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Resumo:

A expansao da malha urbana esta intrinsicamente ligada a valorizagdo do preco da terra e
a partir desta decorre uma producdo do espaco urbano que é concentrado e disperso ao
mesmo tempo. Este trabalho tem por objetivo demostrar a acessibilidade dos citadinos a
partir dos deslocamentos diarios e rotineiros do cotidiano, ou seja, as formas de
mobilidade urbana. O resultado se desdobra, a partir dos questionarios aplicados aos
moradores do bairro Ana Jacinta, onde procuramos entender quais os meios de locomocéo
mais utilizados uma vez que a distancia é relativamente maior se comparado a outros
bairros constantes nas areas periféricas; Se existe acessibilidade dos moradores do bairro
Ana Jacinta até o centro de Presidente Prudente/SP, bem como 0 acesso a outros bairros;
e se é possivel afirmar que a precarizacdo dos meios de transporte coletivos e a
imobilidade revelam préticas segregativas.

Palavras-chave: mobilidade urbana, deslocamentos, acessibilidade, cidades médias.
Abstract:

The expansion of the urban area is intrinsically linked to the appreciation of land prices
and from this follows a production of urban space that is concentrated and dispersed at the
same time. This study aims to demonstrate the accessibility of city dwellers from daily
routine and displacement of everyday life, that is, forms of urban mobility. The result
unfolds , from the questionnaires applied to residents of Ana Jacinta neighborhood where
we try to understand what mobility means more used since the distance is relatively
higher compared to other districts contained in the peripheral areas . If there is
accessibility of the residents of Ana Jacinta neighborhood to the center of Presidente
Prudente / SP , as well as access to other neighborhoods , and we can say that the
precariousness of collective means of transport and immobility reveal segregating

practices.

Keywords: urban mobility , displacement , accessibility, medium-sized cities .

302

Blucher Social Sciences Proceedings



MOBILIDADE URBANA

Para Corréa (2010), apoiando-se em Lefebvre, o espaco € mais do que um instrumento
politico de um individuo ou de um grupo, pois ele engloba esta concep¢éo e a ultrapassa,
por ser o locus da reproducdo das relacbes sociais de produgdo. Podemos dizer que
determinada populacdo ou grupo habita em uma localidade, circula, trabalha e consome
em outras. Tal divisdo do espaco que €, a um sé tempo, econémica e social, explica as
demandas por mobilidade espacial, sendo, ela prdpria, parte do processo de producdo

socioespacial das cidades.

um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as
diferentes respostas dadas por individuos e agentes econémicos
as suas necessidades de deslocamento, consideradas as
dimensdes do espaco urbano e a complexidade das atividades
nele desenvolvidas”, ou, mais especificamente: “a mobilidade
urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Tais
deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a
infraestrutura (vias, calcadas, etc.)... E o resultado da interacéo
entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.
(Ministério das Cidades, 2004c, p. 13).

Para analisar a mobilidade urbana e a producdo socioespacial, € muito importante
entender a dimensdo do tempo. Para isso, destacamos Harvey (2008), quando ele cita
Hareven (1982), que oferece base para a compreensdo de tempo na sociedade moderna. O
autor diz que o tempo da familia, sob o capitalismo, é o tempo industrial, em que as
pessoas sdo alocadas para o trabalho, para executar tarefas que propiciam a acumulacéo
do capital. Por outro lado, a vida cotidiana que se realiza, além dos ditames do mundo do

trabalho e, a0 mesmo tempo, é parte dele, constitui-se, igualmente, em condicionante e
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expressao da mobilidade urbana, porque gera demandas e se estabelece segundo um

conjunto de possibilidades.

Carreras (2005) ao tratar da dindmica das cidades contemporéneas destaca, em suma, as
mudancas no sistema produtivo, a expansdo das empresas multinacionais, a hegemonia do
capital financeiro, a logica do capital globalizado, e a terceirizagdo como resultante desse
processo de capital flexivel. O papel do consumo vem como novo reorganizador do
sistema produtivo, pois 0 consumo de bens, de produtos e de servicos traz em si 0 debate
de uma nova cultura entre o global e o local que se desdobram mudancgas na sociedade,
como por exemplo, a reducdo da familia, a multiplicacdo de familias unipessoais, e 0s
novos conflitos sociais. O tempo e a flexibilizacdo dos horéarios de trabalho, o aumento da
velocidade das comunicagdes de todos os tipos e as caracteristicas que demostram a
complexidade da dindmica da sociedade contemporanea. Assim, a mobilidade para todas

as atividades citadas acima se estabelece em um espaco regulador da vida social.

