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Resumo

A estruturacdo urbana nas cidades capitalistas interfere no cotidiano dos citadinos
a medida que estes necessitam locomover-se constantemente para realizarem as
mais diversas func¢des e atividades, e para adquirir bens e servi¢os, 0s quais se
encontram dispersos nesse espaco e sao necessarios a reproduc¢édo da vida. Dessa
forma, a situacdo espacial de cada um pode facilitar ou dificultar esses
deslocamentos intra-urbanos. Associado a ela esta o poder aquisitivo que definira
0s meios de locomogdo a serem utilizados para que ocorram 0 USO € a
apropriacdo do espaco urbano. As cidades médias, em sua maioria, coOmo 0 caso
de Presidente Prudente-SP, tém apresentado caracteristicas que eram, até pouco
tempo, comuns apenas nos espacos metropolitanos. Isso tem ocorrido em fungéo
das diferencas socioespaciais estarem mais presentes, e do espaco urbano tornar-
se cada vez mais compartimentado, expressando os processos de segregacgédo e
auto-segregacdo, 0s enclaves e as novas periferias, 0s novos espacos voltados
para o consumo de mercadorias e a possibilidade da ocorréncia da fragmentacao
urbana. Nesse sentido, nosso objetivo foi entender como essas manifestacfes se
apresentam nesta cidade e interferem na vida dos citadinos, no que diz respeito
ao exercicio do direito a cidade. Para a compreensdo do fato, analisamos o
cotidiano de diferentes tipos sociais (mulher trabalhadora, dona-de-casa,
estudante, desempregado, idoso, portador de deficiéncia fisica e residente em
cidade vizinha a Presidente Prudente), por meio de entrevistas e
acompanhamentos de percursos intra-urbanos, no intuito de avaliar a mobilidade
e o grau de acessibilidade para a reproducdo da vida. Definimos trés perfis para
cada tipo social, considerando para isso a faixa salarial, a faixa etaria, o lugar de
residéncia e os meios de deslocamentos. A partir desse estudo foi possivel
entender os entrevistados como segregados, diferenciados ou auto-segregados
socioespacialmente, de acordo com a relagédo entre situacdo espacial e a condi¢éo
socioecondmica, que define o meio de deslocamento e interfere no acesso
diferenciado a cidade. Essas configuracdes refletem a ldgica de producdo,
apropriagdo e consumo do espaco urbano, que favorece a diferenciagdo
socioespacial no interior da cidade e interfere na vida dos citadinos.

Palavras-chave: percursos urbanos, mobilidade, acessibilidade, diferenciacio
socioespacial, segregacdo socioespacial, fragmentacdo urbana, direito a cidade.
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Resumen

A estruturacdo urbana nas cidades capitalistas interfere no cotidiano dos citadinos
a medida que estes necessitam locomover-se constantemente para realizarem as
mais diversas func¢des e atividades, e para adquirir bens e servi¢os, 0s quais se
encontram dispersos nesse espaco e sao necessarios a reproduc¢éo da vida. Dessa
forma, a situacdo espacial de cada um pode facilitar ou dificultar esses
deslocamentos intra-urbanos. Associado a ela esta o poder aquisitivo que definira
0s meios de locomogdo a serem utilizados para que ocorram 0 USO € a
apropriacdo do espaco urbano. As cidades médias, em sua maioria, como o caso
de Presidente Prudente-SP, tém apresentado caracteristicas que eram, até pouco
tempo, comuns apenas nos espacos metropolitanos. Isso tem ocorrido em fungdo
das diferencas socioespaciais estarem mais presentes, e do espaco urbano tornar-
se cada vez mais compartimentado, expressando os processos de segregacgdo e
auto-segregacdo, os enclaves e as novas periferias, 0s novos espacos voltados
para o consumo de mercadorias e a possibilidade da ocorréncia da fragmentacao
urbana. Nesse sentido, nosso objetivo foi entender como essas manifestacfes se
apresentam nesta cidade e interferem na vida dos citadinos, no que diz respeito
ao exercicio do direito a cidade. Para a compreensdo do fato, analisamos o
cotidiano de diferentes tipos sociais (mulher trabalhadora, dona-de-casa,
estudante, desempregado, idoso, portador de deficiéncia fisica e residente em
cidade vizinha a Presidente Prudente), por meio de entrevistas e
acompanhamentos de percursos intra-urbanos, no intuito de avaliar a mobilidade
e o grau de acessibilidade para a reproducdo da vida. Definimos trés perfis para
cada tipo social, considerando para isso a faixa salarial, a faixa etaria, o lugar de
residéncia e os meios de deslocamentos. A partir desse estudo foi possivel
entender os entrevistados como segregados, diferenciados ou auto-segregados
socioespacialmente, de acordo com a relagéo entre situacdo espacial e a condi¢éo
socioecondmica, que definem o meio de deslocamento e interferem no acesso
diferenciado a cidade. Essas configuracdes refletem a ldgica de producdo,
apropriagdo e consumo do espaco urbano, que favorece a diferenciagdo
socioespacial no interior da cidade e interfere na vida dos citadinos.

Palabras-clave: trayectos urbanos, movilidad, segregacion socio-espacial,
fragmentacion urbana, derecho a la ciudad.

Introducéo

A partir do enfoque da mobilidade espacial, buscamos, neste capitulo, analisar a
acessibilidade a cidade. As pessoas entrevistadas residem em diversas areas de
Presidente Prudente e utilizam diferentes meios de deslocamento para realizarem
suas atividades cotidianas.
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Tomamos a perspectiva de que:

La forma urbana es el marco sobre el que las personas, las
mercancias y la informacién se mueven, de ahi su importancia
cuando queremos realizar un estudio sobre movilidad urbana
(GUERRERO, 2003, p. 18).

A forma urbana é uma dimensdo especifica e restrita da cidade. Partimos dela,
mas estamos analisando a estruturacdo urbana que é mais abrangente porque
compreende a forma e os fluxos que se estabelecem em um dado espaco urbano.

Nosso estudo busca compreender o espago urbano de uma cidade média,
diferenciado  socioespacialmente’ por apresentar o0s problemas que,
anteriormente, eram apenas visiveis e sentidos nas grandes cidades. Partimos da
hip6tese de que as condi¢cdes socioespaciais definem e reafirmam o tipo de
insercdo que os citadinos estabelecem com relagdo a cidade onde vivem,
podendo estar segregados ou nao.

Consideramos para essa analise: a) a situacdo espacial, ou seja, o local de
moradia, em relacdo ao centro; b) os meios de deslocamento utilizados,
avaliando-se o tempo e a freqiiéncia dos mesmos; c) o poder aquisitivo destes; e
d) as formas de utilizacdo e consumo de diferentes areas da cidade. A partir
dessas consideracGes, foi possivel verificar a mobilidade dos entrevistados,
procurando saber se sdo segregados, os graus de acessibilidade e se conseguem
se apropriar do conjunto da cidade.

Partimos do entendimento da estruturacdo que se estabelece no espaco urbano,
por meio dos percursos realizados pelo transporte publico, visando a entender
como ocorre 0 acesso dos diferentes segmentos a esse meio de transporte, bem
como o atendimento, ou ndo, as suas demandas e, por conseguinte, como isso
implica na definicdo do grau de acessibilidade dos citadinos a cidade.

Posteriormente, analisamos o espago urbano como l6cus do automével particular,
em contraposicdo aos espacos dos pedestres e do transporte coletivo, e as
interferéncias e problemas que se apresentam para o trafego urbano. Analisamos,
também, os deslocamentos e o0s meios de transporte utilizados pelos
entrevistados, para entender como se da a acessibilidade destes ao espago
urbano, segundo suas condicBes socioespaciais.

Para finalizar o capitulo, avaliamos a mobilidade dos entrevistados, no intuito de
verificar as dificuldades e facilidades de deslocamento de cada um deles,
concluindo, entdo, se ha ou nao acessibilidade para todos.

Transporte publico e espago urbano

Com o intuito de relacionar a questdo do transporte publico com o espago
urbano, apresentamos alguns aportes de estudos de casos que tratam desse
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assunto, mesmo que estejam relacionados com outras realidades e outros
periodos histéricos, para que seja possivel entender como o tema é abordado, de
modo geral e a partir de entdo, saber se é plausivel o estabelecimento de
correlagdes.

Pelo fato de termos tido a oportunidade de realizar um estagio em Barcelona,
vivenciando, assim, um pouco daquela realidade, e também pela leitura de obras
sobre a tematica aqui abordada, incluimos na discussdo algumas referéncias a
guestdo da mobilidade nessa cidade, com base em dois trabalhos. Em seguida,
destacamos as idéias de um estudo que aborda esse assunto na metrépole de Sdo
Paulo. A partir de entéo, consideramos a cidade em estudo, buscando estabelecer
analogias entre esses niveis escalares, suas diferencas, bem como os contextos
histdricos que a ensejam.

Em relacdo aos trabalhos indicados, o de Oyén (1992) discute o transporte
tranviario® em Barcelona no periodo de 1872 a 1914, destacando que as redes de
transportes tiveram um papel decisivo no crescimento das cidades européias
desde o século XIX. Para ele, a relagdo transporte-crescimento urbano é bastante
complexa e, no caso dessa cidade, foi operada simultaneamente ao crescimento
urbano em forma de ensanche® e de suburbanizacdo, sendo que nem todas as
areas e nem todas as classes sociais participaram da democratizacdo do
transporte, por ter sido este um processo bastante lento e seletivo, fortalecendo
as diferenciacdes existentes. Segundo o autor, faz-se necessario questionar a
divisdo social do espaco provocada pelo trafego urbano em Barcelona e todas as
consequiéncias sobre o crescimento urbano.

Es necesario preguntarnos primero sobre quién usaba el
transporte y a qué costes para poder examinar después en
detalle posibles efectos fisicos en la expansién de la ciudad. El
espacio historico que se abarca es el de la era de transporte
caro, caracterizada por un no intervencionismo municipal y la
gestion de las redes técnicas urbanas a través del sistema de
concesiones a compafiias privadas. El control municipal del
transporte fue voluntariamente tibio, pero esa misma
reluctancia a intervenir y los particulares sistemas de
regulacion liberal impuestos facilitaram un sistema de gestion
empresarial, unas politicas tarifarias, de trazado y extension
de lineas de consecuencias profundas en la estructura urbana
(OYON, 1992, p. 108).

Para compreender as interferéncias do transporte publico na estruturacdo urbana
de Barcelonano referido periodo, Oy6n faz uma recuperacdo da implantacdo de
infra-estruturas de transporte e dos tipos que foram instalados a partir de 1848,
como os ferrocarriles® para grandes distancias, os chamados émnibuses® e os
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tranvias (de tracdo animal, a partir de 1872, com o vapor, em 1889, e o elétrico,
em 1903).

Com o tranvia houve uma valorizagédo de areas como do ensanche e dos “bairros
altos”, em termos de longitude de vias e de superficie urbana atendida, pois as
companhias visavam ao atendimento das areas que poderiam oferecer maior
rentabilidade, ja que o transporte era considerado caro para a época. Entre 1892
e 1896 houve um grande impulso do transporte publico, diante das redugdes de
tarifas em vérias linhas e, no periodo de 1898-99 a 1906, com a eletrificacdo. A
partir de 1909 ocorreu um decréscimo na utilizacdo do tranvia, aumentando
novamente a partir de 1914-1919. O uso do transporte publico, a partir de 1922,
em relagdo a época do tranvia de tragdo animal aumentou, mas, mesmo assim,
ainda era inferior ao seu uso nas cidades britanicas, alemas e em outras cidades
européias de tamanho similar ao de Barcelona, que se destacava em relagdo a
freqiiéncia no uso diario. Essas variagdes do trafego tranviario refletem os altos e
baixos da economia da época, caracterizando uma elementar democratiza¢do do
transporte barcelonés entre 1883 e 1914, marcado por oscilagfes, principalmente
para aqueles que ndo podiam custear o0 uso desse meio de transporte, ja que nao
era acessivel a todos os segmentos (OYON, 1992).

