paulo, utilizando a Analise de Componentes
Principais (ACP) - uma andlise estatistica multidimensional - com dados do Censo 2010 do
IBGE. Seu principal objetivo foi examinar a relagdo entre a posi¢do social, as condig¢des de
vida e os usos socialmente diferenciados do sistema de ensino.

Nessa perspectiva, o estudo compreende a cidade de Sao Paulo a partir da nogdo de
espago social de Bourdieu (1979). Assim argumenta que os investimentos educativos sao
determinados pela relacdo das areas e da, respectivamente, renda das familias moradoras.
Discutindo também a relacdo entre escolas publicas e escolas privadas.

Os resultados da pesquisa de Siqueira et. al (2015) permitem visualizar a forte relacao
entre posicao social e acessos ao sistema de ensino, tal qual as condi¢des dadas e descritas

quanto ao acesso aos transportes. Os autores ressaltam:

Os resultados permitem visualizar a relagdo entre posic¢do social, condigdes de vida,
usos socialmente diferenciados do sistema de ensino, em configuragcdes urbanas
extremamente desiguais. Possibilitam refletir sobre a escolarizagdo dos filhos de
familias extremamente pobres que buscam sobreviver ao cotidiano, mas também
sobre a emergéncia de estratégias educativas que exprimem uma visdo de futuro,
orientadas para o aumento da escolaridade. (Siqueira et. al, 2015) .
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Dessa forma, Siqueira et. al (2015) identificam uma segregacao de base financeira no
acesso educacional, onde as disparidades sdo encontradas entre escolas publicas e privadas, e
também, laicas e religiosas.

Essa desigualdade entdo ¢ nomeada de “democratizagdo quantitativa”. Isso se deve ao
fato de que, apesar dos esfor¢os para a expansdo desses equipamentos educacionais -
aumentando o nimero de matriculas -, o sistema conserva as disparidades, ndo conseguindo
reduzir as distancias entre os grupos sociais no acesso a educagao de qualidade.

Em suma, o estudo estabelece que as desigualdades educacionais estdo enraizadas na
estrutura social e espacial da cidade, que ¢ marcada por uma intensa disparidade de renda e
recursos. Dessa forma, no contexto de uma metrépole com uma grande quantidade de pessoas
e a forte competicdo profissional no mundo do trabalho, as familias tendem a desenvolver
estratégias como a procura de determinadas escolas publicas - como as ETECs - ou escolher

por privadas. Assim, explicam Siqueira et. al (2015):

[...] a presenga mais forte de estruturas como as Escolas Técnicas (Etec), instaladas
principalmente nos antigos distritos operarios da cidade (Mooca) e nas regides
centrais (Sé). Trata-se de uma estrutura de Ensino Médio publica, cujo acesso ¢é
realizado mediante a aprovacdo em seletivos exames escolares € que possuem bom
desempenho no Exame Nacional do Ensino Médio (Enem).28 Dentre as 50 escolas
publicas com maior desempenho, 43 sdo escolas técnicas conhecidas como Etec. A
procura pelas Etec e pelas escolas profissionais aparece correlacionada ao volume
relativamente mais baixo de capital economico e cultural (renda entre 5 ¢ 10 SM e
ao diploma de Ensino Médio), sendo menos incidente nos domicilios com renda
superior a 20 salarios minimos (Siqueira et.al, 2015, p. 112).

Considerando que a mobilidade cotidiana da juventude periférica pode estar permeada
de diversos outros marcadores sociais - para além da juventude e da escolaridade, as questdes
dos grupos étnicos, das mulheres e do movimento LGBTQIAPN+- -, o vivido evidencia
outros atravessamentos diante dos percursos e das escolhas feitas nele. Tais atravessamentos,
manifestam-se de forma direta no ambito da experiéncia fisica e emocional, pois ¢ no corpo
que sdo sentidas as insegurancas e familiaridades nos caminhos, que associa os cdodigos
corporais e culturais, € que vivenciam o tempo - o tempo vivo ou morto, tempo livre ou tempo
imposto (Legroux, 2021) e o espaco. Por isso, sdo capazes de experienciar a mobilidade a
partir do simbdlico, e “capazes de criar linhas de fuga de um cotidiano esvaziado pelas marcas
de um mundo pés moderno” (Legroux, 2021, p.280).

