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RESUMO

No Brasil, as maiores e mais complexas cidades, como as metropoles, e as cidades médias,
apresentam um aprofundamento da diferenciagao socioespacial que aponta para a constituicao da
fragmentagao socioespacial. Esse processo decorre, dentre outros elementos, de as cidades
brasileiras estarem submetidas as logicas perversas da reproducao ampliada e infinita do capital e
aos ditames do neoliberalismo, fazendo com que o espago urbano, cada vez mais, torne-se
mercadoria, alterando, dessa forma, os principios e os sentidos do direito a cidade. Buscou-se
compreender, por meio da analise das praticas espaciais de citadinos de baixo poder aquisitivo e
moradores da periferia, como a légica socioespacial fragmentaria estrutura-se e se consolida, em
oposi¢do aos pressupostos do direito a cidade. Desse modo, o processo de fragmentagiao
socioespacial foi analisado a partir da dimensio empirica da mobilidade urbana, a qual ¢
indissociavel da acessibilidade urbana. Vinculadas a ela, adotamos, também, as dimensdes
empiricas do consumo, do lazer e do trabalho. Para a pesquisa, selecionamos a cidade média de
Ribeirdo Preto, situada no Estado de Siao Paulo, a qual, com base em varias pesquisas ja
realizadas, apresenta uma intensificagao da diferenciagdo socioespacial que poderia apontar para a
fragmentagao socioespacial. Os procedimentos metodologicos que orientaram a investigagao sao:
1) revisao bibliografica; 2) trabalhos de campo; 3) pesquisa netnografica; 4) entrevistas
semiestruturadas; 5) avaliagio do transporte publico; 6) delimitagio das areas comerciais e de
servicos de Ribeirdio Preto e do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", sendo ele a drea
privilegiada na investigagdo. A nossa pesquisa vincula-se ao Projeto Tematico intitulado
"Fragmentagdo socioespacial e urbanizacio brasileira: escalas, vetores, ritmos, formas e
conteudos - FragUrb", financiado pela Funda¢io de Amparo a Pesquisa do Estado de Sio Paulo
(FAPESP). Pelas lentes da mobilidade urbana, privilegiada para a leitura da légica socioespacial
fragmentaria, identificamos tendéncia de intensifica¢ao da diferenciagao socioespacial que poderia
conduzir a constituicio da fragmentagao socioespacial. Destacamos, ainda, que a leitura do
processo foi feita a partir de uma pequena parcela da cidade e da vida cotidiana de citadinos que
participaram dos diferentes enfoques metodolégicos, que revelaram que os deslocamentos
periferia — centro ainda sao estruturadores importantes no uso de seus tempos cotidianos.

Palavras-chave: Producio do espaco urbano; Fragmentagdao socioespacial; Mobilidade urbana;
Acessibilidade urbana; Ribeirao Preto.



ABSTRACT

In Brazil, the biggest and more complex cities, like the metropolises, and the medium-sized cities,
present a deepening of the socio-spatial differentiation that point out to a constitution of the
socio-spatial fragmentation. This process stems, among others elements, from the brazilian cities
are submitted to the perverse logics of the enlarged reproduction and infinite from the capital
and to the neoliberalism dictates, doing with what the urban space, increasingly, becomes
merchandise, changing, therefore, the principles and the meaning of the right to the city. We
sought to understand, by means of the analysis of the spatial practices of the low purchasing
power citizens and peripheral, how the socio-spatial logic fragmentary structures and consolidates
itself, in opposition to the assumptions of the right to the city. In this way, the process of socio-
spatial fragmentation was analysed from the empirical dimension of the urban mobility, which is
inseparable of the urban accessibility. Linked to her, we adopt, too, the empirical dimensions of
the consumption, the leisure and the labour. For the research, we have selected the medium-sized
city of Ribeirdo Preto, located in the State of Sao Paulo, which, based on several researches
already done, present an intensification of the socio-spatial differentiation that could point out to
the socio-spatial fragmentation. The methodological procedures that guided the research are:
1) bibliographic review; 2) field works; 3) netnography; 4) semi-structured interviews;
5) assessment of the public transport; 6) delimitation of the commercial and service areas of
Ribeirdo Preto and of "Cristo Redentor" housing development, which is the privileged area in the
research. The research is linked to the Thematic Project entitled "Socio-spatial fragmentation and
brazilian urbanization: scales, vectors, thythms, forms and contents - FragUrb", financed by Sio
Paulo Research Foundation (FAPESP). By the lens of urban mobility, privileged for the reading
of the socio-spatial logic fragmentary, we have identified trend of deepening of the socio-spatial
differentiation that could conduct to a constitution of the socio-spatial fragmentation. We
highlight, still, that the reading of the process was made from a small portion of the city e of the
daily life of citizens that participated of the different methodological approaches, that revealed
that the displacements periphery - downtown are still important structuring of the use of their
daily times.

Keywords: Production of urban space; Socio-spatial fragmentation; Urban mobility; Urban
accessibility; Ribeirdo Preto.
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Introdugiao

Em nossa monografia (ABATE, 2017), avaliamos a mobilidade e a acessibilidade
urbanas, vinculadas as praticas espaciais de consumo, de citadinos residentes no Conjunto

Habitacional "Joao Domingos Netto", situado na periferia de Presidente Prudente - SP em sua

)
por¢ao norte, um setor que possui areas submetidas ao processo de segregacdo socioespacial e
com indices altos de exclusao social. Nessa pesquisa, partimos da premissa de que a mobilidade e
a acessibilidade urbanas sao condi¢des fundamentais para que os citadinos possam ter acesso a
plenitude da vida urbana e, portanto, acesso ao exercicio do direito a cidade (LEFEBVRE, 2001)
e concluimos que a baixa mobilidade e acessibilidade dos citadinos é um fator que expressa e
acentua a seletividade desse direito ou sua nio realizacio. Além disso, de forma introdutdria,
apresentamos argumentos para justificar que a baixa mobilidade e acessibilidade urbanas
constatadas na pesquisa ¢ relevante para a ampliagdo da segregacao socioespacial e da exclusio
social do Joao Domingos Netto (ABATE, 2017). Assim, optamos por, no mestrado, dar
continuidade a essa linha de estudo, ampliando a pesquisa em termos de discussao tedrica, de
metodologia, de escala de investigacdo e também de processos, com as suas formas e os seus

conteudos, quando comparada a iniciagao cientifica. Além desses pontos, a escolha da cidade de

Ribeirdo Preto para esta nova investigagao, favoreceu essa ampliagdo analitica e empirica.

Compreendemos, a partir da experiéncia cientifica brevemente descrita, o quao relevante
¢ considerar as vozes de citadinos para o entendimento dos processos que se estruturam e se
consolidam nos espagos urbanos. Partindo desse pressuposto, na pesquisa de mestrado, as vozes
de citadinos de baixo poder aquisitivo ¢ moradores da periferia, as quais sio, muitas vezes,
silenciadas, nortearam, a partir do estudo da mobilidade e da acessibilidade para a realizacio das
praticas espaciais do trabalho, do consumo e do lazer, a compreensio do processo de
fragmentacao socioespacial. Desse modo, adotamos, no ambito da pesquisa, a expressao "vozes
da fragmentagdo socioespacial”, a qual é capaz de ser uma expressao-chave e, 20 mesmo tempo,

sintese, sobre os percursos que trilhamos para a condugao da investigagao.

A fragmentacao socioespacial, segundo Sposito e Gées (2013) e Sposito (2018), ¢ um
processo que nao estd presente apenas nos espagos urbanos metropolitanos, nos quais ele ja se
encontra, de certo modo, enraizado, estruturado, com pilares sélidos que o sustentam e o
promovem. Assim, as referidas pesquisadoras entendem que a fragmentagao socioespacial ¢,
também, um processo em curso nas cidades médias brasileiras. Contudo, em muitas dessas
cidades, as diferentes facetas desse processo comegaram a se manifestar recentemente. Além

disso, a nosso ver, dada a complexidade da logica socioespacial fragmentaria, é importante que
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ocorram investigacdoes mais amplas no ambito da Geografia Urbana, sobretudo a partir desses
novos espagos urbanos nos quais ela se apresenta como um processo em constituicao. Esses sao
dois desafios teérico-metodolégicos que enfrentamos em nossa pesquisa, os quais demandaram
dedicagdo, reflexdo e debates, seja com a orientadora da pesquisa, seja com os demais
pesquisadores e integrantes do Grupo de Pesquisa Produgao do Espaco e Redefini¢oes Regionais

(GASPERR) e da Rede de Pesquisadores sobre Cidades Médias (ReCiMe).

A nossa pesquisa vincula-se ao Projeto Tematico intitulado "Fragmentagao socioespacial
e urbanizacio brasileira: escalas, vetores, ritmos, formas e conteudos - FragUrb". Embora haja
uma continuidade em termos de conteudo e de pesquisadores envolvidos, comparando com o
antigo Projeto Tematico - "Logicas economicas e praticas espaciais contemporaneas: cidades
médias e consumo"'-, esse novo projeto, consoante Sposito (2018), conta com novos planos
analiticos, novas bases empiricas, novas cidades definidas para investigacao e, sobretudo, uma
nova metodologia. Assim, nesta pesquisa de mestrado, trabalhamos para contribuir com o
projeto tematico e para avangar na discussao da fragmentacao socioespacial - sobretudo por meio
da logica de apropriagio do espaco pelos citadinos, para além das formas urbanas e da
estruturagao espacial, que também possibilitam uma leitura do referido processo -, principalmente
a partir das suas repercussoes, das suas formas e dos seus conteudos, no ambito da cidade média

de Ribeirao Preto - SP.

A investigagdo foi orientada pelo projeto de pesquisa denominado "As vozes dos
citadinos: uma analise a partir da ({)mobilidade e da (in)acessibilidade urbanas dos citadinos
periféricos residentes em Ribeirdao Preto - SP" > a qual foi, inicialmente, financiada pelo Conselho
Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico (CNPq) e, a partir de junho de 2019, pela

Funda¢ao de Amparo a Pesquisa do Estado de Sao Paulo (FAPESP).

! Processo n° 11/20155-3, Fundacio de Amparo a Pesquisa do Estado de Sio Paulo (FAPESP).

2 No ambito de elaboragio do projeto de pesquisa, optamos pela expressio "citadinos periféricos" para ji deixar
delimitado, no titulo, que a nossa pesquisa sobre a fragmentacdo socioespacial, a partir da mobilidade e da
acessibilidade, estaria articulada as praticas espaciais de citadinos residentes na periferia habitada pelos estratos
socioeconomicos de baixo poder aquisitivo de Ribeirdo Preto - SP. Nio obstante, com o inicio da investigacdo e dos
debates com a orientadora, compreendemos que essa expressdo ¢ inadequada, haja vista que ela faz alusdo ao fato de
que os citadinos sdo periféricos, o que é um equivoco. Assim, a por¢iao do espago urbano na qual os citadinos
habitam ¢é periférica - e nio eles. Além disso, o adjetivo "periféricos" para qualificar os citadinos podetia levar a
algum tipo de disctiminagio e/ou de estigmatizagio. Dessa forma, optamos por retirar essa expressio do ambito das
analises tecidas ao longo desta dissertagio. Outro elemento que julgamos pertinente explicar diz respeito aos
conceitos de imobilidade e inacessibilidade, os quais também foram utilizados no titulo do projeto de pesquisa que
norteou a execugao desta dissertagdo. Eles foram utilizados como hipéteses, partindo da situagio espacial da nossa
area de estudo, que poderia, conforme os conceitos sugerem, impossibilitar os deslocamentos urbanos. Contudo,
conforme demonstraremos, a imobilidade e a inacessibilidade urbanas niao foram identificadas, considerando os
citadinos residentes na por¢ao do espa¢o urbano privilegiada na investigagao.
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O objetivo geral que norteou a nossa pesquisa foi compreender, mediante a analise das
praticas espaciais de citadinos de baixo poder aquisitivo e moradores da periferia, como a logica
socioespacial fragmentaria estrutura-se e se consolida, em oposi¢ao aos pressupostos do direito a
cidade (LEFEBVRE, 2001). Desse modo, o processo de fragmentagdo socioespacial foi analisado
a partir da dimensao empirica da mobilidade urbana, a qual ¢ indissociavel da acessibilidade

urbana.

No que tange aos objetivos especificos, propusemos: 1) analisar os modais de
deslocamento utilizados pelos citadinos, assim como as suas informagdes espago-temporais, no
ambito dos percursos urbanos vinculados as dimensdes estabelecidas; 2) analisar se a estruturagao
do transporte publico coletivo era suficiente para atender a demanda do recorte espacial sob
investigacdo; 3) compreender como a mobilidade e a acessibilidade urbanas vinculam-se, em
termos de condicdo e de expressio, a fragmentacio socioespacial; 4) compreender como a
mobilidade e a acessibilidade urbanas, assim como a fragmentagdao socioespacial, vinculam-se a
noc¢ao do exercicio (ou do niao exercicio) ao direito a cidade, conforme proposta de Lefebvre
(2001); 5) contribuir com a execu¢ao do Projeto Tematico FragUrb, em especial ao que concerne
a dois entre seus objetivos especificos:

1) analisar a passagem da ldégica socioespacial predominantemente centro-
periférica para a l6gica socioespacial fragmentaria; 2) interpretar a fragmentacio
socioespacial por meio das formas contemporineas de diferenciacio e

desigualdade, a partir das praticas associadas ao cotidiano urbano (SPOSITO,
2018, p. 11).

Esta dissertacio contém quatro partes, além desta introdugao. Na primeira, constam os
procedimentos metodoldgicos que nortearam os caminhos da investigagdo e a apresentacio de
Ribeirdao Preto e da nossa area de estudo - Conjunto Habitacional "Cristo Redentor". Na
segunda, ha a fundamentagao tedrico-conceitual, que contém uma sintese das principais leituras
realizadas ao longo do mestrado, as quais foram fundamentais para a condugao da pesquisa e
para a interpretacio dos resultados dela decorrentes. Na terceira, destacamos, de forma
pormenorizada, os caminhos que foram trilhados para a condu¢ao da Netnografia e analisamos
os resultados obtidos a partir dela. Ademais, nessa parte, as entrevistas com os citadinos e com o
representante do poder publico de Ribeirdao Preto foram analisadas, havendo, também,
associacoes com o Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirao Preto e com as discussoes, desde
2018, que estio sendo conduzidas em prol da revisao desse documento. Na quarta, discutimos

sobre as areas comerciais, de servicos ¢ industriais da nossa area de estudo, havendo, ainda,
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apontamentos concernentes as areas comerciais e de servicos de Ribeirdo Preto em sua
totalidade. Nessa quarta e dltima parte, examinamos, ainda, as praticas espaciais de consumo dos
citadinos entrevistados. No final da dissertacdo, ha, ainda, as consideragdes finais, que contém
uma sintese dos principais resultados obtidos e algumas hipoteses formuladas a partir deles, que

poderio contribuir, pois, para novas e mais amplas investigacoes.

Apbs as consideragoes finais, além das referéncias, organizamos a se¢ao de apéndices, na
qual constam os roteiros elaborados para a realizagdo das entrevistas semiestruturadas e do

procedimento de pesquisa netnografico.
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PARTE 1

Os pilares da investigacao e area de estudo



1. Procedimentos metodolégicos

1.1. Revisao bibliografica e trabalhos de campo

As pesquisas cientificas, realizadas por todos os pesquisadores inseridos em diferentes
niveis do ambito académico, exigem que a revisao bibliografica seja realizada em busca da
fundamentagao teodrico-metodoldgica, a qual representa um pilar imprescindivel sobre o qual a
investigacao esta alicercada, bem como para se conhecer a literatura ja disponivel sobre o tema e,

no caso de uma pesquisa como a nossa, sobre a cidade estudada.

Assim, partindo do pressuposto de que a busca do conhecimento teérico-metodolégico
¢ um processo continuo, permanente e imprescindivel a atuagao do pesquisador, organizamos a
obtencao das referéncias bibliograficas em quatro eixos: 1) obten¢do de obras na biblioteca da
FCT Unesp, campus de Presidente Prudente, mediante pesquisas na Plataforma Athena;
2) consultas nos arquivos do GAsPERR, os quais compreendem um grande rol de material
cientifico produzido sobre as cidades médias e sobre a Geografia Urbana no geral; 3) selecao de
trabalhos relevantes, com base na leitura dos resumos de artigos, em plataformas especificas,
dentre as quais ressaltamos a Scientific Electronic Library Online (SciElo), a Coordenagao de
Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (Capes) e as Se¢oes de Teses e Dissertagoes de
universidades diversas; 4) selecao de obras com base na analise das referéncias bibliograficas de
dissertagoes e de teses pertencentes a nossa tematica de estudo, o que permitiu identificar autores

e obras relevantes no ambito da Geografia Urbana.

Realizamos os primeiros trabalhos de campo da pesquisa apds a execuc¢ao de um
numero suficiente e preliminar de leituras. Isso tornou-se necessario, pois avaliamos que, antes
mesmo do trabalho de campo exploratério visando ao reconhecimento da cidade média
investigada, possuir um arcabougo de conhecimentos sobre ela, considerando o processo eleito
para a pesquisa ¢ as demais particularidades do seu espago urbano, favoreceria a condugao do

olhar do pesquisador perante o objeto de estudo e os sujeitos que o vivenciam.

Partindo do ideal de que o conhecimento de um fenémeno somente terd sucesso a
partir do contato com ele (KAYSER, 2006), e considerando, também, que esse principio
norteador também se destina a compreensio dos processos e das dinamicas que se estabelecem
nos espagos urbanos, concordamos com Thomaz Junior (2005), Kayser (2006) e Serpa (2000),
para os quais o trabalho de campo é um procedimento metodolégico impar para a Geografia,
atuando, determinantemente, como base das pesquisas e da producao do conhecimento

geografico. Nesse sentido, os trabalhos de campo da pesquisa foram organizados para ocorrerem
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a partir de duas formas, nao necessariamente nesta ordem: 1) individualmente, visando a
realizagao dos procedimentos delimitados; 2) em conjunto com os demais estudantes e com 0s
pesquisadores responsaveis pelo nosso recorte espacial de estudo, no ambito das pesquisas de

campo do Projeto Tematico FragUrb, ao qual o nosso projeto se vincula.

1.2. Dimensdes empiricas para a analise da l6gica socioespacial fragmentaria

Dada a complexidade da fragmentagio socioespacial, a qual tem rebatimentos nas
experiéncias urbanas dos citadinos de grupos sociais distintos, Sposito (2018) compreende que é
necessario analisa-la a partir de uma abordagem ancorada na integralidade da vida urbana. Nesse
sentido, ela defende que esse processo deve ser entendido e avaliado a luz do movimento
cotidiano dos citadinos, consubstanciado nas diferentes formas de se vivenciar o tempo e o

espago nas cidades.

Amparada nos dominios’ da cotidianidade propostos por Lefebvre, os quais sio
apresentados por Carlos (2017 apud SPOSITO, 2018), Sposito (2018) define, para o projeto
tematico, cinco dimensdes empiricas que norteiam as analises do processo de fragmentagiao
socioespacial: a) a dimensao do habitar; b) a dimensao do trabalhar; ¢) a dimensao do consumir;
d) a dimensao do lazer; e) a dimensdo da mobilidade urbana. Para a nossa pesquisa, elegemos
como dimensao fundamental a mobilidade urbana, a qual se vincula e se associa, diretamente, a
acessibilidade urbana, formando um par indissociavel, conforme explicam Vasconcellos (2000;
2001) e Poletto (2016), além de perpassar e articular as demais dimensoes (SPOSITO, 2018).
Considerando que os deslocamentos urbanos dos citadinos ocorrem visando diferentes
finalidades, ¢ necessario delimitar quais dimensdes sio tomadas como parametro de analise.
Assim, nesta pesquisa, elegemos, também, as dimensdes do trabalhar, do consumir e do lazer, as
quais constituem parametros imprescindiveis para a realizacao da vida urbana e, portanto, para a
compreensao das praticas espaciais dos citadinos. Salientamos, ademais, que as categorias eleitas,
além de interdependentes, apresentam conexdes e superposicoes. Assim, a vida urbana nio é
esquematica e nio se desenvolve isoladamente. E, pois, essa dinimica que demonstramos a0

longo da pesquisa (SPOSITO, 2018).

M"Para Catlos (2017, p. 41), a cotidianidade em Lefebvre se divide em trés dominios basicos, de acordo com suas
funcdes e seus momentos de realizacdo: o do trabalho, o da vida ptivada e o dos lazeres" (SPOSITO, 2018, p. 20).
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1.3. Netnografia

Dentre os varios conceitos da ciéncia geografica, o conceito de rede é fundamental para
o entendimento das dinamicas, dos fenomenos e dos processos que se estabelecem e se inter-
relacionam no espago, os quais nos permitem compreender os caminhos trilhados pela sociedade
na pés-modernidade, ou seja, no periodo técnico-cientifico-informacional a partir da irradiagao
da globalizacio (SANTOS; SILVEIRA, 2001), a qual, segundo Milton Santos, compreende a
atual fase do capitalismo. Nesse sentido, o estudo das redes ¢é relevante para a compreensiao do
espago, partindo da constatacio de Moreira (2007, p. 57), segundo o qual "a organizacio em rede
vai mudando a forma e o conteido dos espacos". Contudo, a relevancia das redes vai além: ela
permite a compreensao da propria sociedade, uma sociedade em rede’ (CASTELLS, 2005), a qual

se caracteriza por ser um tipo especifico de estrutura social.

Dias (1995) explica que o termo rede pressupde a nogao de fluxos de todos os tipos,
materiais e imaterias - das mercadorias as informagoes. Assim, segundo ela, a primeira
propriedade das redes é a conexidade, ou seja, a conexdo e a ligacio. Dessa forma, "[...] os nos
das redes sao assim lugares de conexdes, lugares de poder e de referéncia, como sugere Raffestin"

(DIAS, 1995, p. 148).

Conforme explica Sposito (2018), a internet, na contemporaneidade, transcende a sua
funcao inicial, a partir de 1980, visando a realizacao de atividades laborais. Por intermédio das
redes sociais virtuais, como o Facebook, o Twitter e o Instagram, a internet, a qual, por si s6, ja
constitui uma rede, tornou-se um espago de sociabilizagdo dos sujeitos. Considerando a
relevancia das redes sociais virtuais, as quais, em nossa sociedade, sio importantes meios de
interagao, de obten¢ao de informagoes, de debates de cunho politico e partidario, e até mesmo
uma forma de atuacio de movimentos sociais virtuais, adotamos como metodologia de pesquisa
a Netnograﬁas, cunhada por Robert Kozinets, a qual se origina da etnografia e possui vinculos

estritos com ela, pois ¢ "[...] uma nova metodologia de pesquisa qualitativa que adapta as técnicas

4 "A sociedade em rede, em termos simples, ¢ uma estrutura social baseada em redes operadas por tecnologias de
comunicagdo e informag¢do fundamentadas na microeletronica e em redes digitais de computadores que geram,
processam e distribuem informacio a partir de conhecimento acumulado nos nés dessas redes. A rede ¢é a estrutura
formal (vide Monge e Contractor, 2004). E um sistema de nés interligados. E os nés sio, em linguagem formal, os
pontos onde a curva se intersecta a si propria. As redes sdo estruturas abertas que evoluem acrescentando ou
removendo nés de acordo com as mudangas necessirias dos programas que conseguem atingir os objetivos de
performance para a rede. Estes programas sao decididos socialmente fora da rede, mas a partir do momento em que sao
inscritos na logica da rede, a rede vai seguir eficientemente essas instrucdes, acrescentando, apagando e
reconfigurando, até que um novo programa substitua ou modifique os codigos que comandam esse sistema
operativo" (CASTELLS, 2005, p. 20).

5 Apresentamos, aqui, os elementos norteadores principais, concernentes a Netnografia, que orientaram a nossa
investigacdo. Na parte desta dissertacio que discutitemos os resultados dela provenientes, os caminhos percorridos
durante a aplicacdo dessa metodologia serdo apresentados de forma pormenorizada.
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de pesquisa etnografica para o estudo das culturas e das comunidades emergentes por meio de
comunica¢des mediadas pelo computador” *(KOZINETS, 2002, p. 2, traducio nossa). Assim, uma
vertente da Netnografia pode ser compreendida como uma observacdo participante realizada
pelos pesquisadores nos espagos virtuais:
A Netnografia é pesquisa observacional participante baseada em trabalho de
campo online. Ela usa comunicacdes mediadas por computador como fonte de
dados para chegar a compreensio e a representacdo etnografica de um
fenémeno cultural ou comunal. Portanto, assim como praticamente toda
etnografia, ela se estendera, quase que de forma natural e orgénica, de
uma base na observagdo participante para incluir outros elementos,
como entrevistas, estatisticas descritivas, coletas de dados arquivais,
analise de caso histérico estendida, videografia, técnicas projetivas como

colagens, analise semidtica ¢ uma série de outras técnicas [...] (KOZINETS,
2014, p. 61-62, grifo nosso).

Para a pesquisa, optamos pela utilizagio da rede social virtual Facebook', devido ao fato
de que ela é amplamente utilizada no Brasil e apresenta uma versatilidade em termos de a¢oes que
podem ser realizadas nela e de agrupamentos de usuarios de acordo com interesses em comum.
Além disso, o Facebook comporta um emaranhado de conexdes mediante as amizades que sao
estabelecidas entre os usuarios, sendo que, a partir de um citadino, é possivel ter acesso a varios
outros. Esse fato ¢ importante, devido a possibilidade de contatar diferentes citadinos residentes
na area de estudo privilegiada na investigagao. Assim, identificamos que no Facebook poderfamos
ter acesso a grupos € a paginas nos quais o agrupamento dos citadinos ocorre em funcao da area
de residéncia e esse elemento foi fundamental, haja vista que o processo de fragmentagao
socioespacial foi pesquisado por meio de uma pequena parcela da cidade e, portanto, da vida

cotidiana de citadinos que contribuiram com a investiga¢ao.

A primeira atividade de pesquisa no ambito da Netnografia refere-se ao
acompanhamento didrio das postagens e dos comentarios, assim como a categoriza¢ao e a

selecdo daqueles relevantes para a pesquisa, realizados na pagina do Facebook selecionada, ou seja,

¢ Traduc¢do nossa de: "|[...] new gualitative research methodology that adapts ethnographic research techniques to the study of cultures
and communities emerging through computer-mediated communications".

7 O Facebook, de acordo com Kozinets (2014, p. 85), ¢ uma categoria de website da cultura e da comunidade on/ine
denominado website de rede social, o qual refere-se a "[...] um formato de comunica¢des hibrido que oferece paginas
individuais, varios meios de interagdo, grupos de interesse e atividades, e comunidades disponiveis aos usuarios por
meio de concatenagbes seletivas. A interacdo online [...| ocorre por meio de varios meios, incluindo postagem de
identificagdo e mensagens (que também podem incluir imagens e fotos além de /Jnks para material audiovisual)
semelhantes a de paginas da internet, intercambio de mensagens semelhante a correio eletronico entre membros,
atualizacoes de status semelhantes as de micro blogs, e posteriores comentdrios, semelhantes aos de féruns entre
usuarios do website, grupos de fis e interesses como os de quadros de avisos (todos assincronos), e mensagens
instantdneas como as de salas de bate-papo (sincronicas e textuais) [...]".
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a realizagdo de trabalho de campo on/ine (KOZINETS, 2014), numa adaptagdao da pesquisa nao-
participante a pesquisa no ambito das redes sociais virtuais:
Na observacdo ndo-participante, o pesquisador toma contato com a
comunidade, grupo ou realidade estudada, mas sem integrar-se a ela: permanece
de fora. Presencia o fato, mas ndo participa dele; ndo se deixa envolver pelas
situagoes; faz mais o papel de espectador. Isso, porém, ndo quer dizer que a

observacio nio seja consciente, dirigida, ordenada para um fim determinado. O
procedimento tem carater sistematico (MARCONI; LAKATOS, 2003, p. 193).

Ap6s identificarmos que a maioria das postagens e dos comentarios ocorfria Nnos
periodos da manha e da tarde, optamos por realizar a inser¢ao na rede social virtual sempre no
petiodo noturno. A partir do recurso print screem, 0s comentarios e as postagens foram arquivados
e categorizados, conforme instrucbes obtidas em Kozinets (2002) e em Carvalho (2019),
devendo-se ressaltar o fato de que os nomes dos citadinos foram apagados, conforme os
pressupostos da Netnografia ética defendidos por Kozinets (2014), sendo que nas discussoes dos
resultados obtidos, utilizamos pseudonimos para fazer referéncia aos citadinos que realizaram as

postagens e 0s comentarios.

Partindo do principio de que, conforme explica Bernardes (2020, p. 26), a Netnografia
consiste, também, "[...] na submersio e no desenvolvimento de relagbes mais proximas entre o
pesquisador e o colaborador em redes sociais virtuais" (BERNARDES, 2020, p. 26), realizamos
uma segunda atividade, no ambito da pesquisa netnografica, referente a interagdo com os
membros da pagina do Facebook privilegiada na pesquisa, sendo essa uma etapa da pesquisa
netnografica denominada por Kozinets (2014) como abordagem participativa, a qual se associa,
mesmo que de forma indireta e remota, a pesquisa participante, na qual, segundo Marconi e
Lakatos (2003), o pesquisador participa da comunidade ou do grupo estudado, com a finalidade
de obter informagdes. Para o contato com os membros da rede social virtual, partimos da nossa
identificacdo e da informacao sobre os constituintes da pesquisa, novamente amparando-nos nos
principios éticos defendidos por Kozinets (2014). A partir destas duas atividades -
acompanhamento, selecao e categorizacao dos comentarios e das publica¢oes, além da interagao
com os citadinos -, selecionamos sujeitos-chave, os quais foram convidados a participar das

entrevistas, conforme descrito no préximo subtépico.

25



Segundo Bernardes (2020), interpretando os elementos discutidos por Kozinets (2002),
a Netnografia® é uma metodologia de pesquisa amparada em trés procedimentos qualitativos -
analise de discurso, analise de conteudo e analise de redes sociais - e um quantitativo - webmettia.
Esta, segundo Bernardes (2020), refere-se a obten¢do de dados em midias sociais e em redes
socials virtuais, geralmente por soffwares, havendo, posteriormente, a analise quantitativa e
estatistica. A analise de contetdo, a partir dos dados obtidos, ¢é atinente ao estudo da frequéncia
de ocorréncia, por exemplo, de determinados termos, formas de linguagem e referéncias, e na
interpretacdao dos seus significados. A andlise de discurso, por sua vez, "[...] ¢ considerada uma
metodologia de pesquisa transdisciplinar, porque por meio dela nao trabalhamos com a lingua,
nem com a linguagem nem tampouco com o texto, mas com o discurso, ou seja, COMO 0s sujeitos
articulam cada um desses elementos e lhe atribuem sentido" (BERNARDES, 2020, p. 30). Assim,
¢ um procedimento que visa a analise qualitativa dos dados obtidos. Por fim, a analise de rede
social, consoante Recuero (2014) e Bernardes (2020), ¢ muito utilizada no ambito das Ciéncias
Sociais para estudar as redes sociais presenciais e foi adaptada para a Netnografia, isto ¢, para o
estudo de redes sociais virtuais. De uma maneira geral, esse procedimento também é sustentado
pela utilizacao de softwares e o objetivo ¢ analisar a interacao dos sujeitos no ambito das complexas
redes que estabelecem. Assim, o foco esta nas relagdes, nos lagos sociais que os sujeitos
estabelecem e nos mais importantes nés das redes, ou seja, na identificagao dos sujeitos-chave e

das suas formas de atuagao, a partir do seu poder de influéncia.

Dentre os quatro procedimentos ligados a Netnografia, conforme Bernardes (2020),
destacaremos aqueles que foram feitos no ambito das duas atividades de pesquisa. No que
concerne a primeira - acompanhamento diario das postagens e dos comentarios, assim como a
categorizagao e a selecao daqueles relevantes para a pesquisa -, os dados obtidos foram, conforme
explicitaremos no ambito de discussao dos resultados, organizados em categorias. Partindo do
pressuposto de que nao houve muitos comentarios e postagens relacionados a mobilidade e a
acessibilidade urbanas durante o periodo de realizagdo da investigacao, todos os conteudos
atinentes a essa categoria foram discutidos por meio da analise de discurso, embora, ao longo da
analise, tenhamos deixado explicito aquelas postagens nas quais o engajamento dos citadinos foi
maior. Concernente as postagens e aos comentarios inseridos nas outras categorias, realizamos,

inicialmente, devido ao maior nimero de publicagdes, a andlise de conteido, visando a

5 A Netnografia foi adequada para a nossa pesquisa, visto que, apesar do processo de fragmentagdo socioespacial
concretizar-se e se expressar nos espagos urbanos, no ambito das redes sociais virtuais, é possivel identificar
informagées e depoimentos relevantes daqueles que, cotidianamente, vivenciam a fragmentacdo socioespacial, além
de compreender, ou pelos menos identificar pistas, das nuances do processo e os pilares que o promovem e o
sustentam.
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identificagdo da frequéncia das interacOes e a selecio daquelas mais relevantes, as quais foram
discutidas, posteriormente, por intermédio da analise de discurso. No que tange a segunda
atividade de pesquisa no ambito da Netnografia - interacdo com os membros da pagina do
Facebook privilegiada na pesquisa -, executamos a analise de discurso para a interpreta¢ao dos

depoimentos dos citadinos que foram selecionados.
1.4. Entrevistas

Adotamos a entrevista semiestruturada como procedimento metodolégico, visto que ela
¢ mais flexivel e da poder de voz aos entrevistados. Além dos citadinos selecionados com base na
rede social virtual, por intermédio de trabalho de campo, selecionamos, também, outros sujeitos-
chave que foram convidados a contribuir com a pesquisa. Referente ao numero de entrevistas
que seria realizado, partimos do entendimento de que era necessario adotar como critério
norteador a busca de certo padrio nas respostas, o qual demonstraria qual seria o numero
suficiente de entrevistas para a compreensio das dificuldades temporais e/ou espaciais que
poderiam existir, referentes aos deslocamentos urbanos dos citadinos visando a realizagio das
praticas espaciais que nortearam a pesquisa, representadas pelas dimensoes empiricas do trabalho,
do consumo e do lazer, e para a realizagiao da plenitude da vida urbana, partindo do pressuposto

do direito a cidade (LEFEBVRE, 2001).

Definimos, também, como procedimento metodoldgico, a realizacio de entrevista’com
o representante do poder publico municipal, visando apreender qual a visao desse segmento
quanto a mobilidade, a acessibilidade e ao oferecimento do transporte publico coletivo. A visao
desse segmento, aliada as vozes da fragmentacao socioespacial, as analises empiricas realizadas
por intermédio dos trabalhos de campo e as informagoes obtidas junto aos documentos oficiais,
voltados ao planejamento da mobilidade urbana de Ribeirao Preto, foram fundamentais para a

compreensao dos indicativos da légica socioespacial fragmentaria.

Visando a elaboracao dos roteiros para as entrevistas, realizamos uma leitura daqueles
provenientes de monografias, de dissertaces e de teses diversas, referentes a nossa tematica de
investigacdo, além de outros roteiros presentes nos arquivos do GAsPERR, atinentes a pesquisas
anteriores. Além disso, buscamos informacées referentes a mobilidade, a acessibilidade e a

organiza¢ao do transporte coletivo de Ribeirdo Preto em fontes diversas, principalmente no

9 Haviamos definido, também, que o representante do consorcio que administra o transporte puiblico de Ribeirdo
Preto seria entrevistado. Terfamos, entdo, a visio de trés segmentos distintos. Contudo, apds inumeras tentativas,
nenhum representante da PréUrbano aceitou conceder a entrevista. Adaptamos, portanto, os nossos procedimentos
metodologicos e focamos apenas nas entrevistas com os citadinos e com o representante do poder publico.
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Plano de Mobilidade Urbana e em documentos disponibilizados pela prefeitura municipal, sendo
que as informagdes obtidas auxiliaram na elaboragao das questdes. Ademais, a leitura da Lei
12.587/2012, mais conhecida por Politica Nacional de Mobilidade Utrbana, permitiu a
identificacdo de elementos fundamentais para a elaboragdo de perguntas referentes ao roteiro do

poder publico.