Em Barcelona, para o periodo destacado pelo autor, os tranvias e os ferrocarriles
foram os meios de transporte utilizados apenas por alguns segmentos sociais, por
serem extremamente seletivos, e desse modo, ndo acessiveis a todos, em especial
pelo custo, trazendo implicacdes para a mobilidade dos citadinos, o que nao
possibilitava efetiva acessibilidade. Segundo o autor, o caminho para uma
democratizacdo do transporte publico foi tracado a partir de 1914, quando do
aumento nos salarios, permitindo a alguns trabalhadores o pagamento pelo
transporte. O fato, no entanto, ndo significou acessibilidade a todos. Nesse
periodo de democratizacdo do tranvia, com o uso em diferentes areas sociais,
aparece um outro meio de transporte, privado, o automdvel, que teve grande
influéncia no fortalecimento da divisdo e da diferenciacdo do espaco urbano e dos
segmentos.

Um outro trabalho mais recente sobre Barcelona é o de Guerrero (2003), no qual
o0 autor retrata a questdo da estrutura urbana e da mobilidade entre residéncia e
trabalho. Aborda os deslocamentos e a oferta de transportes no século XIX, com a
utilizacdo da tragdo animal, das caminhadas e, posteriormente, com a utilizagdo
do dmnibus, como meio de transporte urbano.

La demanda de movilidad se hallava directamente
condicionada por la reducida oferta y por la estructura
espacial de las ciudades. A grandes rasgos la forma espacial de
la ciudad preindustrial se configuraba como unidad organica,
compacta, muy bien delimitada, con alta densidad de
poblacién, cuyo interior encontraba una alta integracion entre
amplia variedad de funciones (tanto residenciales, como
comerciales y de produccién); ademéas compreendia distintos
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estratos sociales, presentando, en cuanto a su desarrollo en el
espacio, una forma organica, con un entramado urbano
generalmente complejo formado por calles angostas
(GUERRERO, 2003).

A introducdo das inovacGes tecnoldgicas nos sistemas de transporte permitiu
ampliar a mobilidade urbana por meio da implementacéo do transporte publico
(que era caro) e pela generalizagdo do seu uso. O custo elevado nos transportes
deu-se, em especial, no periodo entre 1830 e 1900, com os tranvias, trens e
omnibus que, além das tarifas elevadas, possuiam inadequacdo de horarios,
tornando-se acessiveis somente para a burguesia, enquanto os trabalhadores
deslocavam-se quase sempre a pé ou de bicicleta. Com a eletrificacdo, a
municipalizacdo dos transportes e a inclusdo de trolebus’, houve uma redugio
nos custos, possibilitando um aumento na utilizacdo desse meio por volta da
segunda metade dos anos 30 do século XX, o que permitiu a ampliacdo dos limites
espaciais das cidades industriais (GUERRERO, 2003).

O modo de producdo fordista incitou a necessidade de maior espaco para o
desenvolvimento de fungdes produtivas, fazendo com que a localizagdo da
producdo industrial urbana passasse do centro para as periferias. Concomitante a
isso, a funcdo residencial também foi deslocada para a periferia, devido ao
aumento do uso do automovel.

No pds-fordismo (com as mudancas no processo de producdo, nas praticas
laborais e no processo de consumo), a introdugdo de novas tecnologias resultou
em elemento chave no processo de flexibilizagdo e nos transportes. Houve um
crescimento forcado da mobilidade, diante da complexidade dos fluxos
intrametropolitanos, com a descentralizacdo dos centros de produgdo e de
consumo e com o crescimento da interagdo territorial. A oferta de servigos de
transporte necessitava ser adequada a realidade da policentralidade e da
diversificacdo de atividades, com os novos fluxos entre subcentros, para entéo
melhorar a mobilidade (GUERRERO, 2003).

Assim, no que diz respeito a Barcelona, pelos estudos apresentados, a forma
urbana atual reflete as decisdes que foram sendo tomadas ao longo dos anos,
definindo e redefinindo a sua organizacdo espacial que, segundo o Ultimo autor,
pode sintetizar o confronto de duas estratégias de planejamento.

La traducciébn urbanistica de este conflito se concetra
basicamente en la confrontacién de dos modelos alternativos
de crecimiento urbano: un modelo de crecimiento radial, que
busca mediante la generacdo de centralidad revalorizar el
suelo del centro historico de la ciudad (defendido por los
propietarios del suelo); y otro, representado por el Plan
Cerda, que busca la extension mediante el ensanche sobre el
llano de Barcelona, con la intencion Gltima de aumentar la
oferta de suelo sin incrementar el precio del mismo
(GUERRERO, 2003, p. 20).
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O plano de Ensanche de lldefons Cerda foi aprovado em 1859 e, no principio do
século XX, a cidade consolidava sua expanséo, anexando nucleos de populacées ja
existentes como Sants, Gracia, Sant Andreu, Sarria etc. Em 1905, o Plan Jaussely
propunha uma cidade como unidade funcional de producdo e consumo,
rechacando o Plan Cerda, mas ndo chegou a ser posto em pratica, embora o Plan
General de Urbanizacion de 1917 tenha levado em conta algumas de suas
propostas como limitacdo do crescimento, grandes artérias radiocéntricas que
orientam o crescimento de acordo com 0s anéis concéntricos com base no prego
do solo e zoneamento de atividades. Outros planos também foram propostos,
como o Regional Planning, de 1932, para a regido metropolitana, e o Plan Macia,
de 1934, para Barcelona, com a colabora¢do de Le Corbusier e com vistas a
aplicagdo do conceito de cidade funcional. O ordenamento territorial foi
retomado nos anos cinqiienta por meio da metropolizagdo da cidade e do
aumento do transporte privado. O Plan Comarcal, de 1953, visava ordenar essa
metropolizacdo, primando o uso do transporte privado a medida que organizava o
espaco para esse meio, criando uma extensa rede viaria e deixando de lado outros
meios e os pedestres. Em 1976, com o governo democratico, foi aprovado o Plan
General Metropolitano que procurou corrigir as acdes urbanisticas anteriores e
valorizar o interesse coletivo, de acordo com Guerrero (2003).

Essas acOes ao longo do tempo sdo protagonizadas por agentes urbanos que
influenciam e direcionam o ordenamento, o planejamento e a estruturagdo
espacial que se estabelece nas cidades.

Resumidamente, a estruturacdo atual, nessa cidade européia, em termos de
oferecimento de transporte publico, € composta por metrds, 6nibus, tranvias e
trens, entre os quais hd uma integracdo no intervalo de uma hora e quinze
minutos. As tarifas para os percursos na area urbana e metropolitana se
diferenciam de acordo com a divisdo por zonas. A demanda por transporte é
bastante grande, sendo ainda acentuada pelos turistas, em fun¢do da falta de
areas para estacionamentos de automoveis individuais e de seu custo elevado. Ha
um grande ndmero de automdveis particulares e de taxis gerando um trafego
bastante tumultuado.

E possivel apreender que as afirmagdes anteriores dizem respeito a um outro
contexto histérico, mas também podem ser perfeitamente relacionadas a
realidades capitalistas atuais. O fato de haver uma estruturacdo dos transportes
que privilegia algumas areas em detrimento de outras, de ndo atender a demanda
dos usuarios que mais necessitam, de ser um servigo de alto custo para a grande
maioria da populacdo, de ndo haver um planejamento desse sistema de modo
gue seja eficiente e que se torne uma opg¢do mais atrativa em relacdo ao uso do
automovel privado, sdo caracteristicas que se aplicam a diferentes contextos
socioespaciais. Nossa preocupacdo, portanto, é a de destacar a necessidade de
uma reestruturacdo do sistema de transporte pulblico considerando os seus
usuarios, as diferencas socioespaciais, 0 aumento do uso do transporte privado e,
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com isso, a concorréncia pelas vias de circulacdo, bem como a grande importancia
de se efetivar a acessibilidade a cidade.

ApOs essas consideracdes sobre a realidade de Barcelona, apresentamos
Vasconcelos (2001) que analisa, para a cidade de S&o Paulo dos anos 1960 a 1990,
as relacBes entre transporte urbano, espaco e equidade em paises em
desenvolvimento, numa perspectiva politica e social, buscando entender os
deslocamentos humanos no espaco urbano e seus condicionantes. Segundo o
autor, as condicGes de transporte sdo insatisfatorias para grande parte da
populacdo, principalmente para aquelas que ndo tém acesso ao transporte
privado. As politicas e investimentos em politicas publicas poderiam propiciar
uma melhora nas condicbes de vida dos segmentos de menor renda.
Concomitante a isso a politica de transporte urbano poderia gerenciar o
crescimento urbano que ndo fosse tdo excludente em termos ambientais e
sociais. Propde ainda que haja uma abordagem socioldgica da circulagdo para
analisar a oferta, a operacdo e o0 uso das estruturas e meios de circulagdo em
funco das necessidades de producéo e reproducao.

Primeiramente, o autor faz uma distincdo entre os enfoques da politica de
transporte e transito, sendo que o enfoque técnico limita-se a calculos gerais
sobre quantidades e custos, o social, por outro lado, diz respeito a contabilidade
dos impactos sociais, enquanto o socioldgico complementa a analise numeérica,
considerando os padrdes de viagem em funcdo de condi¢Bes sociais, politicas,
econdmicas e institucionais que condicionam as decisGes de pessoas e entidades.

O autor faz um aporte geral de como foi sendo redefinido o planejamento de
transporte nos paises industrializados. Neles, apés a Segunda Guerra Mundial,
com o aumento no uso do automovel e o consideravel crescimento territorial
urbano, eram utilizadas técnicas sofisticadas de planejamento, predominando a
fungdo do engenheiro de trafego, que procurava a acomodagdo para O
automavel, por meio de planos e propostas técnicas sem a adogdo de enfoques
sociais e politicos. Ja nos anos de 1960, a Sociologia e a Ciéncia Politica passaram
a estudar a area dos transportes, considerando-se, a partir dal, os impactos sociais
e ambientais, mesmo que esse planejamento ainda continuasse sendo
unidirecional e com uma visao estreita definida pela relacdo custo-beneficio. Apos
0s anos de 1970, houve uma reavaliacdo do planejamento do transporte com uma
melhor utilizacdo da Sociologia para a analise da estrutura e das mudangas sociais
(VASCONCELOS, 2001). Essas metodologias eram, geralmente, transpostas para
outros paises, como ocorreu com 0 Brasil, em funcdo da aceleragdo da
urbanizacdo apdés a Segunda Guerra Mundial quando as maiores cidades
comegaram a vivenciar problemas de transporte e transito. O periodo militar, com
a centralizacdo politica e a falta de recursos locais para investimentos em sistemas
de transporte publico, fez com que o planejamento nessa area fosse desenvolvido
junto ao Governo Federal, no Ministério dos Transportes (a excecdo de Sédo Paulo,
gue contava com agéncias proprias). A metodologia utilizada era tradicional, ou
seja, um enfoque técnico com incursGes na area social. Como as condi¢bes de
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transporte ndo se alteraram significativamente, houve uma forte critica a esse
tipo de planejamento tradicional no final da década de 1960.

O tema transporte ndo era abundantemente abordado, enquanto aqueles
relacionados a habitagdo e a educacdo recebiam maior atencdo. Aos poucos, na
década de 1980, foi se privilegiando a incorporacdo do tema e dos atores sociais,
bem como a sua participagdo na construcdo do espago urbano, significando uma
transicdo em relacdo ao uso da metodologia da sociologia urbana francesa dos
anos de 1970 (VASCONCELOS, 2001).