Dessa forma, os espagos transitorios - como os proprios meios de transportes, suas
estagdes, as pragas, supermercados, shoppings centers etc. (Legroux, 2021) - que podem ser
entendidos como [ugar-sem-lugaridade (Relph, 2014), sdo capazes de ser subvertidos pelas
vivéncias e experiéncias desses jovens por meio de suas praticas como juventude (Neto,

2015).
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Assim, torna-se essencial atentar-se para o entendimento do que sdo os lugares.
Portanto, o que nao ¢ lugar ¢ compreendido como: o lugar-sem-lugaridade ou nao-lugar,
segundo Relph (2014), ¢ o “lugar’ em que a capacidade de reunido ¢ fraca ou inexistente ou,
também, ambientes construidos de maneira padronizada (referente a arquitetura com
impessoalidade). Nesses dois sentidos, podemos exemplificar: as estacdes de Onibus, metro,
trens, € os pontos de Onibus e comércios; ambientes em que, na metropole, ganham ainda
mais distanciamento da afetividade. Nesta linha de pensamento, entdo, compreendemos o
lugar pela auséncia, o que estabelece uma relacdo entre as singularidades que os nao-lugares
carregam, ja que:

Os processos que levam a diferenciagdo de lugar estdo em toda parte comprometidos
em uma luta contra aqueles que levam a auséncia-de-lugaridade. Assim, qualquer
parte, ndo importa o qudo uniforme possa ser, tem alguns elementos de lugar. Nao
importa qudo forte seja o espirito do lugar, este possuird alguns aspectos de
auséncia-de-lugaridade compartilhados com outros lugares. A identidade de alguma
parte ndo ¢é ser lugar nem auséncia-de-lugaridade, mas a expressdo do equilibrio
entre particularidade e uniformidade (Relph, 2014, p. 25).

Em vista disso, os espacos transitorios, na perspectiva do vivido, podem abranger
essas particularidades e vir a ser um “espaco das possibilidades de amenizar a alienacdo, a
opressdo e a perda de sentido, os transient places podem encarnar emancipagdo, momentos
essenciais e necessarios para a vida cotidiana dos individuos (Jiron, 2010 apud Legroux,
2021, p. 281).

Em suma, dessa reflexdo adicional, dar luz ao corpo-poesia da juventude atribui a
analise do vivido a independéncia das sujeitas e dos sujeitos quanto as imposi¢des do
concebido e das alienagdes (Serpa, 2019), diante dos lagos afetivos com seus iguais (jovens
periféricos) e do acesso a uma educagdo de qualidade. Sendo assim, o corpo-poesia ¢ (um
possivel) emancipador do corpo-maquina de Nietzsche - esse ligado ao mundo da produgdo, o
tempo-espago do capitalismo -, j& que o corpo faculta as repeti¢cdes e ritmos do mundo

moderno.

4. ATRAVESSAMENTOS: A PROPOSTA METODOLOGICA

Neste momento, em vista dos delincamentos teoricos acerca das cenas e das relagdes
construidas a partir dos elementos da triade lefebvriana, atravessamos para as perspectivas
acerca das propostas metodoldgicas, que podem contribuir para a apreensao de resultados e de
reflexdes acerca da mobilidade cotidiana dos moradores da Grande Sao Paulo e, em especial,
da juventude estudantil periférica.
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4.1. REPRESENTACAO CARTOGRAFICA E ANALISE DE DADOS

A fim de apreender as estruturas espaciais no espago concebido e os determinantes da
mobilidade da Regido Metropolitana de Sdo Paulo, propde-se uma metodologia de andlise
pautada na combinagdo de representagdo cartografica e tratamento de dados quantitativos.

A cartografia serd empregada como ferramenta primordial para visualizar e
espacializar os padroes das disposi¢des das infraestruturas da mobilidade, além de servir
como instrumento substancial para representar o processo de fragmentacao socioespacial, com
base na metodologia elaborada em “Representacdo Cartografica da fragmentagdo
socioespacial” (Chatel et. al, 2022), capitulo do livro “Metodologia de Pesquisa em Estudos
Urbanos: Procedimentos, instrumentos e operacionalizacdo” organizado por Goes e Melazzo
(2022). A fim de analisar a constituigdo das barreiras fisicas quanto ao grau de unidade - onde
e como estdo coesionadas - e ao grau da segregacao, fragmentacao e espalhamento (Chatel et.
al, 2022, p. 332).