Harvey (2008) cita Foucault, a respeito dos espacos de controle social, frisando que o
espaco pode ser o que restringe ou que liberta razdo pela qual pode ser também uma
forma de segregar determinada populacdo em um territério. No nosso entendimento, a
mobilidade urbana €, também, uma variavel que pode interferir nas praticas segregativas,
pois a populacdo de baixa renda, que mora em bairros periféricos tem, muitas vezes,
pouca acessibilidade as areas mais centrais, via de regra, as mais equipadas das cidades
brasileiras, 0 que pode se constituir em forma de segregacgéo socioespacial.

A pesquisa realizada pelo CEMESPP (2009), que se volta ao estudo de cidades médias no
Estado de Sdo Paulo, mostra que as condicBes para acessar os locais de trabalho,
consumo, lazer, salde e educacdo estdo intimamente ligadas aos custos de transportes,
pois estes determinam as possibilidades de um grupo de pessoas se inserirem, usufruir e
participar dos ambientes que estdo dispostos na cidade. Nota-se que muitas cidades
expressam, em suas estruturas espaciais, estratégias de afastamento socioespacial
reveladas por separagdes que resultam do movimento em diregdo as periferias urbanas
tanto quanto o reforcam, numa forte hierarquizacdo das novas areas residenciais e numa
concentracdo de comércios e servicos em determinadas areas da cidade, como parte do

processo de descentralizagdo que é, também, marcado por segmentacdes socioespaciais.

Nas ultimas décadas, a localizagdo das habitagdes na cidade adquiriu importancia ainda

mais estratégica, em funcdo da tendéncia de dispersdo urbana e de conformacdo de uma

304



urbanizacdo cada vez mais difusa, o que envolve problemas de mobilidade e
acessibilidade concernentes a distancia e aos meios de transportes, sobretudo em cidades
como as brasileiras em que as condigOes de transporte coletivo ou individual ndo estdo
dispostos de modo equitativo, nem social nem espacialmente A tendéncia ao afastamento
espacial das familias de baixa renda tem implicado em precarizacao das condi¢des de vida
decorrentes da quantidade e qualidade dos meios de consumo coletivos disponiveis
(infraestruturas, equipamentos e servigos urbanos), mas também favorece a ocorréncia de
relagbes sociais cada vez mais marcadas por conflitos, aos quais podem se associar
determinadas praticas de violéncia (KOWARICK, 2009), nas grandes cidades, que
podem, no caso das cidades meédias, gerar representacGes e praticas espaciais que revelam
inseguranca urbana (SPOSITO e GOES, 2013)

Considerando-se estes pontos, € fundamental destacar o que € particular a nossa realidade
urbana, para destacar, em seguida, as especificidades das cidades médias e, de modo
singular, nosso foco de analise, que é Presidente Prudente. Para ter base para
compreender os fundamentos de nossa formacdo socioespacial (SANTOS, 1976) é
importante destacar alguns pontos. Comparativamente as cidades europeias, para tomar
como referéncia um contraponto no mundo ocidental, as brasileiras tém duas
caracteristicas que sdo particulares e tém papel forte na Idgica de estruturacdo de seus
espacos. A primeira é relativa as histéricas desigualdades socioespaciais, que marcam
nossa sociedade e, portanto, nossa realidade urbana. Ainda que tenha havido, desde 2002,
aumento do poder aquisitivo dos mais pobres, isso ndo se refletiu, ainda, em diminuicéo,
ao nivel desejado, das disparidades socioecondmicas. Além disso, mesmo que tenha
havido melhoria, o aquecimento da economia, na Ultima década, tornou mais cara a vida
nas cidades, em funcdo das dindmicas de valorizacdo imobiliaria, o que orientou novo
movimento de ampliacdo das desigualdades espaciais. Este processo tem forte
rebatimento sobre a I6gica de circulacdo urbana, alterando as relagdes entre acessibilidade
e mobilidade, porgue se intensificou o afastamento espacial dos mais pobres, em funcao

dos custos progressivamente mais caros do espago urbano.