Este autor considera, em sua analise, a estrutura de producdo, que se refere ao
ambiente construido onde grande parte da producdo e da gestdo ocorre com a
indUstria, o comércio e servicos e as empresas publicas; a estrutura de
reproducdo, onde ocorre a producdo bioldgica, social e cultural das pessoas,
destacando-se a residéncia, a escola, locais de lazer e de realizacdo de outras
atividades sociais e politicas, bem como dos servigcos médicos; e a estrutura de
circulagdo, gue sdo as vias publicas, calcadas, terminais, ou seja, onde ocorre a
circulacéo.

A circulacdo é extremamente essencial para que haja o deslocamento das pessoas
até seus locais de trabalho ja que, normalmente, ha uma separacao entre este e 0
local de moradia, bem como das demais atividades necessarias a sua reprodugéo,
0 que implica em custos que, muitas vezes, ndo podem ser pagos, fazendo com
que as pessoas busquem outras alternativas, como ir a pé ou de bicicleta.

Historicamente, a provisdo dos meios de transporte foi sendo
paulatinamente transferida do empregador para o Estado a
medida que ndo mais interessou ao capital. Condic6es
especificas do modo capitalista de producdo — luta em torno
do valor da for¢a de trabalho, das necessidades sociais de
reproducdo e dos salarios determinados pelo mercado —
levam a uma incapacidade permanente do sistema para
prover todas as necessidades da forca de trabalho [...]. No
caso de Sdo Paulo, por exemplo, a constru¢do de moradias
junto as fabricas pelos empregadores garantia a residéncia e o
transporte (@ pé) dos trabalhadores no inicio da
industrializagdo (VASCONCELLOS, 2001, p. 35).

Essa situacdo foi sendo alterada com o aumento do nimero de trabalhadores e
dos custos para a habitacdo, e com o fato dos empregadores passarem, aos
poucos, 0s encargos de transporte para o Estado e para os préprios trabalhadores
(VASCONCELOS, 2001).

No que diz respeito a esses encargos, as pessoas com menor renda sempre terdo
que resolver questBes basicas relativas a sua reproducdo, ou seja, precisam
conseguir habitacdo e emprego, além do deslocamento para realizar essas e
outras atividades, geralmente por meio de transporte coletivo. Muitas vezes
moram distante do trabalho e ndo tém como custear os seus deslocamentos,
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tendo que sair mais cedo de sua residéncia e ir a pé ou de bicicleta, e, em muitos
casos, precisam percorrer longas distancias. Uma acessibilidade adequada nao faz
parte da vida desses segmentos sociais.

Essas questdes correspondem ao fato do espagco urbano ser produzido,
reproduzido e apropriado de acordo com os ditames da lGgica capitalista e se
encontrar cada vez mais dividido e segmentado socioespacialmente. Nesse
sentido, a circulagdo e a mobilidade de pessoas, bens e mercadorias, nesse
espaco, dao-se diferentemente, de acordo com os fatores econémicos, politicos e
sociais.

As pessoas, enquanto seres politicos, apropriam-se do espaco
de formas variadas, algumas condizentes com as formas
previstas e outras ndo, interferindo nos pressupostos formais
das politicas de transporte e transito. O exemplo mais claro
esta no transito, em que a ocupacdo violenta do espaco pelos
motoristas reflete um aspecto da luta de classes. Se no campo
do trabalho o conflito principal se da entre os detentores dos
meios de produgdo e os trabalhadores, no transito o conflito
bésico se da entre a classe média e os trabalhadores, na forma
automovel versus 6nibus/pedestres (VASCONCELLOS, 2001, p.
205).

No caso especifico de Sdo Paulo, Vasconcellos (2001) faz uma anélise de alguns
aspectos e dimensGes da politica de transporte em dois grandes periodos
distintos: um entre 1960 e 1980, caracterizado pelo regime militar e pelo
crescimento econdmico com grandes transformagdes no espacgo dessa cidade e,
po6s 1980, quando ocorre a redemocratizagédo da politica, estagnacdo econémica,
inflacdo e desemprego.

Com os processos de urbanizagdo e industrializagdo, a cidade se reestrutura e a
localizagdo das diferentes atividades também se reorganiza de acordo com o uso
do solo, com o direcionamento da expansdo urbana e com as infra-estruturas.
Para essa estruturacdo espacial se constituir sdo necessarios 0s meios de
transporte, que poderdo ser publicos ou privados, de acordo com o poder
aquisitivo dos usuéarios. Tanto a estruturacdo espacial quanto a ordenagdo dos
meios de transportes publicos ndo sdo tdo simples e espontédneas, estando
permeadas por interesses diferenciados dos agentes urbanos. Com isso ndo ha,
portanto, uma situacdo favoravel que permita fluir a circulagdo de maneira
adequada, ja que ha inimeros problemas nos sistemas de transporte publico e
uma grande presenca do automovel particular, implicando na mobilidade e
acessibilidade de muitas pessoas, principalmente das que possuem uma renda
menor.

Voltando-nos para Presidente Prudente® destacamos, a seguir, as informacdes
reunidas por Sperandio (1992), que fez uma analise da legislacdo relativa ao
transporte coletivo, a partir do inicio de 1950, onde se encontram as premissas
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gue nortearam a prestacdo desse servico, por meio da concessdo e da permissao
do mesmo a empresas particulares.

A autora analisa a prestacdo de servigos de transporte coletivo nas diferentes
administracdes da cidade, demonstrando como o oferecimento desse servico a
populacéo foi se estruturando. No governo de Luiz Ferraz de Sampaio (de 1961 a
1964) foi criada a Empresa de Transportes Brasilia S/A (1961), que prestou
servicos ilegalmente até 1963, ano em que foi outorgada a primeira permissao
para que a empresa operasse na legalidade. De 1965 a 1968, com o prefeito Watal
Ishibashi, essa permissdo foi renovada, ndo considerando o prazo de cinco anos
previstos para a renovacdo. No periodo posterior, com Antonio Sandoval Neto
(1969 a 1972), essa mesma empresa continuou sendo beneficiada, ja que o edital
para a prestacdo desse servico estipulava o minimo de dez anos de experiéncia no
ramo de transportes coletivos para participar da concorréncia. Ela possuia esses
requisitos, além de ndo existir naquele momento outra empresa que pudesse
concorrer (SPERANDIO, 1992).

A situacdo ndo se diferenciou nos dois mandatos posteriores, de 1973 a 1980,
com os governos de Valter Soares e Paulo Constantino. Ndo houve nem mesmo a
prorrogacdo da permissdo prevista para 1977 e 1978. A empresa criava e
ampliava linhas de acordo com seus interesses. Nos anos de 1981 e 1982, no
governo de Benedito Pereira do Lago, houve a renovagdo da permissdo, mas sem
uma concorréncia publica e, consequientemente, a regularizacdo de linhas criadas
anteriormente.

No mandato de Virgilio Tiezzi Jinior (1985 a 1988), a prorrogacdo da permisséo foi
realizada mais uma vez sem grandes alteragdes. O prefeito Paulo Constantino
teve um segundo mandato, de 1989 a 1992, constituindo-se o Ultimo periodo
analisado pela autora citada, o qual foi marcado por conflitos entre a Prefeitura
Municipal e a empresa que atuava no ramo dos transportes coletivos, ja que esse
empresario, Virgilio Tiezzi, demonstrou interesse em concorrer no setor, uma vez
gue ja atuava no ramo de transporte coletivo. Ele tinha empresas de transporte
intermunicipal e interestadual e também de transporte urbano nas cidades de
Aracatuba, Franca, no Estado de Sdo Paulo, e Campo Grande, no Estado de Mato
Grosso do Sul (SPERANDIO, 1992).

Os empresarios proprietarios da Empresa de Transportes Brasilia sempre atuaram
visando o lucro. Criaram e suprimiram linhas quando julgaram necessario, as quais
foram legalizadas no momento da renovacao da permissdo, sem que houvesse a
interferéncia do poder publico, legitimo representante dos interesses dos
usudrios. Essa realidade comecou a ser alterada a partir de 1993, quando o
decreto de 1991 entrou em vigor determinando a concorréncia publica em
igualdade de condicGes e a proibi¢do da prorrogacdo da permissdo dos servigos.
Ficou expresso, também, que poderia/deveria operar mais de uma empresa na
prestacdo desse servico por meio da setorizagdo da cidade, dividindo entre elas as
areas a serem servidas (SPERANDIO, 1992).
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Por meio das consideracdes feitas, € possivel compreender que houve um
monopolio com relagdo a prestacdo de transporte coletivo em Presidente
Prudente, o que foi, de certa forma, apoiado pelo poder publico durante a maior
parte do tempo de atuacdo da empresa citada, legitimando as suas ac@es. Fica
evidente que os usuarios eram os mais prejudicados com essa omissdo do poder
publico em propiciar melhores condi¢des de deslocamento a populacido
prudentina, ao permitir que a empresa administrasse o transporte coletivo de
acordo com oS seus interesses.

O transporte coletivo, na cidade de Presidente Prudente, foi gerenciado por essa
empresa até o ano de 1993 e, a partir de 1994, passou a ser operado por duas
empresas, a Transporte Coletivo Presidente Prudente (TCPP) e a Pruden Express,
gue permanecem até o momento como prestadoras do servi¢o. Segundo consta
extra-oficialmente, as duas empresas sdo de propriedade do ex-prefeito Paulo
Constantino. Esse fato, se confirmado, evidencia que ndo houve mudangas com
relacdo a manutencdo do monopodlio. As linhas de transporte coletivo somam, nas
duas empresas, um total de 47, sendo que a TCPP opera em 27 linhas (dentre
estas, quatro sdo com veiculos adaptados a portadores de deficiéncia fisica) e a
Pruden Express opera um total de 20 (destas, trés sdo com veiculos adaptados).

A fregiliéncia de Onibus (em termos de maior nimero de veiculos e menor
intervalo de tempo) é maior nas linhas que servem o centro e as suas imediacoes,
enquanto ha um maior intervalo de tempo entre 0s que circulam numa mesma
linha comparativamente aquelas que compreendem trajetos mais longos entre
areas periféricas e centro da cidade, chegando até a 40 ou 50 minutos. Nos
horarios de pico, com maior demanda, os veiculos estdo sempre lotados,
influenciando na qualidade do servico prestado. O preco do transporte €
considerado alto para essa cidade de porte médio, sem contar que ndo ha
terminal de integracdo. Muitas pessoas ndo podem pagar R$ 1,80 (um real e
oitenta centavos), principalmente as de renda mais baixa, portanto, ndo é
acessivel a todos.

Com relacdo a estruturacdo do transporte publico e do espaco urbano de
Presidente Prudente, lembramos que a expanséo cafeeira a que esteve associada
a fundacdo da cidade, interferiu na implantacdo de suas vias de circulacdo, ja que
os veiculos eram, em sua maior parte, individuais, como carros e charretes, sendo
ausente uma visdo urbanistica que orientasse um plano urbano com vias mais
largas que, mais tarde, pudessem ser mais apropriadas para o trafego, em
especial ao de 6nibus (SPERANDIO, 1992).

Compdem a estrutura urbana® atual de Presidente Prudente uma area central e
pericentral com ruas estreitas que dificultam o trafego e, em contraposicdo, um
grande nimero de loteamentos em areas distantes, com a permanéncia de vazios
urbanos intermediarios resultantes da especulacdo imobiliaria, implicando na
mobilidade e acessibilidade da populacéo.
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No que se refere ao uso das vias na cidade, ha uma concorréncia entre os 6nibus
que realizam o transporte coletivo e os veiculos privados e individuais que,
associados a uma estruturacdo viaria ndo adequada, geram congestionamentos e
uma menor fluidez nos horarios de pico. Além disso, o alto custo desse meio de
transporte faz com que diversas pessoas se desloquem a pé ou de bicicleta por
grandes distancias, o que se torna ainda mais dificultoso pela declividade do sitio
urbano.