Complementarmente, o tratamento de dados secundarios provenientes do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) fornecerdo substrato demografico e
socioecondmico da populacdo, e da Pesquisa Origem-Destino (O-D) de Sao Paulo, essencial
para mapear os fluxos e padroes de deslocamento - realizada pelo Metrd, como aponta Villaca
(2011, p. 53):

Em Séao Paulo, essas pesquisas vém sendo feitas decenalmente pela Cia. do Metrd ha
mais de quatro décadas, e em toda a Grande Sdo Paulo. Sdo as chamadas Pesquisas
OD, ou seja, de Origem e Destino das viagens feitas pela populacdo. As pesquisas
OD partem de um espago urbano dado. Mesmo quando baseadas em projecdes das
transformagdes do espaco urbano, essas se fazem a partir de tendéncias historicas de
comportamento do mercado, especialmente o mercado imobilidrio. A partir dai,
avaliam os mais diversos deslocamentos territoriais da populag@o (incluindo os a pé)
segundo os meios de transporte utilizados e os motivos dos deslocamentos
(trabalhar, ir as compras, a escola etc.).

O enfoque analitico serd direcionado aos determinantes da mobilidade urbana -
referente as distancias, infraestruturas disponiveis, o sistema de transporte municipal e
intermunicipal como um todo, etc. Crucialmente, todos esses dados serdo trabalhados com o
recorte geracional da juventude, visando compreender como as dindmicas de fragmentagao
socioespacial implicam na mobilidade e afetam a acessibilidade dessa parcela da populagao
na metréopole.

4.2. PERCURSOS ACOMPANHADOS CASA-ESCOLA-CASA
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Outro procedimento metodoldgico possivel e voltado a apreensao do espago percebido
¢ uma adaptacdo dos “Percursos acompanhados casa-trabalho-casa”. Este procedimento de
pesquisa, originalmente desenvolvido por Patricia Maria de Jesus, Marcio José Verissimo
Catelan e Maria Jos¢ Martinelli Silva Calixto, no livro “Metodologia de pesquisa em estudos
urbanos” (Melazzo e Goées, 2022), - e aplicado por Santos (2024) - serve como um referencial
metodoldgico para coleta e analise de dados.

A escolha desta metodologia de percursos acompanhados para as andlises e
avaliagdes, decorre do interesse em capturar diferentes ritmos socioespaciais € temporais.
Estes podem revelar as percepgdes dos elementos que constituem rupturas na cidade,
indicadores do processo de fragmentacdo socioespacial. Desta maneira, levando em
consideragdo que a mobilidade € o principal pressuposto para os percursos € perpassa o tecido
urbano, os trajetos casa-escola-casa permitem entender, através dos deslocamentos dos
citadinos em suas atividades na urbe, o acompanhamento direto das praticas e discursos
durante os percursos realizados. Isso possibilita aproximagao e co-experienciar os trajetos e a
vida cotidiana dos estudantes, podendo apreender se hé influéncia da logica fragmentaria e
seus desdobramentos nas representacdes espaciais (Jesus, et. al. 2022) dos jovens
secundaristas estudantes de escolas técnicas.

Assim, o uso desta metodologia, juntamente com algumas ideias da metodologia de
percursos diarios registrados (Redon et al., 2022), possibilita a apreensdo de diversos
elementos, tais como: a velocidade de deslocamento que abrange a situagdo socioecondmica
dos sujeitos e considera o trajeto desde a moradia até as escolas; o grau de liberdade dos
jovens; - as condic¢des disponiveis para estudar em escolas distantes; - a oferta dos meios de
deslocamento disponiveis para circulacdo - os modais de transportes que sao utilizados e as
condicdes materiais e a atratividade da cidade.

O desenvolvimento dessa metodologia também favorece a compreensdo de que a
experiéncia, por mais ou menos tempo percorrendo a cidade, influencia na maneira de
vivencia-la, desde modais e caminhos que podem ser modificados ao longo do tempo e os
niveis de abstragao que cada jovem alcanga ao analisar o espago durante os anos escolares.
Desta forma, este procedimento metodoldgico permite que, para além do acompanhamento,
no trajeto, perguntas elaboradas em um roteiro prévio (como uma entrevista semi-estruturada)
sejam formuladas. E para além disso, observar e complementar a andlise durante os trechos.