Referente ao roteiro para as entrevistas com os citadinos, optamos por adaptar e
ampliar as questoes organizadas por Poletto (2016) e Abate (2017), além de buscar inspira¢io no
roteiro elaborado por Maria Encarnaciao Beltrio Sposito para o antigo projeto tematico. Ele
contém 64 questoes, distribuidas em cinco grandes eixos: 1) perfil do(a) entrevistado(a);
2) mobilidade; 3) avaliagio do transporte publico; 4) informagoes referentes as dimensoes do
consumo, do lazer e do trabalho, que orientaram o estudo da mobilidade e da acessibilidade
urbanas; 5) comparagao entre as velhas e as novas praticas espaciais de consumo, de lazer e de
trabalho, sendo, pois, questoes comparativas entre as praticas atuais e aquelas realizadas a partir
das antigas areas de residéncia dos entrevistados. O roteiro para a entrevista com o representante
do poder publico de Ribeirdo Preto contém 12 questoes, sendo que ele também foi organizado a
partir de adaptagdo e de ampliagdo das questoes obtidas em Poletto (2016) e em Abate (2017). Os
roteiros, além daquele para a utilizacio no ambito da Netnografia, na etapa referente a

abordagem participativa, constam nos apéndices desta dissertagao.

1.5. Analise do transporte publico

Compreendemos que o transporte publico ¢ uma dimensao fundamental da mobilidade
e da acessibilidade urbanas, sobretudo para os citadinos de baixo poder aquisitivo e que residem
nas areas periféricas das cidades. Defendemos, ainda, que um sistema de transporte publico
ineficiente, por si s6, ¢ capaz de propiciar baixa mobilidade e acessibilidade, se tomarmos como
padrio de analise o segmento social que foi privilegiado na pesquisa. Tornou-se mister, pois,
avaliar o sistema de transporte publico da cidade média adotada na investigagao, sobretudo o seu

oferecimento para o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor".

Entendemos que o transporte publico, com seus itinerarios que se articulam a partir de
pontos de conexdao nos espagos urbanos, estruturados sobre a malha viaria municipal, constitui
uma vertente das redes técnicas, as quais podem ser definidas, basicamente, pelas "|[...] redes de
infraestrutura técnica: de redes de abastecimento de energia até redes viarias, passando por redes
de esgotamento sanitario, de abastecimento d'agua, de telecomunicagdes etc." (SOUZA, 2013, p.

164).
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Correa (2011, p. 200) define a rede geografica como "[...] o conjunto de localiza¢oes
humanas articuladas entre si por meio de vias e fluxos". Complementando a sua anilise, o
referido autor entende que as redes geograficas sao frutos da acio humana, portanto, sio redes
socials espacializadas, ou seja, redes sociais que se estabelecem no espago, dai o seu carater

geografico.

Corréa (2011) entende que as redes geograficas, enquanto constru¢des socials, podem
ser analisadas segundo critérios especificos. Desse modo, o referido autor propde uma
metodologia para o estudo das mesmas, buscando delinear os seus temas mais pertinentes e,
portanto, contribuir para a descri¢io das complexidades inerentes a elas. Sendo assim, Corréa
(2011) defende que as redes geograficas sejam estudadas segundo trés dimensoes, as quais
carregam uma pluralidade de variaveis que norteiam as analises: a organizacional, a temporal ¢ a
espacial. Assim, optamos por adotar a proposi¢ao exposta como procedimento metodologico e,
para a realizagio'’dela, avaliamos que os resultados obtidos a partir da Netnografia e com base na
realizagdo das entrevistas com os citadinos, possibilitaram que ela fosse realizada de forma
adequada, isto é, reunimos um conjunto de informagdes, inseridas no ambito dessas trés
dimensoes, que foram suficientes para compreender a visao dos citadinos no tocante aos dois

itinerarios que atendem ao conjunto habitacional privilegiado em nossa investigagao.

1.6. Delimitagao das areas comerciais e de servigos e sintese metodologica

O consumo apresenta-se como possibilidade de realizagdio de uma leitura das
transformagoes urbanas e das cidades. Nessa direcao, a ampliagao e a diversificacio do consumo,
associadas as logicas de localizacio das empresas, proporcionam novas praticas espaciais para os
citadinos que se apropriam dos espagos urbanos, ou seja, o consumo esta fortemente atrelado as
formas de producao do espago urbano e a apropriacio das cidades. O consumo, além de
promover (re)estruturacao urbana a partir das légicas das empresas e das praticas espaciais,
promove (re)estruturacao das cidades, haja vista que ela é reveladora de uma nova divisao
econdmica e social do espago, marcada pelo aprofundamento das desigualdades socioespaciais e

pela reconstitui¢ao das diferengas socioespaciais, que passam, na contemporaneidade, a serem

10 Para a realizagdo deste procedimento - avaliagdo do transporte publico -, haviamos definido, também, outra
estratégia: a realizacdo de percursos individuais com base na utilizagdo dos itinerarios que atendem a nossa area de
estudo, buscando analisar, na pratica, as dificuldades espago-temporais que poderiam existir. Devido as restricdes de
deslocamento que a atual pandemia nos impoe, essa estratégia ndo pode ser adotada. Por esse mesmo motivo, o
acompanhamento dos percursos urbanos de alguns citadinos que seriam selecionados também nio foi possivel de ser
realizado.
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orientadas, cada vez mais, pelas novas formas de consumo (SPOSITO, 2011). E a partir desses
argumentos que ¢ possivel compreender, pelo menos de forma introdutoéria, o motivo pelo qual o
consumo ¢ "[...] um dos elementos propiciadores da fragmentacio socioespacial, que pulveriza as
cidades num conjunto heterogéneo e disjuntivo de praticas e espagos" (CATALAO; MAGRINI,
2019, p. 157). Embora a nossa pesquisa visasse a realizacio de uma leitura do processo de
fragmentagao socioespacial pelo prisma da mobilidade e da acessibilidade, o consumo, na
contemporaneidade, é revelador de fragmentagio socioespacial (SPOSITO; GOES, 2019a),
sendo que esse fato foi tomado como relevante em nossa pesquisa, considerando, também, que
as praticas de consumo foram foco da nossa aten¢dao. Dessa forma, a partir de dois blocos de
questoes do roteiro de entrevista, buscamos compreender as formas pelas quais o consumo dos
citadinos entrevistados ¢é realizado. Vista sob esse enfoque, a fragmentagdo socioespacial ¢ um

processo complexo, que permite um entrecruzamento enriquecedor de perspectivas analiticas.

Para além desses argumentos, que justificam, num primeiro momento, a delimitagiao das
areas comerciais e de servigos da nossa area de estudo, compreendemos que avaliar e analisar os
deslocamentos urbanos dos citadinos voltados a realizagao das praticas espaciais do consumo seja
muito relevante do ambito do estudo da mobilidade e da acessibilidade, visto que essas praticas
espaciais, além de suprirem as necessidades basicas da vida e serem realizadas rotineiramente, sao,
muitas vezes, atreladas as praticas do lazer, ressaltando a importiancia da realizagdo desses
movimentos pelas cidades. Além disso, varios elementos de ordem econdmica, social e até de
género influenciam nas formas pelas quais os deslocamentos sao realizados e nas areas comerciais
que sdo frequentadas pelos citadinos. Assim, os deslocamentos visando a realizacio do consumo
compdem um arranjo de entrecruzamentos que variam consideravelmente no espago e no tempo,
compondo uma rede complexa e mutavel, que merece atengao no ambito das discussdes sobre a

mobilidade nas cidades contemporaneas, conforme apresentamos em Abate (2017).

A partir desses principios orientadores, optamos por delimitar, num primeiro recorte
metodoldgico, as areas comerciais e de servicos do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor",
visando a identificagdo das principais caréncias que poderiam existir , as quais exigiriam que 0s
citadinos se deslocassem para outras areas da cidade a fim de realizar o consumo. Para a
realizagao desse procedimento metodoldgico, duas frentes de trabalho foram adotadas em nossa
pesquisa: 1) realizacdo de trabalho de campo, objetivando a identificagao e ao registro fotografico

de todos os estabelecimentos comerciais e de servicos - formais e informais -, além da coleta,

b

mediante a utilizagao de Global Positioning System (GPS), das coordenadas geograficas (latitudes e

longitudes), permitindo, desse modo, a espacializacio dos estabelecimentos comerciais e de
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servicos identificados; 2) utilizacdo do Google Maps para a obtengdo das coordenadas geograficas
dos estabelecimentos. Nele, ha um recurso no qual qualquer pessoa, uma vez cadastrada como
geocolaboradora, pode marcar no mapa a localizagdo de areas e de estabelecimentos diversos,
sendo que, nesse ultimo caso, além da marcagio no mapa, ¢ possivel cadastrar o nome do
estabelecimento, o endereco, a categoria, além de inserir outras informagbes, como fotos,
telefone para contato, horarios de atendimento, website e paginas nas redes sociais virtuais. Sendo
assim, num primeiro momento, realizamos um trabalho de campo delimitando as areas
comerciais ¢ de servigos. Posteriormente, partindo do numero elevado de estabelecimentos
devidamente localizados no Google Maps, completamos, a partir desse recurso, a delimitagdo

realizada por meio de trabalho de campo.

O segundo recorte metodolégico concerne a delimitacio das areas comerciais e de
servicos de Ribeirdo Preto em sua totalidade, por intermédio da relacio entre o Cadastro
Nacional de Enderegos para Fins Estatisticos (CNEFE) e a Classificagio Nacional de Atividades
Economicas (CNAE), sendo essa metodologia para o estudo das cidades médias desenvolvida
pelos pesquisadores do grupo de pesquisa que atuamos, o GAsPERR. Sobre essa metodologia,
destacamos:

O CNEFE ¢ um cadastro do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) que contém diversos tipos de enderecos no Brasil. Esse banco de
dados proporciona uma geragio de informacdes bastante inovadora e
significativa para as pesquisas de Geografia Urbana, especialmente pela escala
geografica da informacio, pelas possibilidades de manejo dos dados a partir dos
objetivos de pesquisa e o acesso publico e gratuito [...]. A conjun¢io desse
banco de dados ao do Cadastro Nacional das Atividades Econémicas (CNAE)

¢ uma proposta inovadora que permite a realizacio de pesquisas mais refinadas
e de grande porte (PORTO-SALES ¢z a/, 2014, p. 82).

Partindo da postura do nosso grupo de pesquisa, que preza pelo trabalho em equipe e
pelo compartilhamento dos resultados cientificos obtidos e das representagdes cartograficas
produzidas, adotamos, no ambito das discussdes, o mapa de Ribeirdo Preto organizado pela pos-

doutoranda Késia Anastacio Alves da Silva, vinculada ao Projeto Tematico FragUrb.

Finalizando este ultimo subtopico que compde a descricao dos procedimentos
metodologicos que nortearam a nossa pesquisa, e partindo da variedade de caminhos que foram
percorridos e de pilares que sustentaram esses percursos, optamos por apresentar o Quadro 1,
que contém uma sintese metodoldgica da nossa investigacao e, portanto, representa um resumo

dos subtépicos de 1.1 a 1.6.
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Quadro 1: Sintese metodoldgica da pesquisa.

Procedimentos Metodologicos

Operacionalizacgiao

Revisio bibliografica

Formas de obtencio

Formas de organizagio

1. Biblioteca da Unesp

2. Arquivos do GAsPERR

3. Selegao de artigos em plataformas de pesquisa

4. Anilise de referéncias bibliograficas de dissertagdes e de

teses

—_

. Fichamentos por obras

2. Fichamentos por temas

Trabalhos de campo

Modalidades

Finalidades

1. Em grupo, no ambito dos trabalhos de campo do Projeto
Tematico FragUrb
2. Individual

1. Reconhecimento dos setores notte, sul e central de Ribeitao Preto
2. Escolha da 4rea de estudo

3. Reconhecimento da drea de estudo

4

. Realiza¢do dos procedimentos de pesquisa delimitados

Dimensdes empiricas para a analise da légica
socioespacial fragmentaria

Dimensio empirica fundamental

Dimensées empiricas associadas

1. Mobilidade

1. Consumir

Netnografia

2. Lazer
3. Trabalhar
Rede social virtual Procedimentos de anilise Atividades de investigagdo
adotada (BERNARDES, 2020)
1. Facebook 1. Analise de discurso 1. Acompanhamento, sele¢do e categorizacio das postagens e dos comentarios

2. Anilise de contetido

realizados na pagina do Facebook eleita para a pesquisa
2. Interag¢do com os membros da pagina do Facebook

3. Selecio de sujeitos-chave para a realizacio das entrevistas online
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Entrevistas

Modalidade Sujeitos pesquisados

Selecido dos citadinos

1. Semiestruturada 1. Citadinos

1. Por meio dos resultados da Netnografia

2. Representante do poder publico municipal | 2. Por meio de trabalhos de campo

3. Por meio de indicacdes de entrevistados

Anilise do transporte publico

Procedimentos de analise

1. Utilizacdo da proposta de Corréa (2011) referente a andlise a partir de trés dimensoes: a espacial, a organizacional e a temporal

2. Por meio dos resultados obtidos a partir da Netnografia e com base nas entrevistas realizadas com os citadinos

Delimitagdo das areas comerciais e de servigos

Area de investigagio

Operacionalizagdo

Conjunto Habitacional "Cristo Redentot"

1. Obtengdo das coordenadas geograficas por meio de trabalho de
campo

2. Obtencio das coordenadas geograficas por intermédio do Google Maps

Ribeirao Preto - SP

1. Relagao entre o Cadastro Nacional de Enderecos para Fins
Estatisticos (CNEFE) e a Classifica¢ao Nacional de Atividades
Econémicas (CNAE), a partir do Censo Demografico do IBGE de 2010

Organizagio e Elaboragao: Alexandre Antonio Abate (2020).
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2. Area de estudo

2.1. Ribeirao Preto - SP

Apresentamos, neste subtopico, aspectos da dimensdo empirica do recorte territorial e
analitico que optamos por adotar em nossa pesquisa, além de outros atinentes a regido na qual a
cidade pertence, que nos possibilitam, além de identificar algumas singularidades e
particularidades, compreender que, na cidade média escolhida para a investigacao, ha aspectos
muito importantes da urbaniza¢do contemporanea e das légicas atuais que orientam a producio

do espago urbano em diferentes latitudes, longitudes e escalas, sobretudo na América Latina.

Uma breve contextualizagdo é também apresentada acerca dos aspectos de fundagiao da
cidade e da importancia da mesma na rede urbana na qual ela exerce importante centralidade
regional a partir das suas areas de influéncia, conforme nos revelam os estudos concernentes a
Regiao de Influéncia das Cidades - REGIC -, publicados pelo IBGE em 2008 e em 2020, além de
explanar sobre a vincula¢ao de Ribeirao Preto a nova regionalizagao proposta pelo IBGE em

2017.

Segundo Lopes (2016), a fundagao da cidade de Ribeirdo Preto ocorreu por intermédio
da doagao de terras para a constru¢ao da Pardquia de Sdo Sebastiao, sendo esse o padroeiro da
cidade. De acordo com Sposito ef a/ (2019), sustentados a partir das informagdes extraidas em
Lopes (2011) e em Zamboni (2015), a area na qual houve a formac¢ao da cidade ¢ resultado da
juncao de fazendas "[...] entre as quais passava a estrada que levava ao Triangulo Mineiro e ao
Planalto Goiano" (SPOSITO et al, 2019, p. 37). Assim, a origem do nucleo urbano ocorreu na
Fazenda Barra do Retiro, sendo essa uma dentre as varias parcelas de terras que foram doadas
entre 1852 e 1856 para Sao Sebastizo. Em 1871, esse nicleo urbano, entio denominado "Sio
Sebastido de Ribeirdo Preto", foi elevado a categoria de vila (SPOSITO e7 a/, 2019), passando a
denominar-se "Villa da Capela de Sao Sebastiio de Ribeitio Preto" (LOPES, 20106).
Complementando as informa¢Ses aqui apresentadas, enfatizamos, também, que Lopes (2016, p.
65) destaca a importancia, para Ribeirdo Preto, das doagbes de terras realizadas para o padroeiro

da cidade,

[...] tanto que, diferentemente de outras localidades, que consideram como a
data de sua fundacio aquela correspondente a elevacio da localidade a categoria
de vila, Ribeirdo Preto considera como data de fundacao a da demarcacgio das
terras doadas ao patrimoénio do santo, feita em 19 de junho de 1856.
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Consoante Lopes (2016), a principal atividade desenvolvida pelos habitantes da regiao
de Ribeirao Preto, antes de sua articulagao ao complexo cafeeiro, era o cultivo de géneros para
subsisténcia e a criagdo de gado bovino e suino. A partir de 1870, segundo a referida
pesquisadora, o cultivo de café no Estado de Sao Paulo expandiu-se, prioritariamente, para o
oeste, e a importancia da regido de Ribeirdo Preto aumentou nesse ambito de expansao. Assim,
houve a substitui¢ao, na regido, das terras utilizadas até entdo para a pastagem de gado bovino e
suino para serem incorporadas a producio de café, além da utilizacdo de terras provenientes da

devastagdo das matas que, até entdo, ndo haviam sido exploradas (SPOSITO ef a/, 2019).

Especificamente sobre Ribeirdo Preto, Lopes (2016) destaca que a cultura cafeeira foi
introduzida em 1860, sendo que no periodo entre 1889 a 1900, o café consolidou-se na localidade
como a principal atividade econémica, fato esse que conferiu a cidade o titulo de "capital do
café", sendo o cultivo dele o elemento propulsor para o enriquecimento direto de indmeros
produtores e indireto de outras pessoas, conforme apresenta a pesquisadora num outro trabalho:

[...] ap6s cuidadosa analise pode-se afirmar que o café teve importante papel na
elevagio dos niveis e na modificagio das formas de alocagio da riqueza em
Ribeirdo Preto, sendo responsavel direto pelo enriquecimento de familias e
individuos. Sua influéncia foi tdo grande que nio ficou restrita aos seus
produtores, atingindo também os demais moradores da localidade, quer

pela valorizagido das terras e dos imoveis urbanos quer pelo clima de
euforia gerado por ele (LOPES, 2008, p. 155, grifo nosso).

Além da geracdo de riqueza e dos impactos diretos na producao da cidade de Ribeirdo
Preto, pela logica da valorizagao das terras e dos iméveis urbanos, conforme aponta Lopes
(2008), o rapido desenvolvimento da cultura cafeeira, de acordo com Lopes (2016), sobretudo na
década de 1890, foi responsavel pelo aumento populacional no municipio. "Percebe-se entio a
transformagao do municipio, que passou de uma vila com pouco mais de 10 mil habitantes em
1886 para um municipio com quase 60 mil em 1900" (LOPES, 2016, p. 74), sendo esse aumento
devido, sobretudo, a cheda de imigrantes, devendo-se ressaltar, ainda, a chegada a localidade de
produtores de café, atraidos pela propaganda atinente a qualidade da terra e ao clima da regiao,
favoraveis ao cultivo do café. A partir dessa articulagao ao complexo cafeeiro, outro elemento
fundamental foi a chegada, em 1883, dos trilhos da Companhia Mogiana, que contribuiu para a
ampliacao do cultivo na regidao. Além disso, no caso especifico de Ribeirao Preto, "como outros
nucleos urbanos, sua histéria de formagao a partir das tltimas décadas do século XIX associou-se

a expansiao da malha viaria brasileira" (SPOSITO ez a/, 2019, p. 38).
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Segundo Elias (2018), a passagem do século XIX para o XX, com a expansao da cultura
cafeeira, constitui o primeiro momento importante e o marco inicial para o processo de
. ~ .~ 11 . .~ , . .~

urbanizagdao da regiao de Ribeirao Preto, sendo que, no caso especifico de Ribeirao Preto, a
cidade expandiu-se consideravelmente durante o periodo de intensa produgao de café:

No final do século XIX, firmava-se [a regido de Ribeirdo Preto] como a

principal produtora de café do Estado e, desde entdo, passou a desenvolver

uma série de outras atividades econdmicas, permitindo o nascimento e o

desenvolvimento de algumas cidades que cresceram para responder as

necessidades das relacbes de producdo exigidas por essa cultura e pela sua

exportac¢do. Tais cidades se expandiram a servico das relagdes internacionais e

puderam se beneficiar dos elementos propulsores da inovagdo existentes em

cada momento, gerando modernizacio e desencadeando crescimento urbano e
urbanizagio (ELIAS, 2018, p. 53-54).

Da "capital do café", Ribeirdo Preto tornou-se a "capital do agronegécio”, sobretudo em
1970, sendo essa década, segundo Elias (2018), o marco para a consolidagao do agronegdcio na
regido ribeirdo-pretana, devendo-se salientar ainda que, no periodo no qual ainda era reconhecida
nacionalmente pela produgdo cafeeira, houve a introdugiao de outro importante cultivo, a da

cana-de-agucar, que ganhou relevancia no final da década de 1920 (SPOSITO e7 a/, 2019).

Além disso, a década de 1970 coincide com o segundo momento importante para a
urbanizagdo da regido, segundo Elias (2018), "[...] quando a légica da produgio e do espago ¢
dada pelo processo de globalizacio e pela aceleracio contemporanea" (p. 377). Nessa década, a
qual foi privilegiada na tese desenvolvida e publicada (ELIAS, 2018)'*, a pesquisadora destaca,
ainda, que as transformagdes econdmicas e territoriais da regido de Ribeirdao Preto estiveram
associadas ao agronegocio, sendo que essa regido se transformou numa das manchas mais
dinamicas de produgdo agropecuaria do Brasil e foi, paulatinamente, reestruturada visando
atender a produ¢ao dos complexos agroindustriais. Nessa direcao, Elias (2018) defende que a
urbaniza¢do e a producao das cidades da regido estiveram, a partir de entdo, vinculadas a essa
produgdo, sendo que a referida pesquisadora, sustentada pela proposta de Santos (1993),
reconheceu, na regido, dinamicas que revelam a wrbanizagao corporativa, ou seja, realizada para

atender aos anseios da reproducio do capital.

1T A pesquisa desenvolvida por Elias (2018) foi finalizada em 1995 e durante a sua execucio, a autora adotou como
parametro a Regido Administrativa de Ribeirdo Preto segundo a divisio municipal de 1983, a partir da qual essa
regiao contava com 80 municipios. Para fins de comparagdo e de apresentacdo de outro recorte territorial, em 2016,
foi aprovada a Lei n® 1.290, a qual criou a Regidao Metropolitana de Ribeirdo Preto, composta por 34 municipios
(ESTADO DE SAO PAULO/Ici n° 1.290/16).

1.290/16).

12 A tese desenvolvida pela pesquisadora foi publicada em formato de livro, originalmente, em 2003, sendo que, em
2018, houve a primeira reimpressao.
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A regido de Ribeirao Preto foi, entdo, equipada com o progresso cientifico-técnico, em
funcao das politicas publicas promovidas pelo Estado e a partir dos investimentos derivados de
capitais nacionais e multinacionais, sendo os agentes economicos associados a atividade
agroindustrial moderna aqueles que foram beneficiados (ELIAS, 2018). Sobre esses pontos,
destacamos um trecho no qual a pesquisadora fornece uma sintese das dinamicas e dos processos
ocorridos, assim como os impactos deles para as cidades da regido, a qual ficou conhecida,
conforme explica Elias (2018), como "Califérnia brasileira"" devido ao crescimento econémico

vigoroso e de toda a riqueza gerada, acumulada e reproduzida na regido:

Sobre a economia politica das cidades, sobressaem os elementos fundamentais
para a organizacio interna das mesmas, considerando que elas se tornaram o
lugar da regulagio da agropecudria cientifica, o ponto de interse¢do entre
verticalidades e horizontalidades. Na regidao tomada para estudo, mostraram-se
cidades renovadas ininterruptamente com a utilizagdo de ciéncia e tecnologia
para a realizacdo das atividades modernas, quer seja da produgio propriamente,
quer seja de seu comando, gerando um espaco de fluidez adequado aos
modernos complexos agroindustriais. Criaram-se espagos funcionais, exclusivos
para a produgdo material ou imaterial e, assim, cidades com territério adaptado
a realizagdo econdmica globalizada [...]. Alguns dos resultados do tipo de
modernizagdo empreendida [sdo revelados], especialmente, por meio
dos aspectos negativos da urbanizagido acelerada e desordenada das
altimas trés décadas, com a constitui¢io de um espago corporativo, com
a forma espraiada e segregada da cidade, com os problemas de moradia,
os problemas ambientais, de transporte coletivo urbano e da crise urbana
de uma maneira geral. Evidencia-se, assim, a insustentabilidade do
processo baseado num modelo econdmico preconizado pela
globalizagio que reestruturou a produgio e o territério da regido de
Ribeirdao Preto, ocorrido de maneira excludente, acentuando a historica
desigualdade social e territorial (ELIAS, 2018, p. 26-28, gr7fo nosso).

Especificamente sobre a cidade de Ribeirao Preto, a partir de 1950, de acordo com
Sposito ez a/ (2019), houve a acentuada expansao territorial, quando a légica que orientou a
produgao da cidade passou a estar associada a producao de vazios urbanos, sendo que, a partir de
1970, a direcao dessa expansio e os elementos de segmentacao da cidade, foram definidos. Além
desses elementos, é importante salientar ainda que a expansao urbana de Ribeirao Preto,
conforme destaca Elias (2018) e Pereira (2018), baseou-se no setor agroindustrial apos 1960 e,

sobretudo, a partir de 1970. Pereira (2018) ainda comenta que:

13 Optamos por atribuir o titulo de "Califérnia brasileira" a regido de Ribeirdo Preto, conforme Elias (2018). Todavia,
em outro trabalho, coordenado por Maria Esther Fernandes, publicado em 2004 ¢ denominado "A cidade e seus
limites: As contradi¢cées do utbano na 'Califérnia Brasileira' ", hd a informacio de que essa denominacio foi
atribuida, nacionalmente, sobretudo a partir de 1980, especificamente para Ribeirdo Preto.
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Em 1980, a populagio da cidade ja alcancava os 300.838 habitantes. Com a
expansio da cidade, deu-se, também, a expansio, entre 1960 e 1980, para o
setor sul, de um comércio de luxo, que foi condicionado pela abertura dos
loteamentos em décadas anteriores, e de novas avenidas expressas, voltado para
as classes mais abastadas (CALIL JUNIOR, 2003). Em consonancia com isso,
nas décadas que se seguiram, 1990 e 2000, o centro da cidade, entdo
verticalizado, tornou-se um espaco de comércio popular e popularizado,
desvalorizado pelas elites, que ja, na década de 1980, passaram a contar com
shopping centers e hipermercados como espagos de consumo destinados ao

atendimento de suas necessidades, juntamente com os novos espacos de
moradia, os condominios fechados (PEREIRA, 2018, p. 101).

Complementando as ideias aqui tecidas, destacamos, ainda, as consideragdes de Pereira
(2018, p. 100), realizadas a partir de uma associacio de perspectivas presentes em outros

trabalhos:

Na segunda metade do século XX, a cidade de Ribeirdo Preto expandiu-se
consideravelmente. Até meados do século XX, a produgio da cidade deu-se
com uma produgdo do centro e da periferia ainda ndo tio contrastante. Foi a
partir de 1940 com o bairro Higienépolis ¢ o "novo estilo de morar", que a
estruturagio da cidade mudou. Intensificou-se a expansio periférica,
paralelamente com uma setorizagdo funcional e social do centro.
Produziu-se uma estrutura urbana dual, o norte da cidade passa a ser o
espaco das classes menos favorecidas, ao passo que o sul da mesma se
tornou mais e mais o espago das classes privilegiadas. Proliferaram
loteamentos de baixa renda ao norte juntamente com a expansio
territorial do vetor sul, de alta renda (FIGUEIRA, 2013). Nesse contexto,
novas avenidas foram criadas, dando um traco moderno a malha urbana da
urbe em questdo, paralelamente a verticalizacdo do centro da cidade a partir dos
anos 1960 (CALIL ]UNIOR, 2003) e a expressao, cada vez mais, notoria das
desigualdades sociais e espaciais (GOMES, 2013) (grifo n0ss0).

Ribeirao Preto (Mapa 1) estd situada a noroeste e a 311 km da capital do Estado de Sio
Paulo. O municipio ocupa uma area de 650,916 km?* (IBGE cidades, s.d.). Em 2010, apresentava
Indice de Desenvolvimento Humano Municipal IDHM) de 0,800, considerado muito alto, de

acordo com as Faixas de Desenvolvimento Humano Municipal (PNUD; IPEA; FJP, 2013).
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Mapa 1: Ribeirdo Preto. Situacido espacial do municipio e da cidade no Estado de Sao Paulo. 2020.
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Fonte dos dados: IBGE. Organizagio: Alexandre Antonio Abate (2020). Elaboragio: Jodio Marcos do
Nascimento Cardoso (2020).

O Mapa 2 ¢ referente a expansio territorial urbana de Ribeirao Preto desde a génese do
nacleo urbano, em 1856, até 2021. Nele, optamos por inserir, além da dinamica de expansao
territorial urbana, os conjuntos habitacionais de interesse social do Programa Minha Casa, Minha
Vida (PMCMYV) e os espagos residenciais fechados para demonstrar que, em Ribeirdo Preto, a
expansao territorial da cidade, no perfodo mais recente, apresenta duas légicas principais:
a produgio da por¢iao norte/noroeste, sobretudo por intermédio da parceria entre o Estado e a
iniciativa privada, por meio da construcao de conjuntos habitacionais de interesse social, e a
producio da porcao sul da cidade, materializada nos espacos residenciais fechados. Assim, a
partir de Santos (2017), Melazzo et a/ (2021) explicam que a primeira légica esta associada,
sobretudo, a doacio de terrenos publicos 2 Companhia Habitacional Regional de Ribeirao Preto
(COHAB - RP) pela Prefeitura Municipal de Ribeirao Preto, "[...] bem como pela composi¢io do
patrimoénio ativo imobilizado pela empresa ao longo dos anos, reforcando assim o processo de
segregacao iniciado ainda em meados do século XIX" (MELAZZO et al, 2021, p. 84). No ambito
da segunda légica, os pesquisadores destacam, a partir de diferentes trabalhos, como Dal Pozzo
(2015), Barcella (2018) e Barcella e Melazzo (2020), que na década de 1990, ela teve inicio a partir

de um grupo de agentes privados que iniciou a expansao territorial da cidade rumo a porgao sul, a
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partir da produgao de objetos imobilidrios voltados aos estratos socioeconémicos de maior poder

aquisitivo.

Mapa 2: Ribeirdo Preto. Expansio territorial urbana (1856 a 2021).
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Elaboragido: Alexandre Antonio Abate e Jodo Vitor Pavoni (2021).

A titulo de complementacio das analises ora apresentadas, destacamos, ainda, conforme
explicam Melazzo ¢t a/ (2021), que o PMCMYV foi lancado em 2009 e teve o seu encerramento em
2020. Nao obstante, no ambito da producao habitacional em Ribeirdao Preto, destaca-se, na

década de 1960, a criagago da COHAB - RP. Assim, amparados em Santos (2017), Melazzo et a/

14 No Mapa 2, e também no Mapa 4, alguns dados foram obtidos a pattir do projeto cartografico elaborado por Vitor
Augusto Camacho para o antigo projeto tematico do GAsPERR. Para ter acesso ao mapa em questio, ver Sposito e
Goes (2019, p. 99).
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(2021) destacam que, entre as décadas de 1960 e 1980, por intermédio do Banco Nacional de
Habitacao (BNH), mais de 16 mil unidades habitacionais de interesse social foram construidas e
distribuidas em 29 conjuntos habitacionais, situados, sobretudo, na por¢iao norte. A partir de
1980, os referidos pesquisadores, ainda amparados em Santos (2017), explicam que, com o
encerramento das atividades do BNH, a COHAB-RP, uma empresa de economia mista,
abrangendo mais de 80 municipios em sua estrutura societaria, permaneceu atuando no ambito
da produgao habitacional e entregou mais de 70 mil unidades habitacionais para os diversos
municipios associados, sendo 28.137 unidades em Ribeirdo Preto, distribuidas em 35 conjuntos
habitacionais (16 na zona norte; sete na por¢ao oeste; cinco na area leste e dois na porcao sul,
além de cinco conjuntos habitacionais no distrito de Bonfim Paulista). O Mapa 3 contém todos
os empreendimentos, implementados pela COHAB/BNH em Ribeitdo Preto no petiodo de
1965 a 2008 e, em conjunto com os empreendimentos do PMCMYV, delimitados no Mapa 2,
possibilitam identificar a intensa produgao da cidade por intermédio da produgao habitacional de

interesse social, sobretudo nas 4reas norte e noroeste.
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Mapa 3: Ribeirdo Preto. Empreendimentos de Habitagao de Interesse Social, provenientes da COHAB-
RP/BNH (1965 a 2008).

R T

O
.,

Legenda
I Producéo da habitacéo de Interesse Social

1965/2008 (BNH/COHAB-RP, CDHU)
i”""% Perimetro Urbano 2018

Eixos de ruas 2020
a‘ ¥
A

0 13 2,6 km
Projeto Cartografico

A FAPESP QCNPq

Obtido em: Melazzo ef a/ (2021, p. 83). Organizagao: Everaldo Santos Melazzo, Natalia Daniela Soares
Sa Britto, Victéria Aparecida Batista da Silva, Bruno Leonardo Barcella. Elaboragédo: Vitor Augusto L.
Camacho (2020). Levantamento dos dados: Natalia Luisa Ferreira.

L Fonte: Ministério das Cidades, 2018;
ReCIME ~ Gedgrafo Vitor Augusto L. Camacho, 2020.  Plano Diretor, 2018; OpenStreetMaps, 2020

Partindo do pressuposto de que a ampliagio do consumo promove novos conteudos a

vida urbana, passando a orientar as praticas, os valores e os interesses, seja no ambito social,

como no econdémico, a partir da perspectiva da producao, incluindo a producao social do espago,
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a pesquisa referente ao Projeto Temitico intitulado "Logicas econémicas e praticas espaciais
contemporaneas: cidades médias e consumo", cujos resultados foram divulgados, em 2019, no
livto "Consumo, Crédito e Direito a Cidade" (GOES e al, 2019), foi desenvolvida pelos
pesquisadores durante seis anos e possuia, dentre os varios objetivos norteadores, a intencao de
investigar, a partir de um conjunto de cidades médias, as relagdes entre reestruturacao urbana e
reestruturacao da cidade a partir do consumo, o qual foi analisado por meio de planos analiticos

distintos (GOES; SPOSITO; CATALAO, 2019).