Em segundo lugar e em decorréncia do primeiro ponto, houve maior acesso ao transporte
individual (carros e motocicletas), em fungdo da melhoria de poder aquisitivo e da
ampliacdo da oferta de crédito. Este movimento reforga, de um lado, a tendéncia a

supervalorizacdo destes veiculos, no imaginario social, como uma mercadoria que se
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associa a distincdo social e, de outro, ajuda os trabalhadores dos estratos mais baixos da
piramide social a solucionar o problema do transporte, visto que o sistema coletivo de
circulacdo urbana ndo é suficiente, em termos de cobertura espacial; ndo é eficaz, no que
se refere ao tempo necessario ao deslocamento; nem oferece conforto, no que tange a
infraestrutura de apoio (terminais, pontos de énibus, sinalizacdo etc.) e aos veiculos que
garantem os deslocamentos (nas cidades médias, preponderantemente énibus, que ndo sao
climatizados, num pais de verdo longo; e, por fim, ndo estdo adequados, na frequéncia e

tamanho, para 0 nimero de passageiros a serem transportados).

Considerando-se estes niveis de determinacdo, ha forte impacto de um conjunto amplo de
fatores sobre a mobilidade nos espacos urbanos, entendida a mobilidade como a

capacidade de um individuo deslocar-se e 0 uso que esse individuo faz dessa capacidade.

MOBILIDADE DA POPULACAO DE AREAS PERIFERICAS

No capitulo abaixo estudamos a mobilidade da populacdo de uma area periférica,
analisamos o bairro do Ana Jacinta. Foram distribuidos 50 formularios de pesquisa no
bairro. Além dos formularios, tiramos fotos, circulamos pelos bairros, andamos de 6nibus
e entrevistamos 0s moradores. Os trabalhos de campo neste bairro foram realizados
conjuntamente com as visitas aos 6érgdos publicos e empresas privadas do ramo de

transporte coletivo.

A pesquisa no municipio de Presidente Prudente também contou com a utilizacdo de
enquetes realizadas no centro da cidade, o objetivo foi levantar informacdes para refletir
sobre a mobilidade dos frequentadores da area central. As 330 enquetes foram realizadas
entre os dias 11 de setembro de 2013 e 05 de outubro de 2013 e foram realizadas no
calcaddo. Estas informacgfes tiveram como objetivo entender com que frequéncia os
citadinos se deslocam até o centro (a frequentacdo do centro pelos citadinos) em suas
diversas formas de acesso e 0 uso daquela area e possibilitou, através da analise e
representacdo grafica, exibir o modal de transporte utilizado por eles para acessar o centro

da cidade, representado pelo grafico 1.
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Graéfico 1: Bairro Ana Jacinta: Frequentacdo do centro por modal de transporte,
2013.

2,10%

mape: 17,9%
M transporte coletivo: 37,7%
m conducdo propria: 42,9%

W outras respostas: 2,1%

Fonte: Pesquisa de campo. 2013

Organizagéo: Marcos T. R. Sousa

A porcentagem dos citadinos que se deslocam para o centro através de conducdo
particular representa 42,9% da amostragem. Por outro lado, 37,7% utilizam o transporte
coletivo. A area central de Presidente Prudente apresenta uma maior quantidade de linhas
de Onibus, a relativa densidade residencial no seu entorno, ressalta o poder de centralidade
dos espacos comerciais tradicionais bem como seu carater de concentracdo tornando essa

area atrativa para atividades de compras e lazer destes moradores.

Em relacdo a frequentacdo ao centro, o indicador origens e destinos desta area revela que
75,2% da amostra reside em Presidente Prudente, representado pelos moradores da area
central e o bairro Ana Jacinta, que dista aproximadamente 10,2 km. A frequentagdo do
centro pelos moradores dos municipios vizinhos, 21,3% da amostra, é representada pelos
moradores de Alvares Machado e Presidente Bernardes, cidades mais notificadas e
pertencentes a regido de influéncia de Presidente Prudente.
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As condi¢bes dos meios de transportes publicos cooperam para que a maioria dos
citadinos valorizem os meios de conducdo prépria (Grafico 1), preferéncia essa que

resulta em desconforto e superlotacdo das vias em horérios de pico.

Podemos, assim como fez Cruz (2013) pontuar alguns problemas enfrentados pelos que
utilizam do transporte publico coletivo para se locomover e ter acesso aos espacgos da
cidade. Primeiramente hd uma mé distribuicdo dos pontos de 6nibus, ou até mesmo a
inexisténcia destes. O tempo de espera do 6nibus também € um agravante. Ndo existem
meios de informac&o para saber os horarios de 6nibus, a precariedade dos 6nibus também
deixa a desejar, uma cidade cujo conforto térmico nas épocas mais quentes chega aos
extremos, os Onibus ndo contam com nenhum sistema minimizador desta situacdo. O
estado de conservacdo, o tempo do trajeto e o trajeto da linha além do custo da passagem

sdo outros fatores que influenciam a utilizacdo do transporte publico coletivo.