Nesse sentido, a caracterizacdao do recorte espacial da Regido Metropolitana para com
o Quadrante Sudoeste da cidade de Sao Paulo, foi estabelecida com base nos processos

socioespaciais previamente discutidos - estes incluem a periferizagdo, os impactos do modelo
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rodoviarista, a segregagdo e a autossegregacado, aliada a fragmentacao socioespacial. Isto &,
nesse contexto, evidencia-se uma disparidade nas ofertas de transporte entre os ambitos
intramunicipal (no caso, a cidade de Sao Paulo) e o intermunicipal (os municipios vizinhos.
Tal disparidade persiste e se agrava mesmo quando ambas as 4reas se encontram em posi¢oes
periféricas.

A partir disso, a tipologia de sele¢do de estudantes a serem investigados na pesquisa
deriva da averiguacdo das barreiras espaciais, que se dao de maneira divergente entre
estudantes da RMSP e aqueles dos bairros periféricos da cidade de Sao Paulo. Ao todo, a
pesquisa prevé o acompanhamento de 6 trajetos, sendo 3 destinados a Regido Metropolitana e
3 na cidade de Sao Paulo. Também ¢ colocado como prioridade a quantidade equiparada entre
entrevistados e entrevistadas, porém sendo algo a ser definido.

Nesse sentido, ao trabalhar uma bibliografia sobre o método comparativo (Targa,
1991; Sposito, 2016; Robinson, 2016) pretendemos analisar as diferencgas e similitudes entre
os diferentes sujeitos e sujeitas pesquisados. Em outros termos, as diferencas que
fundamentam o nosso exercicio comparativo sao: os diferentes niveis dos alunos da ETEC e
as diferentes localiza¢des periféricas das suas residéncias (no municipio de Sao Paulo e na
escala da RMSP), além de abranger a compreensdo das multiplas identidades periféricas
(D’Andrea, 2020). De modo que, a selecdo de estudantes também possa elucidar o grau de
aproveitamento da condicao juvenil (Neto, 2015), ao avaliarmos se a ETEC e as distancias
percorridas, reforcam ou limitam a vivéncia de uma juventude plena e de qualidade (que sera

discutida adiante no Capitulo 3).

Quadro 1: Definicdo do perfil dos sujeitos e sujeitas da pesquisa

ETEC Seriacio Residente Quantidade de estudantes
ETEC Guaracy 1° ano, 2° ano e RMSP (Regido 3
Silveira (Bairro de 3°ano Metropolitana de Sao
Pinheiros) Paulo)
Bairros periféricos da 3
cidade de Sao Paulo

Elaborado por Julia De Oliveira Gutierrez, 2025.

54



A partir da definicdo do perfil dos sujeitos e sujeitas da pesquisa, em um primeiro
contato com os estudantes da escola, sera aplicado um questionario para diferentes turmas,
com objetivo de obter o perfil geral dos estudantes da ETEC Guaracy Silveira, agrupando um
conjunto de dados no sentido quantitativo das informagdes. E em seguida, a partir do
questionario, serdo selecionados os estudantes que demonstrarem interesse na participagao da

pesquisa e correspondam aos perfis estabelecidos.

Quadro 2: Questionario

Perfil Estudantil

Idade:

Género: ( ) Feminino ( ) Maculino ( ) Nao-Binario ( ) Outro ( ) Prefiro ndo informar

Série: ( ) 1°ano ( ) 2° ano ( )3° ano

Turma: ( ) Administracdo ( ) Design de Interiores ( ) Edifica¢des ( ) Marketing ( ) Eletronica ( )
Meio Ambiente ( ) Ensino Médio com Itinerario Formativo

Trabalha: ( ) Sim ( ) Nao

Localizacio geografica e meios de deslocamento

Habitualmente se desloca em: () Carro ( ) Moto ( ) Onibus ( ) Trem ( ) Metrd ( ) Bicicleta

Parte do trajeto ¢ feito a pé? ( ) Sim ( ) Nao

Mora em Sdo Paulo? Se sim, em qual zona? ( ) Zona Norte ( ) Zona Leste ( ) Zona Oeste ( )
Centro ( ) Zona Sul