A pesquisa indicou, conforme explicam Sposito e Goes (2019a), que Ribeirao Preto, a
maior de todas as cidades estudadas no projeto tematico, ¢ aquela que oferece as evidéncias mais
claras de diferenciagdo socioespacial que apontam para a fragmentag¢do socioespacial. Nessa
cidade, conforme ja destacado a partir da investigacao desenvolvida por Pereira (2018), a
diferenciagao socioespacial fica evidente na divisdo social do espaco (Mapa 4), havendo uma
nitida oposi¢ao entre o norte/noroeste, que abriga a maior parte dos empreendimentos do Minha
Casa, Minha Vida e dos conjuntos habitacionais implementados no ambito da COHAB-RP, em
parceria com o BNH, sendo uma area que apresenta, prevalentemente, rendimentos de até 2
salarios minimos por chefes de familia, e o sul, que abriga dezenas de espagos residenciais
fechados, sendo os citadinos possuidores de rendimentos por chefes de familia superiores a vinte
salarios minimos. Os setores leste e oeste apresentam, nessa cidade, uma mescla de padrées
socioeconémicos (SPOSITO; GOES, 2019a). Assim, em Ribeirdo Preto, a expansio tetritorial
urbana, segundo Sposito et a/ (2019), ¢ reveladora de diferentes formas e conteudos, que se
originam das maneiras pelas quais a cidade é produzida. "Ribeirdo Preto ¢, portanto, marcada
pelo aumento das desigualdades socioespaciais e pelos processos de segregacao e fragmentagao

socioespacial" (SPOSITO ez a, 2019, p. 39).
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Mapa 4: Ribeirdo Preto. Localizacio dos Empreendimentos do Minha Casa, Minha Vida e dos Espacos
Residenciais Fechados, em associagdo aos rendimentos por chefes de familia de acordo com o Censo
Demografico do IBGE de 2010.
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Passando para a escala interurbana, de modo a analisar Ribeirdo Preto em escala
geografica mais abrangente, observa-se, consoante o estudo intitulado Regides de Influéncia das
Cidades - REGIC", publicado pelo IBGE em 2008, com dados referentes a 2007, no que tange a
hierarquia urbana, que a cidade era classificada como Capital Regional B, o que a definia como
um importante né no ambito da rede urbana, exercendo elevado nivel de centralidade
demonstrado por meio das suas areas de influéncia e da intermediagdo com cidades menores,
com outros centros urbanos e com a metrépole, conforme demonstrou, dentre outros trabalhos,
Silva (2018). De fato, conforme destaca Fernandes e Adas (2004, p. 50), Ribeirdao Preto "[...]

constitui um importante pélo econoémico regional, caracterizando-se pela atratividade exercida

A REGIC de 2007, ao estudar a rede urbana brasileira, propos a classificagdo da hierarquia dos centros urbanos em
cinco grandes niveis: 1) Metrépoles, subdivididas em grande metrépole nacional, metrépole nacional e metrépole;
2) Capitais Regionais, subdivididas em Capital Regional A, B e C; 3) Centros sub-regionais, subdivididos em Centros
Sub-regionais A e B; 4) Centros de Zona, subdivididos em Centros de Zona A e B; 5) Centro local. Segundo esse
estudo, a rede urbana brasileira era composta por 11 capitais regionais A, 20 capitais regionais B - sendo uma delas
Ribeirdo Preto - e 39 capitais regionais C (IBGE, 2008).
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sobre outros municipios circunvizinhos, fato este proporcionado, em grande parte, pelo

consideravel desenvolvimento do seu setor terciario".

Em 2020, o IBGE publicou a REGIC com dados referentes a 2018, atualizando, dessa
forma, o quadro de referéncia da rede urbana brasileira e propondo a classificagao da hierarquia
dos centros urbanos em cinco grandes niveis, assim como foi realizado no ultimo estudo. Porém,
neste, a classificagao foi realizada a partir dos arranjos populacionais, que sao recortes territoriais
referentes ao agrupamento de dois ou mais municipios (IBGE, 2020), sendo esses arranjos
divulgados em 2016 pelo IBGE, no estudo intitulado "Arranjos Populacionais e Concentra¢oes
Urbanas no Brasil" (IBGE, 2016). A seguir, apresentamos um trecho no qual IBGE (2020)
destaca, de forma resumida, a op¢ao por utilizar esses arranjos populacionais na atualizagdo das
Regioes de Influéncia das Cidades:

A unidade urbana de analise e exposicio dos resultados da pesquisa Regides de
Influéncia das Cidades- Regic é o conjunto formado por Municipios e Arranjos
Populacionais. Isto se deve ao fato de que a unidade funcional Cidade, objeto
do atual estudo, pode vir a ser composta nao apenas por um, mas por varios
Municipios que sio indissocidveis como unidade urbana. Trata-se de
Municipios conurbados ou que possuem forte movimento pendular para

estudo e trabalho, com tamanha integracio que justifica considera-los como um
unico né da rede urbana (p. 11).

O arranjo populacional de Ribeirdao Preto ¢ composto, além desse municipio, que da
nome ao recorte territorial, por: Brodowski, Cravinhos, Jardinépolis, Santa Cruz da Esperanca,
Serra Azul e Serrana (IBGE, 2016). Esse arranjo populacional, assim como os outros do Estado
de Sao Paulo, podem ser identificados no Mapa 5, produzido pelo préprio IBGE. Segundo a
atualizagdo da REGIC, o Arranjo Populacional de Ribeirio Preto é um dentre os nove arranjos
que foram classificados como Capital Regional A. Embora nao possamos fazer uma comparagao
entre a REGIC publicada em 2008 e em 2020, partindo do principio de que os nds da rede
urbana foram considerados de forma diferente - naquela, a cidade de Ribeirao Preto era o no,
sendo que na REGIC de 2020, o Arranjo Populacional de Ribeirao Preto, composto por sete
municipios, é adotado como parametro -, é possivel afirmar que, a partir dos dados obtidos em
2018, o Arranjo Populacional de Ribeirao Preto possui uma regiao de influéncia significativa,
conforme podemos identificar no Mapa 6, devido, sobretudo, ao municipio de Ribeirdo Preto,

sendo ele o mais importante do seu arranjo populacional.
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Mapa 5: Estado de Sao Paulo. Arranjos Populacionais e ConcentragSes Urbanas. 2010.

Mapa 1.20 Arranjos Populacionais e Concentragdes Urbanas em Sao Paulo
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A partir da leitura de IBGE (2020), destacamos que, no Mapa 6, ha a estrutura da rede
urbana com as indicagdes de conexdes diretas ao centro principal - Arranjo Populacional de
Ribeirao Preto - e as conexdes mediadas pelos centros secundarios, além das ligacGes em cinza
que representam aquelas relativas a busca de bens e de servigos a partir das indicagdes obtidas
nos questionarios aplicados (IBGE, 2020). No Mapa 7, apresentamos as conexdes externas
referentes ao arranjo populacional que esta sendo analisado, que representa as conexoes tecidas
com outros arranjos populacionais, externos a regiao de influéncia do Arranjo Populacional de
Ribeirao Preto. Assim, o Mapa 7 revela que esse arranjo populacional, além de possuir uma ampla
regido de influéncia - fato esse que justifica a sua classificagio como Capital Regional A -,
também possui conexdes importantes com outros arranjos populacionais, sobretudo com o
Arranjo Populacional de Campinas e o de Sido Paulo, classificados por IBGE (2020),

respectivamente, como Metrépole e Grande Metrépole Nacional.
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Mapa 6: Ribeirao Preto. Regido de Influéncia do Arranjo Populacional. 2018. (*)
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Extraido de: IBGE (2020, p. 41).

(*) Para a compreensio da estrutura desta rede urbana, consultar a legenda do Mapa 7, presente na préxima pagina.




Mapa 7: Ribeirdo Preto. Conexdes externas do Arranjo Populacional. 2018.
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Em 2017, o IBGE propos uma revisio da Divisaio Regional do Brasil,
regionalizando-o a partir de duas categorias: Regides Geograficas Intermediarias, nova
nomenclatura para as mesorregides, ¢ Regides Geograficas Imediatas, que se referem as
microrregides (IBGE, 2017a). Essa proposta de regionalizaciao, segundo IBGE (2017a),
baseou-se na identifica¢do de cidades-polo e dos municipios a elas vinculados. Além disso,
adotou-se como referencial tedrico varios trabalhos publicados anteriormente pelo IBGE,
sendo um deles a REGIC de 2007 publicada em 2008. No Mapa 8, elaborado pelo IBGE,
consta a divisao regional do Estado de Sio Paulo segundo esse estudo. Nele, é possivel
identificar a Regido Geografica Intermediaria de Ribeirdo Preto, que é uma das 11 regides
intermediarias do Estado de Sdo Paulo, sendo ela composta por cinco Regides Geograficas
Imediatas: Ribeirao Preto, Barretos, Franca, Sao Joaquim da Barra - Orlandia e Ituverava. A
Regiao Geografica Intermediaria de Ribeirdo Preto é composta por 64 municipios, sendo a
Regido Geografica Imediata de Ribeirdo Preto constituida por 26 municipios (IBGE,

2017a).
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Mapa 8: Estado de Sdo Paulo. Regides Geograficas Intermedidrias e Imediatas. 2017.
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Ja tratamos da importancia das cidades médias (ABATE, 2017), as quais representam
um objeto de estudo complexo e diferenciado (CORREA, 2007) que, mesmo sendo adotado por
varios pesquisadores, ainda esta em construgao. Dentre os varios elementos que apresentamos
naquela monografia para demonstrar quao significativas sio as cidades médias e, portanto, os
estudos que nelas se baseiam, destacamos o demografico. De uma forma geral, tem-se constatado
um aumento populacional significativo nas cidades médias brasileiras, conforme apontam os
dados dos Censos Demograficos. Na Tabela 1 a seguir, apresentamos o crescimento da
populacio urbana de Ribeirao Preto de 1980 a 2010, com bases nos Censos Demograficos, além
das projecdes realizadas pela Fundagio Sistema Estadual de Analise de Dados (SEADE)",

referente ao Portal de Estatisticas do Estado de Sao Paulo, para 2020 e 2030.

Tabela 1: Ribeirdo Preto. Crescimento da populacdo urbana de 1980 a 2010 e proje¢des para 2020 e 2030.

Censos Demograficos do IBGE Proje¢des da SEADE
Cidade/Estado 1980 1991 2000 2010 2020 2030
Ribeitio Preto/SP 300.828 416.704 502.760 603.401 681.837 724.388

Fontes dos dados: Censos Demograficos do IBGE e projecoes da SEADE; Organizagio e
Elaboragio: Alexandre Antonio Abate (2020).

Segundo a Tabela 1, Ribeirdio Preto, uma cidade média que também apresenta
populagao urbana que a classifica como de "porte médio", possufa, de acordo com o Censo
Demografico de 1980, populagao urbana de 300.828, enquanto que, conforme o de 2010, a
populagao urbana ultrapassou o dobro de 1980, totalizando 603.401 habitantes. Segundo a
Funda¢ao SEADE, hd uma projecao de crescimento da populagao urbana, comparando com a de
2010, de, aproximadamente, 13% para 2020 e de 20% para 2030. Embora fuja aos nossos
objetivos nos aprofundarmos nessa analise, esses dados demonstram que o crescimento da
populacdo urbana de Ribeirdo Preto ¢ um fato relevante que revela a ampliacao de seus papeis
urbanos e fun¢des econdmicas, o qual justifica a importancia de compreender os processos, as
dindmicas e os fenomenos que se manifestam nessa cidade, em especial o processo de
fragmentagao socioespacial, definido como norteador para a nossa pesquisa, 0s quais geram
impactos para a populacdo, sobretudo para os de menor poder aquisitivo e moradores da
periferia, os quais habitam, prevalentemente, em areas de exclusio social, em alguns casos

também em espagos urbanos submetidos ao processo de segregacao socioespacial.

16 Disponivel em: < http://produtos.seade.gov.br/produtos/projpop/index.php>. Acesso em: 01 out. 2020.
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2.2. Conjunto Habitacional "Cristo Redentor"

Iniciamos a discussio deste subtopico apresentando os elementos norteadores que
conduziram a adogdo da drea norte de Ribeirdo Preto e, especificamente, o Conjunto
Habitacional "Cristo Redentor", situado na por¢ao noroeste do municipio, como area prioritaria

para a realizagdo da investigacao.

Dal Pozzo (2015), amparado pelos Censos Demograficos do IBGE de 2000 e de 2010,
elaborou o Mapa 9 de Exclusio/Inclusao Social, o qual revela que as dreas de média e alta
exclusio social estio predominantemente concentradas no setor norte do municipio. Partindo do
fato de que o novo Projeto Tematico FragUrb, ao qual a nossa pesquisa vincula-se, busca, a partir
de uma leitura das praticas espaciais, compreender a logica socioespacial fragmentaria com foco
nos citadinos de menor poder aquisitivo e moradores da periferia das cidades que sao
privilegiadas na pesquisa (SPOSITO, 2018), optamos por adotar o setor norte como recorte
espacial de investigagdo, com base nestes elementos supracitados: 1) situagao espacial do setor
escolhido no Mapa de Exclusdo/Inclusio Social; 2) os resultados do projeto tematico antetior do
nosso grupo de pesquisa, os quais orientaram a cidade de Ribeirdo Preto que seria relevante para
a investigacdo. Devido as dimensdes do setor norte, as quais inviabilizam que seja estudado em
sua totalidade, a partir de procedimentos metodolégicos de perfil qualitativo, definimos, a partir
do trabalho de campo exploratério, o qual nos permitiu buscar a compreensio das
particularidades e das especificidades desse espago urbano, e da sistematizagao de indicadores
socioespaciais, que o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" seria adotado como recorte

espacial para a investigacao.
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Mapa 9: Ribeirio Preto. Exclusio/Inclusio Social. 2000 e 2010.
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Extraido de: Dal Pozzo (2015, p. 361).
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Para além desses pilares iniciais, que nos auxiliaram na opg¢ao por estudar esse conjunto
habitacional, outros elementos contribuiram para a nossa escolha: 1) é um novo hébitat urbano
em Ribeirdo Preto, cuja construcao foi finalizada ao término de 2019; 2) conforme as consultas
que realizamos, nao havia, até o momento de inicio da investigacdao, pesquisas, nas diferentes
areas do conhecimento, que se debrugavam sobre essa area de Ribeirdo Preto, o que garantiu
originalidade a investigacio; 3) é o maior conjunto habitacional de Ribeirdo Preto, sendo,
também, o maior conjunto habitacional do Brasil construido com financiamento da Caixa
Economica Federal (PACAEMBU CONSTRUTORA, 2019a); 4) o tamanho populacional desse
conjunto também ¢ ademais um elemento relevante. Estima-se que, aproximadamente, 30 mil
citadinos residam nele (PACAEMBU CONSTRUTORA, 2019a), sendo, pois, maior, em termos
populacionais, que muitas cidades pequenas do Brasil, o que confirmou a necessidade de se
avaliar como ocorre a mobilidade e a acessibilidade urbanas destes citadinos, além de verificar se
eles, de fato, tém acesso a cidade a fim de realizar as praticas espaciais que orientaram a nossa
pesquisa; 5) esta situado distante do centro principal, a, aproximadamente, 14 km desse,
considerando o trajeto urbano. Este elemento - distancia do centro principal, o qual contém os
principais equipamentos publicos, estabelecimentos comerciais e de servigos e areas de trabalho -
¢ crucial para as avaliagdes no ambito da mobilidade e da acessibilidade urbanas, sobretudo
quando a andlise possui os citadinos dos estratos socioecondomicos de baixo poder aquisitivo e
que residem na periferia como grupo social privilegiado; 6) apenas duas linhas de transporte
publico coletivo atendem ao conjunto habitacional, conforme destacaremos no decorrer das
analises, sendo que uma delas tem circulagao de 6nibus apenas nas primeiras horas do dia,
partindo do Cristo Redentor, fato esse que justifica a avaliagao das dificuldades espago-temporais
que podem existir quando essa parcela da populagao busca ter acesso a plenitude da cidade a fim
de realizar as praticas espaciais de consumo, de lazer e de trabalho; 7) identificamos a presenca de
varios grupos/paginas na rede social virtual Facebook, constituidos pelos moradores do conjunto
habitacional, o que demonstra, num primeiro plano, um bom nivel de organizacao e de interagao
entre eles e possibilitou que realizdssemos a Netnografia, sendo ela um dos pilares metodologicos

que sustenta a Nossa pesquisa.

O Cristo Redentor, também conhecido como Bairro Vida Nova Ribeirdo, conjunto
habitacional construido pela Pacaembu Empreendimentos e Construgcdes LTDA, localiza-se na
Rodovia Alexandre Balbo, Km 332,5, no Anel Viario Contorno Norte, na por¢ao noroeste de
Ribeirao Preto - SP (PACAEMBU CONSTRUTORA, 2014a), conforme pode ser observado no
Mapa 10. A area na qual o empreendimento foi implementado tem origem em duas propriedades

rurais, totalizando uma area de 2.830.297,10 m?* 1) a Fazenda Coérrego Seco, a qual tornou-se
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propriedade, em 2012, da Cooperativa de Crédito dos Produtores Rurais e Empresarios do
Interior Paulista (SICOOB CROCRED), sendo essa fazenda utilizada de 1985 a 2011 para o
plantio de cana-de-agucar pela Companhia Energética de Ribeirao Preto (CERP), sob contrato de
arrendamento; 2) a gleba desmembrada da Fazenda Sio Sebastidao do Baixadao, a qual, em 2012,
também passou a ser de propriedade da SICOOB CROCRED, sendo utilizada, ainda, para o
plantio de cana-de-acucar (PACAEMBU CONSTRUTORA, 2014a). Assim, conforme
documento disponibilizado pela construtora e destacado no tépico anterior, a area de
implementa¢io do empreendimento compreende um dos vetores de expansao de Ribeirdo Preto,
notadamente uma area na qual o espago urbano ¢ produzido mediante a parceria entre o Estado e

a iniciativa privada, por meio da construgao de conjuntos habitacionais de interesse social.

Mapa 10: Ribeirdo Preto. Situacio espacial do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor". 2020.
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O Cristo Redentor ¢é considerado um conjunto habitacional de interesse social,
implementado com base nas diretrizes do Programa Minha Casa, Minha Vida (PMCMV),

possuindo residéncias inseridas em duas faixas do referido programa: a Faixa 1,5, destinada as
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familias com renda entre R$ 1.800,00 até R$ 2.600,00, sendo essa a faixa que foi priorizada em
nossa pesquisa, ¢ a Faixa 2, que compreende as familias com renda mensal bruta de até
R$ 4.000,00 (SA BRITTO; SPINELLI; CATALAO, 2021). De acordo com as entrevistas
informais e preliminares realizadas, as casas sao diferenciadas em termos de area construida,
conforme previa o projeto inicial: residéncias de 42,97 m? para a Faixa 1,5 e de 48,30 m? para as

unidades habitacionais concernentes a Faixa 2 (PACAEMBU CONSTRUTORA, 2014b).

No projeto inicial, previa-se a constru¢ao de 7.768 lotes, sendo 7.039 destinados a
ocupagao residencial (4.873 casas para familias inseridas na Faixa 1,5 e 2.166 casas para aquelas
pertencentes a Faixa 2), além de 584 lotes mistos, destinados a finalidade residencial e comercial,
e 145 lotes industriais (PACAEMBU CONSTRUTORA, 2014a), sendo, portanto, um projeto
que visava a implementa¢dao de conjunto habitacional destinado, prioritariamente, as familias de
baixa renda. Porém, o projeto inicial foi reformulado e, com base em documento oficial
disponibilizado pela Prefeitura Municipal, o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" possui
residéncias construidas, prevalentemente, para as familias que se enquadram na Faixa 2 do
PMCMYV, além de ter sido edificado um nimero inferior de unidades habitacionais, conforme

apresentamos na Tabela 2.

Tabela 2: Ribeirdo Preto. Distribuicio das unidades habitacionais do Cristo Redentor de acordo com as
Faixas do PMCMV. 2020.

Faixas do PMCMV Numero de unidades habitacionais
Faixa 1,5 1.433
Faixa 2 5.370
TOTAL 6.803

Dados obtidos em: PREFEITURA DA CIDADE RIBEIRAO PRETO (sew data, sem paginacio);
Organizagio e Elaboragio: Alexandre Antonio Abate (2020).

Apresentamos, a seguir, algumas fotos, referentes a nossa area de estudo, as quais foram
fornecidas pela Pacaembu Construtora, que registrou o processo de construcao do referido
conjunto habitacional, assim como uma figura, atinente a entrega das chaves para duas familias,
obtida em uma revista de divulgacdo da construtora. Nela (Figura 1), a construtora expoe

moradores que expressariam felicidade de terem obtido as casas.
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Fotos 1 e 2: Ribeirdo Preto. Vista aérea do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" em diferentes fases do processo construtivo.

Obtidas em: Pacaembu Construtora (sew data, sem paginagdo).
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Fotos 3 e 4: Ribeirdo Preto. Vista aérea do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" em diferentes fases do processo construtivo.

Obtidas em: Pacaembu Construtora (sew data, sem paginagio).
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Fotos 5 e 6: Ribeirio Preto. Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" nas etapas finais do processo construtivo.

Obtidas em: Pacacmbu Construtora (sew data, sem paginagio).
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Foto 7: Ribeirdo Preto. Conjunto Habitacional "Cristo Redentor". 2019. (*)

Obtida em: Portal G1 (2019b). Divulgagdo: Pacaembu Construtora.

(*) Em vermelho, a area delimitada pela construtora para a implementac¢ao de lotes comerciais e industriais.
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Figura 1: Ribeirdo Preto. Moradores recebem as chaves das casas do Cristo Redentor e prestam depoimento a Pacaembu Construtora. 2019.

“Somos casados ha sete anos e pagamos aluguel. Por més
desembolsamos RS 700. Agora teremos um gasto de RS
625, mas pagaremos por algo nosso. O pedreiro comeca

amanha a fazer o muri O, NOS mudaremos o quanto antes,
comemora a técnica de enfermagem Natdlia dos Santos Castro,
31 anos. Ela, o marido Bruno de Castro, 31 anos, e o filho Pedro,
4 anos, receberam as chaves e estampavam felicidade.

“Felicidade € a palavra que nos define. Nao dormimos
essa noite de tanta ansiedade. O Lorenzo so fala do quarto
novo que tera. Em breve ja vamos nos mudar. Moramos
de aluguel ha seis anos. Um dinheiro que nao volta mais.
Agora, temos o nosso imovel que sera algo nosso e dos

filhos. A prestacdo é a metade do valor do aluguel
explica Fabiola Cristina de Oliveira, 36 anos, dona de casa.

Natalia dos Santos

Castro e Bruno
de Castro, paisdo

. Pedro, recebem

as chavesda nova

. casa de Rodrigo

Wermelinger,
superintende
nacional da Caixa

O casal Fabiola
Cristina de Oliveira
e Fernando
Rodrigues de
Souza com os
filhos Lorenzo e
Antony,de5e2
anos, em frente
anovacasada
familia

Obtida em: Pacaembu Construtora (2019a, p. 7).
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PARTE 2

Cidades, Movimentos e Fragmentacao Socioespacial



3. As logicas de construgido e os caminhos de superagio da mobilidade excludente e
precaria

3.1. Analise conceitual sobre mobilidade e acessibilidade

A mobilidade ¢, segundo Balbim (2016), um conceito polissémico, o qual, além de
apresentar diferentes concepgdes e, portanto, prestar-se a usos e a explicacGes diversas, &,
comumente, confundido com outros conceitos e ideias, como circulagio, acessibilidade, transito e
transporte. Partindo dessa polissemia, destacamos algumas concepgOes referentes ao conceito,

assim como aquela adotamos em nossa pesquisa.

O conceito de mobilidade, assim como muitos outros, nasceu numa ciéncia e foi, ao
longo do tempo, sendo adaptado a outras. A mobilidade emerge, segundo Balbim (2016), no
ambito da Fisica, especificamente a partir da influéncia da mecanica classica, na qual os fluxos
seguem duas logicas: a de atragdo proporcional as massas e inversamente proporcional as
distancias. Nas Ciéncias Sociais, o referido autor destaca que a sua incorporagao ocorreu a partir
das discussoes referentes ao trafego. Na contemporaneidade, esse conceito, nas Ciéncias Sociais,

eve ser focalizado, nu imeiro plano, a partir do rompimento da associaciao unica entre ele e
d ser focalizado, num primeiro plano, rtir do rompimento da associ nica entre el
o deslocamento fisico, pois a mobilidade supera-o, partindo do pressuposto de que as discussdes
sobre mobilidade se voltam para a analise de causas e de consequéncias, ou seja, a mobilidade, na
perspectiva de Balbim (2016), nao se resume a uma agao. Nesse sentido,

[...] em vez de separar o ato de deslocamento dos diversos comportamentos
individuais e de grupo - presentes tanto no cotidiano quanto no tempo
histérico -, o conceito de mobilidade tenta integrar a agdo de deslocar,
quer seja uma agdo fisica, virtual ou simbolica, as condigdes e as
posicoes dos individuos e da sociedade.

Em parte, a mobilidade esté relacionada as determinacdes individuais: vontades
ou motivagoes, esperancas, limitagoes, imposicoes etc. Mas sua logica apenas se
explica através da analise conjunta dessas determinagdes no que concerne as
possibilidades reais e virtuais apresentadas pela sociedade, e também em funcio
do lugar de vida onde se concretiza. Ou seja, levando-se em conta a
organizagdo do espago, as condigées econémicas, sociais e politicas, os
modos de vida, o contexto simbolico, as caracteristicas de acessibilidade

e o desenvolvimento cientifico e tecnologico (BALBIM, 2016, p. 27, grifos
7105505).

A partir desses elementos, Balbim (2016, p. 27) explica que, de uma maneira geral, a
mobilidade, nas Ciéncias Sociais, "[...] designaria o conjunto de motivacOes, possibilidades e
constrangimentos que influem tanto na projecdao, quanto na realizagao dos deslocamentos de
pessoas, bens e ideias". Assim, a variedade de concepg¢oes ligadas ao conceito de mobilidade faz-

se necessaria, pois os deslocamentos, as formas pelas quais eles se realizam, os impactos -
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temporais, espaciais, sociais, politicos, econoémicos, culturais, de género, dentre outros - que sobre
eles incidem, abrangem diferentes perspectivas, para além do movimento dos citadinos, que é o

foco da nossa pesquisa.

Comungando dessa mesma perspectiva, Barbosa (2015) explica que, ao passo que a
circulagdao é vista como movimento que acontece por intermédio dos deslocamentos fisicos de
um local a outro do espaco, a mobilidade, que também ¢é uma expressao do movimento, vai além:
"[...] o ato de mover - e estar em movimento - ndo possui apenas dimensdes objetivas da técnica
dos fluxos, mas esta intimamente relacionado as expressoes subjetivas de reprodugdao urbana de
relagdes sociais" (BARBOSA, 2015, p. 177). Nessa direcio, Barbosa (2015) defende que a
mobilidade nos coloca diante da desigualdade de apropriagio e de uso do espaco. "Desse modo,
quando abordamos a questao da mobilidade, necessariamente precisamos inseri-la no contexto de
poder (espacial) onde as pessoas e as coisas se movem - e sao movidas - entre e intra localidades,
lugares e territorios" (BARBOSA, 2015, p. 177). Buscando sintetizar esses elementos e
incorporando mais alguns a discussao, a partir do amparo nas ideias de Vaz e Santoro (2005), o
referido pesquisador destaca ainda que:

A mobilidade n3o significa simplesmente um deslocamento melhor de um
ponto a outro do territério para o exercicio de atividades econémicas, sociais,
culturais, de lazer, etc. Esta disposi¢ao fisica do movimento faria mais sentido
ser tratada como circulagiio intra ou entre lugares. A mobilidade incorpora a
circulagdo e a supera, pois se trata de outro movimento, justamente o
que permite ampliar as possibilidades de apropriagdo e uso coletivo do
espago urbano. E tal como afirmam Vaz e Santoro (2005), a mobilidade
urbana implica como organizar os usos e a ocupagido da cidade na

melhor forma de garantir acesso das pessoas aos bens que a cidade
oferece (BARBOSA, 2015, p. 180, grifo nosso).

Outros pesquisadores que concordam com as posi¢cdes de Barbosa (2015) e de Balbim
(2016) sao Miralles-Guasch e Cebollada (2009). Para eles, a natureza da mobilidade - que eles
adjetivam como cotidiana - é profundamente geografica, haja vista que ela ndo concerne, apenas,
aos deslocamentos no territorio, sendo necessirio, no ambito das discussdes sobre mobilidade,
fazer referéncia e analisar a organizac¢ao e a distribui¢ao das atividades no territério, sendo elas o
motor para que os deslocamentos sejam necessarios. Assim, segundo eles, partindo do trabalho
de Harvey (1989), a separacao entre os espagos produtivos e os reprodutivos gera uma primeira
necessidade de deslocamentos, sendo que, conforme a distancia entre esses espagos aumenta, a
mobilidade e os meios de transporte necessirios para a sua realizacdo também aumentam.

Complementando a sua andlise, os autores destacam ainda que o estudo da mobilidade esta cada
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vez mais presente na pauta dos pesquisadores, sobretudo no ambito daqueles que sdo inseridos
na Geografia Humana, havendo uma ampliacio conceitual e de metodologias voltadas a sua
investigacdo. Assim, a partir de Farrington (2007), Miralles-Guasch e Cebollada (2009) destacam
que as pesquisas contemporineas sobre mobilidade se voltam, em muitos casos, ao estudo dos
grupos sociais que habitam as areas periféricas das cidades, havendo, nas dltimas décadas, muitos
trabalhos que sio alicercados em metodologias qualitativas e participativas, as quais buscam dar

voz aqueles que sdo, usualmente, silenciados ou cujas vozes sio ignoradas.

Outra perspectiva pode ser encontrada em Lévy (2001, p. 01), para o qual a mobilidade
pode ser compreendida como "[...] a relagdo social ligada a mudanca de lugar, isto é, como o
conjunto de modalidades pelas quais os membros de uma sociedade tratam a possibilidade de eles
proprios ou outros ocupatem sucessivamente varios lugares". A partir desse posicionamento,
Lévy (2001) exclui duas concepgdes ligadas a mobilidade: a simplista, que reduz a mobilidade ao
mero deslocamento, e as generalistas, como a mobilidade social, que, segundo o autor, confere
um significado muito geral ao termo, distanciando-se, pois, do significado genuino de mobilidade,

segundo a sua visio.

A partir de uma discussio concernente ao conceito de desenvolvimento, apresentamos
(ABATE, 2017) o fato de que, devido a complexidade, adjetivos sao atrelados a ele, sobretudo no
ambito das acOes de gestao e de planejamento do territdrio, visando a facilitar a sua compreensao
e delimitar os elementos que serdo prioritarios a partir dos conceitos que sio adotados. De uma
forma geral, na ciéncia, esse fato torna-se cada vez mais corriqueiro: muitos conceitos perpassam
diferentes ciéncias e perspectivas analiticas, além de serem abrangentes e multidimensionais,
havendo a génese da polissemia e da utilizagio de adjetivagoes atreladas a eles, sendo esse

também o caso do conceito de mobilidade.

Segundo Balbim (2016), ha uma gama de possibilidades analiticas a partir do conceito de
mobilidade no rol dos estudos referentes as Ciéncias Sociais. Embora fuja aos nossos objetivos
trabalhar de forma minuciosa todas as derivagdes do conceito de mobilidade, julgamos
pertinente, de forma nao exaustiva, apresenta-las. Ha, num primeiro grupo, as mobilidades que
Balbim (2016) denomina como "mobilidades intrinsecas ao ser": mobilidade social; mobilidade
profissional; mobilidade essencial; mobilidade simbdlica. Numa outra vertente, a qual se
aproxima dos debates pertinentes a nossa pesquisa, hd "as formas de mobilidades geograficas", as
quais sao sistematizadas mediante uma matriz articulada entre as dimensoes espacial e temporal
do movimento, resultando em quatro tipos de mobilidades geograficas: 1) mobilidade cotidiana, a

qual é tratada pela maioria dos autores como mobilidade urbana; 2) mobilidade residencial;
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3) o turismo, de lazer e de negdcios, ou até mesmo o turismo para os trabalhos sazonais;
4) migragcoes (BALBIM, 2016). As associagbes entre as dimensOes espacial e temporal e os tipos

de mobilidades geograficas resultantes podem ser verificadas no Quadro 2 a seguir.

Quadro 2: Mobilidades geograficas, na perspectiva de Balbim (2016).

Dimensio espacial Dimensio temporal (tempo de realizagdo do movimento)
(espago de realizagdo do
movimento) Recorrente Nio recorrente
(tempo de retorno breve) (tempo longo ou sem retorno)
Interno ao espago de Mobilidade cotidiana Mobilidade residencial
vida
Externo ao espago de Turismo (lazer e trabalho) Migracoes
vida

Extraido de: Balbim (2016, p. 29); Organizagio e Adaptagdo: Alexandre Antonio Abate (2020).

'

Em nossa pesquisa, o adjetivo "urbana" ¢ adotado patra qualificar a mobilidade, sendo

17 - .1 A .
""" ¢ utilizado como sin6nimo daquele. Os

que, em muitos trabalhos, o adjetivo "intraurbana
motivos que nos levam a adotar essa posi¢io siao simples: 1) o adjetivo "urbana", claramente,
delimita que os movimentos/deslocamentos que sio o foco da nossa aten¢ao materializam-se nas
cidades; 2) concordamos com Balbim (2016) que a mobilidade cotidiana, adotada por alguns
autores como sinonimo de mobilidade urbana, nao reflete, necessariamente, os deslocamentos
realizados no interior das cidades, haja vista que, embora o cotidiano da maior parte dos citadinos
seja realizado no interior da urbe, ha aqueles cujos cotidianos cristalizam-se no rompimento dos

limites entre as cidades - vide os movimentos pendulares ligados ao trabalho e aos estudos, que

orientam a vida de milhdes de citadinos no Brasil e no mundo.

M Muitos autores utilizam, também, o adjetivo "intrautbana" para classificar a mobilidade, sendo que, em nossa
monografia (ABATE, 2017), também utilizamos ele. Contudo, apés reflexdes e debates com a orientadora da nossa
pesquisa, compreendemos que o adjetivo "intraurbana" faz alusdo 2 ideia de cidade encerrada num espaco dado, ou
seja, com limites bem definidos, referindo-se, pois, a area que seria "interna a cidade". Contudo, ao analisar o
processo de urbanizagdo difusa e a produgiao do espago urbano contemporanea, identificamos a exacerbagiao da
expansao territorial urbana, promovendo cidades mais espraiadas, menos densas e que se expandem de forma
descontinua, havendo, pois, uma amalgama entre areas urbanas e areas rurais. Assim, os trajetos destinados ao acesso
as areas que materializam a perifetizacdo do espago urbano, por exemplo, em muitos casos, sio realizados em areas
que contém propriedades rurais. Nesse caso, essas dreas seriam internas ou externas a cidade? Outro processo que, a
nosso ver, impede-nos de utilizar esse adjetivo, refere-se a aglomerac¢io urbana, presente em muitas areas, como em
Ribeirdo Preto. Nesse ambito de discussio, o que seria intraurbano e, portanto, foco das pesquisas sobre mobilidade?
A area interna a mancha urbana que une uma cidade a outra ou o intraurbano seria apenas a area concernente a
principal cidade da aglomeragio, por exemplo? Dessa forma, optamos por caracterizar a mobilidade como urbana,
ou seja, ndo avaliamos, apenas, a mobilidade que ocorre num espago restrito e delimitado, que seria "interno a
cidade", haja vista que a mobilidade urbana dos citadinos pode ocotrer em dreas nas quais hd a sobreposi¢ao de dreas
urbanas e rurais, sendo esse o caso de boa parte dos deslocamentos realizados pelos citadinos residentes em nossa
area de estudo.

67




Para além dessas mobilidades geograficas, tornou-se importante nos debates
contemporaneos a adogdo dos pressupostos da mobilidade urbana sustentavel. De acordo com
Loéra (2012), a sustentabilidade assumiu relevancia no ambito da gestio e do planejamento
urbanos. No contexto da mobilidade urbana sustentavel, segundo a pesquisadora, sio adotados
indicadores de sustentabilidade urbana, os quais sao diferentes dos demais indicadores existentes.
Nesse sentido, Lora (2012, p. 306), sustentada na contribuicao de Costa (2008), explica que, a
partir dessa perspectiva analitica, "ao invés de tratarem isoladamente os aspectos sociais,
econdémicos e ambientais, abordam, em sua formulagao, caracteristicas como integra¢ao, visao em
longo prazo, equilibrio e participagdo de diferentes atores". Assim, no que se refere a uma
possivel interpretagdo para o conceito, Lora (2012, p. 8) explica:

A mobilidade urbana sustentdvel pode ser compreendida como uma forma de
mobilidade que promove a igualdade de possibilidades de deslocamentos, com
facilidades de acesso as diversas atividades de uma regido, com reduc¢io no nivel
de energia associada aos meios de transporte e consequente diminui¢io da
poluicio ambiental e melhoria na eficiéncia dos recursos aplicados aos
transportes. H a partit deste conceito que pesquisadores dessa drea

desenvolveram um conjunto de indicadores para avaliagio da mobilidade
urbana sustentavel.

Outra perspectiva sobre a mobilidade urbana sustentavel ¢é apresentada, segundo
Brasil/Ministério das Cidades (2004, p. 11), na Politica Nacional de Mobilidade Utrbana
Sustentavel, que entende o referido conceito como:

[...] o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagio que visa
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da
priorizagio dos modos nio-motorizados e coletivos de transporte, de
forma efetiva, que ndo gere segregacOes espaciais, socialmente inclusiva e

ecologicamente sustentivel. Ou seja: baseado nas pessoas e nio nos
veiculos (grifos nossos).