Vale salientar que Silveira e Cocco (2011) fazem uma andlise dos problemas de
transporte coletivo publico na cidade de Presidente Prudente-SP, onde afirmam que os
micro-6nibus do préprio sistema de transporte publico sdo utilizados em linhas e horérios
de grande demanda, gerando uma lotacdo e um desconforto aos usuérios. Estes fatos se
constituem como uma forma de reducdo de custos encontrada pela empresa, na qual 0s
micro-6nibus consomem menor quantidade de combustivel e tem um nimero menor de

assentos, o que promove alta rentabilidade para a empresa.

Entretanto, de acordo com as empresas operadoras (TCPP e Pruden Express), esses
veiculos apresentam um desempenho ruim, pois acumulam desgastes mecanicos nos
horarios de superlotacdo, devido ao excesso de peso e a deficiéncia na infraestrutura
viaria. Alguns micro-6nibus deixam de parar nos pontos de embarques por conta da

superlotacao.

A pesquisa mais especifica sobre a mobilidade urbana em areas periféricas em Presidente
Prudente foi realizada no bairro Ana Jacinta. A figura 1 e o gréfico 2 exibem que as linhas

de 6nibus deslocam os passageiros do bairro em diregdo ao centro da cidade.
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Figura 1: Linhas de 6nibus no bairro Ana Jacinta — Presidente Prudente
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103 Ana Jacinta X Centro

105 Ana Jacinta (Vale do Sol) X Terminal
106 Ana Jacinta (Via Apec) X Terminal
111 Ana Jacinta X Vila Furquim

112 Ana Jacinta X Centro (Via Sdo Jodo)
119 Ana Jacinta X Cambuci

120 Ana Jacinta X Iguagt

Fonte: SEMAV, 2014.
Organizacao: Marcos Timoteo Rodrigues de Sousa.

As linhas de dnibus utilizadas no itinerario que atende a populacgdo residente no bairro
Ana Jacinta até o Centro sdo os 6nibus: 103 - Ana Jacinta x Centro; 105 - Ana Jacinta
(Vale do Sol x Terminal); 106 — Ana Jacinta (Via Apec) x Terminal; 111 — Ana Jacinta x
Vila Furquim; 112 — Ana Jacinta x Centro (Via S8o Jodo); 119 — Ana Jacinta x Cambuci;

120 — Ana Jacinta x lguac.

Segundo os moradores do bairro Ana Jacinta as linhas mais utilizadas sdo as apontadas no

Gréfico 2 abaixo.
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Graéfico 2: Linha de 6nibus mais utilizada pelos moradores do bairro Ana Jacinta,
2014

Linha de 6nibus mais utilizada

® Linha 103 Ana Jacinta X Centro

B Linha 105 Ana Jacinta (Vale do
Sol) X Terminal

B Linha 106 Ana Jacinta (Via
Apec) X Terminal

B Linha 111 Ana Jacinta X Vila
Furquim

B Linha 112 Ana Jacinta X Centro
(Via Sdo Jodo)

¥ Linha 119 AnaJacinta X
Cambuci

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014.

Questionados sobre as formas de conducdo para o acesso da escola e trabalho, tivemos os
seguintes gréficos:

Gréfico 3: Modo de transporte utilizado para acessar o trabalho: Bairro Ana

Jacinta (Presidente Prudente)

Modo de Transporte para acessar o
trabalho

2% 2%

m Onibus

H Automovel
M Motocicleta
mAPé

M Bicicleta
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Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014

Gréfico 4: Modo de transporte utilizado para acessar a escola: Bairro Ana Jacinta
(Presidente Prudente)

Modo de transporte para acessar a escola

3%_ 1%

m Onibus

B Automovel
= Motocicleta
mA pé

M Bicicleta

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014.

Os gréficos 3 e 4 mostram que o transporte coletivo é o mais utilizado para acessar as
areas onde se localizam tanto o trabalho quanto a escola. Nas 50 enquetes realizadas no
bairro, os deslocamentos ao trabalho quase equivalem ao transporte coletivo e individual.
Um pouco mais da metade, com 54%, utilizam o énibus para trabalhar, fato diferenciado

em relacdo ao acesso a escola, pois, 71% utilizam os coletivos para os estudos.