Mora na Regido Metropolitana? Em qual cidade? ( ) Aruja ( ) Barueri ( ) Biritiba Mirim ( )
Caieiras ( ) Cajamar ( ) Carapicuiba ( ) Cotia ( ) Diadema ( ) Embu ( ) Embu-Guacu ( ) Ferraz de
Vasconcelos () Francisco Morato ( ) Franco da Rocha ( ) Guararema ( ) Guarulhos ( ) Itapecerica
da Serra () Itapevi ( ) Itaquaquecetuba ( ) Jandira ( ) Juquitiba ( ) Mairipord ( ) Maua ( ) Mogi
das Cruzes () Osasco ( ) Pirapora do Bom Jesus ( ) Poa ( ) Ribeirdo Pires ( ) Rio Grande da Serra
() Salesopolis ( ) Santa Isabel ( ) Santana do Parnaiba ( ) Santo André ( ) S2o Bernardo do
Campo ( ) Sdo Caetano do Sul ( ) Sdo Lourengo da Serra Suzano ( ) Suzano ( ) Tabodo da Serra (
) Vargem Grande Paulista

Nota: Este questiondrio estd sob direcionamento das normas oficiais, em termos da pesquisa
académica

Elaborado por Julia De Oliveira Gutierrez, 2025.
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Para a realizagdo do registro do percurso acompanhado, sera utilizado o aplicativo
0.Way (Geographic route analysis), desenvolvido no ambito do projeto “Fragmentacao
Socioespacial e Urbanizagdo Brasileira: Escalas, Vetores, Ritmos, Formas e Contetidos”
(FragUrb, 2018) para auxiliar no desenvolvimento de metodologias netnograficas que
abarcam a mobilidade cotidiana. Esse instrumento permite, simultaneamente, registrar dados
precisos de tempos e localizagdes e capturar elementos mais subjetivos, com a observagao e o
registro de falas, atitudes, comportamentos, reflexdes do sujeito participante durante os

trajetos.

Neste sentido, este instrumento auxilia no registro do percurso, na sua sistematizagdo e
na produgdo dos resultados por meio da representagdo cartografica. Sao abrigados em sua
interface dois modos de acompanhamento, sendo estes: Casa-Trabalho-Casa (CTC) e Espacgos
Publicos. Possui GPS (Global Position System) e a triangulacdo de sinais das Estag¢des de
Radio Base do sistema de telefonia movel celular, por antenas, como ferramenta de
rastreamento, sendo a segunda op¢ao acionada quando houver auséncia do GPS ou

impedimento offline (Santos, 2024, p.39; Jesus et al., 2022, p. 167-168).

Ademais, durante o acompanhamento do trajeto ¢ prevista a realizagdo de uma
entrevista semiestruturada. Para além de ser uma etapa ja mencionada pela metodologia de
referéncia, € necessdrio incorporar as entrevistas para identificar as percepcdes dos
entrevistados e suas atribui¢des de significados aos percursos e a cidade, como colocado em
Mishler (1986 apud Goes et.al, 2022, p.72), avaliando assim de que maneira se d4 a formagao

de capital espacial e capital de mobilidade (Legroux, 2021), pois:

Neste sentido, os estudos sobre mobilidade espacial tendem, frequentemente, a
concentrarem-se sobre os movimentos no espaco e no tempo, deixando de lado a
interagdo entre os atores, os contextos e as estruturas (Kaufmann et al., 2004). Esta
abordagem da mobilidade ¢ util para pensar a ideia de capital de mobilidade, no
sentido em que se consideram os deslocamentos e a distribuicao espacial dos bens,
das informacdes e das pessoas, ou seja, de entidades concretas (pessoas e bens), mas,
também, abstratas (informagdes, normas, ideias). (Legroux, 2021, p. 274)

Desse modo, o carater etnografico presente em Santos (2024) e Santos e Whitacker
(2025), possibilita a compreensdo das praticas socioespaciais. Essas praticas sdo apreendidas a
partir das narrativas derivadas das experiéncias urbanas de sujeitas e sujeitos periféricos. Tais
narrativas sdo construidas no cotidiano e podem se tornar representativas por meio de
reflexdes ou autorreflexdo (Breton, 2020 apud Santos e Whitacker, 2025). Essa abordagem
metodoldgica, permite ndo apenas a apreensdo dos desafios e adversidades enfrentados

durante os trajetos, mas também a identificacdo de estratégias de adaptacdo, considerando a