Segundo Vasconcellos (2001), uma forma adequada de compreender a mobilidade é
mediante a associagdo da sua perspectiva tradicional, a qual ¢é simplista e vaga, se tomada
isoladamente, a outro conceito mais amplo: a acessibilidade. Tradicionalmente, segundo o
referido autor, a mobilidade ¢ trabalhada a partir da "[...] habilidade de movimentar-se, em
decorréncia de condicdes fisicas e econdomicas" (VASCONCELLOS, 2001, p. 40). A partir desse

ponto de vista, o autor explica que as pessoas economicamente desfavorecidas, os idosos ou
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aquelas com limitagdes fisicas' estariam inseridas nas faixas inferiores de mobilidade, quando
comparadas aquelas que possuem renda mais elevada ou que nio possuem impedimentos fisicos
para a realizagdo dos deslocamentos. Assim, a partir dessa perspectiva, disseminou-se no ambito
das politicas de gestao e de planejamento urbanos a ideia de que o objetivo das politicas de
transporte seria, mediante o fornecimento de mais meios de transporte, "aumentar a mobilidade".
Amparando-se em Goodwin (1981), Vasconcellos (2001, p. 40) explica os motivos que o levam a

discordar dessa visao:

[...] considerando a mobilidade dessa forma restrita, fica evidente que ela
isoladamente nio tem sentido para a avaliagdo das politicas de transporte, uma
vez que nio define por que e como ela é (ou deixa de ser) exercida pelas
pessoas. Primeiro, a mera disponibilidade de dinheiro de nada vale se nio
houver um meio adequado de transporte, ou um espago de tempo adequado
para atingir o destino desejado. Segundo, um grande nimero de deslocamentos
ndo representa necessariamente boas condi¢des de vida, pois pode refletir a
necessidade de deslocamentos excessivos frente a precariedade do sistema de
transportes.

A partir disso, uma visio de mobilidade mais util e adequada seria a partir da
indissociabilidade entre ela e a acessibilidade, entendida por Vasconcellos (2001, p. 40 e 41), com
base em inspiragdo no trabalho de Portugalli (1980), como "[...] a mobilidade para satisfazer as
necessidades, ou seja, a mobilidade que permite as pessoas chegar aos destinos desejados.
Portanto, a acessibilidade nao é apenas a 'facilidade de cruzar os espacos', mas a facilidade de
chegar aos destinos". Para o referido autor, a acessibilidade, ainda, deve ser focalizada a partir de
duas categorias - a macroacessibilidade e a microacessibilidade -, as quais podem ser definidas da

seguinte forma:

[...] macroacessibilidade refere-se a facilidade relativa de atravessar o
espago e atingir as construgbes e equipamentos urbanos desejados. Ela
reflete a variedade de destinos que podem ser alcancados e, consequentemente,
o arco de possibilidades de relagdes sociais, econoémicas, politicas e culturais
dos habitantes do local. Ela tem, portanto, alto interesse para a analise
sociologica do transporte urbano. A macroacessibilidade tem relagao
direta com a abrangéncia espacial do sistema viario e dos sistemas de
transporte, estando ligada as agbées empreendidas no nivel do
planejamento do transporte, que define a constituicdo basica desses
sistemas. Na pratica, a macroacessibilidade também pode ser alterada no nivel
do planejamento da circulagdo, por meio de vias de mao Gnica ou pela conexdo
de vias antes desconectadas, o que aumenta muito as possibilidades de
interligacio e penetragio do espaco. O segundo tipo, microacessibilidade,

18 De acordo com a Lei n° 13.146, de 2015, o conceito de mobilidade reduzida ¢ utilizado para fazer referéncia a
pessoa "que tenha, por qualquer motivo, dificuldade de movimentagio, permanente ou temporatia, gerando redugio
efetiva da mobilidade, da flexibilidade, da coordenagdo motora ou da percepgio, incluindo idoso, gestante, lactante,
pessoa com crianca de colo e obeso" (BRASIL, LEI 13.146/2015).
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refere-se a facilidade relativa de ter acesso direto aos veiculos ou destinos
desejados (por exemplo, condi¢cdes de estacionamento e de acesso ao ponto de
onibus) (VASCONCELLOS, 2001, p. 91, grifos nossos).

Consoante Poletto (2016), ha uma confusio por parte das pessoas e até dos
representantes publicos acerca do conceito de acessibilidade, o qual é entendido apenas como
facilidade de acesso para as pessoas com deficiéncia. Dessa forma, a referida pesquisadora
considera que a necessidade de garantir o direito a acessibilidade deve contemplar a sociedade
como um todo. Além disso, Poletto (2016) partilha do mesmo posicionamento de Vasconcellos
(2001) referente a impossibilidade de trabalhar a mobilidade e a acessibilidade separadamente.
Assim, Poletto (2016) defende que os processos de mobilidade e de acessibilidade urbanas
constituem um par indissociavel, visto que uma mobilidade eficiente permitira o acesso a
determinado espago, ou seja, para que esse acesso ocorra, o deslocamento até o espago almejado

é necessario.

Salgueiro (2001) compreende que a acessibilidade é imprescindivel na determinagao da
localizagdo das atividades econdmicas e das residéncias, sendo que "[..] diferencas na
acessibilidade traduzem-se em variagdes no preco dos terrenos e, portanto, na organizacio do
espaco urbano" (SALGUEIRO, 2001, p. 95). Nessa linha de raciocinio, a referida pesquisadora
defende que a acessibilidade

[...] ¢ um conceito relativo porque é avaliada em relacdo a um ponto que nao é
necessariamente o mesmo para todas as atividades que disputam o territério,
mas ¢é também um conceito dindmico porque uma boa acessibilidade num
momento pode ser anulada pelo aumento do trafego ou por instalacbes que

provoquem o seu congestionamento, ou ainda por mudancga nas tecnologias de
transporte (SALGUEIRO, 2001, p. 95, grifos nossos).

Miralles-Guasch e Cebollada (2003) compreendem que a acessibilidade é: 1) um direito
individual que depende das caracteristicas pessoais de cada citadino; 2) uma op¢ao politica para as
cidades devido ao fato de que a acessibilidade, segundo eles, possibilita a existéncia da coesao
social e territorial dos espacos urbanos; 3) a variavel analitica que pode determinar, em muitos
casos, a igualdade de oportunidades para os citadinos terem acesso as diferentes areas do espago
urbano, sendo, também, um critério que atua diretamente na determinagao dos niveis de exclusao
social; 4) uma forma dos citadinos terem acesso ao exercicio do direito a cidade. Dessa forma,
Miralles-Guasch e Cebollada (2003, p. 14) apresentam uma possivel interpretagdo para o

conceito:
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Acessibilidade refere-se a facilidade com que cada pessoa pode superar a
distancia que separa dois lugares e desta forma exercer o seu direito como
cidaddo. A relativa facilidade para superar a distincia ¢ uma variavel relacionada
com as caractetisticas fisicas de um espago, as oportunidades para o uso de
certas atividades e as caracteristicas individuais dos cidadios. Portanto, a
acessibilidade, além de uma dimensao territorial, também é uma caracteristica
individual em relagdo ao nimero de opg¢des que diferentes cidaddos tém para
acessarem os lugares e as atividades (#radugdo nossa). *°

Outro elemento destacado pelos autores, também apresentado por Salgueiro (2001), é
referente a relatividade da acessibilidade, ou seja, ela nao se apresenta de forma homogénea para

todos os citadinos, sendo, portanto, variavel a partir de uma gama de fatores:

Em um mesmo espago, em uma mesma estrutura territorial, a acessibilidade
ndo estd uniformemente distribuida para todos os seus habitantes. Cada pessoa
ou grupo de individuos tem seu ambito espaco-temporal de acessibilidade
definido pela organizacdo territorial que caracteriza sua abrangéncia espacial,
mas também pelos vinculos de relacionamento, de nivel de renda, de papeis
sociais de género, de idade, de origem sociocultural etc. Portanto, niao se pode
falar da existéncia de uma acessibilidade genérica para todas as pessoas de uma
determinada area (MIRALLES-GUASCH; CEBOLLADA, 2003, p. 14, tradugao

1n055a).20

Buscando apresentar uma sintese dos elementos aqui analisados, concordamos com
Pero e Mihessen (2013) que o estudo da mobilidade, que orienta a nossa investigagao sobre a
fragmentagao socioespacial, requer um olhar a partit de aspectos geograficos (temporais e
espaciais, sobretudo) e socioeconémicos. Assim, é necessario ultrapassar a visio canonica de que
a mobilidade nas cidades contemporaneas deve ser avaliada, planejada e implementada apenas
mediante critérios técnicos de engenharia do trafego. Nessa dire¢io, Pero e Mihessen (2013)
defendem que o conceito de mobilidade urbana amplia a visio do transporte urbano para uma
abordagem sistémica e global,
[...] em que os deslocamentos nas cidades dependem das condigbes técnicas do

transito (transporte urbano), da organizacio das atividades nas cidades
(estrutura urbana), das praticas didrias dos habitantes (sociedade urbana), da

19 Tradugido nossa de: "La accesibilidad hace referencia a la facilidad con que cada persona puede superar la distancia que separa dos
Ingares y de esta forma ejercer su derecho como ciudadano. La relativa facilidad para superar la distancia es una variable relacionada com
las caracteristicas fisicas de nn espacio, las oportunidades de uso de ciertas actividades y las caracteristicas individnales de los cindadanos.
Por lo tanto, la accesibilidad, ademas de una dimension tervitorial, también es una caracteristica individual en relacion con el nimero de
opciones que tienen los diferentes cindadanos para acceder a los lugares y a las actividades”.

20 Tradugao nossa de: "En un mismo espacio, en una misma estructura territorial, la accesibilidad no esta uniformemente distribuida
bhacia todos sus babitantes. Cada persona o colectivo de individuos tiene su dmbito espaciotemporal de accesibilidad definido por la
organizacion ferritorial que caracteriza su dmbito espacial pero también por los vinculos de relacion, el nivel de renta, los roles sociales de
género, la edad, la procedencia sociocultural, etc. Por tanto, no puede hablarse de la existencia de una accesibilidad genérica para todas las
personas de una determinada drea".

71



qualidade do espaco (paisagem urbana) e das medidas tomadas pelos

formuladores de politica para conformacio das cidades (politica urbana)
(PERO; MIHESSEN, 2013, p. 20).

3.2. Urbanizagao, produgao do espago urbano e mobilidade

Os problemas que se intensificam cada vez mais nos espagos urbanos, reveladores de
diferentes crises que caracterizam as cidades contemporaneas, levam-nos a buscar as raizes
historicas deles mediante analise das dinamicas, segundo as quais as cidades brasileiras foram
estruturadas ao longo das décadas de urbanizacio. Dessa forma, a crise da mobilidade sera
discutida, neste subtdpico, a luz de dinamicas e de processos gerais, presentes nas metropoles e

em muitas cidades médias brasileiras e latino-americanas.

Para Barbosa (2014), o primeiro aspecto para a compreensio da crise da mobilidade,
que abala o mundo urbano contemporaneo, é a extensio e a rapidez da urbanizagio brasileira® -
uma das mais aceleradas do mundo, ritmo esse nao restrito as metropoles, ocorrendo também
nas cidades médias -, sobretudo a partir da segunda metade do século XX. Adotando como
critério analitico, no ambito do processo de urbanizac¢do, o aumento da populacio que vive em
cidades, em relagio a populagdo total, o autor destaca que, em 1950, a populagio urbana
correspondia a 36% da populacio total, sendo que, em cinco décadas, o Brasil rapidamente se
tornou dominantemente urbano, alcancando, apds esse periodo, uma taxa de 81% de populagao
urbana (BARBOSA, 2014). Em 2010, segundo o dltimo recenseamento realizado pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica IBGE), 84,35% da populagao brasileira residia nos espacos
urbanos (IBGE, 2010). Todavia, para que possamos compreender os impactos da urbanizagao
brasileira, na mobilidade e na acessibilidade, é necessario compreendé-la para além do aumento
da populacio urbana em relacio a total, buscando analisa-la - em termos de condigdo e de
expressao - em associagdo a (re)estruturagao das cidades. Assim, conforme Sposito (1988), é
necessario compreender que a urbanizagio provocou mudangas no papel desempenhado pelas
cidades e nas suas estruturas internas, sendo esse segundo elemento o foco da nossa atencao.

Assim, ¢é necessario compreender a urbanizagao brasileira sob a égide do modo capitalista de

21 Elias (2018) destaca que a urbanizacio acelerada ndo ¢ uma caracteristica apenas do Brasil, sendo ela um indicador
comum a todo o Terceiro Mundo. Contudo, consoante a pesquisadora, "é na América Latina onde a urbaniza¢io se
processa com maior intensidade, gracas a sua verdadeira abertura aos reclamos da civilizagao tecnolégica |[...] (ELIAS,
2018, p. 42 e 43). Nesse ambito de discussio, faz-se necessaria a mengao ao fato, embora nio seja 0 nosso objetivo
desenvolvé-lo, de que, embora, para Elias (2018), a urbanizagido acelerada seja uma caracteristica dos pafses da
América Latina, "seria um equivoco metodoldgico pensar que a urbaniza¢do nio tem especificidades em relacio as
formacoes socioespaciais sob os quais ela se processa, revelando-a e a apoiando” (PEREIRA, 2018, p. 43), ou seja,
em cada sociedade particular, a producio do espaco urbano e a urbanizacio apresentam particularidades e
especificidades, fato esse que nio impede a identificacdo de caracteristicas comuns a diferentes paises.
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producio e as cidades como "[...] formas espaciais produzidas socialmente" (SPOSITO, 1988, p.

58).

Sposito e Goées (2013) desenvolvem uma leitura da urbanizac¢do contemporanea, a qual
adotamos como ponto inicial e norteador para a nossa discussio: na contemporaneidade,
presenciamos a dissolu¢do da cidade compacta - enquanto tecido urbano continuo -
possibilitando, cada vez mais, que ela seja dispersa e submetida as légicas socioespaciais que
impulsionam a segregacdo e, mais recentemente, a fragmentacao. Dessa forma, as dinamicas
contemporineas de producgao do espago urbano tém contribuido, consoante Sposito (2013), para
a exacerbacido da expansao territorial urbana, promovendo cidades mais espraiadas, menos densas
e que se expandem de forma descontinua, "[...] gerando um mosaico de mesclas entre espagos de
concentracio e espacos de dispersio" (SPOSITO; GOES, 2013, p. 45), sendo que essas
dinamicas nos levam ao processo de urbanizac¢ao difusa. Segundo as pesquisadoras, ha uma
pluralidade de expresses e de ideias, algumas delas com estatuto de conceito, que foram e
permanecem sendo utilizadas, nos dltimos 25 anos, como ferramentas para analise dessa
tendéncia de espraiamento das cidades. Analisa-las de forma pormenorizada extrapolam os
nossos objetivos e, a partir disso, optamos pela utiliza¢ao da expressa supracitada, a qual, segundo
Sposito e Goes (2013), é adequada para caracterizar os processos em curso em grande parte das
cidades brasileiras, embora a pesquisa desenvolvida por elas em trés cidades médias paulistas -
Presidente Prudente, Sao Carlos e Marilia - tenha revelado dinamicas e processos que podem ser
estudados a luz do conceito de fragmentacao socioespacial. Assim, ampliando o entendimento do
processo, a urbanizacao difusa ¢é elucidativa para a compreensao de duas dinamicas:

[.] o adjetivo "difusa" ajuda a expressar nio apenas a tendéncia de
espraiamento do tecido urbano, mas também a sobreposi¢do e a mescla de usos
urbanos e rurais do espaco. Em segundo lugar, pode enunciar a tendéncia de
difusio dos valores urbanos pelo espago rural, o que inclui as praticas espaciais,

antes associadas aos citadinos, presentes de modo cada vez mais importante
entre moradores dos espacos rurais (SPOSITO; GOES, 2013, p. 57).

Diante disso, torna-se mister discorrer, de forma sucinta, sobre algumas dinamicas e
processos que sustentam o espraiamento das cidades e como eles se articulam aos problemas de

mobilidade e de acessibilidade urbanas.

O primeiro processo que destacamos ¢ a periferizagio do espago urbano, comum a
realidade urbana latino-americana, materializada na tendéncia, que vigorou durante grande parte

do século XX, referente ao afastamento socioespacial dos citadinos de menor poder aquisitivo
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(SPOSITO, 2013), sobretudo a partir de 1960 no ambito das politicas habitacionais de interesse
social, cristalizadas na implementacao dos conjuntos habitacionais a partir de politicas especificas,
como o Programa Minha Casa, Minha Vida, no Brasil. Esse processo de expansio acelerada do
tecido urbano nao foi acompanhado por uma rede de transportes bem estruturada e integrada,
sendo essas redes presentes no centro principal das cidades, o qual, segundo Corréa (1989),
abriga os principais nés das redes de transporte inter-regionais e urbanos. Nesse sentido, Sposito
(2010) explica que, no Brasil, a maior parte dos conjuntos habitacionais foi implementada em
zonas monofuncionais, com carater estritamente residencial, nao havendo uma efetiva articulacao
aos centros principais das cidades, que abrigam importantes areas comerciais, de servigos, de lazer
e de servicos publicos. Essa primeira etapa® do processo de periferizagio engendrou uma
interpretacdo para o conceito de periferia, que "[..] no caso brasileiro [...] estd fortemente
associado a presenca de favelas e de loteamentos destinados as camadas de baixo poder
aquisitivo, mal servidos de infraestruturas e equipamentos urbanos e com dificuldades de acessos
aos servicos urbanos, publicos e privados" (SPOSITO, 2010, p. 205). Em associa¢do com esse
fato, Barbosa (2015) apresenta, a partir de uma perspectiva na qual o autor associa a mobilidade
urbana a metropolizacio do espaco, a ideia de "desintegracdo da periferia", a qual supera os
impactos negativos concernentes a mobilidade urbana:
A desintegracdo da periferia diz respeito a precarizagdo das formas de
habitacio, trabalho e acesso a servigos que acompanha a expansio desmesurada
do tecido urbano sob a égide da metropolizagdo corporativa. Isto significa, em
palavras mais contundentes, a redugdo do direito a cidade por parte de homens

e mulheres residentes em espagos de urbanizacio periférica (BARBOSA, 2015,
p. 174).

22 Utilizamos a expressdo "primeira etapa" para designar a periferizacio do espaco urbano mediante o afastamento
socioespacial das camadas de baixo poder aquisitivo, seja por iniciativa do poder puiblico, em associagdo as 16gicas do
capital, mediante as politicas habitacionais de interesse social, seja por iniciativas proprias dos citadinos, devido, por
exemplo, a incapacidade financeira de pagar os altos alugueis da area central. Desse modo, essa primeira etapa que
fazemos referéncia diz respeito a interpretacdo para o conceito de periferia que foi sendo construido na literatura
cientifica da América Latina desde a década de 1950, sendo a periferia uma area referente ao anel externo a cidade,
altamente ocupada, porém sem as infraestruturas, os equipamentos e os servicos urbanos adequados, devendo-se
salientar também a inexisténcia de atendimento de transporte publico coletivo adequado, sendo esse fato muito
importante para a nossa investigacdo. Nao obstante, na contemporaneidade, é necessario salientar que esse anel
externo a cidade se tornou mais dinamico e complexo. Assim, Sposito e Gées (2013) defendem que o conceito de
perifetia deve ser tratado no plural: "[...] mais recentemente, hd nos arrebaldes da cidade tanto setores residenciais
mal dotados de meios de consumo coletivos e com baixo padrio de ocupagdo urbana, o que sempre se associa com a
concepgao de periferia na América Latina, como 4reas residenciais voltadas aos segmentos de alto poder aquisitivo,
como as que analisamos neste livro, pluralizando e diferenciando ainda mais os contetidos desses espagos"
(SPOSITO; GOES, 2013, p. 6). Nesse sentido, a "segunda etapa" da periferizacio abrangeria, dentre outros
processos, a producio dos espagos residenciais fechados, destinados a classe média e a elite, sendo esse um processo
que, embora contribua com a expansio horizontal urbana acelerada e descontinua, ultrapassa os objetivos da nossa
pesquisa, referentes ao foco nos citadinos pertencentes aos estratos socioeconomicos de baixo poder aquisitivo e
moradores nos espacos urbanos que materializam a periferizagao.
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Gomide (2006) defende que a desigualdade e a iniquidade sdo caracteristicas marcantes
do Brasil, as quais sdo reveladas, dentre outras formas, no acesso iniquo das populagoes de menor
poder aquisitivo aos servigos de transporte coletivo, dificultando, dessa forma, o acesso desses
citadinos as multiplas areas das cidades e aos servigos publicos essenciais. Em seu texto, o autor
apresenta uma sintese de diferentes pesquisas realizadas no Brasil, atinentes as condi¢bes de
mobilidade e de acessibilidade das populagoes de baixo poder aquisitivo, destacando que os
diferentes estudos concluiram que, nas grandes metropoles brasileiras, essas populagoes,
submetidas a vulnerabilidade social, estao sendo privadas do acesso aos servigos de transporte
coletivo, o qual configura-se, a partir da Constituicao de 1988, em um servico essencial. Embora
o autor tenha avaliado, especificamente, pesquisas realizadas em metrépoles, nas quais os
problemas de mobilidade e de acessibilidades ja se encontram enraizados e, portanto, sendo alvo
das politicas pubicas ha décadas, nas cidades médias brasileiras, esses problemas também se
estruturam e se consolidam cada vez mais, conforme varias pesquisas revelaram, dentre elas a
nossa (ABATE, 2017), na qual estudamos a cidade média paulista de Presidente Prudente. Assim,
o autor explica que, nas metrépoles estudadas, a auséncia de controle efetivo sobre o uso do solo,
nao havendo uma vinculagdo entre essa politica e a de mobilidade, permitiu a expansiao
horizontal urbana acelerada e descontinua, aumentando as distancias percorridas e os custos para
a implementagao dos servigos de transporte nas areas das cidades que materializam o processo de
periferizacio do espago urbano, nas quais os servicos, segundo as pesquisas revelaram, sao
deficitarios. Esse processo também ¢é discutido por Vasconcellos (2016) que, ao analisar o
desenvolvimento urbano, no Brasil, e as politicas de mobilidade urbana, explica:

O processo brasileiro de desenvolvimento urbano, com raras excegoes,
foi caracterizado pela ocupagido desregrada do territorio. Esta liberdade
foi exercida de duas formas: no uso do solo e na localizacdo das
atividades. A liberdade no uso do solo decorreu da inexisténcia ou debilidade
das normas urbanisticas, associadas a precariedade da fiscalizagdo e a auséncia
de puni¢des. A consequéncia, para a discussao da mobilidade, é que varios usos
insalubres ou geradores de trafego indesejavel de veiculos foram estabelecidos.

A liberdade na localizacao, associada a falta de alternativa e ao custo do solo,
levou a ocupagio de 4reas inseguras, em topografia inadequada junto a corregos
e rios, e de areas distantes da localizacdo de destinos essenciais, como as areas
com oferta de emprego e servicos publicos, aumentando muito a distancia e o
tempo de deslocamento. Em varias situagdes, este tipo de ocupagio levou a

sobrecarga do sistema viario, prejudicando a circulagio de pessoas e de
mercadorias (VASCONCELLOS, 2016, p. 74, grifo nosso).
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Destacamos, dessa forma, um trecho no qual Gomide (2006) apresenta algumas
~ . . . . aye 23
conclusdes a partir das pesquisas analisadas, focando nos impactos nos or¢amentos familiares
daqueles que residem nas periferias onde predominam os estratos socioeconémicos de menor
poder aquisitivo e precisam deslocar-se, diariamente, em busca de trabalho ou para a realizagio
dele. E nesse ambito que Sposito (2010) explica que, a partir da 16gica de expansdo do tecido
urbano, houve uma tendéncia ao aumento da frequéncia e da distancia dos deslocamentos entre o
domicilio e as areas de trabalho, visto que, devido as politicas conduzidas pelo Estado nas ultimas
décadas, houve a periferizacdo mais acentuada da habitagdo que do trabalho.
A privacio do acesso aos servicos de transporte coletivo e as inadequadas
condi¢cbes de mobilidade urbana dos mais pobres reforcam o fendémeno da
desigualdade de oportunidades e da segregacio espacial, que excluem
socialmente as pessoas que moram longe dos centros das cidades. Os principais
impactos desta situacdo sdo sentidos sobre as atividades sociais basicas:
trabalho, educacio e lazer.
Os estudos mostram que mais da metade da populagio pesquisada tem
problemas para procurar emprego em razao da impossibilidade de arcar com as
tarifas dos setvigos ("é caro procurar trabalho"), o que contribui para o
desemprego por desalento ITRANS, 2004). J4 para os que estio empregados,
os deslocamentos cotidianos para os locais de trabalho estdo significando um
peso cada vez maior nos exiguos orgamentos familiares. Lembre-se que o vale-
transporte, o principal mecanismo de subsidio ao usudrio, é restrito ao

trabalhador formal e, por conseguinte, ndo beneficia os trabalhadores informais
de baixa renda e os desempregados (GOMIDE, 2000, p. 244).

Carvalho, em seu trabalho publicado em 2015, faz uma analise que complementa e se
articula ao debate que estamos conduzindo, destacando a dissociagao entre a expansao horizontal
urbana acelerada e descontinua e a implementacio de uma rede de transportes adequada,
destacando algumas medidas necessirias no ambito das politicas de mobilidade e de
acessibilidade. Assim, esse ¢ mais um trabalho, além daqueles que foram mencionados, que
refor¢a o nosso posicionamento, que ja apresentamos em Abate (2017), de que quando a politica
habitacional e a politica de mobilidade urbana nao caminham lado a lado, ha o estabelecimento
ou a intensificacdo da segregacao socioespacial e, mais recentemente, a génese do processo de
fragmentagdo socioespacial.

Muitos dos problemas urbanos vividos pela populacio brasileira hoje em dia
sao resultado desse forte e rapido crescimento das cidades, ocorrido apds o

inicio do processo de industrializacio brasileira, sem que houvesse
investimentos correspondentes na rede de infraestrutura urbana, formando-se

2 O impacto negativo dos deslocamentos nos or¢amentos familiares, sobretudo daqueles referentes as camadas de
baixo poder aquisitivo, foi comprovado, em 2019, pelo IBGE. A partir de dados coletados e analisados em 2018 e
em 2019, o instituto revelou que, pela primeira vez no Brasil, os gastos com transporte superam aqueles com
alimentacio, sendo resultado da falta de politicas piblicas efetivas de mobilidade urbana (MIRANDA, 2019).
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grandes passivos nessa area. Os sistemas de transporte urbano sio um
exemplo claro desse descompasso entre crescimento populacional e
territorial urbano acelerado e a falta de investimentos em infraestrutura
de transporte de massa e ndo motorizado |...].

Outro aspecto importante da interagdo entre crescimento urbano e mobilidade
¢ a forma excludente como as cidades crescem, com a ocupagdo das areas mais
periféricas pelos mais pobres [..]. Os passivos acumulados na rede de
infraestrutura urbana e as iniquidades observadas na ocupacdo das cidades
trazem grandes desafios para os dirigentes publicos. Em termos de
reordenamento territorial urbano, o desafio é estabelecer politicas de
aproximagio da populagdo mais pobre as areas de maior dinamismo
econémico-social, ou no sentido inverso, promover maior
desenvolvimento as areas mais carentes dos aglomerados urbanos. Isso
permitira reduzir a necessidade de realizagdo de grandes deslocamentos por
parte dessa populacio [...]. Por outro lado, também se torna uma
necessidade a integracdo da camada da populagio excluida as
oportunidades urbanas pela oferta de transporte publico de qualidade,
com a adogio de um programa permanente de investimento em
infraestrutura de transporte de massa e transporte nio motorizado,
priorizando os corredores de transporte e as areas periféricas de maior
concentragdo da populagdo urbana (CARVALHO, 2015, p. 274 e 275, grifos
705505).

Segundo Melazzo (2015), a andlise da produc¢ao das cidades brasileiras necessita, além
dos debates que estamos conduzindo, de uma leitura do processo pela lente do mercado

imobiliario. Por essa via, é possivel identificar que:

Sdo cada vez mais seletivos os vetores de expansio territorial, as mudancgas nas
localizagGes residenciais de grupos sociais, os diferentes produtos imobilidtios
que segmentam o mercado de terras e, mais recentemente, a constitui¢ao
paulatina de novas centralidades intraurbanas. Chama a aten¢do, porém, o
controle cada vez mais extenso sobre estoques de terrenos e os movimentos de
seus pre¢os ao longo do tempo (MELAZZO, 2015, p. 377).

Dessa forma, embora nio seja 0 nosso intuito o aprofundamento dessa perspectiva, é
necessario reconhecer e salientar que a expansao horizontal urbana, executada de forma
demasiada e descontinua, também possui na agdo dos agentes imobilidrios e do capital
incorporador uma légica de atuagao, revelando a dinamica da producdo de vazios urbanos no

ambito das praticas especulativas.

Apresentamos, neste momento, outro processo, caracteristico das cidades
contemporaneas, que, devido a ineficiéncia do sistema de transporte coletivo que atende as
periferias ocupadas, prevalentemente, pelos estratos socioeconémicos de menor poder aquisitivo,
possibilita que a plenitude da cidade nao seja acessivel a essa parcela da populagao, numa

evidéncia da seletividade do direito a cidade: a policentralidade.
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Correa (1989) explica que, a partir do século XX, o processo de centralizagao, assim
como a maneira pela qual ela se manifesta no espago urbano por meio da area central, entendida
por ele como forma espacial, ganharam notoriedade nos estudos urbanos devido, principalmente,
a magnitude desse processo e de sua forma espacial, sendo ambos, consoante Corréa (1989),
produtos do capitalismo. De fato, como consequéncia disso, Pereira (2014) destaca que, no
ambito da Geografia Urbana, é vasta a bibliografia acerca do(s) centro(s) das cidades e sobre a
génese de centralidades nos espacos urbanos. Dessa forma, apresentaremos, apenas, alguns
elementos que auxiliardo na compreensio da relagao entre a policentralidade urbana e os

impactos na mobilidade e na acessibilidade.

Iniciamos a discussio por meio da distingio e da relagio entre centro(s)” e
centralidade(s), devido a frequente abordagem desta como sendo um lugar. Sposito (2013, p. 73)
explica que a centralidade se refere a "[...] condicao e [a] expressdo de central que uma area pode
exercer e representar’, nao sendo, pois, concreta. Assim, Sposito (2010) e Pereira (2014) explicam
que, embora, dialeticamente, centro e centralidade sejam, diretamente, relacionados, temos dois
conceitos distintos. Nesse sentido, Sposito (2010) explica que a centralidade pode ser
compreendida como processo, a0 passo que o centro ¢ a expressao territorial dele. No ambito da
centralidade, destacamos, ainda, a importante perspectiva explicada por Whitacker (2003, p. 128):

[...] devemos ressaltar que nao existe cidade sem centralidade, por isso se
compreende que a Unica categoria que pode ser utilizada para definir a cidade
em todos os tempos ¢ o centro. Mas deve-se procurar compreender o
conteido da centralidade nos diferentes momentos histéricos e recortes

empreendidos para sua apreensdo, na perspectiva de se entender como ela
se realiza no ambito de diferentes formagbes sociais (grifos nossos).

Sposito (2010) avanca na discussao sobre o centro, destacando que ¢ possivel pensa-lo
como forma principal da urbanidade, assim como associa-lo a ideia de pertencimento. Nesse
ambito de discussao, ela explica que a centralizagdo se manifesta para além da concentragao de
atividades comerciais e de servicos; temos, entdo, a no¢ao do lidico. Assim, a cidade "¢é o espago
do exercicio e da representacio do poder e da cultura de uma sociedade. O centro é, pois, o
espaco de exceléncia e a expressio dessa concentracao; ele ¢ o ponto de integracio geografica e

social" (SPOSITO, 2010, p. 201).

24 Na literatura especializada, o centro pode possuir as adjetivacoes fradicional, principal e historico. Embora adentrar a
esse debate ndo seja necessario para o nosso propésito, julgamos pertinente apresentar, por intermédio desta nota, a
possibilidade de utilizagdao dessa trfade terminologica.
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No ambito da expansao territorial urbana, Pereira (2014) explica que temos a redefini¢do
da centralidade no espaco urbano, dinamica essa que contribui, segundo ele, para o processo de
reestruturacdo das cidades, ou seja, "[..] o surgimento de novas dreas de concentracio de
comércio e servigos [...] acabam por alterar as légicas de estruturagdo das cidades que até entiao
estavam postas" (PEREIRA, 2014, p. 126). Sposito (2010) ressalta, ademais, uma dinamica
inserida nesse contexto de redefini¢io da centralidade urbana, argumentando ainda que as novas
légicas de concentracio dos equipamentos de bens e de servigos "[...] provoca uma redefini¢ao

do centro, da periferia e da relagao centro-periferia" (SPOSITO, 2010, p. 199).

A expressao multicentralidade, segundo Sposito (2010), aplica-se as cidades em que
constatamos a existéncia de mais de um centro, "influenciando a perda relativa do peso e da
importancia do centro 'principal' em estruturas espaciais tipicamente monocéntricas até entao"
(SPOSITO, 2013, p. 75). Assim, a referida pesquisadora destaca, no ambito da multicentralidade:
a) a génese de subcentros e de eixos de comércio e de servigos especializados fora do centro
tradicional; b) a implantagao de galerias comerciais, seja no centro, reafirmando-o, ou fora dele;
¢) o crescimento de atividades comerciais e de servicos em areas pericentrais, as quais, no
pretérito, eram, estritamente, residenciais. Temos, entdo, a consolidacio de "areas centrais",
mesmo que o centro principal permaneca exercendo centralidade. Assim, "o prefixo multi, de

origem latina, é tomado no sentido de muitos" (SPOSITO, 2013, p. 75).

Concernente a policentralidade, destacamos a concepcio™ que adotamos como
norteadora, partindo do pressuposto de que nao sao todas que podem ser associadas a discussao
aqui tecida - associagdo com a mobilidade urbana - e partindo, também, dos seus diferentes
entendimentos, no plano geografico, nao havendo, pois, consenso, conforme explica Ferreira
(2018). Assim, a nossa concepg¢ao ¢ a da policentralidade nos espacos urbanos, especificamente a

policentralidade que se estabelece nas cidades médias.

Cada centro apresenta caracteristicas proprias, segundo Sposito (2010), como nivel de
especializagao, permitindo que as zonas rivalizem entre si "[...] na medida em que cada uma delas
tenta ampliar a sua capacidade de atragao" (SPOSITO, 2010, p. 205). Temos, entdo, a nogao de
policentralidade, oriunda dessa competicio de interesses. "Se constatamos diferentes niveis de
especializagdo e importancia entre esses centros, estamos em face de uma policentralidade"

(SPOSITO, 2010, p. 205, sublinbado da antora). Ampliando essa discussio, em outro trabalho

2 A policentralidade na escala da rede urbana, por exemplo, conforme discussdo realizada por Ferreira (2018), ¢ uma
concepeao que nio se aplica ao debate que esta sendo tecido.
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(SPOSITO, 2013), a pesquisadora destaca que adota a expressido policentralidade para tratar de
dinamicas mais recentes, referentes ao surgimento de grandes superficies comerciais e de
servicos, as quais redefinem, de forma profunda, a estrutura espacial das cidades. Assim, no que
tange a policentralidade, a pesquisadora destaca, principalmente, a génese de hipermercados
modernos, pertencentes aos grandes grupos do setor, 0s shopping centers ¢ "centros especializados
de grande porte (de negbcios, de servicos médico-hospitalares, de feiras, de festas etc.)"
(SPOSITO, 2013, p. 75). Assim, justifica-se "[...] o prefixo grego 'poli', que significa muitos, mas
no sentido de diversos ou diferentes entre si" (SPOSITO, 2013, p. 76).