Além das caracteristicas do sistema viario, ndo ha também na cidade um sistema
de transporte coletivo integrado que facilite a acessibilidade da populagédo. Neste
sentido, o poder publico tem que atuar com o intuito de possibilitar uma melhor
integracdo entre as diversas areas da cidade, por meio do transporte publico e
oferecer melhores condigdes para a populagdo de menor renda, que geralmente
se encontra distante das areas melhores servidas com equipamentos de uso
coletivo, de comércio e servigos etc. No caso de Presidente Prudente, os setores
norte e leste abrigam um grande contingente populacional de baixa renda e, no
setor sul, esse fato pouco ocorre, porque a ocupacao é feita pelo segmento de
maior poder aquisitivo.

Apesar das diferencas de escala, de paises, de contexto histdrico, das camadas
sociais, do nimero de habitantes etc, as cidades capitalistas estdo cada vez mais
se estruturando para o uso do automdvel em contraposicdo ao transporte
coletivo, que tem seu custo cada vez mais alto, e, com isso, a diferenciagdo
socioespacial amplia-se em funcdo das dificuldades de acessibilidade, como ja
dito, principalmente para os segmentos de menor poder aquisitivo. Assim,
entendemos que a analise da mobilidade é fator primordial para a compreensao
de como ocorre o direito a cidade.

A principio, é mister e necessaria uma inter-relacdo entre planejamento urbano,
ordenacdo dos meios de transportes publicos e circulacdo dos transportes
privados, de modo que as pessoas que residem em areas mais afastadas nao
sejam tdo prejudicadas em seus direitos de ir e vir nas cidades, que estdo cada vez
mais caracterizadas pela diferenciacdo socioespacial. Faz-se necessaria a agao
conjunta dos agentes envolvidos nessas questdes: o poder publico, o poder
privado e a populacéo.

A seguir, a analise se dara entendendo a cidade como l6cus do automével privado
e individual que cada vez mais se beneficia dos espagos urbanos em contraposigado
ao transporte publico e coletivo.

A Cidade do automovel

A predominancia do automével no espago urbano é destacada a seguir por ser
este considerado um meio de deslocamento flexivel e mais veloz em comparacao
as condicGes de transporte coletivo. O fato traz graves implicaces, ja que ha uma
disputa pelos espagos de circulacdo por esse meio de transporte, gerando
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congestionamentos, aumento da poluicdo, necessidades de novas areas para
estacionamento e o uso bastante diferenciado, ja que muitos o utilizam
individualmente, enquanto o transporte coletivo pode atender a um nimero mais
significativo de pessoas.

A maioria das idéias que se seguem estdo baseadas em referéncias bibliograficas
européias, mas elas retratam o que acontece em outras realidades sobre a
influéncia do automével no espaco urbano. Barcelona sera novamente citada,
mas nao realizamos uma analise sobre a realidade brasileira ou prudentina, pois o
objetivo aqui é fazer a apresentacdo das idéias que justificam o item, ou seja, a
cidade como lécus do automovel para, posteriormente, abordamos os
deslocamentos e os meios de transporte utilizados por nossos entrevistados.

Tras la Il Guerra Mundial el paradigma de ciudad industrial
estd completamente afianzado en los paises desarrollados,
potenciado desde diversos terrenos: en el econémico, por la
evolucién del modo de produccion industrial hacia procesos
fordistas; en el transporte, por la consolidacion del transporte
privado como medio de transporte hegemdnico, y en el
terreno del pensamiento urbano, con la puesta en practica de
las ideas del pensamiento funcionalista en la planificacion
urbanistica de las ciudades (GUERRERO, 2003, p. 14).

Na Espanha, o automdvel foi sendo cada vez mais utilizado e, nos anos de 1960,
teve seu uso ainda mais elevado em funcdo da diminuicdo dos custos de
fabricacdo e pelo fato de propiciar flexibilidade, privacidade e velocidade. Em
outras palavras, pbde-se verificar que ocorreu, de fato, um aumento na
mobilidade, multiplicando a intensidade e o nimero de fluxos obrigatérios dos
individuos nos espacos urbanos (GUERREIRO, 2003).

Como ja citado, a renda é determinante para a escolha do tipo de transporte a ser
utilizado, sendo que os segmentos de menor poder aquisitivo levardo sempre em
conta esses custos no seu orgcamento mensal, enquanto os de maior poder
aquisitivo podem optar pela comodidade e flexibilidade dos meios de circulagdo
privados e individuais.

Nesse sentido, a cidade vai sendo cada vez mais l6cus da circulagdo realizada por
meios de transporte privados e individuais que competem nas vias com 0s meios
de transporte coletivo, sendo progressivamente adaptada para o uso daqueles em
detrimento destes. E necessario propiciar o uso coletivo dos espagos urbanos e,
com isso, possibilitar uma circulagdo mais fluida, melhorando o trafego, os
congestionamentos e a qualidade do ar (por meio da diminui¢cdo da quantidade
de mondxido de carbono emitido), privilegiando-se, inclusive, os pedestres.

Para isso € importante que haja a implementa¢édo de medidas que regulem o uso
do solo urbano e promovam a acessibilidade dos citadinos a cidade enquanto
conjunto. Além disso, é preciso atrair 0s usuarios para a utilizagdo do transporte
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coletivo. Para Guerrero a “[...] medida mas efectiva para cambiar la tendéncia de
incremento de uso del automovil el ahorro en los tiempos de viaje de los
transportes publicos” (2003, p. 38).

Em funcdo dos problemas no oferecimento de transporte publico, é preciso
considerar a oferta e a demanda, de modo que haja uma eficacia, uma melhoria,
para que de fato os usuarios sejam contemplados com um meio de deslocamento
eficiente.

Dado que la demanda no es constante a lo largo del tiempo,
sino que tiene puntas, si se quiere evitar la congestion, la
capacidad del sistema tiene que adecuarse al maximo de la
demanda. Este es el panorama que tenemos que contemplar:
los minimos de capacidad tienen que ser suficientes para
absorber el maximo de demanda. El problema seria trivial si
las diferencias entre maximos y minimos de capacidad de
oferta y entre las de demanda fueran insignificantes; el
problema es grave porque ocurre todo lo contrario. La
consecuencia es una infraestructura infrautilizada durante 16
horas al dia, acompafiada de una deficiencia de capacidad
durante 8 horas diarias que representan los maximos de
demanda. Es decir, congestion acompafiada de una utilizacion
antiecondmica de la infraestructura (LORCA, 1971, p. 28).

Essa situagdo é observada em muitas cidades com veiculos de transporte coletivo
super lotados nos horarios de maior utilizagdo, quando deveria haver uma maior
oferta que atendesse essa demanda. Por outro lado, nestes mesmos periodos do
dia observa-se 0 maior nimero de carros nas vias, sendo que a maior parte deles
tem apenas um passageiro. Assim, ha o transporte individual e privado ocupando
a maior parte das areas das vias, mas, com uma densidade baixa quando se
verifica a relacdo veiculos x nimero de passageiros transportados por
automaveis, ocorrendo o contrario no que concerne ao transporte coletivo.

As longas distancias percorridas em transporte publico podem tornar-se ainda
mais extensas diante do tempo de espera, do tempo de viagem, da qualidade do
servico oferecido, influenciando, muitas vezes, na escolha pelo automdvel
individual.

Os segmentos que possuem veiculo proprio utilizam constantemente esse meio
para os deslocamentos em fungdes das suas atividades, mesmo que elas se
encontrem a curtas distancias de sua residéncia. Esses segmentos podem residir
em areas mais centrais, como também nas areas de expansdo urbana mais
recentes, caracterizadas pelos loteamentos fechados, que se encontram
geralmente afastados da malha compacta sendo que, nesse caso, a escolha da
area de residéncia leva em consideracdo a facilidade de deslocamentos por meio
do transporte proprio.
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A escolha do automovel, por parte de quem tem possibilidade
de escolher, decorre de uma avaliacdo racional de suas
necessidades de deslocamento, frente aos condicionantes
econdmicos e de tempo, e frente ao desempenho relativo das
tecnologias de transporte disponiveis. Neste sentido, a visdo
do automével como simbolo de status € superficial: a sua
escolha nao decorre de um “desejo natural” das pessoas, mas
da percepcdo de que ele constitui um meio essencial para a
reproducdo das classes médias criadas pela modernizagdo
capitalista [...] (VASCONCELLOS, 2001, p. 38).

Para o caso de Barcelona, Guerrero (2003) ressalta que esse fato provoca uma
elevada externalidade, com a saida de setores da populacdo de rendas altas da
area central para areas mais afastadas, e com menos densidade, dependendo do
automovel para esses deslocamentos. Segundo ele, isto gera custos para 0 meio
ambiente a medida que se prioriza 0 transporte privado e o poder publico tem
gue investir constantemente no sistema viario, que, muitas vezes, néo € utilizado
de forma coletiva mas apropriado seletivamente por segmentos da sociedade.

El automovilista urbano s6lo paga una parte del coste de la
infraestructura con los impuestos. Sin embargo, hasta ahora
no se ha resuelto el problema de establecer un sistema
discriminatorio por la utilizacién de la infraestructura urbana
en horas de punta (LORCA, 1971, p. 23).

Como solucdo para os problemas de transito e circulagdo, Lorca (1971) sugere que
haja uma segregacdo de trafegos, separando os diferentes tipos, evitando a
interacdo entre eles e o congestionamento. O trafego pode ser segregado de
acordo com a distancia da viagem, por meio de rondas ou cinturdes, se o destino
for mais exterior ao nucleo central, segregar o trafego dos pedestres por meio de
vias elevadas, segregacdo de corredores vidrios para transporte publico e a
segregacdo dos horarios de abastecimento de mercadorias nos estabelecimentos
centrais. Essas sugestbes poderiam ser implementadas para as diferentes
realidades urbanas, tendo em vista a melhor mobilidade e acessibilidade da
populacao.

Lorca (1971) ainda ressalta que, do ponto de vista individual, 0 automével é o
meio de transporte mais caro e, se forem agregados 0s custos sociais, esse meio
torna-se ainda mais oneroso. Ele afirma que ndo quer defender com isso, que o
automavel deva desaparecer, mas que para evitar males maiores € necessario:

[..] robustecer el sistema de transportes colectivos en la
ciudad y racionalizar el sistema de precios para que tengan
éstos algo que ver con los costes de los diferentes servicios y
asi construir las bases que hagan posible una eleccion légica
por parte del individuo del medio de transporte utilizado ( p.
23-24).
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A cidade cada vez mais estd sendo reestruturada, levando-se em conta a
circulacdo que tem aumentado bastante. Parte desses fluxos é constituida por
transporte privado, ocorrendo a apropriacdo desigual dos espagos da cidade por
alguns segmentos que se beneficiam desse meio. Em funcdo do automovel, a
cidade é sempre modificada, como destaca Fabregas (1971):

Desde el trazado de sus calles hasta las sefiales reguladoras
del trafico. Desde la mentalidad de sus ciudadanos hasta los
“slogans”publicitarios. Desde la mano de obra empleada en la
industria automovilistica hasta los agentes de la autoridad,
pasando por los programas de actuacién publica, estan
impregnados, condicionados y colocados a servicio del
automovil (p. 37).

Que a cidade esta estruturada em fungdo do automovel, isso € fato, mas devemos
ampliar nossas consideracbes levando em conta o papel de agentes que
promovem esse espago para a utilizacdo desse meio, em contraposi¢cdo ao uso
pelo transporte coletivo publico. “;Quién crea los automoviles?, ¢quién utiliza los
automoviles? y ¢quién construye la infraestructura del tranporte?” (FABREGAS,
1971, p. 38).