56


http://et.al

condicdo espacial e social dos individuos. Ao levar em conta marcadores sociais que elucidam
as multiplas dimensdes na avaliagdo dos percursos, € possivel dimensionar o carater

multifacetado da condicao periférica e juvenil. Nesse sentido, os autores argumentam:

Cada narrativa se configura como um artefato que proporciona uma visdo Unica
sobre uma realidade frequentemente marginalizada em distintas dimensodes da vida
cotidiana, na qual os sujeitos periféricos emergem ndo apenas como receptores
passivos das circunstancias, mas como protagonistas na criagdo de suas proprias
narrativas e identidades, permeadas por intrincadas relagdes socioespaciais (Sposito,
2019) que moldam sua compreensao do espago urbano e influenciam suas interagdes
com o entorno (Santos ¢ Whitacker, 2025, p. 7)

Em vista da etnografia (Santos, 2025), a elaboracdo de um roteiro prévio ¢ importante
para pensar os diferentes topicos que podem ser abordados durante os trajetos, partindo de um
guia para a condugdo de um dialogo fluido e espontaneo com os adolescentes, para que abra
espago para novas reflexdes e exposicdo de outras representacdes da cidade.

Portanto, o roteiro prévio foi elaborado a partir de trés eixos principais, a fim de
capturar diferentes aspectos acerca das praticas espaciais: i) as motivacdes da busca pela
escola técnica; i1) o percurso urbano e suas praticas espaciais; e, por fim, iii) averiguar quanto

a condi¢do juvenil.

Quadro 3: Roteiro Prévio de Entrevista Semi-estruturada com Sujeitos Colaboradores

A ETEC

1. O que a ETEC significa para vocé?

2. Como conheceu o Vestibulinho para inser¢do na ETEC?

3. Dentre as institui¢des, concorreu para alguma outra ETEC?

4. Existia outra ETEC mais proéxima da sua casa? Se sim, por que escolheu uma mais longe de casa?

5. No ensino fundamental vocé era de escola publica ou privada? Ou ja estudou nas duas opgdes?

6. Tem interesse em cursar ensino superior ou pretende ir para o mercado de trabalho apés a formagao?

O percurso urbano e as praticas espaciais

1. Anteriormente a ETEC, ja utilizava diariamente de transportes coletivos?

2. Descreva sua rotina em um dia comum. Pode descrever as vias, pontos de referéncia e transportes
presentes na rotina?

3. Jarealizou os trajetos de ida e volta por outros meios de transporte? Se sim, quais sdo as diferencas?

4. Realiza os percursos de ida e volta da escola sozinho(a) ou acompanhado(a)?

5. Utiliza do primeiro trajeto que realizou para vir e voltar da escola? Se sim, com qual frequéncia? Se
nado, por qual motivo ndo o realiza mais?
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6. Quais sdo as dificuldades recorrentes nos transportes coletivos?

7. Ao ir para escola, costuma parar em algum lugar? E na volta para casa? Vai sozinho(a) ou
acompanhado(a)?

8. Quanto as estacdes e terminais, 0 que estes ambientes sdo para vocé?

9. Quais as diferengas entre seu bairro de residéncia e o bairro da sua escola?

10. Ha alguma histdria ou episodio que te marcou durante algum dos trajetos de ida e volta para casa?
Pode me contar sobre?

Condicao Juvenil

1. O que ¢ ser jovem para vocé?

2. Vocé pratica atividades relacionadas ao lazer durante a semana? Se sim, quais atividades sdo?
Quanto tempo ¢ dedicado as atividades?

3. Costuma encontrar seus colegas de classe durante o final de semana? Se sim, onde casualmente? Se
ndo, por que?

Elaborado por Julia De Oliveira Gutierrez, 2025.

Vale ressaltar que o Percurso Acompanhado Casa-Escola-Casa constitui uma
metodologia de pesquisa mista, contando com a producao cartografica dos trajetos e os
resultados da entrevista semiestruturada, cujo objetivo € realizar o acompanhamento
detalhado do trajeto. Com intuito de observar o(a) colaborador(a) durante o percurso,
atentando para as expressoes corporais que transcendem as falas registradas. Essa abordagem
proporciona a captura de representagdes do trajeto mais complexas, a0 mesmo tempo que

mensura o tempo, 0 espago € 0s ritmos espaciais de cada sujeito(a).