Nas cidades contemporineas, "|...] a dispersao do tecido utbano, pela combinagao de
novas areas residenciais para todos os padroes com superficies comerciais, nos anéis em que
antes predominava a 'periferia’ dos mais pobres, amplia as distincias que todos tém de percorrer
nas cidades" (SPOSITO, 2013, p. 78), ou seja, "[...] 2 descontinuidade expressa pela nova logica
residencial associaram-se novas formas de descontinuidade do tecido urbano, produzidas pelas
novas formas de distribuicio comercial e de servicos" (SPOSITO, 2010, p. 212). E nessa direcio
que a policentralidade impacta na mobilidade dos citadinos de baixo poder aquisitivo que
habitam as periferias: se as novas areas comerciais e de servicos estido situadas cada vez mais
distantes, em 4areas descontinuas ao tecido urbano consolidado, o tempo e o espago consumidos
pelos citadinos para terem acesso a elas também aumentam. Assim, a possibilidade de frequentar
e de consumir nesses espacos ¢ seletiva, sendo possivel, sobretudo, aqueles que possuem veiculos
particulares. Os citadinos de baixo poder aquisitivo e residentes na periferia, muitas vezes, tém as
suas praticas espaciais de consumo restritas ao comércio de vizinhanga - de carater informal e

sendo oferecido nas residéncias -, nos subcentros ou no centro principal das cidades, devido a

>
organiza¢ao das linhas que sustentam o transporte coletivo, que sio, nas cidades brasileiras,
essencialmente radiais, conduzindo ao centro da cidade. Por possuirem "[...] dificuldades para
viver e se movimentar na cidade policéntrica" (SPOSITO, 2013, p. 79), ficam restritos, muitas
vezes, a vivéncia da cidade monocéntrica e multicéntrica (SPOSITO, 2013), sendo esse
fenémeno, além de propiciado pela dificuldade de deslocamento, e, portanto, caracterizador de
um problema de mobilidade e de acessibilidade para esses citadinos, revelador de um processo
complexo de segregaciao socioespacial, visto que ele, embora tratado historicamente a partir do
uso residencial do espago urbano, pode ser ampliado e tratado nas relagdes com o centro e a
centralidade (SPOSITO, 2013). Mais recentemente, as relagdes entre centro, centralidade e
mobilidade podem ser estudadas a luz do processo de fragmentagdao socioespacial, consoante

apresentaremos de forma mais aprofundada no subtdpico que analisaremos, conceitualmente, a

passagem da segregacao socioespacial a logica socioespacial fragmentaria.
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3.3. O modelo de mobilidade no Brasil e o novo horizonte possivel e desejavel: a
soberania do automével, a motocicleta como novo simbolo de progresso e de liberdade e
a relevancia do transporte publico

Vasconcellos (2013, p. 13)* defende que "uma das discussdes mais importantes sobre a
vida nas cidades dos paises em desenvolvimento é aquela relativa ao transporte cotidiano de
pessoas". Partindo de uma andlise das politicas de transporte no Brasil, o referido pesquisador
realiza uma discussao sobre o modelo de mobilidade que foi construido no Brasil, o qual se revela
como iniquo e excludente, sendo, pois, altamente prejudicial a maioria da populagao, sobretudo

para os citadinos pertencentes aos estratos socioeconomicos de baixo poder aquisitivo.

Para o entendimento das condi¢oes atuais de mobilidade de pessoas e de mercadorias,
Vasconcellos (2013) explica que é necessario buscar as raizes historicas delas, mediante a
compreensao das varias politicas publicas que foram paulatinamente defendidas e implementadas
a partir de 1930, no Brasil. Um primeiro elemento que merece destaque é a opg¢ao pelas rodovias
e o abandono das ferrovias e dos bondes, a partir de 1930. No inicio dessa década, consoante
Vasconcellos (2013), adotando o trabalho de Barat (1986) como referéncia, no tocante a
infraestrutura de circulagdo, o pais possufa 32.478 km de ferrovias e apenas 830 km de rodovias
pavimentadas interestaduais. O autor explica que, nesse periodo, a mobilidade interurbana era
limitada e comecou um processo de pressio por melhorias devido a industrializaciao do pais, que
necessitava que a circulagdo de matérias-primas e de bens fossem realizadas de forma eficiente.
Como resposta, em 1937 foi criado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER),
sendo ele a primeira estrutura administrativa e técnica do setor de transportes no Brasil, que
passou a coordenar o grande investimento rodoviario e a modernizagao do setor. Assim, em
1945, o DNER foi elevado a categoria de autarquia, passando a coordenar e a supervisionar a
construgao e a conservagdao das estradas, além de atuar no ambito da integracio dos planos
rodoviarios realizados nas instancias federal, estadual e municipal (VASCONCELLOS, 2013).
Nesse sentido, "a consolidagao do modelo rodoviario pode ser creditada a criagdio do Plano
Rodoviario Nacional, em 1944, e do Fundo de Reserva Nacional (FRN), que passou a destinar
40% de seus recursos ao DNER" (VASCONCELLOS, 2013, p. 29). Complementando a sua
analise, o autor ainda acrescenta que:

Em consequéncia dos investimentos, a rede rodoviaria brasileira experimentou
um crescimento exponencial: entre 1950 e 1975, a extensdo das redes federais e

estaduais passou de 3 mil km para 65 mil km, e o volume de mercadorias
transportadas em rodovias foi multiplicado por 20 [...]. Entre 1950 e 1980, a

26 Pagina 13 da apresentacio do livro. Apéds a finalizacdo dessa parte, o autor inicia, a partir do primeiro capitulo,
outra paginagao.
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frota de automoveis e veiculos comerciais leves passou de 200 mil a 9,2
milhGes, a0 passo que a frota de caminhdes passou de 140 mil a 968 mil
(VASCONCELLOS, 2013, p. 29).

Em decorréncia desse investimento massivo no modelo rodoviirio, houve a
reconfiguragdao do espago nacional brasileiro, que se tornou acessivel (VASCONCELLOS, 2013),
sendo as rodovias fundamentais no processo de integragdo do territério brasileiro. Como
decorréncia dessas mudancgas radicais no sistema rodoviario nacional, houve a decadéncia e a
atrofia do sistema ferrovidrio: "Ao contririo do setor rodoviatrio, o setor ferrovidrio nio contou
com uma fonte segura e permanente de recursos e foi lentamente se tornando dependente de
recursos do governo federal, que tinha reduzidas possibilidades de investimento"
(VASCONCELLOS, 2013, p. 30). Compreendemos, pois, que a opgao pelo modelo rodoviario
pode ser entendida como um elemento muito importante e inicial para a construcio da
mobilidade urbana excludente (VASCONCELLOS, 2013) e precaria (SILVA, 2014), sendo essa
op¢ao fundamental, num primeiro momento, para o aumento exponencial da frota de
automoveis e de caminhdes no pafs, além de ter exercido influéncia sobre a organizacio da
estrutura viaria das cidades, produzida e organizada em prol do automoével. Segundo
Vasconcellos (2013), de 1930 a 1960, dentre outras agdes e politicas publicas, a construgao da
rede rodoviaria nacional foi imprescindivel no que tange ao fornecimento do suporte estrutural

necessario a consolidacao do modelo de mobilidade sustentado na utilizagao do automével.

Apbs essa discussao prévia, porém necessaria e articulada as demais que serdo realizadas,
conduzimos a nossa reflexdo para a politica de transporte urbano no Brasil, a qual, na visao de
Vasconcellos (2013), pode ser compreendida a partir de trés pilares: 1) a constituicao do sistema
de transporte publico por 6nibus, destinado a circulagiao urbana e interurbana, que no periodo de
1940 a 1960 operou, em grande parte, na ilegalidade, sendo que somente a partir das décadas de
1970 e de 1980 esse sistema foi reorganizado e formalizado; 2) a introducio do automodvel
mediante a implementagao da industria automobilistica no Brasil, a partir da década de 1950 7
sendo essa a primeira etapa do processo de motorizacio privada da sociedade brasileira;
3) a inser¢do da motocicleta na década de 1990, "[...] por meio da organizagio de uma industria

brasileira, com direito a subsidios no processo de producio e venda" (VASCONCELLOS, 2013,

27 Sobre a implementa¢io da industria automobilistica no Brasil e a opg¢do pelo modelo rodoviario, Ludd (2005b, p.
25) destaca: "Henri Ford, decidindo abrir a sua empresa no Brasil em 1919, afirma que o automével estd destinado a
fazer deste pafs uma grande na¢do. No Brasil, governar viria a ser sinonimo de abrir estradas. Automovel - economia
- desenvolvimento: o mitico caminho que nos levaria da fome a depressio. Em 1925 ¢ a vez da General Motors abrir
sua montadora no Brasil. Mas como se sabe, é no final da década de 1950 que as inddstrias automobilisticas
multinacionais vieram em peso para o Tetrceiro Mundo, em busca de mercados nio saturados".
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p. 235), sendo essa a segunda etapa do processo de criagao do transporte individual motorizado
no Brasil (VASCONCELLOS, 2013). Iniciaremos a nossa discussao a partir dos pilares dois e
trés - introdugdo e consolidagao do automovel e da motocicleta -, reservando a etapa final deste

subtopico para a analise sobre o transporte publico.

A discussio sobre o automodvel, cuja mobilidade apoiada nele é denominada por
Vasconcellos (2013) por protegida e adulada, transcende o Brasil e ¢ anterior ao periodo no qual
ela comegou a se desenvolver em nosso pafs. Em 1961, a jornalista e escritora estadunidense Jane
Jacobs, em seu livro seminal "Morte e Vida de Grandes Cidades" (JACOBS, 2011) ja assinalava
os impactos nocivos do aumento significativo de automoveis nas grandes cidades dos Estados
Unidos, defendendo a existéncia de retroalimentagio positiva®™ quando se analisa a estruturagio
das cidades, ou seja, "[...] quanto mais espago se der aos carros nas cidades, maior se tornara a
necessidade do uso dos carros e, consequentemente, de ainda mais espaco para eles" (JACOBS,
2011, p. 235). Um exemplo muito claro desse fato, igualmente verdadeiro para a realidade
brasileira, que Jacobs (2011) ja havia assinalado na década de 1960, diz respeito a cidade de Los
Angeleszg, no Estado da Califérnia. Segundo a autora, no contexto de elaboragiao de sua obra,
95% dos deslocamentos urbanos nessa cidade - reconhecida, dentre outros elementos, pelas
dificuldades atinentes a mobilidade urbana - eram feitos por automoveis particulares. Conforme
amplamente difundida na literatura cientifica e na midia, todos os anos Los Angeles esta no rol
das cidades com os maiores problemas de mobilidade urbana, mesmo possuindo grande nimero

de vias expressas e, como consequéncia, numero elevado de veiculos.

Outro argumento também defendido por Jacobs (2011), que ¢é relevante para a discussio
e pode ser verificado em muitas metropoles e cidades médias brasileiras, ¢ que "[...] o aumento da
facilidade de acesso com carro é sempre acompanhado de uma queda no servico de transporte
publico" (JACOBS, 2011, p. 2306, destaque da antora), ou seja, a ampliagdo da estrutura viaria das
cidades, como decorréncia da sua expansao horizontal urbana e descontinua, por exemplo,
dificulta o oferecimento do transporte publico devido a necessidade de adequagao constante dos

itinerarios, do numero de vefculos em operacio e da quantidade de trabalhadores, tornando,

28 ~ . A . . . . .
"A erosio das cidades pelos automéveis é um exemplo do que é conhecido como 'retroalimentagio positiva'. Na

retroalimentacdo positiva, uma acdo produz uma rea¢io que por sua vez intensifica a situacdo que originou a primeira
acdo. Isso intensifica a necessidade de repeticio da primeira acdo, que por sua vez intensifica a reagdo e assim por
diante, ad infinitum. E mais ou menos como adquirir um vicio pelo habito" (JACOBS, 2011, p. 235).

2 Jacobs (2011) apresenta um exemplo extraido de um texto jornalistico de como a cidade de Los Angeles ja era
cadtica, em termos de mobilidade urbana, na década de 1960: "Como escreveu Harrison Salisbuty no New York
Times: B comum o trinsito das vias expressas de Los Angeles parar por causa de acidentes. O problema é tio
cronico, que os técnicos tém sugerido que os carros imobilizados sejam retirados com helicéptero. A verdade é que
uma charrete a cavalo conseguia atravessar Los Angeles quase tao rdpido em 1900 quanto um automdvel atualmente,
as cinco horas da tarde" (JACOBS, 2011, p. 237).
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assim, o servico, que é operado por empresas privadas, no Brasil, mais caro, sendo os gastos
excedentes transferidos para os passageiros, fatos esses que podem representar uma queda no
servico em termos de abrangéncia no oferecimento do transporte publico e também uma
diminui¢dao de sua utilizagdo por parte dos citadinos. Além disso, essa relagao é explicada por
Jacobs (2011, p. 2306) da seguinte forma: "Répida ou lentamente, a maior facilidade de acesso com
carro ¢ inexoravelmente acompanhada tanto de menor disponibilidade e eficiéncia do transporte
publico quanto do escasseamento e da dispersio de usos e, em decorréncia disso, da maior

necessidade de carros".

Dentre outros elementos que podem ser extraidos dessa obra, ressaltamos, além dos
dois supracitados, a posi¢do da autora que contribui para a desconstru¢io de um mito,
concernente a culpabilizagao dos automéveis pelos problemas de mobilidade que afligem as
grandes e as médias cidades, sobretudo dos pafses em desenvolvimento. Na perspectiva de Jacobs
(2011), o automovel ndo é a causa, mas a consequéncia da forma pela qual as nossas cidades sao
produzidas, resultando em "[..] uma cidade que nio é mais facil de usar e ndo facilita a
locomogao, mas, ao contrario, é mais dispersa, mais incomoda, provoca desperdicio de tempo,
encarece ¢ dificulta a combinagao de usos" (JACOBS, 2011, p. 238). Aprofundando no seu ponto

de vista, ela acrescenta:

Os automéveis costumam ser convenientemente rotulados de vildes e
responsabilizados pelos males das cidades e pelos insucessos e pela inutilidade
do planejamento urbano. Mas os efeitos nocivos dos automoéveis sdo menos
a causa do que um sintoma de nossa incompeténcia no desenvolvimento
urbano. Claro que os planejadores, inclusive os engenheiros de trafego, que
dispéem de fabulosas somas em dinheiro e poderes ilimitados, ndo conseguem
compatibilizar automoveis e cidades. Eles nio sabem o que fazer com os
automéveis nas cidades porque nio tém a minima ideia de como projetar
cidades funcionais e saudaveis — com ou sem automoveis.

As necessidades dos automoveis sao mais facilmente compreendidas e
satisfeitas do que as complexas necessidades das cidades, e um numero
crescente de urbanistas e projetistas acabou acreditando que, se conseguirem
solucionar os problemas de transito, terdo solucionado o maior problema das
cidades. As cidades apresentam preocupacSes econdmicas € sociais muito mais
complicadas do que o transito de automéveis. Como saber que solucdo dar ao
transito antes de saber como funciona a prépria cidade e de que mais ela
necessita nas ruas? E impossivel JACOBS, 2011, p. 17, grifos nossos).

Qual seria, entdo, uma perspectiva possivel para a superacao dessa logica que foi apoiada
pelas politicas puablicas no Brasil - a mobilidade pensada, exclusivamente, para a circulagao por
meio do automével - e, consequentemente, atenuar a problematica da mobilidade urbana? Na

visao de Jacobs (2011), é necessario criar uma pressao sobre os automoveis, com foco nas
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condigdes necessarias para a sua utilizacdo, a qual poderia reduzir o nimero de carros que circula

pelas cidades e incentivar a utilizagao, por exemplo, do transporte publico:

Ocorre uma pressdo sobre os automoéveis quando se criam condi¢bes menos
favoraveis a eles. A pressio como um processo constante, gradual (coisa que
ndo existe atualmente), provocatia um decréscimo constante do nimero de
pessoas que usam automéveis particulares na cidade. Se executada corretamente
— como um fator de estimulo a diversidade e de intensificacio do uso urbano —,
a pressio diminuiria a necessidade de carros simultaneamente a reducido das
condi¢des favoraveis a eles, tanto quanto, no caso reverso, a €rosdo aumenta a
necessidade de carros simultaneamente ao aumento das condi¢cdes favoraveis a
eles.

Na vida real, que é bem diferente da vida nas cidades imagindrias, a reducio dos
automoveis pelas cidades talvez seja a inica maneira de reduzir o numero total
de veiculos. E, provavelmente, a Gnica maneira realista de estimular melhor o
transporte publico e, 20 mesmo tempo, promover e prover um uso urbano com
maior intensidade e vitalidade (JACOBS, 2011, p. 242 e 243, destaque da antora).

Embora concordemos com Jacobs (2011) que o automével, por si s6, ndo deve ser
responsabilizado pela crise da mobilidade urbana que atinge, em diferentes graus de intensidade, a
maioria das cidades brasileiras, sobretudo as metrépoles e as cidades médias, é necessario ressaltar
a perversidade desse meio de locomogao e os impactos negativos dele decorrentes, além dos
elementos que o fazem soberano. Dentre a vasta bibliografia que ja discutiu esse tema e poderia
ser adotada como referéncia para a discussao, optamos por atrelar as perspectivas de
Vasconcellos (2000, 2013), trés textos relevantes, que integram a coletanea presente no livro
"Apocalipse motorizado: A tirania do automével em um planeta poluido" (LUDD, 2005a), cujo
titulo contém indicativos claros de que o objetivo do livro ¢ apresentar uma discussio radical
sobre o automovel e aspectos relevantes do movimento anticarro que assume cada vez mais
notoriedade no ambito dos movimentos sociais que lutam por sustentabilidade e por equidade
nos deslocamentos urbanos e interurbanos, ou seja, por maneiras outras, no ambito de condugao

das politicas publicas de mobilidade, para além da ditadura do automével.

30 ol . ~ , [T

Ludd™ (2005b) inicia a sua discussdo sobre o automoével destacando que o Brasil é
internacionalmente reconhecido por ser um pafs que sempre esta posicionado entre aqueles que
mais possuem acidentes no transito e mortes originarias dele. Esses aspectos também siao

discutidos por Vasconcellos (2013), sendo que o autor igualmente destaca a inseguranga

3 Ned Ludd ¢é o pseud6nimo utilizado por Leo Vinicius Maia Liberato para assinar a organizacio do livro que esta
sendo utilizado para esta parte da discussio e o seu artigo que também estd sendo adotado como referéncia.
Optamos, entdo, por seguir com a referéncia a partir do pseudémino utilizado por ele.
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proveniente da utilizagao das motocicletas, que no caso brasileiro, do mesmo modo, sao, ao lado

dos automoveis, geradoras de muitos acidentes e mortes:

O aumento acelerado do nimero de automoveis a partir da organizacdo da
industria automobilistica, em 1956, causou um enorme numero de feridos e
mortos. Dados mais recentes do sistema de informacio do Ministério da Satde,
entre 1979 e 2010 (DataSUS apud Instituto Sangari e Waiselfisz, 2012),
apontam a morte no transito de 939 mil pessoas. Considerando dados
histéricos das rodovias federais (DNIT, 2012) e o conhecido sub-registro das
mortes no transito na histéria do Brasil, é possivel afirmar que no periodo
central considerado neste livro, entre 1960 e 2010, o uso de veiculos
motorizados, especialmente automoével e a motocicleta, causou 1,5
milhées de mortes no pais.

Na década de 1990, a liberacdo e o incentivo ao uso da motocicleta
provocou outro impacto tragico, mais rapido e mais letal que o
provocado pelo automével. Entre 1996 e 2010, os registros do Ministério da
Satdde (MS-DataSUS) mostram 73 mil mortes de motociclistas. Na década
seguinte, entre 2000 e 2011, foram indenizadas as familias de 153 mil
motociclistas por morte, e por invalidez, 534 mil (Lider Seguradora, 2013b)
(VASCONCELLOS, 2013, p. 8, grifos nossos).

Segundo informagoes divulgadas pelo Portal G1 (2019a), de 2009 a 2019, mais de um
milhdo e seiscentas mil pessoas ficaram feridas como consequéncia de acidentes de transito no
Brasil, sendo que a cada uma hora, cinco pessoas morrem como decorréncia desses acidentes,
segundo o Conselho Federal de Medicina, que utilizou dados provenientes do Sistema de
Informagdes sobre Mortalidade (SIM), do Ministério da Saiude. Segundo o estudo divulgado pelo
referido conselho, de 2008 a 2016, 368.821 pessoas perderam a vida nas estradas e nas ruas do
pais. Em outro material consultado, ha o destaque para uma redugao de 7% no numero de
mortes provenientes de acidentes de transito no perfodo de 2015 a 2019, havendo uma
diminuicao, nesse periodo, de 43 mil para 30 mil mortes, consoante dados do Departamento de
Informatica do Sistema Unico de Saude (DataSUS) (BRASIL/Ministério da Infraestrutura, 2020).
Contudo, essa reducdo ainda é infima e a realidade no transito brasileiro ainda é devastadora
nesse sentido. Um exemplo emblematico ocorrido recentemente diz respeito ao atropelamento e
a morte da cicloativista e doutoranda Marina Kohler Harkot, de 28 anos, pesquisadora da
Universidade de Sao Paulo (USP), enquanto se deslocava de bicicleta, em novembro de 2020,
pela por¢io oeste da cidade de Sio Paulo. Ela possufa a mobilidade urbana como tema de
pesquisa, tendo defendido uma dissertagdo de mestrado sobre essa tematica. A referida
pesquisadora tinha a bicicleta como principal meio de locomogao e atuou no Conselho Municipal
de Transporte e de Transito de Sio Paulo e foi coordenadora da Associagao de Ciclistas Urbanos

de Sao Paulo (Ciclocidade) (PORTAL G1, 2020).
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Segundo Ludd (2005b), o automoével é um sistema de locomogao muito representativo
do modo capitalista de produ¢iao, sendo que, em sua perspectiva analitica, os problemas
decorrentes desse modal de deslocamento estdo intimamente relacionados a perversidade
imposta por esse modo de producio. Dessa forma, um argumento muito importante defendido
pelo autor é que nao hia como questionar o automoével sem indagar a sociedade, e por

conseguinte, o modo capitalista que a rege:

[...] o automovel, na forma como existe e como o conhecemos, ndo ganharia
existéncia fora das necessidades, fungbes e significa¢Oes sociais proprias da
nossa sociedade. Por isso, questionar o automével implica, imediata e
necessariamente, questionar a propria organizacdo social e as necessidades e
funcdes que lhe sao proprias (LUDD, 2005b, p. 30).

No decorrer de seu texto, Ludd (2005b) também destaca alguns elementos que podem
ser identificados como propulsores para o modelo de mobilidade em vigéncia. O autor frisa que
o aumento exponencial do nimero de veiculos e da opgao pelos deslocamentos por meio dele,
nao podem ser explicados, exclusivamente, devido a sua funcionalidade enquanto meio de
locomogao. Assim, em sua perspectiva, que vai ao encontro daquela defendida por Vasconcellos
(2000, 2013), que apresentaremos posteriormente, "[..] historicamente, o automével foi
ganhando atributos simbdlicos bastante claros que fazem dele, hoje, algo muito além de um mero
meio de transporte, pondo sua funcionalidade até em segundo plano, se tanto" (LUDD, 2005b,
p- 19). Segundo ele, o automovel propicia, além de signos de liberdade, de maturidade, de szazus,
de poder e de virilidade, um simbolo de individualismo da sociedade burguesa capitalista e um

simbolo da sociedade de consumo:

A popularizacio do carro pode ser vista como um simbolo de uma nova era :
produgio de objetos em massa para consumo em massa, o trabalhador
ascendendo subjetivamente a condi¢io de burgués, embora continue
sendo objetivamente trabalhador - ou seja, uma coisa, um ser sem controle
da gestio da sua existéncia e da propriedade -, ¢ a distingdo de classes se
sobrepondo uma classe nica, a dos consumidores. Diferentemente das
maquinas nas linhas de produc¢do, o carro leva o individuo ndo apenas ao
sacrificio do trabalho, mas também a (tentativa de) fuga - o passeio, a diversio.
O automovel individual permite ao menos a ilusdo do controle do
proprio destino. Preso além de tudo pela ilusdo, a possibilidade de libertagio

se distancia, e se distancia quanto mais se pretende que o carro reduza as
distdncias, que produza "liberdade" (LUDD, 2005b, p. 19, grifos nossos).

Outra perspectiva analitica que optamos por incorporar a discussao é a do filésofo

autro-francés André Gorz, cujo texto foi originalmente publicado em 1973. Segundo ele, a
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massificagdo do automoével e da sua utilizagdo representou a génese e a reprodugdo de um
comportamento universal burgués (GORZ, 2005), ou seja, segundo ele, a propulsio ao
automovel esteve amparada, inicialmente, numa ideologia, a qual se reproduziu no imaginario dos
citadinos. Nessa direcdo, ele defende que o automével - um objeto que, a priori, foi utilizado
como um bem de luxo e como forma de estender as diferencas entre as classes sociais 2
velocidade de circulagdo, antes a mesma para todos, e aos meios de transporte - foi,
. . 31 . ~ , . ~ ~
paulatinamente, desvalorizado™ pela sua difusio, porém, essa desvalorizagio nido representou a

perda da sua carga ideolégica:

[...] o mito do prazer e do beneficio do carro persiste, apesar de que se os
transportes coletivos fossem generalizados eles demonstrariam sua esmagadora
superioridade. A persisténcia desse mito pode ser explicada facilmente: a
generalizagdo do carro particular golpeou os transportes coletivos,
alterou o urbanismo e o habitat e transferiu ao carro certas fungdes que
sua propria difusdo tornou necessarias. Serda preciso uma revolugio
ideolégica ("cultural") para quebrar esse circulo vicioso. Obviamente, nio se
deve esperar isso da classe dominante (de direita ou de esquerda) (GORZ,
2005, p. 75, grifos nossos).

Gorz (2005) ressalta que a autonomia e a liberdade sao elementos fundamentais que
contribuem para a perpetuacao dessa ideologia do automével. Contudo, segundo ele, ha um
paradoxo muito importante: embora, aparentemente, o automoével proporcione autonomia e
liberdade ilimitadas, permitindo que os citadinos se desloquem quando e para onde quiserem, na
realidade, essa autonomia e liberdade aparentes trazem, em seu amago, uma dependéncia radical:

[...] a0 contrario do cavaleiro, do chatreteiro ou do ciclista, o motorista passaria
a depender, para sua alimentagdo energética, assim como para o menor tipo de

reparo, dos negociantes e dos especialistas em carburac¢io, lubrificacio, ignicao
e da troca das pegas-padrio. Ao contririo de todos os proprietarios anteriores

3 Importante frisar que essa desvalorizacio, atualmente, nio pode ser mais constatada, sendo ela, pois, uma
conclusdo do autor sobre o contexto no qual ele vivenciou, sobretudo a realidade francesa. Assim, em nossa
sociedade, segundo Baudrillard (2010), o consumo pode ser analisado como um processo de classificagdo e de
diferenciagao social. A partir desse pressuposto, quando um bem de consumo se torna acessivel e, portanto, nio
pode mais ser utilizado como um simbolo de diferenciagdo, novos produtos sao incorporados ao mercado, visando a
satisfacdo desse desejo. Com o automoével a légica é a mesma: embora ele tenha se tornado acessivel, no caso
brasileiro, devido as politicas de financiamento e de reducio/corte do Imposto sobre Produtos Industtializados
(IPI), por exemplo, a industria automobilistica, embora ofereca carros com precos mais acessiveis - os denominados
"catros populares” - investe muito em pesquisa, em tecnologia e em inovacio, lancando, anualmente, novos modelos
de luxo, visando ao publico dos estratos socioeconémicos de médio e de alto poder aquisitivo. Atualmente, a grande
"onda" dessa industria é o investimento nos modelos Sport Utility Vebicle (SUV), sendo que as campanhas
publicitarias buscam, incessantemente, demonstrar que noés necessitamos desse tipo de veiculo - e parece que elas
estdo sendo bem-sucedidas, haja vista que a venda de carros desse segmento cresce exponencialmente a cada ano, no
Brasil. Assim, a industria automobilistica realiza aquilo que Baudrillard (2010) ja havia revelado em sua obra: na
sociedade de consumo, representativa do modo capitalista de producio, produz-se, a0 mesmo tempo, os bens e as
necessidades, sendo que, atualmente, a diferenciacéo social por intermédio do automével ndo ocorre mais em funcio
do simples ato de ser possuidor, mas sim a partir do modelo de automével que as pessoas possuem.
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de meios de locomogio, o relacionamento do motorista viria a ser aquele de
usudrio e consumidor - e ndo de possuidor ¢ dono - com o veiculo do qual,
formalmente, ele era proprietario. Em outras palavras, esse veiculo obriga o
proprietario a consumir e usar uma gama de setvi¢os comerciais e produtos
industriais que somente podem ser fornecidos por terceiros. A autonomia
aparente do proprietario de automoével esconde sua radical dependéncia
(GORZ, 2005, p. 76, destagues do antor e grifo nosso).

Para Gorz (2005), ¢ importante ressaltar, ademais, a vinculagdo entre o mito do
automovel e a estruturacdo das cidades. Assim, segundo o filésofo, conforme ja mencionamos
anteriormente, um dos argumentos-chave utilizado pela industria automobilistica para incentivar
a compra massiva de automoveis pela classe trabalhadora, e nio apenas pelos estratos
socioeconomicos de alto poder aquisitivo, foi a possibilidade de ter acesso a um bem e a uma
velocidade de circulagio antes acessiveis apenas a elite: "De agora em diante vocé também tera o
privilégio de se deslocar, como os senhores e burgueses, mais rapido que os demais. Na
sociedade do automével, o privilégio da elite estd a seu alcance" (GORZ, 2005, p. 76). Esse
argumento tornou-se uma falacia, haja vista que "[..] quando todos reivindicam o direito de
circular na velocidade privilegiada da burguesia, tudo para, e a velocidade do trafego urbano cai
vertiginosamente" (GORZ, 2005, p. 77). E a partir desse aspecto que o autor aborda a vinculacio
entre a estruturagao das cidades, o mito do automovel e os problemas de mobilidade urbana,
destacando que as cidades foram moldadas pelo e para o automoével, ou seja, além da produgao
do espaco urbano para a sua circulagiao, como forma de incentivo a compra, a multiplicagao de
vias e de rodovias como forma de resolugao para o transito cadtico é uma realidade de muitas
cidades de diferentes latitudes e longitudes (GORZ, 2005). Porém, como ja destacamos a partir
da contribuicdo de Jacobs (2001), a ampliacao de vias para os automodveis apenas contribui para
que mais carros circulem cotidianamente. E, pois, um circulo vicioso, que, em conjunto com a
expansao horizontal urbana intensa e descontinua, impacta, decisivamente, no cotidiano urbano:

[...] as pessoas ndo podem se deslocar facilmente porque estio longe de tudo.
Para construir espacos para os carros, as distancias foram multiplicadas: as
pessoas vivem longe de seu trabalho, longe da escola, longe do supermercado -
o que requer entdo um segundo carro pata que a "dona-de-casa" possa fazer as
compras ¢ levar os filhos a escola. Passeios? Fora de questao. Amigos? Ha os

vizinhos... e s6. No final das contas, o carro desperdica mais tempo do que
economiza e cria mais distancias do que supera (GORZ, 2005, p. 78).

Na perspectiva do autor, os carros "assassinaram" a cidade, porque tornaram-na
inabitavel, sobretudo as grandes cidades. "Tornou-a fedorenta, barulhenta, asfixiante,
empoeirada, congestionada, tdo congestionada que ninguém quer mais sair de tardinha" (GORZ,
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2005, p. 79). Nio obstante, segundo ele, ninguém tem opgao: ter um carro tornou-se Necessario,
porque as cidades foram moldadas para ele e, sendo assim, ter acesso a amplitude dos espacos
urbanos requer, na maioria das vezes, o deslocamento por meio dele”. Ou seja, "[...] de um
objeto de luxo e de fonte de privilégio, o carro transformou-se assim numa necessidade vital"
(GORZ, 2005, p. 79), fato esse que comprova o triunfo da inddstria automobilistica. Apds
"assassinat" a cidade, defende o autor, o carro "assassinou" o proprio carro, pois a promessa de
circulacio irrestrita e rapida, amparada na autonomia e na liberdade, ndo se concretizou: "[...] o
carro acabou por se transformar no mais servil, incerto, imprevisivel e incomodo de todos os
veiculos: mesmo se reserva uma extravagante quantidade de tempo, vocé nunca sabe quando os
engarrafamentos o deixardo chegar 13" (GORZ, 2005, p. 80). Apesar desse fato, constatado em
diferentes cidades do mundo, nao s6 nos paises pertencentes a periferia do capitalismo, o autor
destaca que a inddstria automobilistica "pensou em tudo", ou seja, embora os problemas no que
tange a circulacdo por automével tenham se tornado conhecidos e, de certo modo, combatidos,
essa industria conseguiu defender os seus interesses a partir do apoio do Estado, que, no caso
brasileiro, conforme ja apresentamos no inicio deste subtépico e também discutiremos na
sequéncia, optou pelo modelo rodoviario e nao investiu satisfatoriamente em outros modais de
deslocamento, como o transporte publico, ou em condigdes favoraveis ao deslocamento por

bicicletas ou a pé.

A partir de todos os argumentos desenvolvidos pelo autor, ele salienta que a alternativa
ao automovel tera de ser global, ou seja, ¢ necessiria uma nova condu¢ao nos rumos que
orientam a producdo do espago urbano e as logicas da urbanizagdo contemporanea. Nesse
sentido, segundo ele, oferecer transporte publico de qualidade nao sera suficiente para que as
pessoas optem por niao utilizar de forma demasiada o automével: "[...] € preciso que possam dispensar
por completo o transporte por se sentirem em casa nos seus bairros, nas suas comunidades, nas suas
cidades, construidos em escala humana, e por zerem prazer em andar do trabalbo para casa a pé ou se
preciso for, de bicicleta" (GORZ, 2005, p. 81, destagues do antor). Reconhecemos, a partir da visao
desse filésofo, pontos de conexao entre o seu pensamento e as propostas do arquiteto Jan Gehl,
sobretudo em sua obra "Cidades para Pessoas" (GEHL, 2015), cujo titulo resume de forma
simples e direta a forma pela qual as politicas de planejamento urbano devem ser conduzidas. De
fato, Gehl (2015) defende que a dimensao humana tem sido esquecida, negligenciada e
progressivamente eliminada: "Por décadas, a dimensio humana tem sido um tépico do

planejamento urbano esquecido e tratado a esmo, enquanto varias outras questoes ganham mais

32 Conforme discutitemos na sequéncia, embora o deslocamento por automovel seja o mais relevante, a circulagio
mediante a utilizacdo de motocicletas assumiu grande relevancia.
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forca, como a acomodacio do vertiginoso aumento do trafego de automéveis" (GEHL, 2015, p.
3). Nessa dire¢do, para o autor, quando o traifego motorizado nio ¢é prioridade, a esséncia da
cidade - ponto de encontro e de conexao entre as pessoas - é possibilitada e ocorre em equilibrio.

Cidades para as pessoas, e nao para os automoveis, ¢ o caminho que Gehl (2015) defende:

Os pontos centrais sdo respeito pelas pessoas, dignidade, entusiasmo
pela vida e pela cidade como lugar de encontro. Nesses quesitos, nio
existem grandes diferencas entre os sonhos e desejos das pessoas nas varias
partes do mundo. Os métodos para tratar essas questdes também sido
surpreendentemente similares, porque tudo se resume as pessoas, que t€m os
mesmos pontos basicos de partida. Todas as pessoas tém em comum os
aparelhos locomotor e sensorial, op¢des de movimento e padrdes basicos de
comportamento. Em mais larga medida do que conhecemos hoje, no futuro o
planejamento urbano deve comecar com as pessoas. E barato, simples,
saudavel e sustentavel construir cidades para as pessoas - bem como ¢
uma politica 6bvia para atender aos desafios do século XXI. Ja esta mais
do que na hora de redescobrirmos a dimensido humana no planejamento
urbano - no mundo todo (GEHL, 2015, p. 229, grifos nossos).