Essas questBes precisam permear as discussdes sobre a influéncia do automovel
no espaco urbano, ja que nao é simplesmente um mero aumento do nimero de
veiculos privados, mas toda uma ldgica que permeia a estruturacdo e
reestruturacdo desse espago que serve ao automavel, que segrega 0s segmentos
da populacdo, que propicia a concentracdo de uso das infra-estruturas e
equipamentos coletivos, ou seja, hd que se demonstrar o papel dos agentes
envolvidos na producéo e apropriacdo dos espagos da cidade capitalista.

Fabregas (1971) salienta, considerando indicativos que para ele sdo fortes
argumentos para se defender o uso do meio de transporte coletivo, que uma
pessoa que viaja neste tipo de transporte ocupa uma sétima parte do espacgo que
ocupa a pessoa gue viaja em automovel e uma pessoa que viaja em motocicleta
ocupa a quinta parte do espago que ocupa a pessoa que se desloca por
automovel.

Circulando en autobuses se reduciria el espacio necesario a
una séptima parte. Circulando en autobuses se reduciria el
problema de los aparcamientos, de los embotellamientos, de
la contaminacién, etc. Circulando en motocicletas se reduce el
espacio necesario destinado a trafico en una quinta parte.

[...] los responsables de la gestion publica en Barcelona se
empefian en la construccién de aparcamientos subterraneos
que aplazan, pero no solucionan el problema, en las tentativas
de disefiar un conjunto de vias rapidas a base de cambiar
constantemente las direcciones y los sentidos de marcha y
atravesar la ciudad longitudinamlmente por autovias que
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ademas de romper y dividir el barrio, constituyen un peligro y
molestia para los transeuntes (p. 47).

N

Ainda de acordo com o autor, no que diz respeito a realidade européia,
especificamente a espanhola, os investimentos em infra-estrutura publica para o
uso do automével beneficiam somente 15% das familias. No caso de Barcelona, o
gue se obtinha com a cobranga para a circulagdo ndo cobria 0s custos com
manutencdo e conservagdo das infra-estruturas. “Nuevamente aparece la
desproporcion entre los que contribuyen y los poseedores de automovil privado al
Municipio y el enorme gasto publico que se realiza éste para aquéllos” (p. 49-50).

A solucdo proposta por Fabregas (1971) para a realidade européia, assim como a
solucdo apontada por outros autores para outras realidades é a mesma, ou seja,
“la colectivizacién de los transportes. Sin embargo, esto es imposible mientras la
clase dirigente se mueva sobre cuatro ruedas” (p. 51).

E preciso uma conciliacio e efetividade de politicas de transporte urbano para
promover a mobilidade e a acessibilidade para/na cidade, de modo que se
priorize a circulacdo do transporte publico e coletivo, possibilitando a oferta de
acordo com a demanda, em contraposi¢do a presenca massiva dos automaveis,
principalmente nas areas de concentracdo de equipamentos coletivos.

E fundamental permitir-se o acesso dos segmentos de menor poder aquisitivo,
gue em sua maioria necessitam do transporte coletivo para se deslocar a cidade.
Estes se encontram cada mais segregados, ndo conseguindo realizar todos os
deslocamentos que gostariam, enquanto os segmentos de maior poder aquisitivo
e possuidores do veiculo proprio ndo tém sua mobilidade prejudicada.

Os segmentos de menor poder aquisitivo ja se encontram, em grande parte,
distantes das areas abastecidas e melhores equipadas das cidades e precisam,
pelo menos, chegar até elas sem maiores prejuizos e dificuldades.

Lorca (1971) aponta que as moradias para esses segmentos estdo:

[...] mas alejadas de los centros de trabajo y son utilizadas por
la parte de poblacion con rentas econdémicas mas bajas y
matrimonios mas jovenes. Esta circunstancia hace que la
mayor carga de costes de los transportes urbanos tenga que
ser soportada por este sector de la poblacion. Otro hecho que
expresa la situacion de esta poblacion es que es el sector que
va a tener que utilizar con mas frequencia el transporte
publico por carecer del privado, y si la calidad de éste se
deteriora, sus oportunidades de acceso a las distintas partes de la
ciudad disminuiran y, consiguientemente, lo haran sus
oportunidades de trabajo, entretenimiento y de compras. La
ciudad esta quitando la movilidad a quien mas la necesita (p. 32).
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Portanto, os que mais necessitam dos deslocamentos ndo sdo atendidos como
deveriam, restringindo a acessibilidade desses segmentos a cidade e aos bens e
equipamentos de uso coletivo nela concentrados. Muitas vezes as estruturas
produzidas socialmente ndo sdo utilizadas pelo simples fato de se encontrarem
distantes do local de moradia de grande parte dos citadinos e pelo fato de se ter
que pagar caro para se chegar até elas, restringindo os deslocamentos para a
realizagdo de atividades como o trabalho e ensino. O possuidor do transporte
privado pode encurtar as distancias, aumentar o tempo disponivel, enquanto os
usuarios do transporte coletivo tém um dispéndio maior de tempo em funcédo das
distancias e da seletividade resultante do fato de que os espagos da cidade cada
vez mais sao 0s espagos para a circulagcdo do automavel.

Apresentamos, a seguir, os deslocamentos e os meios de transporte utilizados
pelas pessoas entrevistadas, procurando entender a mobilidade destas no espaco
urbano de Presidente Prudente.

Os deslocamentos e 0os meios de transporte utilizados

Necessitamos, constantemente, nos deslocarmos para a reproducdo. Tanto as
atividades a se desenvolverem, como os deslocamentos, dependerdo de fatores,
especialmente econémicos e espaciais, que podem restringir ou possibilitar a
diversidade e a intensidade dos mesmos.

Dessa forma, consideramos as reflexdes que alguns autores estabelecem a partir
da realidade européia, mas que se aplicam a outras realidades, para enfocar em
seguida, o deslocamento dos nossos entrevistados, bem como os meios utilizados
por na realizacdo de diferentes atividades no espago urbano.

Os segmentos de menor renda, muitas vezes por falta de mobilidade que gera
baixo grau de acessibilidade, ndo se movem pela cidade, desconhecendo muitas
parcelas de seu territério e ndo tendo oportunidade de apreendé-la como
totalidade.

Los desplazamientos cotidianos, en relacion con el trabajo y el
ocio, constituyen un rasgo indiscutido de la vida actual, y el
hombre moderno se desplaza mas que ninguno de sus
predecesores, no sélo en &mbitos comerciales, sino también
en intercambio de ideas. La evidencia mas patente de este
hecho la encontramos en nuestras grandes ciudades que son
puntos clave de industria, comercio y administraciéon. Y es
objetivo primordial de las autoridades municipales asegurar
que las ruedas continden girando: cualquier obstruccion
aporta cierto grado de desorganizacién y su subsiguiente
pérdida de eficacia (MACGREGOR, 1974, p. 437).

O mesmo autor ressalta ainda, que as cidades, l6cus de diversos deslocamentos,
exercem influéncias para além de seus limites espaciais, e esse fato esta
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relacionado com as facilidades de transporte para os deslocamentos que se
realizam.

Macgregor (1974) retrata, por meio de um estudo de caso, 0s deslocamentos
cotidianos em Edimburgo. Ele inicia seu estudo ressaltando que, na Gra-Bretanha,
ocorreu um despovoamento dessa comarca e a cidade se tornou inGspita com as
restricdes dos muros, o trafego e os acidentes nas rodovias, havendo com isso,
perda do sentido comunitario. Em razdo desses resultados, ele apresenta alguns
guestionamentos sobre a possibilidade de reorganizar a expansdo suburbana para
frear os deslocamentos locais e diminuir o congestionamento no trafego da
cidade, por meio da criacdo de assentamentos de identidades proprias, exteriores
a cidade. Nesse caso, as autoridades de administracdo e planejamento urbano
teriam que melhorar a acessibilidade a mesma.

Guerrero (2003) salienta que a organizacao territorial € regida por cinco grandes
principios, o da interagdo espacial, o da aglomeracdo, o da acessibilidade, o da
hierarquia e 0 da competitividade. Dentre esses, 0 da interacdo espacial estaria
diretamente associado aos deslocamentos e a mobilidade no interior das cidades.
No que se refere a questdo da especializagdo funcional de algumas delas nas areas
metropolitanas, tendo em vista os custos com moradia, seria preciso implementar
as politicas de transporte para favorecer esses deslocamentos, basicos para o
exercicio da funcdo trabalho. Sobre Barcelona, ele ressalta que:

En la aglomeracién central encontramos grandes variaciones
entre municipios, asi tenemos municipios especializados en
residencia como Badalona, Hospitalet y especialmente Santa
Coloma de Gramenet, frente la creciente especializacién en
trabajo de Barcelona (GUERRERO, 2003, p. 57).

Ha, portanto, os deslocamentos cotidianos desses municipios da area
metropolitana para a cidade de Barcelona onde muitas pessoas trabalham,
necessitando, por isso, de condi¢cdes favoraveis a mobilidade, ampliando o grau
de acessibilidade para essas areas. O autor adverte que ha uma relagdo entre o
aumento no consumo de energia e a mobilidade por meio de transportes diante
do tipo de urbanizacdo das cidades, sendo que as mais compactas possibilitam a
reducdo desse consumo. Considera também que os aspectos sociais, econdmicos,
as politicas urbanisticas e as caracteristicas fisicas da cidade sdo fundamentais
para a maior ou menor mobilidade.

[...] podemos indicar que las variables que afectan al coste
colectivo de commuting son susceptibles de actuacién politica:
tanto politica sobre usos del suelo, como em politica de
formacion educativa, o como en potenciacion de desarrollo
local; y que, por tanto, la tendencia al aumento de la
externalidad generada por la movilidad puede ser controlada
tanto de manera directa ofreciendo una red efectiva e

OKARA: Geografia em debate, v., n.l, p. 43-76, 2007




Mobilidade espacial e acessihilidade

integrada de transportes como de manera indirecta incidiendo
en las politicas [...] (GUERRERO, 2003, p. 63-64).

Essas variaveis destacadas pelo autor com relagéo a realidade espanhola, podem
e sdo consideradas pelos agentes urbanos, como o poder publico (que elabora a
legislagdo e as politicas de planejamentos) e os atores econdmicos (que
influenciam as decisdes de acordo com o0s seus interesses, ndo prevalecendo os
interesses coletivos, pelos quais o poder publico deveria zelar). Podemos
entender que essa situacdo também se estabelece em outras realidades como,
por exemplo, em Presidente Prudente, que possui um tecido urbano bastante
diferenciado, com um grande nimero de vazios, que provoca uma expansao
urbana para além da area compacta, aumentando a especulacdo imobiliaria e
influenciando na estruturacdo da periferia pobre, que é carente de infra-
estruturas adequadas que permitam melhores condi¢des de vida e acessibilidade.
Aqui, ndo ha o entrelagamento entre a politica urbana e a de transportes publicos,
fato que pode propiciar melhores condi¢des de deslocamento e mobilidade para a
populacdo, predominando a estruturacgéo viaria para os automaveis particulares e
individuais, o que dificulta o acesso a cidade, agravado pelo aumento dos custos
com os meios de locomocao publicos.

E preciso considerar que os deslocamentos:

[...] sdo determinados por fatores sociais, politicos e
econdmicos que variam no tempo e no espaco, de acordo com
as classes sociais, regides e paises. Por exemplo, o nivel e a
diversidade do consumo de um habitante de classe média
europeu sdo muito diferentes do que eram no inicio do século
e sdo diferentes também dos atuais padrGes de consumo de
um habitante da Africa rural ou Brasil urbano.
Consequentemente, as suas necessidades de transporte também
sdo muito diferentes e estdo diretamente ligadas as condicGes
especificas de cada local (VASCONCELLOS, 2001, p. 37).