4.3. MAPA-BIOGRAFIA: A poética dos mapas

Em sua génese, a cartografia foi considerada um método objetivo, cartesiano e exato
de representagdo do mundo (Seemann, 2014). Contudo, a visdo hegemodnica do mapa,
enquanto imparcial e objetivo, negligencia as ressonancias de poder intrinsecas ao produto
cartografico. Nesse sentido, Marquez (2014), em seu ensaio, “O Mapa Como Relato”, propde
uma reflexdo critica. Argumenta que, diante das produgdes de “desobediéncia cartografica”, a
cartografia guarda, desde a sua concep¢ao, a potencialidade de abrigar relatos transversais a
ciéncia; e que, no contexto atual, pode se configurar como uma plataforma de agdo criativa
para pensar o espaco e complexificar as relagdes geograficas. Seemann (2014) corrobora com

essa perspectiva, e aponta a necessidade de ir além das coordenadas para cartografar lugares e
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incorporar a visdo da cartografia como uma atividade cultural processual, alinhada a tradigdo
humanista.

Em consonancia com os dois autores, o procedimento metodologico investido na
esfera da analise do vivido se volta a capturar as representacdes dos percursos como
“mapa-biografia” (Seemann, 2014) e identificar os lugares criados através de suas praticas

espaciais, através de um exercicio artistico. Considerando que

Localizar-se ¢ um esforco complexo o suficiente para gerar inumeras formas de
linguagem e de representacao. Esse esfor¢co amplia-se para fora do campo disciplinar
da geografia expandindo-o em contato com outros campos. A representacdo, no
campo das artes, ndo ¢ sinébnimo de fechamento ideoldgico e hegemonizagdo mas
exatamente o seu contrario (Marquez, 2014, p. 44)

Assim, a utilizagdo de materiais expressivos - tais como lapis de cor, marcadores
coloridos, cartolina, tesoura, cola, jornais e revistas, régua, barbante, papéis coloridos etc.-,
propicia a elabora¢do de uma produgdo cartografica propria dos jovens. Ao complementar a
analise resultante dos percursos acompanhados Casa-Escola-Casa com este mapa-biografia -
complemento metodologico -, € possivel acessar nuances e representacdes espaciais que nao
sdo totalmente capturadas durante o registro objetivo dos trajetos. Propde-se que este
exercicio seja executado em uma escala que permita a visualizag¢do integral do percurso, mas
na qual as escolhas iconograficas e a hierarquia das informagdes sejam definidas
autonomamente pelos estudantes. Este procedimento metodoldgico visa, portanto, capturar a
dimensao do espaco vivido quanto as transformacdes do ndo-lugar em lugar e da apropriagao

subjetiva do trajeto por parte da juventude.

CONSIDERACOES FINAIS

Em suma, a presente pesquisa, ao tragar um caminho tedrico-metodoldgico, tem como
finalidade evidenciar qualitativamente metodologias fenomenologica-dialéticas. A fim de
estudar a mobilidade cotidiana a partir da identificagdo das contradi¢des e das subjugacdes
que o corpo jovem periférico enfrenta na urbe, langando luz ao seu protagonismo e autonomia
nas praticas espaciais durante seus percursos, fortalecendo as narrativas desses sujeitos.

Assim a adogdo da triplicidade do espaco de Henri Lefebvre ¢ fundamental para
compreender a mobilidade para além das métricas funcionais de deslocamento, corroborando
com a inser¢ao fenomenologica nos trabalhos de carater geografico.

Além disso, a juventude aparece como um importante grupo social no espago urbano

ao compreendermos que estes agentes sdo produtores de espago e que estdo submetidos as
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subjetivacdes neoliberais, mas que sdo capazes, através da sociabilidade - e do capital espacial
e do capital de mobilidade -, de reinventar os espacos transitorios e de apreender seus trajetos
conforme o tempo.

Em vista do desenvolvimento desta metodologia e de novas pesquisas que tenham em
vista a mobilidade urbana, a condigdo juvenil e as desigualdades socioespaciais, refor¢o o
questionamento apontado nesta ultima se¢do: As ETECs refor¢am ou minimizam a condi¢do

Jjuvenil?
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