A utilizagdo das motocicletas, um fenémeno nacional, pouco mencionada nesta enquete,
em muitos casos utilizados para o trabalho, isso se deve aos baixos custos com
combustivel. Em relacdo aos deslocamentos em direcdo aos estudos a menor quantidade
de utilizagdo do automoével em relagdo ao trabalho se deve, segundo conversa com
moradores, aos baixos custos de passagem e fluidez do transito no periodo noturno.

Questionados sobre o local do trabalho, estudos e tempo de deslocamento no transito

obtivemos o0s seguintes dados:
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Grafico 5: Local do trabalho dos moradores do Bairro Ana Jacinta (Presidente
Prudente)

Local de Trabalho

M Centro
M Ana Jacinta

m Qutro Bairro

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014.

Grafico 6: Local de estudos dos moradores do Bairro Ana Jacinta (Presidente
Prudente)

Local da Escola

M Centro
M Ana Jacinta

m Qutro Bairro

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014
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Gréfico 7: Tempo para acessar o centro da cidade

Tempo para acessar o centro da cidade

H 10 minutos
M 20 minutos
5 30 minutos
H 40 minutos

B mais de 40 minutos

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014.

A partir da anélise deste podemos afirmar que os graficos 5 e 6 ddo uma no¢do amostral
de locais de trabalho e estudos, a grande maioria, 86% e 78%, trabalham e estudam
respectivamente no centro da cidade de Prudente. O grafico 7 mostra que 32% dos
moradores gastam cerca de 40 minutos para acessar 0 centro, este tempo sempre em
relacdo aos horarios de pico, para ir retornar ao trabalho e a escola. A escolha do bairro
Ana Jacinta, para a realizacdo da pesquisa sobre bairros periféricos, deve-se também a
distancia em relacdo a area central, ao efeito barreira e as enquetes que foram realizadas
no centro, nas quais o bairro foi muito citado. Diferentemente de Sdo Carlos, a cidade de
Prudente ndo exibe uma barreira geomorfol6gica tdo notéria quanto a “serrinha” do bairro

Cidade Aracy em Sdo Carlos.

Nas questdes sobre “Quantas viagens realizadas por dia para acessar outras localidades”,
“Os motivos das dificuldades para acessar outros bairros da cidade” e “Locais da cidade
que pretende visitar, mas ndo ha possibilidades (Imobilidade)” obtivemos a partir das
respostas dos moradores do bairro Ana Jacinta os seguintes graficos:
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Grafico 8: Mobilidade urbana dos moradores do bairro Ana Jacinta — Presidente

Prudente.

Quantas viagens realizadas por dia para
acessar outras localidades

2%

H 2 Viagens
W 4 Viagens
M6 Viagens

B Mais de 6 Viagens

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014

Grafico 9: Motivo das dificuldades para acessar outros bairros da cidade

Motivo das dificuldades para acessar
outros bairros da cidade

B Grandes Distancias

H Falta de Transporte

B Tempo Excessivo

B Atravessar a Rodovia

B Declividade do Terreno

B Desconhecimento da Cidade

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014
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Grafico 10: Locais da cidade que pretende visitar, mas ndo ha possibilidades
(Imobilidade)

Locais da cidade que pretende visitar, mas
nao ha possibilidades (Imobilidade)

B Parque do Povo
B Cidade da Crianga
PrudenShopping

B Centro

W Qutros

Fonte: Pesquisa de Campo dos Autores, 2014.

O grafico 8 comprova a tese de que a maioria das pessoas que moram muito distante das
areas centrais se movimenta pela cidade executando uma mobilidade pendular (casa —
trabalho — casa). Tal atividade cotidiana impossibilita a realizacdo das demais viagens,
esta pouca geracdo de viagens gera uma baixa mobilidade para os habitantes do bairro
Ana Jacinta em Presidente Prudente e um grau de apropriacdo do conjunto da cidade
menor, pois as possibilidades de fazer maior nimero de deslocamentos por dia e ir a

outros bairros é menor.

Os gréficos 9 e 10 nos mostram as dificuldades que proporcionaram a baixa mobilidade
dos moradores do bairro. As grandes distancias e a falta de transporte colaboraram para
inibirem as pessoas de acessar outras localidades. No caso do bairro Ana Jacinta, as 50
enquetes apontam o Parque do Povo e a Cidade da Crianga como os locais como maior
desejo de viagem.

As dificuldades de locomocdo dos moradores das areas periféricas mais distantes ao
centro a partir do uso do transporte urbano coletivo, que deveriam por sua vez amenizar
tais problematicas, acabam por barrar o acesso & cidade a partir da imobilidade, ou seja, 0

NAo acesso.
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