Para Vasconcellos (2001), os deslocamentos sdo condicionados pela acdo dos
individuos, mas também sdo influenciados por caracteristicas familiares, como
renda, escolaridade, idade e relacdes de género. Nesse sentido, o autor ressalta
gue, em um domicilio mononuclear, as pessoas mais jovens ou idosas estdo
sempre dependentes das necessidades dos adultos que trabalham (questdo da
idade), as inativas de acordo com as necessidades dos ativos (questdo econdmica)
e as do sexo feminino conformam-se as necessidades das pessoas do sexo
masculino (questao de género).

Observamos, com relacdo aos deslocamentos realizados pelos entrevistados em
Presidente Prudente, que os moradores das areas distantes (Mapa 1), da periferia
mais empobrecida, como as do Jardim Morada do Sol, do Jardim Humberto
Salvador, do Conjunto Habitacional Brasil Novo, com menor renda, deveriam ter a
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possibilidade de se deslocarem, por meio de transporte coletivo, para a realizacédo
das suas atividades, fato este que ndo ocorre.

Dentre eles, a trabalhadora Rosa, residente no Conjunto Habitacional Brasil Novo,
utiliza o transporte coletivo diariamente para ir trabalhar e, esporadicamente,
para ir a casa de um familiar ou a alguma area de lazer pablica, ndo realizando
estes Ultimos percursos freglientemente em virtude dos custos.

No Jardim Morada do Sol reside a dona-de-casa Irailda que, em funcéo da baixa
renda e pequeno grau de mobilidade, ndo tem acesso ao conjunto da cidade de
Presidente Prudente. A jovem estudante leide, que também reside nessa mesma
area, usa esse meio de deslocamento diariamente para trabalhar, tendo que
servir-se de duas linhas para ir ao local de trabalho e duas para voltar a sua
residéncia, 0 que aumenta seus gastos e ndo permite que ela utilize esse
transporte para outras atividades, dificultando, por exemplo, o seu acesso a
educacdo formal, j& que ndo ha a oferta de escolas na area de sua residéncia. O
Senhor Olegério, desempregado, residente nesse bairro, utiliza a sua bicicleta
para se deslocar para as diferentes partes da cidade por ndo possuir recursos
suficientes para o pagamento do transporte coletivo, fator que restringe o
desenvolvimento de outras atividades e de freqliéncia a areas de lazer publicas,
como por exemplo, o Parque do Povo.

Os outros dois entrevistados da periferia pobre, apresentados a seguir, ndo
utilizam freqlientemente o transporte coletivo.

0 idoso™, Senhor Francisco, residente no Parque José Rota, quase ndo utiliza o
transporte publico™, realizando os trajetos a pé ou por meio de caronas de
amigos.

A portadora de deficiéncia fisica Zila, residente no Jardim Humberto Salvador, nédo
usa esse tipo de transporte principalmente pelo fato de néo existir uma linha, com
onibus adaptado®® para os portadores dessa deficiéncia, que realize o trajeto
entre o local de sua moradia e o de seu trabalho. Ela também ndo pode usufruir
do servico em funcdo dos 6nibus, que fazem o percurso entre a sua residéncia e
outras areas da cidade as quais ela deseje ir, ndo possuirem este tipo de
adaptacdo. E servida somente pelo dnibus convencional, o que dificulta o seu
acesso a cidade por meio do transporte publico. Dessa forma, além de ser um
meio considerado caro por ela, ndo ha condi¢des estruturais, nos 6nibus que
circulam por essa area que permitam seu deslocamento. Fica ainda mais restrito o
seu direito de ir e vir pois, na maioria das vezes, ela tem que ser conduzida em sua
propria cadeira, enfrentando os declives e aclives do sitio urbano.

Para o conjunto de entrevistados que compde a periferia pobre e distante,
podemos afirmar que a renda baixa e o alto custo do transporte coletivo ndo

possibilitam a acessibilidade & cidade, mantendo-os  segregados
socioespacialmente®®.
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Ao retratarmos as areas mais proximas ao centro da cidade, no entanto,
percebemos a diferenga no padrédo de acessibilidade de alguns entrevistados que
residem nessas areas.

A mulher trabalhadora Dona Antbnia utiliza diariamente o transporte coletivo
para trabalhar, ndo sendo prejudicada pelo fato da oferta desse servico ser mais
fregliente nessa area e também por realizar percursos a pé em funcdo da
proximidade em que se encontra.

Um fato interessante, que destoa dos observados em relacdo aos demais
entrevistados residentes na area central e pericentral, refere-se a dona-de-casa
Vilma que, como a dona-de-casa residente na periferia pobre Irailda, possui um
baixo grau de mobilidade, mesmo residindo em area de facil deslocamento para
outras partes da cidade. Essa quase imobilidade deve-se ao fato de que seu poder
aquisitivo ndo propicia o desenvolvimento de atividades que estejam além das
imedia¢des de sua residéncia, como o contato com a vizinhanca, familiares,
deslocamento para levar os filhos a escola e creche nas proximidades, que é
também o local onde realiza o consumo de bens e servicos necessarios a sua
subsisténcia. Para Vilma, a mobilidade esta relacionada com esse tipo de consumo
e, segundo ela, sua renda ndo permite o deslocamento em direcdo a outras areas
da cidade. Ja Irailda ressalta que, se residisse mais proximo das areas centrais,
teria uma mobilidade maior, mesmo que fosse somente para olhar e néo
consumir bens.

O estudante Marcio desloca-se diariamente para trabalhar e estudar por meio de
transporte coletivo, ndo tendo grandes dificuldades, como a estudante da
periferia pobre, pois reside mais proximo da area central onde a freqiiéncia desse

meio de transporte é maior, além de poder realizar percursos a pé para as
atividades de lazer.

A desempregada Maria de Fatima, por residir em uma area de facil acessibilidade,
realiza os percursos a pé, nao necessitando pagar o transporte coletivo, ja que a
sua situacdo socioecondmica ndo possibilita custear esse meio de deslocamento.

O idoso Senhor Afonso desloca-se muito a pé em razdo da atividade que
desenvolve para complementar sua renda. Vende bilhetes de loteria e, para ele,
se nado fosse a possibilidade de ir e vir a pé propiciada pela area em que reside,
nao poderia trabalhar com essa atividade, pois, assim como o Senhor Francisco,
ele ndo utiliza o transporte coletivo, mesmo que para ele este seja gratuito em
razdo das mesmas justificativas que esse outro senhor também apresentou.

O portador de deficiéncia fisica Paulo tem uma mobilidade reduzida pelo fato de
ndo conseguir deslocar-se sozinho, o que o faz dependente de um familiar. E
também o que ocorre com a portadora dessa deficiéncia Zila, ja citada
anteriormente. A diferenca entre eles estd no meio de deslocamento utilizado. Ele
sempre é conduzido por amigos em veiculos particulares ou por meio de
transporte publico, como ambulancias ou peruas da Prefeitura Municipal, para a
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realizacdo das atividades esportivas e atendimento médico. Assim, tem mais
acessibilidade que ela, podendo realizar atividades esportivas e de lazer,
enquanto ela realiza os seus deslocamentos prioritariamente para trabalhar. Na
verdade, entendemos que o que os diferencia ndo é a situagédo socioecdmica, mas
a situacdo espacial em que se encontram, bem como o fato dele ser contemplado
por uma politica publica que oferece transporte coletivo para os portadores de
deficiéncia realizarem alguns deslocamentos e atividades, como, por exemplo, a
pratica de esportes. Paulo é auténomo e realiza sua funcdo profissional na sua
casa, enquanto Zilad tem que cumprir horarios em um local de trabalho publico,
fato que néo permite a ela uma flexibilidade para realizacdo de outras atividades.
O deslocamento principal € para trabalhar e, para isso, ndo é contemplada por
uma politica publica.

Quando o deslocamento é feito por meio de veiculos privados, a mobilidade é
maior e a acessibilidade se efetiva. Os entrevistados motorizados, com renda mais
elevada e residentes em area central ou proxima a ela, ou ainda, em loteamentos
fechados, permitiram-nos verificar que a condi¢do socioecondmica aliada ao facil
deslocamento por meio de veiculo préprio possibilita a realizagdo de um ndmero
maior de atividades e uma maior acessibilidade a cidade.

No caso da mulher trabalhadora Eliane, a mobilidade e a realizacdo de diferentes
atividades € bem semelhante a da dona-de-casa Vera, justamente pelo maior
poder aquisitivo e pela utilizagdo de veiculo proprio. Ambas residem em
loteamentos fechados.

Essa dona-de-casa, ao contrario das duas outras donas de casa (lrailda, da
periferia pobre, e Vilma, da area préxima ao centro), tém uma grande mobilidade
para a realizacdo de diversas atividades do seu dia-a-dia, propiciada pelo
transporte privado e por sua condi¢do socioecondmica.

A estudante Zumira que comp@8e esse grupo, apesar de ter um dia-a-dia bastante
preenchido com atividades da sua profissdo e com o seu estudo, desloca-se
facilmente, ndo tendo grandes dificuldades para ir e vir. Na fase de realizagédo de
estagios exigidos pelo curso que esta fazendo, tem uma agenda bastante cheia e,
para poder realizar todas as suas atividades, tem sido fundamental o fato de
possuir um meio de deslocamento préprio, o que facilita seu ir e vir com
agilidade.

Entrevistamos um desempregado, Eduardo, que reside em um condominio
fechado, possui veiculo préprio e que também desloca-se facilmente,
basicamente para estudar e consumir bens e servi¢os, ja que outras atividades
nao sao realizadas em razdo de sua situagdo econémica no momento.

O idoso Senhor Lourival possui uma boa condi¢do socioecondmica € um veiculo
proprio para realizar algumas atividades, que, segundo ele, sdo suficientes. Nao
realiza uma grande mobilidade freqlientemente, mas também ndo pode ser
caracterizado por uma simples imobilidade. Assim, essa menor mobilidade é
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decorréncia de sua idade e das demandas e interesses que ele julga serem
necessarios satisfazer nessa fase da vida.

Uma outra diferenca é notavel entre o portador de deficiéncia fisica desse grupo
Manoel, pois, mesmo com poder aquisitivo, ndo o é tdo mais elevado que o dos
outros dois portadores de deficiéncia fisica (Zila, da periferia pobre, e Paulo, da
area proxima ao centro). Por possuir um veiculo préprio adaptado, possui
também maior mobilidade, ndo dependendo de alguém para conduzir sua
cadeira. Essa condicdo possibilita que ele trabalhe e desfrute de atividades
esportivas e de lazer, tendo uma boa acessibilidade.

No que diz respeito as entrevistadas que residem em cidades vizinhas a
Presidente Prudente, destacamos que a entrevistada Rose, residente em
Pirapozinho, que se desloca diariamente pra trabalhar por meio de transporte
publico para Presidente Prudente, também tem um facil acesso a essa cidade
guando precisa de bens e servigos que ndo encontra na sua. Nao ha problema em
residir 1a pois o tempo necessario para o deslocamento entre essas cidades é
também menor que entre alguns dos bairros de Presidente Prudente. Além disso,
essa entrevistada possui uma grande mobilidade em Presidente Prudente,
freqlientando-a constantemente para a realizacdo de atividades de lazer e visitas
familiares, utilizando o transporte coletivo e o servico de moto-taxi.

A estudante Celina, residente em Alvares Machado, desloca-se diariamente pra
estudar por meio de transporte coletivo para estudar, realizando basicamente
apenas esse trajeto e algumas vezes um percurso até o centro ou ao shopping da
cidade para consumir algum bem. Ela ndo possui uma mobilidade no interior da
cidade, mas possui uma mobilidade interurbana, ja que o deslocamento que
realiza entre a cidade de sua residéncia e o local de estudos é mais rapido que no
espaco interno de Presidente Prudente. Segundo ela ha boas condi¢des para
residir em uma cidade pequena e, quando necessita, desloca-se facilmente para a
cidade maior.