Finalizando o seu texto, Gorz (2005) apresenta outros elementos para a compreensio
das raizes histéricas que explicam os problemas de mobilidade urbana nas cidades produzidas em
prol do automével, numa clara associagao entre esses problemas e a forma pela qual as cidades

foram - e permanecem sendo - paulatinamente estruturadas:

[...] nunca coloque isoladamente o problema do transporte. Conecte-o
sempre ao problema da cidade, da divisdo social do trabalho e a
compartimentalizagdo que ela introduz nas diversas dimensdes da
existéncia: um lugar para trabalhar, outro para "habitar", um terceiro para se
abastecer, um quarto para aprender, um quinto para se divertir. A maneira que
o espago ¢ arranjado da continuidade a desintegragdo das pessoas que
comeca com a divisdo de trabalho na fabrica. Ela corta uma pessoa em rodelas,
corta seu tempo, sua vida, em fatias bem separadas de modo que em cada uma
vocé seja um consumidor passivo a mercé dos negociantes, de modo que nunca
lhe ocorra que o trabalho, a cultura, a comunicag¢io, o prazer, a satisfacio das
necessidades e a vida pessoal podem e deveriam ser uma e mesma coisa: a
unidade de uma vida, sustentada pelo tecido social da comunidade (GORZ,
2005, p. 82, grifos nossos).

O terceiro texto escolhido para subsidiar a nossa discussao ¢ um classico do fisico,
filésofo e tedlogo austriaco Ivan Illich, intitulado "Energia e Equidade" (ILLICH, 2005) e
publicado, originalmente, em 1974. Dentre os varios elementos analisados pelo autor, no inicio
de seu texto, a énfase recai sobre os impactos negativos que o automoével propicia em termos
ambientais. Assim, ele destaca a utilizagao desenfreada de um recurso natural, o petréleo, para a

produgao incessante de combustivel, que poderia comprometer a sua utilizagcao, por causa do
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esgotamento, pelas geragoes futuras, além de argumentar que o combustivel originario do
petréleo é altamente poluidor do ar. Esse aspecto também ¢é frisado por Vasconcellos (2013).
Segundo ele, o transporte individual, sobretudo mediante a utilizagdo do automovel, é altamente
poluidor, sendo esse um argumento utilizado por ele para defender o uso do transporte publico:
"[...] as viagens no transporte coletivo consomem menos energia ¢ emitem menos poluentes que
as viagens no transporte individual" (VASCONCELLOS, 2013, p. 3). Assim, a polui¢do, ao lado
dos acidentes, das mortes e do congestionamento, representa um dos pilares estruturantes da
perversidade do transporte individual motorizado, sobretudo o automével, sobre as nossas
cidades e, principalmente, sobre a saude dos citadinos. Num trabalho anterior, o pesquisador ja
havia destacado a existéncia de uma iniquidade ambiental, "[...] na medida em que uma minoria
produz a maior parte da poluicao, que afetara a todos" (VASCONCELLOS, 2000, p. 46). Sobte a
polui¢ao devido a queima de combustivel de origem f6ssil, o autor ainda argumenta que:
[...] Os impactos da polui¢do atmosférica estio se tornando problematicos,
especialmente nas grandes cidades, com um futuro previsivelmente
pessimista, seja em funcdo do crescimento populacional, seja devido ao
crescimento do transporte motorizado [...]. As cidades diferem tanto no tocante
a natureza da polui¢do atmosférica, quanto ao excesso de polui¢do, em funcio

das caracteristicas das fontes poluidoras e do combustivel utilizado. Entretanto,
elas apresentam uma tendéncia comum de agravamento da situagao.

by

A primeira conclusdo importante com relagdo a poluigdo atmosférica ¢é
que ela afeta a todos, independente da condigdo social e econdémica.
Entretanto, a fonte de poluigdo é localizada: a maior parte da poluigdo é
produzida pelos veiculos a motor e, dentre eles, os automoveis
constituem a fonte principal (VASCONCELLOS, 2000, p. 39, grifos nossos).

Para Illich (2005), a partir do momento que a sociedade se vé obrigada a utilizar a
locomogao motorizada para as viagens ocasionais e para os deslocamentos cotidianos, torna-se
evidente a "[...] contradicdo entre justi¢a social e energia mototizada, isto é, entre a liberdade da
pessoa e a mecanizagao da rota. A dependéncia, em relagio ao motor, nega a uma coletividade
exatamente aqueles valores em que se considerariam implicitos ao melhoramento da circulac¢ao"
(ILLICH, 2005, p. 43). Nesse sentido, na perspectiva do filésofo, a necessidade de utilizar o
transporte motorizado, sobretudo o automével, além de corroer a liberdade™ individual, impede
que a circulagdo seja feita por meio de outros modais de deslocamento, como a partir do
caminhar e mediante a utilizagao da bicicleta, cuja utilizacao ele defende, que contribuiriam para o
melhoramento da circulagao. Além disso, na perspectiva do autor, o automoével ¢ um meio de

estratificagdo social e de ampliagdo da desigualdade:

3 Além da corrosio da liberdade, o automével propicia, segundo Illich (2005, p. 44), o aprisionamento: a partir do
momento que somos dependentes do automovel, "[...] as pessoas se convertem em prisioneiras do veiculo que as
leva, todos os dias, da casa ao trabalho".
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Diga-me a que velocidade te moves e te direi quem és. Se ndo podes contar
mais do que com teus proprios pés para deslocar-te, és um excluido, porque
desde meio século atras, o veiculo se converteu em simbolo de selecio social e
em condicdo para a participacdo na vida nacional. Onde quer que a industria de
transporte tenha possibilitado a seus passageiros ultrapassar uma barreira critica
de velocidade, inevitavelmente ela estabelece novos privilégios para a minoria e
agonia a maioria (ILLICH, 2005, p. 52).

No decorrer de sua reflexdo, o autor ainda destaca a existéncia da desigualdade e da
iniquidade no ambito da acessibilidade, propiciada pela motorizacio: "[...] a maquina ¢ uma
contribuicdo positiva, quando seu emprego leva a expansao do raio de circulagdo para tfodos,
multiplicando os destinos finais [...]" (ILLICH, 2005, p. 55, destague nosso). Porém, como todos
sabemos, o automoével, a motocicleta e, em muitos casos, o transporte publico - devido as tarifas
elevadas que comprometem fatias cada vez maiores do or¢amento familiar - ndao sao acessiveis a
todos, fato esse que configura uma iniquidade de acessibilidade™, ou seja, a "[...] acessibilidade ¢
distribuida de forma altamente desigual entre as pessoas" (VASCONCELLOS, 2000, p. 43).
Nesse caminho, na visao de Vasconcellos (2000, p. 43), que também comunga da perspectiva de

Tllich (2005),

As diferencas sociais e economicas sio refor¢cadas quando as pessoas tornam-se
"prisioneiras" da industria do transporte. O transporte mecanizado permite a
pessoa aumentar sua velocidade e os destinos que podem ser alcancados; ele
aumenta dramaticamente o consumo tanto do espago quanto dos destinos
desejados. Considerando a distribui¢do desigual de meios de circulagio, a
capacidade de consumir espago ¢ altamente desbalanceada a favor daqueles que
tém acesso ao transporte particular. Assim, o "monopdlio radical do transporte
mototizado" criou uma nova forma de iniquidade, dando aos grupos
dominantes outros meios para exercer o poder sobre o espago |...].

O dltimo elemento que destacamos a partir da contribui¢ao de Illich (2005) que, a nosso
ver, apresenta-se, em muitos aspectos, como atemporal, é a incapacidade de viver plenamente a
cidade quando os citadinos se deslocam por automével: "Quem vai a pé ao trabalho chega a criar
para si um ambiente ao longo do seu caminho. Quem percorre o caminho em um veiculo esta
privado de uma variedade de opg¢des: paradas, acessos, contatos" (ILLICH, 2005, p. 44). O autor,

desenvolvendo o seu ponto de vista, defende ainda que:

3 Vasconcellos (2000) explica que o uso do espago de circulagio ocorre de forma diferenciada entre as classes e os
grupos sociais, sendo que essa diferenciagio também esta amparada em contrastes politicos, que sdo mais visiveis,
sobretudo, nos paises em desenvolvimento. Dessa forma, a iniquidade de acessibilidade "[...] envolve vérias outras,
referentes ao tempo, a velocidade, ao conforto e a confiabilidade, todos relacionadas as diferencas de uso entre
automoveis, transporte publico e transporte mototizado" (VASCONCELLOS, 2000, p. 44).
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O usuario ndo pode captar a deméncia inerente ao sistema de circulagio que se
baseia principalmente no transporte. Sua percepcio da relacio do espago com o
tempo foi objeto de uma distor¢do industrial. Ele perdeu o poder de se
conceber como outra coisa que nio seja usuario. Intoxicado pelo transporte,
perdeu a consciéncia dos poderes fisicos, sociais e psiquicos de que dispbe o ser
humano, gragas a seus pés. Esquece que ¢ o homem que cria o territério
com seu corpo, € assume por territério o que nido ¢ mais que uma
paisagem vista através de uma janela por um ser amarrado ao seu banco.
Ja ndo sabe marcar a extensio de seus dominios com a pegada de seus
passos, nem encontrar com os vizinhos, caminhando na praga. Ja nio
encontra o outro sem bater o carro, nem chega sem que um motor o arraste.
Sua 6rbita pontual e diaria o aliena de qualquer territério livre.
Atravessando-o a pé, o ser humano transforma o espago geografico em um lar
dominado por ele. Certos limites de energia aplicados ao movimento
determinam sua mobilidade e seu poder de dominio. A relacio do usuario de
transportes com o espago ¢ determinada por uma poténcia fisica alheia a seu ser
biol6gico. O motor mediatiza sua relagio com o meio ambiente e logo o
aliena de tal maneira que passa a depender do motor para definir seu
poder politico. O usuario esta condicionado a crer que o motor aumenta
a capacidade dos membros de uma sociedade de participar do processo
politico. Ele perdeu a fé no poder politico de caminhar (ILLICH, 2005, p.
48, grifos nossos).

Essa perspectiva de Illich (2005) se associa a ideia de "[...] efeito tanel produzido pelos
percursos em automével de porta a porta" *(DUHAU; GIGLIA, 2016, p. 55, tradugio nossa) e
também as perspectivas de: 1) Sennett (2003, p. 17 e 18), para o qual "o espa¢o tornou-se um
lugar de passagem, medido pela facilidade com que dirigimos através dele ou nos afastamos
dele[...]. Transformado em um simples corredor, o espago urbano perde qualquer atrativo para o
motorista, que s6 deseja atravessa-lo". Além disso, o autor destaca que "o viajante [...] vive uma
experiéncia narcética; o corpo se move passivamente, anestesiado no espago, para destinos
fragmentados e descontinuos" (SENNETT, 2003, p. 18); 2) Santos (20006, p. 220), para o qual
"quem, na cidade, tem mobilidade - ¢ pode percorré-la e esquadrinha-la - acaba por ver pouco, da
cidade e do mundo"; 3) Vasconcellos (2013, p. 145), haja vista que, segundo ele, "as ruas foram
deixando de ser o palco de convivio e de trocas sociais e culturais para se transformarem em

dutos de conduciao de veiculos".

A partir da producao das cidades, orientada pelas logicas do capital e os pressupostos do
neoliberalismo, materializada, dentre outras maneiras, no enfoque que adotamos no subtépico
anterior - a expansao horizontal urbana intensa e descontinua -, Vasconcellos (2000) explica que
as redes de atividades nas cidades estao ficando mais complexas, exigindo deslocamentos maiores

em termos de tempo e de espago, fazendo com que os automoveis tornem-se, cada vez mais,

% Tradugido nossa de: "[...] ¢fecto tinel producido por los translados en automovil de puerta a puerta".
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devido a flexibilidade, o modal de deslocamento mais eficiente para a realizacio das praticas
espaciais. Assim, a expressio "cidade do automével” assume relevancia no ambito das pesquisas
sobre mobilidade e acessibilidade, sobretudo nos paises subdesenvolvidos ou em

desenvolvimento, conforme discussao que estamos tecendo ao longo deste subtopico.

. . ~ 3

Vasconcellos (2000) parte do entendimento de que diferentes concepgdes™ podem ser

adotadas para explicar a relevancia do automovel nas cidades contemporaneas: a antropologica;

os simbolos de liberdade e de privacidade; a psicolégica; a econdémica. Contudo, para o referido

pesquisador, o enfoque sociolégico do transporte é o mais relevante para justificar a opgao

predominante por esse modal de deslocamento, visto que "[...]complementa a visao econémica

baseada na utilidade do automével, analisando as condig¢ées sociais, econdmicas e politicas que

cercam tanto a esfera dessa tecnologia especifica, quanto as decisGes individuais para sua

aquisicao" (VASCONCELLOS, 2000, p. 120), sendo, portanto, conforme defende o autor, uma

analise dessas condi¢des em associagao aos processos de modernizagao capitalista. Desse modo,

esse enfoque baseia-se numa abordagem dos problemas de mobilidade e de acessibilidade pela

lente que defendemos em nossa pesquisa: é necessario partir do modo capitalista de produgio e

da reprodugao do pensamento neoliberal para compreender as logicas que orientam a produgao

das cidades contemporaneas e, como derivagao, os fendmenos, as dinamicas e 0s processos que,
em conjunto, caracterizam a problematica urbana dos nossos tempos. Nas palavras do autor:

O enfoque sociolégico nas areas dos transportes difere do enfoque unicamente

econémico de trés maneiras. Primeiro, as tecnologias de transporte sio

analisadas frente a uma estrutura urbana especifica (CASTELLS, 1977), dentro

dos seus contextos social, econdémico e politico. Segundo, a visio sociolégica

retira 0 manto que cobre o grande conjunto de "consumidores" e revela as suas

diferengas sociais e econOmicas internas, para analisar quem compra

automéveis, com quais objetivos e sob quais condigdes. Finalmente, a visdo

proposta relaciona a demanda por automoéveis com os interesses e

necessidades da industria automobilistica, como parte de um projeto de
desenvolvimento econdémico (VASCONCELLOS, 2000, p. 108, grifo nosso).

Assim, a perspectiva sociologica proposta e defendida por Vasconcellos (2000) permite,
além de identificar os pilares da "cidade do automével", elucidar algumas a¢oes que atuaram em
prol da crise da mobilidade urbana, e pode ser resumida e sustentada a partir de trés elementos

que julgamos principais. No ambito do primeiro, o autor destaca que, mediante investimentos

*®para um aprofundamento na compreensio dessas concepgoes, sugerimos, além da leitura de Vasconcellos (2000), a
consulta a nossa monografia de bacharelado em Geografia - Abate (2017) - na qual realizamos uma discussio
aprofundada sobre essas concepg¢des. Aqui, a nossa énfase sera sobre o enfoque socioldgico do transporte, o qual,
embora também tenhamos analisado em Abate (2017), aqui ele é trabalhado de forma mais esquadrinhada e em
associacdo a outras perspectivas analiticas.
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publicos, o sistema viario das cidades foi adaptado em prol da utilizagao do automével, conforme
ja destacamos a partir de outros trabalhos. Contudo, esses investimentos sio apropriados por
uma parcela reduzida da sociedade, a qual pode ter acesso aos deslocamentos por automovel ou
por motocicleta. Como decorréncia disso, na visao de Vasconcellos (2000, 2001, 2013), ha uma
apropria¢ao privada do espago publico nos paises em desenvolvimento, propiciando iniquidade
de acesso a0 espago da cidade. Temos, entdo, um dos varios mitos que necessitam de ser
desconstruidos, na perspectiva do autor: o de que construir vias é democratico e equitativo. Na
perspectiva de Vasconcellos (2013), essa visao orientou o mandato de varios prefeitos na cidade
de Sdo Paulo, cujos problemas de mobilidade e de acessibilidade sio emblematicos e podem ser
identificados em maior magnitude. Optou-se, portanto, em Sao Paulo, mas também em outras
metropoles e cidades médias brasileiras e dos demais paises em desenvolvimento, por um sistema
de transporte "[...] mais caro, mais poluente, de maior consumo de energia e mais iniquo"
(VASCONCELLOS, 2013, p. 306), ou seja, um sistema que, em esséncia, ¢ insustentavel e
antidemocratico. Paralelamente, mediante a politica econoémica, a compra de automoveis e,
posteriormente, de motocicletas, foi incentivada e facilitada a partir do financiamento e da
organizacao de consoércios. Além disso, a partir de 1993, segundo Vasconcellos (2013), foi
implementada, no Brasil, a agdo mais decisiva para a reproducao e a consolidagao da ideologia do
automovel: a redugdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) dos carros de mil
cilindradas - conhecidos como automoéveis 1.0 - de 20 para 0,1%. Assim, a partir de 1997, esses
automoveis tornaram-se, no Brasil, lideres de venda. Complementando a sua analise, o autor
ainda destaca:

O barateamento do veiculo 1.0 elevou as vendas da industria de 600 mil
unidades em 1992 para 1,5 milhao em 1997. Essa mudanga no patamar de

vendas representou a decisdo mais importante de apoio a motorizagio
privada no Brasil, que coincidiu com o declinio acentuado no uso do
transporte publico. O barateamento do veiculo, associado a melhora
significativa em seu desempenho e em sua qualidade geral, eliminaram a
imagem negativa ligada aos primeiros modelos postos a venda e fizeram com

que ecle passasse a ser o veiculo mais desejado da maioria das pessoas
(VASCONCELLOS, 2013, p. 40, grifo nosso).

~ ;. 37 . L~
Temos, entao, segundo essa logica, o Estado™ - mediante a criacio de um mercado
consumidor de automéveis e a reorganizacao urbana - agindo para atender aos anseios das

industrias automobilisticas, sendo essas ag¢des parte de um projeto de desenvolvimento

37 Além dos incentivos diretos ao uso do automével - apoio a industria automobilistica, facilitagio da compra do
automével e criagdo da estrutura viaria adaptada ao seu uso - Vasconcellos (2013, p. 38) também destaca os
incentivos indiretos: "As medidas indiretas se referem a liberdade irrestrita de circulagio, a gratuidade no
estacionamento nas vias publicas, a cobranca de custos irrisérios de licenciamento anual e a deficiéncia estrutural na
fiscalizacdo do comportamento dos condutores e das condi¢Ges dos veiculos. Finalmente, deve ser mencionado o
apoio generalizado ao tixi, como automével alugado".

96



econdémico no poés-guerra que também se estendeu a escala regional, ou seja, ao passo que as
cidades foram moldadas em prol do automoével, possibilitando que o transporte coletivo fosse
implementado em mas condi¢bes e permanecesse em crise permanente, as redes ferroviarias
foram desmanchadas, havendo, portanto, a opgio e o investimento maci¢o no transporte
rodoviario (VASCONCELLOS, 2000), conforme discussao tecido no inicio deste subtopico.
Para além desses aspectos, Vasconcellos (2013) aborda ainda a relagio do Estado com a industria
automobilistica em termos de ganhos - sendo sécio - e de dependéncia - sendo refém:
A industria automobilistica implantada no Brasil sempre teve um enorme poder
de influéncia nas decisdes governamentais sobtre a constru¢do, a aquisicio e o
uso dos automéveis. Isso decorreu de sua imagem de motor do
desenvolvimento - que traz junto a imagem de indispensavel - e de sua
importancia politica e economica tanto na economia em geral quanto no
pagamento de impostos para o governo: em 2009, a inddstria gerou R$ 35,7
bilhées em tributos (ANFAVEA, 2010). Na pratica, isso significa que o
governo € sdcio (e refém) da industria e, portanto, tem interesse direto
no aumento do seu faturamento. Ele é socio, porque recolhe uma grande
quantidade de impostos. E refém, porque é colocado contra a parede nos
momentos de dificuldade da industria, que ameaga com a demissio de
empregados - ¢ o governo sempre cedeu. O mantra de que a inddstria
automobilistica ¢ parte essencial do PIB brasileiro é repetido ad nauseam, sem
que a rentabilidade e a lucratividade da inddstria sejam avaliadas
adequadamente. Nenhuma forca politica relevante que ocupou o governo

federal abdicou dessa sociedade conveniente e todas tomaram as atitudes
necessarias para manté-la e fortalecé-la, inclusive nos mandatos do Partido do

Trabalhadores a pattir de 2003 (VASCONCELLOS, 2013, p. 42, grifo nosso).

Dessa forma, a defesa do uso do automovel, cuja venda ¢é imprescindivel em termos de
arrecadacdo de impostos por parte do Estado, obteve, segundo Vasconcellos (2013), o apoio de
dois setores que também lucram muito com a reproduciao dessa ideologia: o de construcao de
infraestrutura viaria e o de construcao civil. Em conjunto a esses setotres, o Estado atuou "|...]
automatica e permanentemente na defesa das a¢oes de incentivo e prote¢ao ao uso do automovel.
Ao mesmo tempo, desvalorizou o caminhar, o uso da bicicleta e o transporte coletivo"

(VASCONCELLOS, 2013, p. 231).

No segundo enfoque que orienta essa perspectiva, Vasconcellos (2000) destaca que a
modernizacdo capitalista ¢ altamente seletiva, ou seja, "[...] ela ndo esta aberta a todos e sera
limitada (nos seus impactos finais) a grupos selecionados" (VASCONCELLOS, 2000, p. 111),
sendo esses grupos aqueles pertencentes as "classes médias". Dessa forma, essa seletividade se
materializa devido as areas urbanas ocupadas por esses citadinos, decorrendo, também, do padrao

espacial dos investimentos na rede viaria propiciados pelo Estado. Assim, Vasconcellos (2000)
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explica que, visando atender aos anseios do capital, as politicas urbanas atuaram em prol do
automovel a partit do momento em que as leis de zoneamento permitiram a constru¢ao de
habitagdes para a classe média em areas que foram dotadas de infraestrutura necessaria a boa
fluidez do transito e as condigbes para estacionamento dos veiculos, possibilitando, portanto,

solo fértil para a reproducao capitalista no ambito habitacional.

O terceiro aspecto da perspectiva sociologica que optamos por destacar diz respeito a
decisio de utilizar o automovel, que extrapola os anseios particulares de cada citadino, sendo,
pois, uma decisao de classe: "Consequentemente, em termos socioldgicos, o automoével
transformou-se em um meio de reprodugao de classe, um instrumento vital para a existéncia e a
reproducio da nova classe média gerada pelo processo de reproducio da renda"
(VASCONCELLOS, 2000, p. 116). Articulado a esse terceiro enfoque, em outro trabalho, o
autor ainda argumenta que ocotre uma interagao entre o automoével e a classe média "[...] na
medida em que um ndo pode viver sem o outro: se a industria precisa das classes médias para
realizar o valor de seu produto, estas precisam do automével para existir e reproduzir-se como

classe" (VASCONCELLOS, 2013, p. 239).

O segundo elemento fundamental da politica de transporte urbano no Brasil é referente,

segundo Vasconcellos (2013), a inser¢ao acelerada e irresponsavel de uma nova tecnologia - a

motocicleta. Até 1980, ela era um veiculo utilizado, prioritariamente, pelos segmentos de alto

poder aquisitivo, sendo que, por esse motivo, ou seja, por ser acessivel apenas a uma minoria, nao

era relevante no ambito do transito e nao contava com intervencao estatal em termos de estimulo

a produgao e a comercializagdo. A partir da década de 1990, segundo Vasconcellos (2013), a

produgao, a aquisi¢ao e a utilizagio da motocicleta passaram a contar com o apoio do Estado,

fazendo com que seu uso aumentasse vertiginosamente como meio de locomogao para a entrega

de pequenas mercadorias - veiculo de trabalho dos mofoboys - e, posteriormente, entre as pessoas

de baixo e médio poder aquisitivo. Assim, essas agoes, representativas da segunda fase da

motorizac¢do privada, no Brasil, estao amparadas nos simbolos de progresso e de liberdade que
foram atribuidos a motocicleta:

No caso do Brasil, o motivo principal por trds da postura irresponsavel das

autoridades publicas na aceitacdo rapida e irrestrita da motocicleta foi a ideia da

industrializacdo como um bem em si e da motorizacio da sociedade como

progresso. Paralelamente, o aumento do uso da motocicleta foi associado de

forma demagégica a "libertagio" dos pobres, a garantia de que esses grupos

sociais finalmente tetiam acesso a veiculos mototizados (VASCONCELLOS,
2013, p. 140).
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O aumento exponencial da utilizagdo da motocicleta representou, segundo Vasconcellos
(2013), alteragdes bruscas na circulagdo urbana, na mobilidade e na acessibilidade, além de
proporcionar impactos negativos para os pedestres que também passaram a disputar o espaco das
cidades com esse novo modal de deslocamento. Um primeiro aspecto levantado pelo autor é a
associagao clentificamente comprovada entre motocicletas e risco: pesquisas que estdao sendo
desenvolvidas no Brasil ha duas décadas, como a de Koizumi (1992), a qual ele utiliza como
referéncia, atestam que os acidentes envolvendo esses veiculos proporcionam um nimero "[...] de
feridos por acidente muito superior a outros veiculos, e que os ferimentos infligidos a seus
ocupantes (assim como aos pedestres atropelados) sio muito mais graves do que aqueles
infligidos, por exemplo, aos ocupantes de automoveis envolvidos em acidentes"
(VASCONCELLOS, 2013, p. 135). A partir de outros trabalhos mais recentes da literatura
internacional, sobretudo pesquisas realizadas em paises europeus, Vasconcellos (2013) destaca
que a probabilidade da ocorréncia de lesGes no transito, a partir da utilizagao da motocicleta, é 30
vezes maior, quando comparada a probabilidade resultante do uso de automoével, e 90 vezes
maior, quando comparada a chance oriunda da utilizagao de onibus. J4 as estatisticas referentes as
mortes demonstram que a chance de ocorrer falecimentos como derivagao de acidentes de
motocicleta é 20 vezes maior, quando comparada ao automével, e 200 vezes maior, em
comparac¢ao a probabilidade de ocorréncia de falecimentos devido a circulagao por 6nibus. Dessa
forma, embora as pesquisas sejam internacionais, Vasconcellos (2013) afirma que, no Brasil, o
elevado risco proveniente do deslocamento por motocicletas também é uma realidade tragica,

sendo oriunda de alguns fatos, dentre os quais salientamos:

1) a disputa de espago entre automéveis e motocicletas, gerando, além de acidentes,
muitos conflitos. Assim, os usuarios de motocicletas criaram uma identidade de grupo, de
natureza antropoldgica, como forma de combater coletivamente a aversdo a eles originaria dos

usuarios de automoveis;

2) a rapidez e a agilidade como principios que norteiam a utilizagdo de motocicletas

>

fazendo com que, na maioria dos casos, as motocicletas sejam guiadas em altas velocidades e,

muitas vezes, de forma irresponsavel pelos condutores;

3) a liberacao da circulacdo das motocicletas entre filas de veiculos em movimento,

aumentando, assim, o risco num ambiente de circulagao que, em esséncia, ja era perigoso;

4) a vulnerabilidade da motocicleta em termos de seguranca para os condutores;
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5) a irresponsabilidade coletiva de exigir a entrega rapida de mercadorias, sobretudo de
alimentos, havendo, pois, uma negligéncia e um completo descaso com os riscos pelos quais 0s
trabalhadores que utilizam a motocicleta como meio de locomogdao estio submetidos

diariamente, sendo esse risco uma das tristes facetas da precarizagao do trabalho dessa categoria.

O dltimo elemento que optamos por destacar, referente a esse modal de deslocamento,
¢ o fato de que "[...] uma parte significativa dos compradores substituiu o transporte publico pela
motocicleta, seja pelo menor custo, seja pela ma qualidade do transporte publico”
(VASCONCELLOS, 2013, p. 138), sendo a precariedade do transporte publico um argumento-
chave utilizado pelos citadinos que participaram da pesquisa netnografica, conforme
apresentaremos no decorrer desta dissertacio, para a utilizacao de automdveis, motocicletas ou

ambos.

Apés todas as discussOes que foram realizadas, a apresentacio de uma questio
imprescindivel torna-se necessaria: E possivel romper com esse modelo de mobilidade que, ha
décadas, vem sendo implementado, defendido e reproduzido nas cidades brasileiras, ou, pelo
menos, buscar estratégias de superagao dentro do préprio sistema? Algumas possibilidades ja
foram apresentadas, a partir das propostas de Jacobs (2011), de Gorz (2005) e de Gehl (2015).
Agora, apresentaremos outros elementos fundamentais e gerais que, a nosso ver, sao capazes de

proporcionar, dentro do préprio sistema, estratégias de superagao da légica que esta imposta.

Conforme destacamos anteriormente, o primeiro pilar da politica de transporte urbano
no Brasil, segundo Vasconcellos (2013), é atinente a consolida¢io do sistema urbano e
interurbano de transporte publico por 6nibus. Devido ao encaminhamento do nosso raciocinio,
optamos por fazer referéncia a ele apos a discussao sobre o automével e a motocicleta, haja vista
que o transporte publico é um modal de deslocamento fundamental por meio do qual

vislumbramos outra mobilidade, para além daquela que se revela como excludente e imposta.

Segundo Vasconcellos (2013), no inicio do século XX, a partir de pessoas que atuavam
em pequenos veiculos, sem regulamentagdo por parte do poder publico, houve a génese do
sistema de transporte publico no Brasil, em fun¢iao da necessidade cada vez maior de meios de
locomogdao que pudessem subsidiar os deslocamentos dos citadinos num contexto de
urbanizacio crescente. "Nas maiores cidades havia também o servico de bondes e ferrovias.
Nessa fase, o transporte inter-regional era incipiente e servido por ferrovias"
(VASCONCELLOS, 2013, p. 235). Assim, de 1930 a 1960, segundo o autor, o transporte publico

urbano permaneceu baseado na atuacio de bondes e de pequenos veiculos, por meio do mercado
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livrte e sem motorizagdo privada, sendo constantemente pressionado devido ao aumento
populacional e a incapacidade desse sistema de atender a demanda de passageiros. Como
consequéncia, nesse periodo, a mobilidade era apoiada no caminhar, na utilizagao da bicicleta e na
utilizagdo do transporte publico. Neste contexto, um elemento fundamental alterou o padriao de
mobilidade no Brasil: a implementagao da indudstria automobilistica e, como derivagao, a
produgdo de onibus que, na década de 1950, passaram a ser utilizados nos servicos urbanos e
interurbanos, levando, no decorrer do tempo, a subutilizagdo e a desativacao do transporte

urbano por bondes e interurbano por trens.

A década de 1970, conforme explica o autor, representa o término do processo de
reorganizacio do transporte coletivo nas cidades brasileiras, em fun¢ido de duas medidas: "a
defini¢ao de regras para a prestacio dos servicos e o agrupamento dos operadores individuais em
empresas de transporte coletivo" (VASCONCELLOS, 2013, p. 235 e 2306). Assim, embora
empresas publicas pudessem ser identificadas em algumas cidades, paulatinamente, o sistema foi
sendo privatizado - e isso explica muitas das facetas perversas que sao intrinsecas a ele, desde a
sua génese, conforme apontaremos na sequéncia. Em 1980, por exemplo, Vasconcellos (2013),
por meio de um trabalho do Ministério dos Transporte, de 1985, explica que 667 empresas ja
atuavam nas capitais e em cidades de regides metropolitanas, sendo que elas ampliaram os
servicos com rapidez, visando atender a crescente demanda. Nao obstante, com o decorrer dos
anos, "[..] a qualidade do atendimento, a quantidade de passageiros dentro dos veiculos e os
tempos de espera e de viagem permaneceram inadequados e, em algumas areas periféricas de
grandes cidades, constitufam um servico de péssima qualidade geral" (VASCONCELLOS, 2013,

p- 2306), isto ¢, a precariedade do sistema de transporte publico urbano, no Brasil, ¢ histérica,

intensificando-se desde a sua implementacao.

Trés problemas estruturais foram enfrentados pelo sistema organizado e formal de
transporte publico, consoante Vasconcellos (2013), e, sobretudo, o terceiro permite compreender
o motivo pelo qual esse sistema nao possui, por uma estratégia politica, investimentos necessarios
para que ecle seja, de fato, eficiente e permita que toda a populagdo - especialmente a de menor

renda - possa ter o direito de ir e vir assegurado de forma satisfatoria e efetiva.

O primeiro ¢ atinente ao crescimento da inflagado no Brasil na década de 1970,
propiciando que os usuarios, cada vez mais, tivessem dificuldades de arcar com os custos das
tarifas, o que poderia colapsar o sistema de transporte publico formal. "Isso obrigatia o governo a
permitir a volta do sistema informal, operando com veiculos menores, com qualidade mais baixa

e com perda da cobertura espacial" (VASCONCELLOS, 2013, p. 236 e 237). Houve, entio, a
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criacio do vale—transporte”, em 1985, para os trabalhadores formais. Em meados de 1990, o
autor destaca que ocorreu o segundo problema estrutural, por intermédio da grande fase de
mudanc¢a na economia em fung¢ao do processo de desregulamentagao. Assim, o sistema regular de
transporte foi ameagado e houve a inser¢ao de milhares de operadores individuais informais, os
quais, apds sete anos de conflito, foram incorporados ao sistema regular. O terceiro e, a N0sso
ver, decisivo problema, diz respeito, conforme ja discutimos, ao apoio do Estado ao uso do
automovel e da motocicleta, por meio do apoio a criagdo do automével 1.0 e da organizagao de
uma industria de motocicletas que conseguiu produzir em larga escala e comercializa-las a custos
mais acessiveis. Nesse sentido, no ambito da atuacdo do Estado,
A ideologia predominante desvalorizou permanentemente o transporte coletivo
e privilegiou o transporte individual, colaborando assim para a queda da
importancia do setor. O Estado se mobilizou de forma concreta e firme apenas
quando a oferta de transporte coletivo esteve ameacada estruturalmente, o que
seria inaceitavel para a economia do paifs e para a vida das pessoas. Passadas as

crises, o Estado sempre voltou a devotar pouquissima atenc¢do aos interesses
dos usudrios de transporte coletivo (VASCONCELLOS, 2013, p. 245).

Para além desses elementos, outro - tipico do modo capitalista de producio, que se
aprofunda, cada vez mais, com a logica neoliberal - permite compreender o motivo pelo qual o
transporte publico nas cidades brasileiras enfrenta, desde a sua implementacdo, problemas
estruturais. Este dltimo elemento que optamos por destacar é composto por duas visdes sobre o
transporte publico. Na primeira, ele é visto como um problema de mercado. Assim, a partir da
importante andlise de Belda (1995), Vasconcellos (2013, p. 241) cita um importante trecho do seu
trabalho: "Esta visio dos empresarios nao percebe o setor como servigo publico operado por
permissao pela iniciativa privada, portanto, absolutamente regulamentado e sob fiscalizagdo. A
empresa ¢ vista como um negdcio econémico e as linhas de 6nibus como uma propriedade". Na
segunda visdo, o transporte publico é visto como uma questiao publica, isto ¢, "[...] um servico
que deve ser ofertado de acordo com regras emanadas de um consenso publico referente aos

interesses e as necessidades da sociedade" (VASCONCELLOS, 2013, p. 241).

Embora o transporte publico tenha sido considerado, na Constituicao Brasileira de

1988, como servico essencial, ou seja, "[...] rompe com o conceito usualmente adotado do

3 Vasconcellos (2013, p. 243), no dmbito da implementa¢io do vale-transporte, destaca, ainda, que "[...] a existéncia
do VT aumentou a liberdade de reajustes das tarifas. Com isso, foi possivel pagar os custos de melhorias no sistema -
como a extensio dos servicos para as areas periféricas. Mas o aumento do valor médio das tarifas, quando
comparado a evolucio geral dos precos, mostra que a arrecadacido do sistema subiu mais do que os gastos gerais,
abrindo a hipétese de superfaturamento por parte dos empresarios". Esse é apenas um dos varios apontamentos do
autor no que se refere ao elevado nivel histérico de acumulagdo de capital por parte desse setor.
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transporte publico como um servico de mercado e que, portanto, nao requer planejamento nem
supervisio por parte do governo" (VASCONCELLOS, 2013, p. 260), na pratica, embora esse
modal de deslocamento, de fato, esteja na agenda dos poderes publicos municipais e haja, mesmo
que de forma insuficiente, fiscalizacdo e controle, historicamente, segundo defende o autor, "[...]
embora regulamentado, nunca foi visto pelas elites economicos como um servico publico, mas
sim de mercado" (VASCONCELLOS, 2013, p. 262). Como qualquer empresa capitalista, aquelas
que detém o direito - geralmente obtido por intermédio de licitagdo - de operar os sistemas de
transporte publico nas cidades brasileiras, sio conduzidas pela légica do capital, ficando os
interesses da populagio em segundo plano. Assim, no periodo de 1930 a 2000, Vasconcellos
(2013) destaca que as estratégias dos operadores de transporte publico por 6nibus, no Brasil,
revelaram duas caracteristicas principais: a busca pela lucratividade e o descaso com a qualidade
do servigo. Apo6s o ano de 2000, segundo o autor, destaca-se a permanéncia da qualidade precaria
dos servigos prestados aliada a queda de arrecadagio por parte das empresas, em funcao,
sobretudo, do"[...] sucesso do processo de motorizagdo privada [que] consolidou-se e passou a
atender a maior parte da demanda usando automoveis e motocicletas" (VASCONCELLOS,
2013, p. 245). A queda de lucratividade por parte das empresas que operam o transporte publico
nas cidades brasileiras pode ser compreendida de varias formas, dentre as quais ressaltamos:
1) o encarecimento gradativo na presta¢ao dos servicos, sobretudo para as periferias, em func¢ao
da producio do espago urbano de muitas das nossas cidades estar apoiada na expansiao
horizontal urbana intensa e descontinua, impactando negativamente na rede de transporte
publico e nos custos para (re)estrutura-la; 2) a diminui¢do gradativa de passageiros em funcdo da
motorizagdo privada, conforme ja destacamos, e também em func¢io da utilizagao de transporte
por aplicativos, que cresce exponencialmente. Pensando em todos esses fatores de forma

articulada, fica facil compreender a tragica realidade do transporte publico, por 6nibus, no Brasil.