Ja a entrevistada Dona Marta, residente em Regente Feijo, que se desloca
algumas vezes para Presidente Prudente por meio de veiculo préprio, poderia ter
uma mobilidade maior, mas ndo tem, ja& que vem a cidade para ir a pontos
especificos, sendo que seus deslocamentos sdo maiores e mais freqiientes na
cidade de origem, onde ela, também como as demais, realiza a maioria do
consumo de bens e servigos.

Para esse grupo constituido por residentes em cidades vizinhas a mobilidade e a
acessibilidade que se estabelecem realizam-se na escala interurbana, salientando
gue as distancias entre essas cidades e Presidente Prudente é relativamente
pequena®, sendo os deslocamentos realizados em tempo menor
comparativamente ao necessario entre algumas areas da cidade.

Os deslocamentos cotidianos da maioria da populacdo sdo para o exercicio do
trabalho e, dependendo do tamanho da cidade e da diferenciacdo socioespacial
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existente, seus citadinos tém suas mobilidades afetadas ja que, para as grandes
distancias, é necessaria a utilizacdo de transporte publico que, na maioria dos
casos, €é insuficiente e caro, restringindo o uso.

Os segmentos de menor poder aquisitivo e que residem nas areas mais distantes
procuram outras alternativas, como o uso da bicicleta, a caminhada, ou até
mesmo o pedido de carona aos que possuem veiculo préprio, para que possam
deslocar-se para o trabalho e para pagamento de contas e algum consumo
esporadico em areas centrais, quando isso € possivel. Em outros casos, a
imobilidade pode predominar se ndo houver uma atividade obrigat6ria a cumprir,
como o trabalho. Nestas condicbes, outras atividades podem até mesmo
deixarem de ser realizadas, como, por exemplo, estudar, freqiientar parques e
pracas publicas ou simplesmente circular pelos espacos da cidade. Para muitos,
utilizar-se do espaco urbano e por ele circular esta relacionado com o consumo de
bens e servicos, ainda que sejam também importantes os tipos de circulacido
relativos a vida urbana, em seu sentido mais amplo, ou seja, aqueles que
propiciam a apropria¢do do espaco urbano para a vida social e politica.

Diante das consideracdes realizadas, apresentamos, a seguir, uma analise sobre a
mobilidade dos entrevistados, com intuito de avaliar se ela é facilitada ou
dificultada.

Mobilidade e acessibilidade: para todos?

Abordamos, em nossa analise, a importancia de uma mobilidade que seja eficaz e
permita a ocorréncia da acessibilidade. Essa acessibilidade deve estar associada a
estruturacdo urbana que se estabelece em diferentes contextos para que assim,
haja de fato a possibilidade de exercicio do direito a cidade.

Serd que todos os citadinos possuem uma mobilidade que lhes permita a
acessibilidade?

[...] ¢Cudles son los beneficios que podria ofrecer la movilidad
al ser urbano? Veamos algunos de los mas importantes:

a)La movilidad aumenta las posibilidades de trabajo; la gran
ciudad, con sus economias de aglomeracion, ofrece al
individuo una amplia gama de trabajos, la movilidad del
individuo dentro de la ciudad ofrece la posibilidad de elegiar
entre éstas la mas adecuada a sus deseos y aptitudes.

b)La movilidad va a dar méas oportunidades de acceso a los
lugares de entretenimiento.

c)Uno de los beneficios mas importantes de la movilidad es el
aumento del tiempo disponible: tiempo-trabajo y tiempo-ocio.
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Las ventajas del aumento del tiempo son claras, disminuicion
de costes, aumento de produccidn, etc.

d)Aumento del espacio disponible es otra de las ventajas,
espacio-trabajo, espacio-entretenimiento, espacio-escuela,
etc. La movilidad da la oportunidad de poder utilizar toda esa
serie de espacios (LORCA, 1971, p. 18).

De acordo com os apontamentos destacados, podemos avaliar a importancia da
mobilidade para o funcionamento do sistema urbano, bem como para a
reproducgdo social, uma vez que os individuos necessitam realizar constantes
deslocamentos para satisfazer necessidades referentes a essa reproducgdo.
Sabemos, porém, que a efetivacdo dessa mobilidade nem sempre acontece de
forma simples e adeqguada, estando relacionada com inimeras determinacdes
politicas, sociais e econdmicas.

No lado préatico, o processo de reproducdo requer mobilidade
fisica para realizar as atividades. Ele também implica a
disponibilidade de meios de transporte, seja 0s meios nao-
motorizados e pessoais (a pé, de bhicicleta), seja os meios
motorizados, publicos ou privados. Finalmente, implica a
ligacdo fisica e temporal adequada entre os meios de
transporte e os destinos desejados. Portanto, o processo de

reproducdo € uma combinagdo entre meios pessoais, O
sistema de circulagdo e os destinos desejados. Isso requer
uma melhor compreensdo das diferengas entre uma visdo
simplista da mobilidade pessoal e uma visdo mais abrangente

da acessibilidade (VASCONCELLOS, 2001, p. 40).

A mobilidade, como um fim a ser obtido por um meio de transporte, varia de
acordo com o0 meio em que ela é realizada. Em alguns casos e situa¢des podemos
nos movimentar, movermo-nos pelo espago urbano a pé, para realizar algumas
atividades. A medida que a extenso territorial desse espaco se amplia e parte dos
equipamentos coletivos ainda permanece centralizada, faz-se necessario o
deslocamento por meio de transporte motorizado. Esses meios podem ser
publicos e coletivos ou privados e individuais de acordo com a renda dos usuarios,
sendo que, a oferta, qualidade, eficiéncia e o tempo de deslocamento entre eles
serdo bastante diferenciados, implicando em menor grau de acessibilidade dos
gue dependem do transporte coletivo.

Nesse sentido, nem sempre a mobilidade possibilita a acessibilidade. Para que a
equiparacdo entre mobilidade e acessibilidade ocorra é necessaria uma adequada
politica de transportes atrelada ao planejamento e as politicas urbanas, de modo
a favorecer a melhoria e a eficacia dos deslocamentos por meio de transporte
publico coletivo, contribuindo para que o0 acesso aos equipamentos de uso
coletivo e aos espacos para as realizagdes das diferentes funcfes e atividades seja
adequado, o que garante essa condicao principalmente para 0s segmentos que se
utilizam desse meio e que se encontram cada vez mais afastados da area central.
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Vasconcellos (2001) salienta que a mobilidade, na visdo tradicional, refere-se
meramente ao ato de movimentar-se de acordo com condi¢des fisicas e
econdmicas. Esta visdo deixa a idéia incorreta de que a politica de transporte
deveria aumentar o nimero de meios de transporte, atendendo aos preceitos da
modernizacdo capitalista, segundo os quais 0 tempo, como valor econémico, é
cada vez mais presente. Ja a acessibilidade é entendida como a mobilidade para a
realizacdo das necessidades para a reproducdo, ou seja, ndo é simplesmente
movimentar-se, mas chegar aos destinos desejados. Nesse sentido, com um
enfoque mais amplo que o da mobilidade, ao se tratar de acessibilidade,
considera-se que ha uma conexdo entre a oferta do sistema de circulagédo e a
estrutura urbana, e ela refere-se ao modo como o individuo pode usar o espaco
da cidade.

De acordo com a estruturacdo que se estabelece em cada espaco urbano, podera
haver aumento ou reducdo nos deslocamentos para a realizagdo de determinadas
funcBes segundo a localizagéo das atividades no interior da cidade, conforme suas
areas centrais e as mais periféricas.

La dispersién de la localizacion de trabajos y viviendas puede
tedricamente llevar a minimizar el tiempo (o distancia) medio
de viaje pero también puede llegar a maximizarlo
dependiendo de cuéles sean los origenes y destinos de los
desplazamientos. El policentrismo, a pesar de desconcentrar
los empleos y residencias a lo largo del territorio ofrece
ventajas de proximidad local que reducen tanto el tiempo
como la distancia de los viajes. Sin embargo, esta ventaja se
diluye si la densidad de los subcentros es reducida [...]
(GUERRERO, 2003, p. 33-34).

A constituicdo de subcentros é considerada, no caso do policentrismo, como um
tipo de estruturacdo que se faz presente em muitas cidades, tanto européias
guanto latino-americanas, e que, a nosso ver, poderia contribuir para facilitar a
acessibilidade aos meios de consumo coletivo, a medida que eles fossem sendo
descentralizados nesses varios nucleos urbanos, e para ampliar e melhorar a
eficacia da circulagdo, ja que os fluxos ndo precisariam ser todos para a area
central. Isso ndo quer dizer que a mobilidade tenha que ser propiciada somente
nas imediacdes desses nlcleos, mas a utilizacdo desses subcentros estaria
atrelada a uma acessibilidade para a cidade como um todo, por meio de um
sistema de transporte publico eficaz e mais descentralizado, comparativamente a
constituicdo de sistemas de transporte coletivo exclusivamente radiais, cujos
fluxos convergem somente para a area central principal.

Associado a isso poder-se-ia “[...] incrementar los niveles de densidad residencial;
y la adopciodn de politicas de transporte que proporcionen un sistema de servicios
publicos alternativo al transporte privado [...] asi como desincentivar el uso del
automovil” (GUERRERO, 2003, p. 31).

OKARA: Geografia em debate, v., n.l, p. 43-76, 2007



Mobilidade espacial e acessihilidade

7

Outra medida importante para propiciar a acessibilidade é ampliar as
oportunidades de uso do transporte publico pelos segmentos carentes e que se
encontram distanciados das &reas melhor servidas de meios de consumo coletivo.
Para Lorca (1971), seria interessante se houvesse reducbes das tarifas de
transporte nos horéarios de pico para beneficiar a classe trabalhadora que se utiliza
basicamente desse meio para se deslocar. A reducdo das tarifas, um maior
conforto, maior velocidade e flexibilidade fariam com que o transporte coletivo
fosse mais atrativo, podendo contribuir para uma menor utilizacdo do transporte
individual e privado, o que implicaria na melhoria do trafego, na diminuicdo dos
tempos médios de deslocamento e na qualidade do ar.

Sousa (2003) analisou a mobilidade e a acessibilidade dos moradores de um bairro
de baixa renda que se utilizam do transporte coletivo na area suburbana de
Guarulhos, indicando que a mobilidade esta vinculada a aspectos
socioecondmicos e a acessibilidade esta relacionada ao uso do solo e a forma
urbana, que se referem ao processo de funcionamento da cidade. Ele ressalta que
os entrevistados utilizam o transporte coletivo para trabalhar na area central de
Guarulhos ou em Sdo Paulo. Na cidade de S&o Paulo, uma pessoa que se desloca
por meio de transporte privado ocupa oito vezes o espaco fisico de uma pessoa
que utiliza o transporte coletivo no horario de pico, ocorrendo uma apropriacao
desigual do territério da cidade, gerando um desequilibrio na circulagdo e no uso
do espaco urbano. Nessa cidade, houve também uma diminuicdo no uso do
transporte coletivo e um aumento no transporte individual a partir dos anos de
1990, resultado da inser¢do do transporte alternativo. O indice de mobilidade tem
caido, mesmo com o aumento do transporte privado, devido ao baixo
investimento em transporte coletivo, aumento no prego das tarifas, aumento do
desemprego e méa ocupagcéo do solo (SOUSA, 2003).

Segundo esse autor, a mobilidade faz parte das pré-condicbes do
desenvolvimento politico e cultural de um povo, pois as pessoas necessitam estar
em constante movimento para realizar diferentes fun¢Ges como trabalho, lazer,
educacdo, praticas religiosas, consumo de bens e servicos. A mobilidade esta
vinculada a renda que define o tipo de transporte a ser utilizado e as diferentes
acessibilidades.