O Quadro 3 a seguir sintetiza os cinco periodos principais concernentes 2
implementagao das politicas de transporte urbano, no Brasil, desde 1930, e optamos por inseri-lo
a discussao, pois ele resume e delimita no tempo varios elementos que foram analisados desde o

inicio deste subtopico, sobretudo o processo de motorizagao privada da sociedade brasileira.
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Quadro 3: Fases de implementagio das politicas de transporte urbano no Brasil, de acordo com

Vasconcellos (2013).

Fases

Periodos

Sintese

1930-1960

Construcao da rede rodoviaria nacional de suporte estrutural ao modelo de mobilidade com o
automével. Urbanizagao com transporte piblico desregulamentado e sem motorizacao privada.
Maioria dos deslocamentos feitos a pé, em bicicleta e no transporte publico.

1960-1980

Urbanizac¢io acelerada, com inicio da motorizacio privada. O automével passou a servir
quantidades significativas de deslocamentos. A regulamentacdo do transporte publico criou um
dos maiores sistemas do mundo.

1980-1990

Utrbaniza¢io com motorizacido acelerada e maximo uso do transporte piblico. Regulamentacio e
vale-transporte garantem a sobrevivéncia do transporte publico empresarial por 6nibus. O
abandono do projeto de sistemas integrados de transporte publico abriu definitivamente o

caminho para a motorizacao privada da sociedade brasileira.

1990-2000

A aplicacio do novo cddigo de transito reduz mortes e inicia nova fase de tratamento do tema. A
entrada do carro 1.0 inicia a massificagdo da propriedade de automéveis. Declinio do aumento
populacional e do uso do transporte publico.

2000 em diante

A entrada da motocicleta sinaliza o fim do ciclo de implantag¢io da politica de motoriza¢ao
privada. Mais da metade dos domicilios ja possui algum veiculo privado. O transporte publico
comeca a desaparecer das cidades com menos de 60 mil habitantes.

Fonte: Vasconcellos (2013, p. 268). Adaptagdo e Organizagio: Alexandre Antonio Abate (2021).

Quais as outras medidas, entao, que se apresentam como possibilidades por meio das

quais outros meios de mobilidade, mais equitativos e dignos, surjam no horizonte? Seguindo a

linha de raciocinio que conduzimos até aqui, e buscando incorporar, de forma muito pontual,

outros elementos a discussiao, concordamos com Vasconcellos (2013) que o futuro equitativo da

mobilidade urbana no Brasil nao é animador, visto que

A opgio da elite brasileira pela motorizagio privada da sociedade esta decidida
e ndo tem retorno previsivel no médio prazo |[...]. Na pratica, mais de 50% dos
domicilios no Brasil j4 tém automdveis ou motocicletas, a demanda do
transporte coletivo estd diminuindo de forma continuada e usar as vias como
pedestre ou ciclista permanece um ato dificil, desconfortavel e perigoso. A
conclusio mais importante para o futuro é que nao existe hoje no Brasil uma
forca ou uma coalizio de forgas politicas com poder real sobre a agenda publica
que deseje a mudanca do modelo de mobilidade. O poder efetivo das politicas
estd nas maos das elites que se mostram satisfeitas com o modelo atual e
pretendem aprofundd-lo [..]. Assim, o processo de motorizacio privada da
sociedade brasileira vai prosseguir. A tendéncia nas cidades médias e grandes do
pals ¢ clara, no sentido do aumento da participagio do transporte individual a
custa do transporte publico. Esse tenderd a ser um sistema secundario,
especializado no transporte de grupos sociais especificos, como as pessoas de
renda muito baixa, os jovens que ainda ndo terdo permissio de conduzir
motocicleta ou automovel e os idosos (p. 270 e 271).
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Conquanto o prognéstico de Vasconcellos (2013) seja, em esséncia, pessimista®, luzes
no fim do tanel sempre devem ser almejadas e a esperanga alimentada. Optamos, entdao, por
inserir - sem uma longa reflexao, a qual podera ser realizada no ambito de outras pesquisas -
alguns caminhos que, a nosso ver, sdo pertinentes. Frisamos que pensar na mobilidade e na
acessibilidade urbanas é uma a¢do coletiva que deve ser realizada no ambito de cada cidade,
considerando as particularidades e as singularidades - eis o motivo pelo qual, de acordo com a Lei
N° 12.587, mais conhecida por Politica Nacional de Mobilidade Urbana, implementada em 2012,
os municipios com mais de vinte mil habitantes devem elaborar seus planos de mobilidade. Desta
forma, a maior parte das estratégias que apresentamos aqui é geral e ja foi amplamente debatida
no ambito da literatura cientifica sobre o tema. Nao ¢, portanto, o nosso objetivo tecer
consideragdes muito especificas e inovadoras, as quais demandariam outra pesquisa, com novos

objetivos e pilares metodolégicos.

Na sociedade atual, embora seja necessario apontar a soberania da motorizagao privada,
implementada a partir das diversas politicas publicas, e os impactos negativos dela provenientes,
principalmente na estruturagao do espago urbano e para os citadinos de menor poder aquisitivo,
que vivem, em muitos casos, nas areas periféricas das cidades, que, na maioria dos casos, niao sao
atendidas de forma satisfatoria pela rede de transporte publico, ¢ inviavel defender a plena
substitui¢ao dos automéveis e das motocicletas pelos meios coletivos de locomogao, visto que as
cidades foram - e permanecem sendo - (re)estruturadas para atender aos deslocamentos que se
efetivam por meio deles e essa logica tende a permanecer e a se intensificar. Partimos, entdo, do
pressuposto de que os citadinos tém o direito® de se deslocarem por automovel e por
motocicleta e, no caso da utilizacdo daquele, o compartilhamento de viagens com outros
citadinos, para a realizacdo de diferentes atividades que orientam a vida urbana, é uma pratica que

deve ser incentiva.

Consideramos, ainda, face as discussoes até aqui tecidas, que a melhoria das condigoes
do transporte publico por 6nibus, por metrd ou por trem, tornando-os eficientes, confortaveis,
seguros e dignos, suficientes para atender a demanda, com cobertura espacial adequada e
acessivels em termos de tarifas, aliada as reestruturagdes do espago viario, como a implementagao

de corredores exclusivos para Onibus, sio possibilidades por intermédio das quais a maior

% Embora pessimista, ao término do seu livro, Vasconcellos (2013) apresenta algumas estratégias, sobretudo
estruturais, que poderiam alterar o sistema de mobilidade vigente. Nao obstante, optamos por apresentar aqui, de
forma singela, alguns dos elementos que conduzem o nosso pensamento sobre a mobilidade urbana, especificamente
no que toca as possibilidades de alteracées das logicas que a regem.

40 Frisamos que, embora seja o direito do citadino optar pelo modal de deslocamento que melhor atenda as suas
necessidades, campanhas de conscientizacdo sdo, a nosso ver, estratégias eficientes para que haja a compreensio
acerca dos impactos negativos que o transporte individual propicia para a vida nas cidades.
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utilizagdo dos meios coletivos motorizados pode ser alcancada, considerando os diferentes
estratos socioecondémicos e mesmo aqueles citadinos que sio possuidores de automével e/ou de
motocicleta. Esse caminho necessita, inevitavelmente, que: 1) o transporte publico se distancie da
logica do mercado e se aproxime da questio publica, contando com apoios, em termos
financeiros, dos poderes publicos e havendo a ampliagdo dos processos de planejamento,
fiscalizacdo e controle dos servigos prestados a populagao; 2) haja movimentos sociais capazes de
se articularem com vistas a esclarecer os paradigmas que orientam a mobilidade e a acessibilidade
e a defender, por meio de um forte engajamento, novos rumos nas politicas de mobilidade;
3) haja o rompimento com a visdo negativa associada ao transporte publico, que no Brasil se
materializou, segundo Vasconcellos (2013), numa associa¢ao dele com os deslocamentos de
"segunda classe", realizados pelos citadinos de menor poder aquisitivo. Houve, entio, segundo o
autor, uma a¢ao deliberada para desvaloriza-lo perante a sociedade, ao passo que o processo de
motorizacao privada da sociedade foi, cada vez mais, criando raizes profundas. Assim, os servicos
precarios oferecidos pelos operadores de transporte publico "[...] criou uma imagem negativa do
onibus, que posteriormente se consolidou como cultura. A sociedade foi ensinada a desgostar do
transporte publico, e passou a vé-lo como um mal necessario enquanto nao ¢ possivel mudar

para o automovel ou a motocicleta "(VASCONCELLOS, 2013, p. 263).

Compreendemos, entio, que é possivel, a partir de diferentes estratégias, almejar um
modelo de mobilidade que nao seja tao baseado no automoével e na motocicleta, mas sim que
todos os modais de deslocamento, incluindo o transporte publico, sejam utilizados, ndo havendo,
pois, tanta discrepancia entre eles em termos de utilizagao. Isso seria imprescindivel, ainda, para a
reducao das emissdes dos gases poluentes, porque os meios coletivos de locomog¢ao poluem

muito menos, quando comparados aos meios motorizados individuais.

Por fim, mas nido menos importante, destacamos, dentre outras reflexdes possiveis, a
necessidade de que as politicas publicas consigam atender a mobilidade desprezada
(VASCONCELLOS, 2013) dos pedestres e dos ciclistas. Assim, na histéria da politica de
mobilidade no Brasil, Vasconcellos (2013, p. 253) explica que o "[..] andar pelas ruas foi
totalmente ignorado como forma de transporte” e as calgcadas - espagos para a pratica da
caminhabilidade - nunca foram consideradas como parte integrante e importante do sistema de
circulagao, sendo a manutencao destinada aos proprietarios dos lotes e a precariedade da
fiscalizagao fatores que justificam o desprezo supramencionado (VASCONCELLOS, 2013). No

que tange aos ciclistas, avaliamos que a estruturagao do espago e o oferecimento de um sistema
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adequado para atendé-los ainda sio infimos, embora haja nuances no ambito das acdes

implementadas nas diferentes cidades brasileiras.

Finalizando esta discussdo, avaliamos que as questOes pontuais e gerais que foram
brevemente debatidas nio seriam implementadas numa escala de tempo curto e nio se
configuram como solugdes, mas sim como bases para o debate. Avaliamos, por fim, que elas, e as
demais que poderiam ser mencionadas, por si s6, nao sao suficientes para que outra mobilidade,
baseada na equidade, seja alcangada. E imprescindivel, pois, que novos rumos na producio do
espago urbano e nas logicas que orientam a urbanizagdo contemporanea sejam implementados.
Sobre este importante aspecto, as discussdes que apresentaremos no encaminhamento da

dissertagao poderao lancar luzes para o debate.

4. Uma leitura das cidades e do urbano pela lente da fragmentagao socioespacial

4.1. Mobilidade, direito a cidade e fragmentagio socioespacial

A expressao "direito a cidade" foi elaborada pelo fil6sofo francés Henti Lefebvre em
sua obra originalmente publicada em 1968, intitulada por essa mesma expressao. A partir de uma
interpretacao dela, Harvey (2014) explica que, para Lefebvre, esse direito estava sustentado, ao
mesmo tempo, numa queixa e numa exigéncia. A queixa, segundo Harvey (2014), assentava-se no
fato de que as ideias que impulsionaram a génese dessa expressao surgiram, basicamente, de
cidades doentes. Dessa forma, "a queixa era uma resposta a dor existencial de uma crise
devastadora da vida cotidiana na cidade" (HARVEY, 2014, p. 11). A exigéncia, segundo Harvey
(2014), baseava-se na necessidade de criar uma vida urbana diferente, alternativa aquela que
Lefebvre vivenciava no contexto de elaboragao de sua obra, que fosse, a0 mesmo tempo, menos
alienada, mais significativa e mais divertida, porém, conflitante e dialética, sustentada pelos

embates e pela busca eterna da novidade.

Lefebvre (2001, p. 134, destaques do auntor) compreende que o direito a cidade "[...] se
manifesta como forma superior dos direitos: direito a liberdade, a individualizacio na
socializacdo, ao habitat e ao habitar. O direito a obra (a atividade participante) e o direito a
apropriacao (bem distinto do direito a propriedade) se implicam no direito a cidade". Assim, esse
direito, na perspectiva de Lefebvre (2001), exige uma transformacao da realidade urbana por ele
vivenciada, a qual, na contemporaneidade, apresenta uma intensificagdo dos problemas outrora

existentes e a conformagao de outros. Temos, entdo, que a realidade urbana seria transformada
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[...] se entrassem para a pratica social: direito ao trabalho, a instrucdo, a
educacdo, a saude, a habitacio, aos lazeres, a vida. Entre esses direitos em
formacgio figura o direito d cidade (ndo a cidade arcaica, mas a vida urbana, a
centralidade renovada, aos locais de encontro e de trocas, aos ritmos de vida e
empregos do tempo que permitem o #s0 pleno e inteiro desses momentos e
locais etc.). A proclamagio e a realiza¢io da vida urbana como reino do uso (da
troca e do encontro separados do valor de troca) exigem o dominio do
economico (do valor de troca, do mercado e da mercadoria) e, por conseguinte
se inscrevem nas perspectivas da revolucdo sob a hegemonia da classe operaria
(LEFEBVRE, 2001, p. 139, destaques do antor).

A partir da concepgao de Lefebvre (2001), Verdi e Nogueira (2017) explicam que, para
que possamos compreender o direito a cidade, é necessario que dissociemos a nog¢ao de direito da
compreensao juridica, por isso Lefebvre (2001) defende que o direito a cidade é uma forma
superior de direitos. Ou seja:

[...] Isso significa dizer que toda nog¢ao de direito deve ser superada no processo
de construcio de uma outra sociedade urbana. O direito a cidade contém os
outros direitos sociais, concretos e coletivos (a instrucdo e a educagao,
ao trabalho, a cultura, ao repouso, a habitagdo), ¢ se manifesta como a
forma superior de tais direitos, mas este s6 pode se realizar - completar o seu

devir - a partir da transformac¢io completa da produgio social da cidade, ou
seja, da sociedade (VERDIL; NOGUEIRA, 2017, p. 99, grifo nosso).

O processo que orientou o reconhecimento, por parte de Lefebvre (2001), da
necessidade de lutar por esse direito foi a produ¢ao do espaco urbano orientada pelos anseios da
reproducao do capital, a qual propicia que o espago urbano se torne, cada vez mais, mercadoria.
A transformagao dessa cidade capitalista ¢, portanto, um elemento crucial para a luta por esse
direito, conforme explicam Verdi e Nogueira (2017), sendo necessario "|...] redefinir as formas,
funcoes e estruturas das necessidades da sociedade urbana. Aqui surge o direito a cidade como
direito a vida urbana, como direito a um novo humanismo renovado e liberto das contradi¢oes
do capital" (VERDI; NOGUEIRA, 2017, p. 98). Esse posicionamento das autoras vai ao
encontro daquilo que Lefebvre (2001, p. 117 e 118, destagues do autor) teconheceu: "O direito a
ctdade nao pode ser concebido como um simples direito de visita as cidades tradicionais. S6 pode
set formulado como direito a vida urbana, transformada, renovada". E nesse sentido que Harvey
(2014), ao interpretar o pensamento lefebvriano, defende que, para ele, a vida urbana sera
transformada mediante o0 movimento anticapitalista:

A cidade tradicional foi morta pelo desenvolvimento capitalista descontrolado,
vitimada por sua intermindvel necessidade de dispor da acumulagio

desenfreada de capital capaz de financiar a expansdo interminavel e
desordenada do crescimento urbano, sejam quais forem suas consequéncias
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sociais, ambientais ou politicas. Nossa tarefa politica, sugere Lefebvre,
consiste em imaginar e reconstituir um tipo totalmente novo de cidade a
partir do repulsivo caos de um desenfreado capital globalizante e
urbanizador. Contudo, isso ndo pode ocorrer sem a criagio de um
vigoroso movimento anticapitalista cujo objetivo central seja a
transformacgdo da vida urbana no nosso cotidiano (HARVEY, 2014, p. 20,

grifo 1n0$s0).

Para Lefebvre (2001), a conquista desse direito, materializada por uma transformacio
radical da vida urbana, ampara-se na agao do proletariado, que, segundo ele, carrega, em sua
esséncia, um espirito revolucionario. Assim, Verdi e Nogueira (2017) explicam que, a partir de
Lefebvre (2001), o direito a cidade ¢ interpretado a luz do projeto utdpico de construgao de uma
nova sociedade urbana por intermédio de uma revolugao, conforme Lefebvre (2001) deixa claro
ao término do seu livro: " [...] a reforma urbana é uma reforma revolucionaria. Ela da lugar a uma
estratégia que se opde a estratégia da classe dominante" (p. 140). O caminho, segundo o filésofo
francés, para essa insurgéncia, e, portanto, para a constru¢ao dessa cidade renovada,

Niao pode deixar de se apoiar na presenca e na acdo da classe operaria, a Gnica
capaz de por fim a uma segregacio dirigida essencialmente contra ela. Apenas
esta classe, enquanto classe, pode contribuir decisivamente para a reconstru¢io
da centralidade destruida pela estratégia da segregacdo e reencontrada na forma
ameacadora dos "centros de decisdo”". Isto ndo quer dizer que a classe

operaria fara sozinha a sociedade urbana, mas que sem ela nada ¢
possivel (LEFEBVRE, 2001, p. 113, grifo nosso).

Carlos, Alves e Padua (2017) explicam que a obra de Henri Lefebvre é imprescindivel
para a compreensao da crise urbana em sua dimensao socioespacial. Assim, o argumento do
direito a cidade foi construido por Lefebvre (2001) com base em um fendémeno chave: a
segregacio’. Nesse sentido, Alves (2017, p. 169) defende que a luta pela cristalizagio desse
direito parte do reconhecimento de que a segregacio socioespacial existe, "[...] e que existe
também a privagao das riquezas socialmente produzidas, apropriadas privadamente, ou seja, é por

ndo existir o direito a cidade que é necessario criar estratégias de luta para conquista-lo".

Para a compreensao do direito a cidade, da sua seletividade e da necessidade de que ele
seja conquistado pela totalidade dos citadinos, Harvey (2014) explica que a urbanizagao, ao longo
de toda a histéria do modo capitalista de produgdo, tem sido o meio fundamental para a
acumulacdo de capital, mediante a absor¢ao dos excedentes de capital e de trabalho. Esse fato

tem implicagdes diretas sobre a possibilidade de um efetivo direito a cidade, visto que ele,

41 - - . - . . - . L.
Discussées mais amplas sobre a segregacao socioespacial serdo realizadas no subtépico 4.2.
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atualmente, "[...] encontra-se muito mais estreitamente confinado, na maior parte dos casos, nas
maos de uma pequena elite politica e econémica com condi¢des de moldar a cidade cada vez
mais segundo suas necessidades particulares e seus mais profundos desejos" (HARVEY, 2014, p.
63). Assim, reivindicar o direito a cidade, a partir da proposta de Harvey (2014, p. 30), "[...]
equivale a reivindicar algum tipo de poder configurador sobre os processos de urbanizagao, sobre
o modo como nossas cidades sio feitas e refeitas, e pressupoe fazé-lo de maneira radical e
fundamental". Num trabalho posterior”, o referido pesquisador desenvolve essa proposta, e

afirma:

A criagdo de novos espagos urbanos comuns [commons], de uma esfera
publica de participagdo democratica, exige desfazer a enorme onde
privatizante que tem servido de mantra ao neoliberalismo destrutivo dos
altimos anos. Temos de imaginar uma cidade mais inclusiva, mesmo se
continuamente fracionada, baseada nio apenas em uma ordenacio diferente de
direitos, mas em préticas politico-econémicas. Direitos individualizados, tais
como ser tratado com a dignidade devida a todo ser humano e as liberdades de
expressdo, sio por demais preciosos para serem postos de lado, mas a estes
devemos adicionar o direito de todos a adequadas chances de vida, direito ao
suporte material elementar, a inclusdo e a diferenca. A tarefa, como sugeriu
Polanyi, ¢ expandir as esferas da liberdade e dos direitos além do confinamento
estreito ao qual o neoliberalismo o reduz. O direito a cidade, como comecei
a dizer, ndo é apenas um direito condicional de acesso aquilo que ja
existe, mas sim um direito ativo de fazer a cidade diferente, de forma-la
mais de acordo com nossas necessidades coletivas (por assim dizer),
definir uma maneira alternativa de simplesmente ser humano. Se nosso
mundo urbano foi imaginado e feito, entdo ele pode ser reimaginado e
refeito (HARVEY, 2013, p. 33, grifos nossos).

Esta proposta de Harvey - a de que a conquista do direito a cidade passa,
necessariamente, pela conquista de um poder configurador sobre a urbanizacio e sobre a
produgao das cidades, para além da légica do capital - pode ser associada, a nosso ver, ao debate
que o gedgrafo Neil Brenner vem desenvolvendo a partir da sua proposta conceitual de alfer-
urbanizagies, que representam "[...] caminhos alternativos para a produgido coletiva e apropriacao
do espago”" (BRENNER, 2018, p. 18). Segundo ele, os pesquisadores que adotam a teoria urbana
critica, além de revelarem as perversidades da logica do capital e da légica neoliberal sobre a
urbanizagdao contemporanea, precisam pensar em estratégias de superagao dessas logicas que sao
seletivas, excludentes e voltadas, exclusivamente, a reproducao do capital. Assim, Brenner (2018)
defende que outra urbanizagiao é possivel, e destaca a importancia da sua proposta para uma

leitura critica da urbaniza¢do contemporanea, a qual, segundo ele, é planetaria:

4 Posterior, pois a outra obra que adotamos em nossa discussio - Harvey (2014) - é a traducio do livro
originalmente publicado pelo autor em 2012.
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Do meu ponto de vista, um dos projetos centrais da teoria urbana critica ¢é
contribuir com a imaginagdo e a construgio de alter-urbanizagdes.
Naturalmente, esse projeto estd profundamente dedicado a decifrar as
geografias desiguais e variadas da urbanizacio capitalista, incluindo suas
contradi¢cbes e suas consequéncias. Mas, ao fazé-lo, é essencial dedicar uma
atengao constante as possibilidades de formas radicalmente alternativas
de urbanizag¢ido — mais emancipadoras, socialmente justas, democraticas,
culturalmente vibrantes, tolerantes, ecologicamente so6lidas — que estdo
latentes, mas sistematicamente suprimidas na atualidade dos arranjos
socioespaciais. Argumenta-se que a teoria urbana critica esteja
necessariamente orientada para a disjuncio entre o real e o possivel — em outras
palavras, ela tem que reabilitar o seu potencial suprimido em prol da leitura de
modos alternativos de vida social, organizacio politica e interdependéncia
ambiental existentes nas instituicOes dentro desses arranjos. Nesse sentido
especifico, qualquer abordagem critica da questio urbana ¢, por
defini¢ao, orientada para o projeto de alter-urbanizagdes.

Essa injungdo certamente se aplica a investigagdo que estamos
desenvolvendo sobre a urbanizac¢io planetaria: precisamos entender nao
apenas a sua dindmica opressiva, excludente e destrutiva, mas também
as novas possibilidades que podem ser abertas para um modo diferente
de se organizar as capacidades dai desencadeadas — por exemplo, para a
democratizagio, interconexio, socializagdo, apropriagao, solidariedade,
metabolismo e diferenciacio. Nesse sentido, acredito eu que a
problematica das alter-urbanizagdes seja absolutamente central para se
fazer qualquer abordagem genuinamente critica da nossa configuragio
planetaria de urbanizagdo. Durante os protestos de Seattle contra a
Organizagio Mundial do Comércio (OMC) em 1999, os movimentos de alter-
globalizagio popularizaram o maravilhoso skgan de que "Outro mundo ¢
possivel". Uma década depois, em meio ao movimento Occupy, em Nova
York, e em outros lugares, esse slogan as vezes também reaparecia como "Outra
cidade ¢ possivel".

Talvez a urbanizacio seja o elo-chave entre esses momentos de protesto e seus
respectivos objetivos espaciais — o mundo e a cidade. Essa observacido gera
imediatamente uma terceira versio daquele shgan: de que outra urbanizacio ¢
possivel. Isso, em minha opinido, é o principal projeto de alter-
urbanizagdo: ndo apenas ocupar 0s espagos existentes, nem mesmo
produzir novos, seja na escala da cidade, seja no mundo, mas visualizar
novas praticas e instituigbes através das quais a produgio do préprio
espaco pode ser vislumbrada. Alter-urbanizagbes, nesse sentido,
envolvem a ocupagido, a apropriagio e a continua transformacgio do
processo de urbanizagio, buscando novas possibilidades para a nossa
vida planetaria comum, porém de modo intensamente diferenciado
(BRENNER, 2018, p. 348-349, grifos nossos).

A perspectiva de Harvey (2014) - de que a efetivagdo do direito a cidade supera o direito

aos recursos que a cidade incorpora, embora esse fato seja contemplado por ele - torna explicito

que o direito a cidade "[...] é um direito mais coletivo do que individual, uma vez que reinventar a

cidade depende inevitavelmente do exercicio de um poder coletivo sobre o processo de

urbanizacao" (HARVEY, 2014, p. 28). Como, entdo, esse direito poderia ser alcangado pela

mudanga da vida urbana? Harvey (2014) defende que o "direito a cidade" poderia se tornar uma
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expressao de ordem para mobilizar a luta anticapitalista, ou seja, ele reconhece a necessidade de
um movimento revolucionario. Nao obstante, inspirando-se no pensamento de Henri Lefebvre,
Harvey (2014) explica que, mais do que proclamar uma revolugdo baseada num projeto grandioso
e consciente, que poderia, embora necessaria, parecer, num primeiro plano, um projeto utdpico
n b " 2 TEA S . , ~ .
ou "a busca de uma quimera", o gedgrafo britanico defende que o importante é a agao coletiva
em prol de algo novo:
O conceito de heterotopia defendido por Lefebvre (radicalmente diferente do
de Foucault) delineia espacos sociais limitrofes de possibilidades onde "algo
diferente” é nido apenas possivel, mas fundamental para a definicio de
trajetorias revoluciondrias. Esse "algo diferente” ndo decorre necessatiamente
de um projeto consciente, mas simplesmente daquilo que as pessoas fazem,
sentem, percebem e terminam por articular 2 medida que procuram significados
para sua vida cotidiana. Essas praticas criam espacos heterotépicos por toda
parte. Ndo precisamos esperar a revolucdo para que esses espacos venham a se
concretizar. A teoria de Lefebvre de um movimento revolucionatio situa-se
exatamente no polo oposto: a confluéncia espontanea em um momento de
"irrupcao"”, quando grupos heterotdpicos distintos de repente se dio conta,

ainda que por um breve momento, das possibilidades da a¢do coletiva para criar
algo radicalmente novo (HARVEY, 2014, p. 22).

A construgdo de algo novo, com dire¢ao ao direito a cidade, é materializada, conforme
explica Harvey (2013, p. 31), a partir do pensamento de Lefebvre (1999), de forma "|...]simples
em esséncia: por meio da luta politica/social". Ou seja, Hatvey (2014) explica que a ideia do
direito a cidade "[...] surge basicamente das ruas, dos bairros, como um grito de socorro e amparo
de pessoas oprimidas em tempos de desespero”" (HARVEY, 2014, p. 15). Assim, essa ideia, que
passou, segundo o autor, por um certo ressurgimento na ultima década, deve ser cristalizada nao
a partir da busca de explica¢oes no legado de Lefebvre, por mais importante que ele seja. Dessa
forma, "[...] o que vem acontecendo nas ruas, entre 0s movimentos sociais urbanos, ¢ muito mais
importante" (HARVEY, 2014, p. 12). Assim, na perspectiva de Harvey (2014), o direito a cidade,
enquanto idealizagdo, surgiu nas ruas e sera nelas que a sua conquista, mediante a agido dos
movimentos sociais urbanos, podera ser alcancada. "O direito a cidade ndo é um presente. Ele
tem de ser tomado pelo movimento politico" (HARVEY, 2013, p. 34). Em suma:

A implicagdo é que nods, individual e coletivamente, fazemos nossa cidade
através de nossas acoes didrias e de nossos engajamentos politicos, intelectuais e
econdmicos. Todos somos, de um jeito ou de outro, arquitetos de nossos
futuros urbanos. O direito 2 mudanga da cidade nio é um direito abstrato, mas
sim um direito inerente as nossas praticas didrias, quer estejamos cientes disso

ou nio. HEsse ¢ um ponto profundo, o pivé sobre o qual grande parte de meu
argumento revolve (HARVEY, 2013, p. 31).
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Verdi e Nogueira (2017) defendem que o "direito a cidade" é uma expressao notéria na
contemporaneidade, no ambito da pauta politica bem como vem sendo adotada por
manifestagoes sociais, manifestagbes publicas e nos debates académicos. "Sua utiliza¢io,
atualmente, demonstra que este ainda é um conceito potente para a compreensao do fenomeno
urbano" (VERDIL NOGUEIRA, 2017, p. 94). Desse modo, compreendemos que a ideia "direito
a cidade" ¢é atemporal e a luta pela sua materializacio permanece viva, ainda que arduos embates e
varios campos de tensio se configurem, nas cidades contemporaneas, em torno dessa
possibilidade. Nesse sentido, para além da conquista do direito a cidade a partir do movimento
revolucionario, Carlos, Alves e Padua (2017, p. 11) ressaltam que essa expressio tem dado
margem a outra interpretacao: "[...] o direito a cidade seria a base de constru¢io das politicas

publicas capazes de diminuir a desigualdade, sob a batuta do Estado".

Catalao e Magrini (2019) defendem que o direito a cidade, no periodo contemporaneo,
deve ser repensado, visando a superagdo de sua efetivacio apenas numa sociedade pos-capitalista
ou nao capitalista. Se esses fossem os tnicos caminhos emancipatorios para as nossas cidades,
explicam os autores, "[...] ndo haveria razdes para defendé-lo[s] nesta sociedade, tendo em vista
que a esperada revolugdo proletaria, nos termos colocados por Marx e Engels (2003), nao apenas
ndo ocorreu, como parece nio ter mesmo condi¢des de ocorrer”" (CATALAO; MAGRINTI, 2019,
p. 145). Dessa forma, para os autores, também amparados em Harvey (2014), a luta anticapitalista
s6 podera ser feita dentro do proprio capitalismo, baseada, muitas vezes, em agdes que nao sao,
necessariamente e em esséncia, anticapitalistas. Assim, os pesquisadores apresentam a hipotese,
trabalhada no texto a partir das praticas de consumo, de que "[..] o projeto anticapitalista que
garantira o direito a cidade [...] ndo pode prescindir da tentativa de requalificar e de reposicionar
as praticas socioespaciais” (CATALAO; MAGRINI, 2019, p. 146). Sendo assim, defendemos
que, nas cidades contemporaneas, que sdo, essencialmente, construidas segundo os ditames do
capitalismo e do neoliberalismo, a efetivacao do "direito a mobilidade urbana" (SILVA e7 a/, 2016)
¢ um dentre varios caminhos viaveis, que devem ser articulados®, para a conquista do direito a
cidade e para a superagao da fragmentacdao socioespacial. Assim, o direito a mobilidade ¢ uma

dentre varias possibilidades, a qual sustenta a nossa pesquisa, haja vista que, conforme defende

* Reforcamos aqui o nosso posicionamento de que, embora o direito a mobilidade urbana seja fundamental para a
efetivagdo do direito a cidade e também como alicerce imprescindivel sobre o qual é possivel que haja a superagao da
légica socioespacial fragmentaria, ele, por si s6, é incapaz de garantir a efetivagdo do referido direito, sendo
necessario, ainda, lutarmos pelo direito a educagdo, a habitacdo, a saude, ao lazer, a democratizacdo aquilo que a
cidade oferece e, muitas vezes, é usufruido pela minoria, dentre outros. Para além do acesso amparado na equidade
aquilo que a cidade oferece, é necessario que o direito a cidade se materialize a partir daquilo que ela pode e deve ser.
Assim, a efetivacdo do direito a cidade, conforme Harvey (2014) defende, passa, inevitavelmente, por formas outras
de producio das cidades e de conducio do processo de urbanizacdo, para além da légica do capital.
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Harvey (2014, p. 20), "[...] o direito a cidade é um significante vazio. Tudo depende de quem vai

lhe conferir significado".

Sustentados pela perspectiva de Catalao e Magrini (2016), partimos do principio de que
ha uma relacdo antitética entre o processo de fragmentagao socioespacial e o direito a cidade,
havendo, pois, a necessidade de que ele seja ressignificado, atualizado e sua materializagdo
tomada como principio de rompimento da légica socioespacial fragmentaria."Enquanto a
fragmentagao socioespacial é pautada no acesso desigual dos diferentes segmentos sociais aos
servicos e espacos urbanos, bem como na distribuicio de poder na conducao dos rumos das
cidades" (SPOSITO, 2018, p. 08), fica evidente que o diteito a cidade, a partir da agdo coletiva,
visa a conquista da "liberdade da cidade" (HARVEY, 2013), a qual supera a fragmentacio
socioespacial. Essa mesma perspectiva ¢ considerada por Carlos (2013), embora a pesquisadora
considere, em sua andlise, o direito a cidade apenas como superagiao do processo de segregaciao
socioespacial, o qual, embora seja anterior, cronologicamente, a fragmentacao, esta contido nela

(SPOSITO; GOES, 2013). Nas palavras da autora:

...] o direito a cidade propde a construgdo de uma nova sociedade, colocando em
questdo a proépria sociedade urbana - suas estruturas - e a segregacio como
forma predominante da producio do espago urbano capitalista. O direito a
cidade, portanto, aponta a negacdo do mundo invertido, aquele das cisdes vividas
na pratica socioespacial, das representagdes que criam a identidade abstrata (na
indiferenca da constituicdo da vida como imitacdo de um modelo de felicidade
forjado na posse de bens); da preponderancia da instituicdo e do mercado
sobre a vida; do poder repressivo que induz a passividade pelo desaparecimento
das particularidades; da redugio do espaco cotidiano ao homogéneo, destruidor
da espontancidade e do desejo. Assim, a superacio da segregacio socioespacial
encontra seu caminho na construcido do direito a cidade, como projeto social
(CARLOS, 2013, p. 109, destagues da antora).