Merlin, apud Sousa (2003), fez uma distingdo entre as mobilidades realizadas no
espaco urbano, classificando-a em quatro grupos, que séo:

- mobilidade residencial: é a circulagdo entre o local de
moradia em dire¢do a qualquer outro ponto em meio a um
mesmo espaco urbano. E o desejo de adaptar as
caracteristicas do local as necessidades familiares;

- mobilidade ocasional: ndo obedece um periodo

determinado. Os motivos sdo: profissional, lazer, visita a
parentes, etc.;
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- mobilidade semanal: esta relacionada aos trabalhadores e
estudantes que exercem atividades longe de suas
residéncias, repetindo-se as viagens semanalmente;

- mobilidade quotidiana: é quase obrigatéria. E o circuito de
ligacdo diario entre o local de moradia e os locais de
trabalho e escola (SOUSA, 2003, p. 32-33).

Sousa (2003) também retrata 0 movimento pendular como forma de mobilidade
entre moradores de areas distantes e desprovidos de condi¢cdes adequadas para a
vida urbana, em direcdo as centrais, em busca de bens e equipamentos de uso
coletivo.

A acessibilidade é o acesso facil, qualidade do que é acessivel. A falta de
acessibilidade no transporte coletivo esta associada as grandes distancias e longas
viagens. O tempo € 0 momento ou a ocasido apropriada para que um fato se
realize. A pouca acessibilidade no transporte esta associada ao tempo excessivo
de execugdo de uma viagem. Trata-se da relagcdo tempo-espaco (SOUSA, 2003, p.
40).

A acessibilidade aos equipamentos de uso coletivo pode ser prejudicada se a
mobilidade para essas areas ndo for eficaz o que dependera do meio de
transporte utilizado.

A mobilidade e a acessibilidade estdo atreladas ao uso de meios de transporte,
considerando a relacdo espagco-tempo, e se encontram vinculadas a estruturacio
urbana, que deve ser resultado de politicas e planejamento que direcionam o uso
do solo, mas, na maior parte dos casos, como o de Presidente Prudente, resultam
sobretudo das iniciativas e interesses dos agentes privados. O planejamento
urbano deve priorizar os interesses coletivos e deve estar associado a
estruturacdo do sistema de transporte publico, que proporcione a acessibilidade a
cidade, considerando as diferentes areas onde se localizam as atividades de
trabalho, educacdo, salde, lazer, comércio e servi¢cos. Quando a acessibilidade
nao é favorecida fortalece-se ainda mais a diferenciagéo socioespacial.

Vasconcellos (2001) avalia a acessibilidade a partir da oferta de linhas de
transportes publicos para os usuarios freqiientes e da densidade de vias para 0s
usudrios de automoveis privados, o que determina o tempo de espera e de
viagem.

Por meio dessas consideragdes sobre mobilidade e acessibilidade e avaliando os
deslocamentos realizados pelos entrevistados em nosso trabalho, ja descritos no
item 3, podemaos inferir que:
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A) De maneira geral, os residentes na periferia pobre (Jardim Morada do Sol,
Conjunto Habitacional Brasil Novo, Parque José Rota e Jardim Humberto Salvador)
possuem uma mobilidade reduzida, que esta diretamente relacionada ao:

- cumprimento da fungéo trabalho por meio de transporte publico, como é o
caso da mulher trabalhadora Rosa, da estudante Leide e da portadora de
deficiéncia fisica Zil&; e

- deslocamento para a realizacdo de algumas atividades ndo tdo freqlientes
como pagamentos de contas e visitas familiares, no caso do desempregado
Senhor Olegario, que se desloca por meio da sua bicicleta, e do idoso Senhor
Francisco, que se desloca a pé para a realizagdo do consumo de bens e
servicos.

Ja a dona-de-casa lIrailda, possui uma quase imobilidade, em funcdo da ndo
realizacdo de qualquer funcdo fora de sua residéncia, da distancia em que se
encontra e dos custos para se deslocar.

Assim, para esse grupo, além da mobilidade reduzida ndo ha uma acessibilidade a
cidade.

B) Os residentes das areas mais proximas ao centro (Jardim Paulista, Vila Santa
Tereza, Vila lolanda, Jardim Itapura, Parque Furquim e Vila Malaman) possuem
uma mobilidade maior, que esta relacionada a:

- ida ao trabalho, por meio do transporte coletivo, para a mulher trabalhadora
Dona Antbnia, e para o estudante Marcio, que também o utiliza para
estudar;

- realizagéo de diferentes atividades e func¢des, pela desempregada Maria de
Fatima, que se desloca sempre a pé; e

- complementacdo da renda, pelo idoso Senhor Afonso, que também se
desloca a pé.

O portador de deficiéncia fisica Paulo tém uma mobilidade mais reduzida,
deslocando-se sempre com ajuda de um familiar ou amigo para a realizacdo de
atividades de lazer, esportivas e de outros servi¢os. A dona-de-casa Vilma, mesmo
residindo em area relativamente préxima a central, desloca-se muito pouco.

Nesse grupo podemos dizer que a mulher trabalhadora Dona Antbnia, o
estudante Marcio e a desempregada Maria de Fatima possuem uma maior
mobilidade, como também uma acessibilidade a cidade, diante das condicbes
socioespaciais dos mesmos. Em contraposicdo a eles, o idoso Senhor Afonso,
apesar de seu potencial grau de mobilidade, ndo tém acessibilidade em funcédo da
situacdo socioecondmica que, segundo ele, restringe seu acesso a alguns meios de
consumo coletivo. O portador de deficiéncia fisica Paulo tém mobilidade e
acessibilidade reduzidas diante das suas condic@es fisicas e socioecondmicas. Uma
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guase imobilidade € a caracteristica marcante para a dona-de-casa Vilma,
resultado da sua condi¢do socioecondmica.

C) No que diz respeito ao grupo constituido pelos entrevistados de maior poder
aquisitivo, que possuem também veiculo proprio, podemos ressaltar que, de
maneira geral, todos eles possuem mobilidade e acessibilidade a cidade, sendo
beneficiados pela condicdo socioecondmica que possuem. Destacamos que 0
idoso Senhor Lourival t€m menor mobilidade nesse grupo em fung¢éo de circular
menos, o que ele préprio considera uma opc¢do para a fase de vida em que se
encontra, realizando os minimos deslocamentos para as atividades que julga
necessarias, como lazer, compras e outros servi¢os. Nesse caso ndo € a renda nem
a dificuldade de mobilidade que influenciam. O portador de deficiéncia fisica,
Manoel, tém uma mobilidade e acessibilidade maior que os outros dois
portadores (Zila, da periferia pobre, e Paulo da area proxima ao centro), em razdo
de sua condi¢do socioecondmica que possibilita que o mesmo tenha um meio de
transporte proprio e adaptado para realizar seus deslocamentos.

D) As pessoas residentes em cidades vizinhas tém mobilidade e acessibilidade
para a cidade de Presidente Prudente sem grandes dificuldades de deslocamento.
A mobilidade no interior desta é maior para a entrevistada Rose, que se desloca
todos os dias para trabalhar. As trés entrevistadas se utilizam mais do espago
urbano da cidade de origem, que sdo cidades pequenas, para o consumo de bens
e servigos, em comparagdo a freqiiéncia com que realizam este tipo de atividade
em Presidente Prudente, que € uma cidade média. A cidade de destino € utilizada
por Rose para a realizagdo da sua atividade profissional, além do consumo de
alguns bens e de algumas areas de lazer. A estudante Celina tém como objetivo
principal cursar a Universidade, ndo realizando um consumo consideravel de
mercadorias e das areas de lazer. Marta, apesar da facil acessibilidade por meio
de transporte proprio, ndo consome prioritariamente em Presidente Prudente.

Consideramos que € necessaria e urgente a efetivacdo de politicas publicas de
transporte urbano que permitam a acessibilidade dos citadinos a cidade para a
realizagdo das suas mais diferentes atividades que se encontram dispersas pelo
espaco urbano. Sabemos que a maior determinante é a diferenca de renda,
portanto, uma das medidas que poderia viabilizar a acessibilidade é a
diferenciacdo de tarifas de acordo com o poder aquisitivo da populagdo. Os de
menor renda precisam receber subsidios para utilizar o meio de transporte
publico, que deve ser eficiente e atender a demanda existente de modo a tornar-
se mais atrativo que os meios de deslocamento privados. Assim, ocorrera a
reducdo dos inimeros problemas que sdo gerados com a presen¢a massiva do
automovel.
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Notas

! Esse texto é o primeiro capitulo da Tese de Doutorado intitulada “Percursos urbanos: mobilidade espacial,
acessibilidade e o direito a cidade”, defendida em Junho de 2006 junto ao Programa de Pés-Graduacdo da
FCT/UNESP de Presidente Prudente-SP, sob orientacéo da Professora Maria Encarnacdo Beltrdo Sposito e com
financiamento da Fundagdo de Amparo a Pesquisa do Estado de S&o Paulo (FAPESP).

? Inicialmente faremos o uso do termo diferenciagdo para referenciarmos-nos ao processo social que se expressa
no espago urbano, para posteriormente nos posicionar em relagdo & adogdo dos conceitos de segregacdo
socioespacial e fragmentacédo urbana.

® Transporte realizado por meio dos tranvias, que sio trens que circulam em vias férreas exclusivas, sobre o
espago urbano.

* E um tipo de planejamento proposto por lidefonso Cerda, em 1855, com a definicdo de tragados urbanisticos
dispostos em quadriculas quase regulares, combinando cada quarteirdo com blocos de casas e areas verdes, e
outros para equipamentos coletivos, adotando disposi¢des distintas entre esses blocos, convertendo a
monotonia das quadriculas em atrativos. Ele concebe o ensanche como uma grande ampliagdo artificial da
cidade antiga e leva em conta a circulagdo nessas vias.

® S50 os trens utilizados para o deslocamento entre Barcelona e outros municipios.

® Foi 0 segundo meio de transporte que surgiu, caracterizado por pequenos dnibus, que eram mais rapidos e
também alugados para passeios aos povoados da provincia de Barcelona.

" Foi um tipo de 6nibus utilizado na época que funcionava com eletricidade.

8 Sobre a formagdo histérica de Presidente Prudente, ver ABREU, Diéres Santos. Formacdo histérica de uma
cidade pioneira paulista: Presidente Prudente. Presidente Prudente: Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras de
Presidente Prudente, 1972.

% Ver SPOSITO, Eliseu Savério. Produgio e apropriagio da renda fundiaria urbana em Presidente Prudente.S&o
Paulo: USP, 1990 (Tese de Doutorado em Geografia) e SPOSITO, Maria Encarnagéo Beltrdo. O chdo em Presidente
Prudente: a légica de expansdo territorial urbana. Rio Claro: IGCE/UNESP, 1983 (Mestrado em Geografia).

% pe acordo com a Lei N° 10.741 de 1° de Outubro de 2003, que dispde sobre o Estatuto do Idoso, é considerado
idosa pessoa com idade igual ou superior a 60 anos.

™ Apesar de poder se deslocar por transporte ptblico sem paga-lo, por ser idoso, ele disse que nio se sente &
vontade, sentindo-se constrangido pelas condi¢des em que eles séo transportados, devendo ficar restritos aos
poucos assentos da frente (antes da catraca), muitas vezes sentindo que atrapalham a entrada de outros
passageiros.

12 £ 0 6nibus que possui uma estrutura com uma base que é retratil, rebaixada até o nivel da calcada e sob a qual
o cadeirante se posiciona. O motorista do veiculo coloca a trava de seguranca e essa base é suspensa até o
interior do dnibus. No interior do mesmo ha também um espago reservado para os cadeirantes permanecerem.
"3 Esse conceito sera discutido no capitulo trés.

¥ As distancias aproximadas entre Presidente Prudente e Pirapozinho sdo 19 km, e entre aquela e Alvares
Machado sdo 12 km, e em relagédo a Regente Feijé sdo de 15 km.
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