Neste contexto de discussio, a mobilidade e a acessibilidade utrbanas tornam-se
elementos-chave. Defendemos que elas sao fundamentais para que os citadinos tenham acesso ao
conjunto dos espagos urbanos, aproveitando-os em sua plenitude, e tendo, dessa forma, acesso
ao exercicio desse direito, conforme destacam Miralles-Guasch e Cebollada (2003, p. 14) a partir

de SEU (2003):

O direito a cidade, entendido como a possibilidade de participar das atividades
que o meio urbano oferece, assim como a inclusdo dos cidaddos nas diferentes
esferas urbanas (produtiva, comercial, de lazer, associativa etc.), s6 pode ser
exercido se houver um adequado acesso das pessoas ao conjunto do
territorio urbano. O direito a cidade exige que todos os cidadios, sem
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excegbes, possam acessar os diferentes bens, servigos e atividades que
ela oferece (SEU, 2003) (grifo nosso; tradugao nossa).*

Assim, o nosso posicionamento ¢ de que a fragmentagao socioespacial, assim como
baixa mobilidade e acessibilidade, estruturam-se e se consolidam em oposi¢do aos pressupostos
do direito a cidade. Desse modo, a mobilidade e a acessibilidade urbanas adequadas, cuja
efetivacdo, sobretudo para os citadinos de baixo poder aquisitivo e moradores da periferia,
ocorre, dentre outras maneiras, mediante o oferecimento de transporte publico coletivo de
qualidade, capaz de atender satisfatoriamente a demanda, proporcionando deslocamentos seguros
e dignos, contribuem para uma dupla conquista: a efetivagdo do direito a cidade e, como

decorréncia, a superagao da fragmentagao socioespacial.

Para concluir esta se¢do, sintetizamos que, dentre os varios elementos que sustentam

essa perspectiva analitica, destacamos, dentre outras visoes:

1) a de Lefebvre (2001), para o qual o transitar se revela, cada vez mais, tdo importante

quanto o habitar;

2) a de Miralles-Guasch e Cebollada (2003), para os quais a acessibilidade permite que os

citadinos exercam o direito a cidade;

3) a de Santos (2000), para o qual, na contemporaneidade, o movimento se sobrepos ao

repouso, sendo a circula¢do tao importante quando a esfera de producao;

4) a de Prévot-Schapira (2001), que defende que a fragmentagao socioespacial surge e se
intensifica, cada vez mais, na vida dos citadinos a medida que ha uma limitagao e uma redugao do
ir e do vir nas cidades, havendo, portanto, na perspectiva da autora, uma nitida relagdo entre

mobilidade, acessibilidade e o processo de fragmentacao socioespacial;

5) a de Vasconcelos (2013, p. 22), para o qual "a cidade fragmentada [...] corresponde a

uma mistura de usos desconectados, mal articulados pelas infraestruturas de transporte".

“ Tradugdo nossa de: "E/ derecho a la cindad, entendido como la posibilidad de participar en las actividades que el medio nrbano
ofrece y como la inclusion de los cindadanos en las distintas esferas urbanas (productiva, comercial, de ocio, asociativa, etc.), puede ser
eercido solo si exciste un adecnado acceso de las personas al conjunto del territorio urbano. El derecho a la ciudad exige que todos los
cindadanos, sin excepciones, puedan acceder a los distintos bienes, servicios y actividades que ésta ofrece (SEU, 2003)".
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4.2. Da segregagao socioespacial a fragmentagao socioespacial

O conceito de segregacio, que tem sua origem na "Escola de Chicago", restringindo-se,
nessa escola, ao uso residencial do espaco, posteriormente é apropriado e repensado por outras
petspectivas tedricas, dentre elas a "Escola de Sociologia Urbana Francesa". Ele é de dificil
compreensio devido a varios fatores: 1) os conceitos podem mudar e, de fato, mudam de
conteudo com o tempo; 2) a segregacao foi adotada de forma difusa por muitos autores, o que
revela, de certo modo, descuidos teéricos; 3) o conceito de segregacao ¢ polissemico, podendo,
dessa forma, perder a sua forca explicativa; 4) a segregacao pode possuir relagdes com outras
dinamicas, nao podendo ser confundida com elas. Dentre essas dinamicas, temos a diferenciagao
socioespacial, a produc¢ao de desigualdades espaciais, exclusio social e/ou espacial, discriminagao
social, marginaliza¢do, estigmatizac¢ao territorial (SPOSITO, 2013). Partindo desse pressuposto,
Sposito e Gées (2013) explicam que, para a compreensio da segregacio®, é necessario distingui-
la de diferenciacdo, haja vista que, segundo elas, "a segregacio resulta da radicalizagdo e do
aprofundamento de multiplas formas de distin¢ao, de segmentacao, de desigualdades e, portanto,
de diferenciagao [...]. Ha inimeras formas de diferenciagao que nao representam, efetivamente,
segregacao" (SPOSITO; GOES, 2013, p. 280 e 281). A partir dessa compreensao inicial, torna-se
importante ressaltar, também, que, dada a polissemia do conceito de segregacio (SPOSITO,
2013), conforme supracitado, ¢é necessario salientar que nesta investiga¢do, o adjetivo
"socioespacial" ¢é privilegiado para caracterizar o substantivo "segrega¢do", pois, conforme
explicam as autoras, a segregacao ¢ de natureza espacial, contudo, esse processo s6 podera ser
compreendido por meio das articulagdes entre essa condigdo (espacial) e a condigdao social,

ressaltando, assim, a perspectiva geografica do conceito.

De acordo com Lefebvre (2001, p. 97, destagues do antor), "a segregagio deve ser focalizada,
com seus trés aspectos, ora simultaneos, ora sucessivos: espontaneo (proveniente das rendas e das
ideologias) - woluntdirio (estabelecendo espacos separados) - programado (sob o pretexto de
arrumacao e de plano)". Assim, a segregacao denominada por Lefebvre (2001) como voluntaria
poderia se associar a autossegregacdo, materializada, nos espagos urbanos, na habitacio em
loteamentos fechados e condominios horizontais de alto padriao, enquanto que a segregacao
programada se aproximaria da segregacao imposta, a qual ocorre sob a acao do Estado e da

gestao e planejamento urbanos, cristalizada, principalmente, no afastamento socioespacial dos

45Apresentaremos, apenas, alguns elementos que permitem compreender a segregacdo em sua dimensdo
socioespacial. Um aprofundamento tedrico pode ser obtido, por exemplo, no livto "A cidade contemporinea:
segregacio espacial” (VASCONCELOS; CORREA; PINTAUDI, 2013), o qual retine contribuicées de Vasconcelos,
Cortreéa, Sposito, Carlos, Alvarez, Souza, Rodrigues, Serpa, Alves, sendo alguns deles utilizados para esta discussio.
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citadinos de baixo poder aquisitivo para as periferias das cidades no ambito das politicas

habitacionais, por exemplo, conforme discussao tecida anteriormente.

Villaga (2011), por meio de uma discussao que se origina do espago urbano como fruto
da acdo humana, ou seja, socialmente produzido, parte do pressuposto de que "nenhum aspecto
da sociedade brasileira podera ser jamais explicado/compreendido se niao for considerada a
enorme desigualdade econémica e de poder politico que ocorre em nossa sociedade" (VILLACA,
2011, p. 37). Assim, segundo ele, a desigualdade e a injustica a ela associada sdo os maiores
problemas do Brasil, decorrendo desse fato a importancia da segregacdo nos estudos urbanos,
pois, segundo ele, "[...] a segregacio ¢ a mais importante manifestacdo espacial urbana da
desigualdade que impera em nossa sociedade" (VILLACA, 2011, p. 37). Especificamente
considerando as metrépoles, o autor defende que a segregacio permite a leitura do desnivel que
existe entre o espago urbano dos citadinos de baixo poder aquisitivo e o daqueles pertencentes as
camadas de alto poder aquisitivo, decorrendo desse fato a seguinte afirmagdo: "nenhum aspecto
do espaco urbano brasileito poderd ser jamais explicado/compreendido se nio forem
consideradas as especificidades da segregacio social e econdmica que caracteriza nossas
metrépoles, cidades grandes e médias" (VILLACA, 2011, p. 37). Assim, a segregacdo, na
perspectiva desse autor, podera somente ser compreendida por meio da sua articulagio com a

desigualdade.

Para Carlos (2013), a segregacao ¢é a caracteristica fundamental da produgdo do espago
urbano na contemporaneidade, sendo ela, em seus fundamentos, o negativo da cidade e da
propria vida urbana. Para compreendé-la, é necessario entender a producio da cidade submetida
a légica da acumulacdo capitalista e aos ditames no neoliberalismo, sendo o espaco urbano
produzido, entdo, sob a égide do valor de troca, o qual impde-se ao uso social da cidade
(CARLOS, 2013). Assim, a segregacao estrutura-se e se consolida em oposi¢ao aos pressupostos
do direito a cidade (LEFEBVRE, 2001), o qual transforma-se, cada vez mais, conforme defende

Carlos (2013), em um horizonte utépico.

Partindo da sua multidimensionalidade, Sposito (2013) explica que a segregacao pode e
deve ser vista a partir da valorizagio de algumas dimensoes, dando, assim, for¢a as analises
tecidas em cada formagao socioespacial e em cada cidade, partindo das diferentes particularidades
e singularidades que existem. Nesse sentido, "pode-se dar maior relevancia as condicionantes e
expressoes economicas, as politicas, as étnicas, as culturais, bem como se deve estar atento a
multiplas combina¢des entre elas - sociopoliticas, etnorreligiosas, socioeconomicas etc."

(SPOSITO, 2013, p. 63).
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Assim, ¢ necessario compreender o conceito para além da sua formulagio inicial,
reconhecendo-se a sua pluralidade em termos de diversidade e de amplitude, e para além da
singularidade, ou seja, deparamo-nos, constantemente, com processos de segregacao (SPOSITO,
2013). Nesse sentido, segundo Sposito (2013), temos as novas segregacoes: se, no Brasil, o
conceito foi e permanece sendo importante para a compreensiao das formas de discriminagao
e/ou de segmentacdo socioespaciais, associadas a favelizacdo, e também para tratar da
segmentagdao socioespacial, associada a periferizacio dos estratos de baixo poder aquisitivo por
meio do afastamento socioespacial desses para residirem nos conjuntos habitacionais de interesse
social, por exemplo, temos, nas cidades brasileiras apos 1970, a ampliacio dos espagos
residenciais fechados, os quais nio sio exclusividade de realidades urbanas brasileiras e vém,
desde entdo, consoante Sposito (2013), sendo pesquisados a luz do conceito de segregaciao, mas
agora a partir de novas expressdes, como "autossegregacao”, cunhada por Corréa (1989), e
"enclaves fortificados", proposto por Caldeira (2000), sendo ambas expressGes referentes aos
espagos residenciais fechados supramencionados. Conforme apresentaremos na sequéncia, a
fragmentacgao socioespacial também se apresenta, cada vez mais, como um conceito potente para

essa discussao.

Concernente a fragmentagao, Sposito (2015) explica que, assim como a segregacao, o
termo, que ¢é igualmente polissémico, ja foi utilizado largamente para tratar de diferentes
"rupturas" (econémicas, sociais, politicas, dentre outras), além de ter sido abordado em diferentes
escalas, da local a supranacional, ndo sendo inerente, apenas, aos espagos urbanos. Como ponto
de partida, reconhecemos, a partir de Sposito e Goes (2013, p. 294 e 295), que a fragmentagao
"socioespacial", adjetivo adotado pelas autoras, concernente aos espacos utbanos, "[...] é um
processo posterior, historicamente, ao de segregacdo, tanto quanto mais complexo no que toca
suas condicionantes e dinamicas". Todavia, embora posterior cronologicamente, a fragmentacio
socioespacial contém a segregacdo socioespacial, o que sugere que aquela, nos termos aqui
definidos, além de se materializar a partir de novos espagos e construgoes que possuem a
capacidade de produzir rupturas fisicas nas cidades, também se expressa por meio das praticas
espaciais dos citadinos (SPOSITO; GOES, 2013; SPOSITO, 2018). Dessa forma, avaliamos que
a fragmentacgao socioespacial pode ser entendida como resultado de modificagdes profundas nas
estruturas espaciais das cidades, o que nos leva a reconhecer a fragmentagao socioespacial como
um processo inserido no ambito da reestruturagdo da cidade, conforme ideia proposta por

Sposito (2001), a qual complementa e se articula ao processo de reestruturagao urbana.
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Na literatura dedicada ao estudo das cidades do sul e do norte, a nogao de fragmentacio
socioespacial, segundo Prévot-Schapira (2001), surge no final dos anos de 1980, sendo ela
associada a "[...] componentes espaciais (desconexido fisica, descontinuidades morfolégicas),
dimensoes sociais (retirada comunitaria, l6gicas exclusivas) e politicas (dispersio de atores e
autonomizacio de dispositivos de gestio e regulagio urbana)"“(PREVOT-SCHAPIRA, 2001, p.
34 e 35, tradugio nossa). A partir da utilizagdo nestes trés campos de investigacao - o espacial, o
social e o politico -, a dissemina¢do dessa nog¢ao nos estudos das metrépoles da América Latina
propiciou a emergéncia de um novo perfil de cidade: a cidade fragmentada”(PREVOT-
SCHAPIRA; PINEDA, 2008). Assim, na América Latina, trés caminhos apontam para o

processo de fragmentagao socioespacial, de acordo com Prévot-Schapira e Pineda (2008, p. 75):

[...] o estudo das politicas publicas e dos novos modos de governanga das
metropoles continentais, a caracterizacdo das transformagdes econémicas
associadas a globaliza¢io e as novas estratégias do management empresarial e, por
ultimo, a analise da relacdo, muitas vezes contraditéria, entre mudanga
social e evolugbes da estrutura urbana. A inter-relacdo entre essas trés
légicas multiplica os pontos de atrito e intensifica os antagonismos entre o0s
atores e as redes que disputam e repartem o espaco urbano, em circunstancias
marcadas tanto pelo dinamismo economico quanto pelo crescimento das
desigualdades e da pobreza (tradugio nossa, grifo nosso).*

Analisando o caso de Lisboa, Salgueiro (2001, p. 116) apresenta quatro caracteristicas

principais para a caracterizagao da "cidade fragmentada em construcio™:

- ¢ um territério policéntrico onde se assiste 2 perda da hegemonia do
"centro'" e a multiplicagdo de ""novas centralidades";

- aparecem areas mistas, muitas vezes mega complexos imobiliarios que
reunem habitacio, comércio, escritorios e lazer, ou comércio, industria e
servicos, sinal evidente da nega¢do do zoneamento funcional associado a cidade
industrial;

4 Tradugido nossa de: "/...] componentes espaciales (desconexion fisica, discontinunidades morfoldgicas), dimensiones sociales (repliegne
comunitario, lgicas exclusivas) y politicas (dispersion de actores y antonomizacion de dispositivos de gestion y regulacion urbana)".

" Conforme destaca Sposito (2013), trabalhar com a fragmenta¢io socioespacial ndo pressupoe, apenas, constatar a
cidade fragmentada (fato) a partir de descontinuidades territoriais no tecido urbano ou mesmo a partir dos muros e
dos sistemas de seguranga. Trabalhar com a fragmentagdao socioespacial pressupde ir além: é necessaria, segundo
Sposito (2013), além da perspectiva do tempo e das articulacdes entre escalas, uma leitura do processo pelas praticas
espaciais dos citadinos.

4 Traducao nossa de: "[...] e/ estudio de las politicas piiblicas y de los nuevos modos de gobernanza de las metrdpolis continentales, la
caracterizacion de las transformaciones econdmicas asociadas a la globalizacion y a las nuevas estrategias del management empresarial, y,
por diltimo, el andlisis de la relacion, muchas veces contradictoria, entre cambio social y evoluciones de la estructura nrbana. La
interrelacion entre estas tres logicas multiplica los puntos de friccion e intensifica los antagonismos entre los actores y las redes que se
disputan y se reparten el espacio urbano, en circunstancias marcadas a la veg por el dinamismo econdmico y el crecimiento de las

designaldades y de la pobreza".
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- surgem enclaves socialmente dissonantes no seio de tecidos com uma certa
homogeneidade morfosocial, base de uma nova organizagdo em que ha
contiguidade sem continuidade;

- cresce a dessolidarizagdo do entorno proximo porque os individuos e
actividades participam cada vez mais em redes de relagoes (movimento e troca
de informacGes) a distancia, fonte dos fluxos complexos que cruzam o
territério, e que no geral ndo valorizam nem se exercem na proximidade
imediata porque as novas acessibilidades libertaram muitas localizagées
dos constrangimentos da proximidade. Os padroes de actividades requerem
agora uma frequéncia discreta (no mesmo sentido do comportamento
matematico das variaveis ndo continuas) de territérios afastados uns dos outros
(grfos nossos).

Em um trabalho anterior, Salgueiro (1998) reflete sobre as modificagdes da organizacio
das cidades e defende que a fragmentacdo socioespacial identifica a cidade pds-industrial. Além
disso, entende o termo fragmentagao como:

[...] uma organizacido territorial marcada pela existéncia de enclaves territoriais
distintos e sem continuidade com a estrutura socioespacial gque o cerca. A fragmentagio
traduz o aumento intenso da diferenciacdo e a existéncia de rupturas entre os

varios grupos sociais, organizacoes e territérios (SALGUEIRO, 1998, p. 39,
destague da antora).

Conforme ja haviamos destacado anteriormente, a fragmentagao socioespacial, segundo
Sposito e Goées (2013) e Sposito (2018), é um processo que nao esta presente apenas NOs espagos
urbanos metropolitanos, nos quais ele ja se encontra, de certo modo, enraizado, estruturado, com
pilares sélidos que o sustentam e o promovem. Assim, as referidas pesquisadoras entendem que a
fragmentagao socioespacial ¢, também, um processo em curso nas cidades médias brasileiras.
Contudo, em muitas cidades médias, as diferentes facetas desse processo comegaram a se
manifestar recentemente. Assim, dada a complexidade da légica socioespacial fragmentaria, é
importante que ocorram investigagoes mais amplas no ambito da Geografia Urbana, sobretudo a
partir desses novos espacos urbanos nos quais ela se apresenta como um processo em

constituicio.

A ttulo de exemplificagdo, salientamos que indicativos e evidéncias da fragmentagao
socioespacial, pela 6tica do consumo, podem ser identificados a partir de trés dire¢es principais:
1) a perda da hegemonia do centro principal como espago de consumo de bens e de servigos,
incluindo as praticas do lazer; 2) praticas espaciais reveladoras de um consumo segmentado;
3) a policentralidade como reveladora da fragmentacio socioespacial, sobretudo a partir do
consumo e das praticas de lazer nos shopping centers, além da utilizagdo dos supermercados e dos
hipermercados para a realizagdo dessas praticas espaciais (SALGUEIRO, 2001; SPOSITO;

GOES, 2013; DAL POZZO, 2015, PEREIRA, 2018; SPOSITO; GOES, 2019a). Esses
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elementos sao importantes para a nossa pesquisa, pois, embora tenhamos realizado uma leitura
do processo de fragmentagao socioespacial a luz da mobilidade urbana, definimos que, associada
a ela, pesquisarfamos as praticas espaciais de consumo de citadinos residentes no recorte espacial

que foi privilegiado na investigagao.

Como forma de apresentar outros indicativos, evidéncias e tendéncias que apontam para
a constituicao da fragmentag¢ao socioespacial nas cidades, e, particularmente, nas seis cidades
médias estudadas no projeto tematico” "Légicas econdmicas e praticas espaciais
contemporineas: cidades médias e consumo", optamos por citar o trecho a seguir, o qual ¢é
significativo, pois revela que a fragmentagao socioespacial é um processo complexo, que pode ser
pesquisado e identificado a luz de diferentes perspectivas analiticas, sendo ele, segundo Sposito e
Goes (2019a, p. 104), revelado "[...] pela sobreposicio entre permanéncias e transformacdes,

numa incalculavel multiplicagdo de possibilidades".

a) crescimento da implantagdo de espagos residenciais fechados,
revelando a substincia da segregacdo contemporidnea, expressa CoOmo
autossegregacao;

b) afastamento espacial dos mais pobres, processo que ja é marca das
cidades brasileiras, mas que se radicaliza em decorréncia dos programas de
producio de habitacio de interesse social e das escolhas espaciais feitas pelo
poder publico;

¢) além de separacio, oposigio entre os espagos residenciais dos mais ricos
e os dos mais pobres, tanto por meio da distancia fisica entre eles como por
intermédio das barreiras e controles materiais e imateriais que asseguram a tal
separagio de natureza socioespacial e todos os tipos de clivagens dela
decorrentes;

d) combina¢io paradoxal entre maiores desigualdades socioespaciais, na
escala das cidades, e maior homogeneidade socioespacial na escala dos
setores que a compdem, um dos elementos da estrutura fragmentada que a
caracteriza;

e) contradi¢io entre melhoria das condi¢des socioeconomicas para 0 consumo
¢ diminuigio das condigbes de acesso ao espago urbano, revelada pelas
distincias entre espagos de moradia e os de consumo;

f) maior distingdo entre as praticas espaciais associadas ao consumo,
segundo classes sociais, faixas etirias, grupos e individuos;

g) sobreposi¢do de estruturas centro-periféricas, caracteristica das
cidades latino-americanas, por estruturas espaciais mais complexas,
multi(poli)céntricas, porque as escolhas espaciais das grandes empresas assim
o desenham, mas também porque as praticas espaciais dos consumidores sobre

4O referido projeto tematico identificou, pela dtica do consumo, indicativos e evidéncias da fragmentagido
socioespacial em Londrina, Presidente Prudente, Sao José do Rio Preto e Ribeirdo Preto, sendo que nas outras duas
cidades médias estudadas, Marilia e Sdo Catlos, os resultados foram reveladores de diferenciaciao socioespacial, nao
havendo indicativos nitidos de fragmentacdo socioespacial a partir da perspectiva analitica privilegiada na pesquisa

(SPOSITO; GOES, 20194).
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o projeto de cidade que se quer impor rabiscam suas escolhas, reafirmando os
interesses daquelas, mas também anunciando os seus desejos, mais e mais,
associados ao consumo, nio apenas de bens e servicos, mas também dos
lugares onde eles se realizam (SPOSITO; GOES, 2019a, p. 104, grifos nossos).
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PARTE 3

VARIAS VOZES, DIFERENTES PERSPECTIVAS
E PRATICAS ESPACIAIS



5. Os resultados da Netnografia

5.1. Avaliagao dos grupos e das paginas do Facebook e selegio da comunidade online
adequada

Os procedimentos de pesquisa ligados ao método da Netnografia, segundo Kozinets
(2014), envolvem uma adaptacdo dos percursos trilhados no ambito da etnografia, sendo aquele
orientado a partir de seios passos: 1) planejamento do estudo; 2) entrada - imersao na rede social
virtual, em websites ou em outros grupos virtuais, como o WhatsApp, visando a realizagdo da
pesquisa; 3) coleta de dados; 4) interpretagao; 5) garantia de padroes éticos; 0) representagao da
pesquisa. Esses caminhos da pesquisa netnografica definidos por Kozinets (2014) foram
distribuidos pelo autor em cinco etapas, conforme o Fluxograma 1, sendo que a primeira foi
realizada no ambito da elabora¢do do nosso projeto de pesquisa, no qual definimos os objetivos
da investigacdo, as suas questoes norteadoras e o website de rede social - Facebook - que seria

utilizado, conforme apresentamos na se¢ao dos procedimentos metodologicos.

Fluxograma 1: Etapas para a realizagdo de uma pesquisa netnografica, segundo Kozinets (2014).

Primeira etapa

Definicio das questoes de pesquisa, websites sociais ou topicos a investigar

¢

Segunda etapa
Identificagao e selecao de comunidade

¢

Terceira etapa
Observacao participante da comunidade (envolvimento, imersao)
e coleta de dados (garantir procedimentos éticos)

G

Quarta etapa
Analise de dados e interpretagao iterativa de resultados

Q

Quinta etapa
Redacao, apresentacio e relato dos resultados de pesquisa efou implicagoes tedricas efou praticas

Obtido em: Kozinets (2014, p. 63).
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Consoante Kozinets (2014), uma importante vertente da Netnografia é a abordagem

. . . 0 . . ~ . . :1 .
participativa® para a investigagio sobre culturas e comunidades on/ine’', sendo isso o elemento

b
que a diferencia de uma simples coleta, codifica¢ao e analise de dados on/ine qualitativos, visto
que, segundo ele, a Netnografia vai além: ela também realiza essas etapas de investigagao, todavia,
possui o pressuposto do contato com os membros das comunidades on/ine que estaio sendo
investigadas, assim como ocorre no campo da etnografia. Dessa forma, para a realizacio da
abordagem participativa, e, portanto, do trabalho de campo netnografico, é necessario, conforme
explica Kozinets (2014), a definicao de critérios de selecdao, que serdo utilizados para avaliar as
comunidades identificadas como potenciais para a realizacio da pesquisa, e, portanto, identificar
em qual (quais) delas focar a investigagdo, sendo essas agoes referentes a segunda etapa da
pesquisa netnografica, conforme o fluxograma apresentado. Para essa selecdo, o referido
pesquisador apresenta seis critérios norteadores, destacando que a(s) comunidade(s) deve(m) ser:

1. Relevantes: elas se relacionam com seu foco e questao(Ses) da pesquisa;

2. Ativas: elas tém comunicagdes recentes e regulares;

3. Interativas: elas tém um fluxo de comunica¢des entre os participantes;

4.Substanciais: elas tém uma massa ctitica de comunicadores e um sentimento

energético;

5. Heterogéneas: clas tém diversos participantes diferentes;

6. Ricas em dados: oferecendo dados mais detalhados ou descritivamente
ricos (KOZINETS, 2014, p. 87, grifos nossos).

A partir desses critérios norteadores, estabelecemos categorias analiticas e iniciamos um
processo de avaliacio de sete grupos/paginas do Facebook, e elaboramos/organizamos o Quadro
4, no qual avaliamos as caracteristicas deles, que orientaram a sele¢ao da pagina que foi utilizada
como principal em nossa pesquisa, e, portanto, aquela na qual, além de obter e categorizar os

comentarios e as postagens, procedemos a realizagao da abordagem participativa.

Utilizamos todos os critérios de selecao apresentados por Kozinets (2014), exceto a
heterogeneidade, visto que o autor nao explicita em qual ambito de analise a heterogeneidade
deve ser focalizada, e, portanto, vista como crucial para a selecio. Em nossa pesquisa, por
exemplo, partimos do pressuposto de que os grupos e as paginas deveriam apresentar

homogenecidade em termos de area de residéncia dos membros - os citadinos pesquisados

%0 Bernardes (2020) explica que ha outras formas de Netnografia que ndo sdo participativas, sendo, por exemplo,
associadas somente a observacio.

51 Comunidade onfine é aquela "[..] manifesta por meio de qualquer forma de comunicagio mediada pelo
computador; um grupo de pessoas que se comunicam e compartilham interagdo social e lagos sociais por meio da
internet ou de outra comunicagdo mediada por computador, como correio eletrénico, listas, féruns, grupos de
discussido, websites de compartilhamento de fotos, blogs, mundos virtuais ou websites de redes sociais; os niveis de
patticipacio vatiam amplamente, desde assinantes em grande parte passivos até organizadores altamente envolvidos"

(KOZINETS, 2014, p. 176).
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deveriam residir no Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" -, ndo obstante, a heterogeneidade
¢ importante quando estabelecemos que, a priori, os citadinos que seriam convidados para as
entrevistas, a partir dos resultados da Netnografia, deveriam ser diferentes entre si em termos de
género, idade, profissao e area de residéncia dentro do conjunto habitacional. Para cada critério
adotado, classificamos os grupos e as paginas em adequados ou inadequados, além de apresentar os

elementos que justificam as classificagdes atribuidas.
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Quadro 4: Ribeirdo Preto. Avaliagdo dos grupos e das paginas do Facebook a partir dos critérios propostos por Kozinets (2014). 2020. (*)

Nomes dos grupos e

Critérios Avaliagio
das paginas Final
Relevancia Comunicagio Interacdo Criticidade Dados
Adequado Inadequado Adequado Inadequado Inadequado
Jardim Cristo Redentor | Ha debates, embora singelos, sobre as Nio ha H4 interacio entre | A maioria dos Os dados, as informacdes e os debates nio sio relevantes
necessidades da populacio comunicacoes os participantes comentarios é em termos de quantidade, de nivel de detalhamento, de Inadequado
recentes e aleatoria e ndo nivel de descricio e de relevancia para a pesquisa
regulares contribui para
os debates
Inadequado Adequado Inadequado Inadequado Inadequado
O foco do grupo ¢ o oferecimento de Ha Embora haja Nao ha Os dados, as informacdes e os debates ndo sdo relevantes
Jardim Cristo Redentor bens e de servigos comunicacoes muitas posicionamento | em termos de quantidade, de nivel de detalhamento, de
Ribeirao Preto-SP recentes e publicagbes, ndo ctitico nas nivel de descri¢do e de relevancia para a pesquisa Inadequado
regulares ha muitas curtidas, | postagens e nos
comentarios e comentarios
didlogos nas
postagens
Inadequado Adequado Inadequado Inadequado Inadequado
O foco do grupo ¢é o oferecimento de Ha Embora haja Nao ha Os dados, as informagdes e os debates ndo sdo relevantes
bens e de servicos comunicacoes muitas posicionamento em termos de quantidade, de nivel de detalhamento, de Inadequado
Jardim Cristo redentor recentes e publicacbes, ndo critico nas nivel de descri¢do e de relevancia para a pesquisa
regulares ha muitas curtidas, | postagens e nos
comentarios e comentarios
didlogos nas
postagens
Inadequado Adequado Inadequado Inadequado Inadequado
O foco do grupo ¢ o oferecimento de Ha Embora haja Nao ha Os dados, as informacdes e os debates nio sdo relevantes
Pacaembu Vida Nova bens e de servigos comunicacoes muitas posicionamento | em termos de quantidade, de nivel de detalhamento, de Inadequado
Ribeirao Preto/SP - recentes e publicacbes, ndo critico nas nivel de descricdo e de relevancia para a pesquisa
Parque do Cristo regulares ha muitas curtidas, | postagens e nos

comentarios e
didlogos nas
postagens

comentarios
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Adequado Adequado Adequado Adequado Adequado
O foco do grupo é o debate sobre Ha As publicacées Ha Os dados, as informagoes e os debates nao sao relevantes
assuntos pertinentes ao conjunto comunicacoes diarias geram posicionamento em termos de quantidade, contudo, sdo relevantes no Adequado
Associacio de Moradores habitacional, inclusive sobre o recentes e varias curtidas, critico nas tocante a0 nivel de detalhamento e ao nivel de descricio,
do Jardim Cristo oferecimento do transporte puiblico, regulares comentarios e postagens e nos sendo, também, relevantes pata a pesquisa
Redentor além de ser um meio de divulgacio de didlogos entre os comentarios
informagées importantes por moradores
intermédio da atuagdo do presidente
da associacio
Inadequado Adequado Inadequado Inadequado Inadequado
O foco do grupo ¢ o oferecimento de Ha Embora haja Nao ha Os dados, as informagoes e os debates nao sao relevantes
casas e moradores bens e de servigos comunicacoes muitas posicionamento | em termos de quantidade, de nivel de detalhamento, de Inadequado
pacaembu nova vida recentes e publicacées, nao critico nas nivel de descrigdo e de relevancia para a pesquisa
ribeirao regulares ha muitas curtidas, | postagens e nos
comentarios e comentarios
dialogos nas
postagens
Inadequado Adequado Inadequado Inadequado Inadequado
O foco do grupo ¢ o oferecimento de Ha Embora haja Nao ha Os dados, as informacoes e os debates nio sio relevantes
bens e de servicos comunicacoes muitas posicionamento em termos de quantidade, de nivel de detalhamento, de Inadequado
vida nova ribeirdo recentes e publicac¢ées, nio critico nas nivel de descrigdo e de relevancia para a pesquisa
regulares ha muitas curtidas, | postagens e nos
comentarios e comentarios

didlogos nas
postagens

Organizagio e Elaboragao: Alexandre Antonio Abate (2020).

(*) Os nomes das paginas e dos grupos estio escritos exatamente da forma como foram registrados no Facebook.
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A partir da avaliagdo realizada e apresentada no Quadro 4, definimos que a Pagina
"Associa¢ao de Moradores do Jardim Cristo Redentor" seria privilegiada para a execugio da
pesquisa netnografica. Ela foi criada em dezembro de 2019 e possuia, no inicio da nossa pesquisa,
731 membros curtindo-a e 780 pessoas seguindo as publicagdes e a dinamica interativa
desenvolvida. Em junho de 2021, para fins de comparagao, 2.413 pessoas curtem essa pagina e
5.261 seguem as publicagoes, o que demonstra a sua relevancia. Conforme mensagem divulgada

52n

pelo(pela) idealizador(a), a missao da pagina ¢ "proporcionar o melhor aos moradores™", sendo

que a pagina é descrita como "Associacio de Moradores do Jardim Cristo Redentor: unindo

. . 53
for¢cas com os moradores para um ambiente saudavel para todos™".

5.2. Analise das postagens e dos comentarios

Este subtépico concerne ao primeiro eixo de discussio referente a quarta etapa da

pesquisa netnografica - analise de dados e interpretagao de resultados -, conforme os

)
pressupostos de Kozinets (2014). Neste eixo, apresentaremos os dados obtidos por meio da
primeira atividade da terceira etapa da Netnografia - a coleta de dados -, oriunda da observagao
nao-participante da pagina do Facebook. Destacamos que esta terceira etapa é complexa devido a
impossibilidade de interagdo com os membros da pagina privilegiada em nossa pesquisa. Desse
modo, a eficacia dela depende da realizacio de postagens e de debates que sejam pertinentes para
a nossa investigacao - eis o motivo pelo qual essa atividade de pesquisa foi realizada durante um

tempo relativamente longo, tendo sido iniciada em janeiro de 2020 e finalizada no final do

referido ano.

Amparamo-nos, para a realizacio dessa primeira atividade de pesquisa, em Kozinets
(2014) e na tese de Carvalho (2019), a qual buscou compreender, dentre outros elementos, a
relagao - tanto subjetiva quanto objetiva - que os citadinos residentes em conjuntos habitacionais
periféricos do Programa Minha Casa, Minha Vida (PMCMYV) passaram a estabelecer com as
cidades de Presidente Prudente-SP e Sido Catlos-SP, apds a conquista da casa propria
(CARVALHO, 2019). Assim, Carvalho (2019) analisou as implica¢Ges da casa prépria para os
seus moradores, buscando identificar se as estratégias visando a supera¢ao dos problemas
locacionais reforcam a logica socioespacial fragmentaria ou possibilitam uma nova "insurgéncia

da cidadania" (HOLSTON, 2013 agpud CARVALHO, 2019). Para a realizacao dos seus objetivos,

52 Trecho extraido da Pigina "Associagio de Moradores do Jardim Cristo Redentot", da rede social virtual Facebook.
Nao ha divulgaciao do(a) usuario(a) responsavel pela descricao.
> Idem.
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a referida pesquisadora utilizou, dentre outros procedimentos metodolégicos, a Netnografia,
realizando uma categorizagao de postagens e de comentarios de grupos do Facebook, sendo que
esse formato de organizacido dos conteudos publicados na rede social virtual foi utilizado como

inspira¢ao em nossa pesquisa.

Identificamos, por intermédio do processo de categorizagiao, que as postagens e Os
comentarios realizados na Pagina "Associa¢do de Moradores do Jardim Cristo Redentor" podem

ser organizados, prevalentemente, a partir de seis grandes categorias:

1) infraestrutura: constatamos a divulgacio de informagdes e debates sobre os
problemas infraestruturais das casas e do conjunto habitacional - iluminacido publica, areas

verdes, ruas e avenidas, dentre outros -, sendo, pois, um canal de comunicagdao e de interagao

b
entre os citadinos e aqueles que lideram a Associagio de Moradores, os quais apresentam os
problemas para a Pacaembu Construtora e para o Poder Publico Municipal, havendo,
posteriormente, a comunicagao, por esse canal, referente aos atendimentos das demandas

apresentadas;

2) mobilidade e acessibilidade: ha postagens e debates sobre o atendimento do

transporte publico coletivo;

3) educagio: divulgacio de informacOes e debates referentes a escola municipal de
educagio infantil do conjunto habitacional, assim como outros assuntos pertinentes a educagao,
como prazos para matricula e compartilhamento de informacoes, a pedido dos coordenadores

das escolas, referentes as atividades que estdo sendo feitas remotamente no periodo de pandemia;

4) satde: divulgacao de informacSes sobre campanhas de vacinaciao e sobre a Unidade
Basica de Saude (UBS) do conjunto habitacional, assim como postagens concernentes as medidas

necessarias para o combate a COVID-19;

5) (in)seguranga: sio apresentados, dentre outras situacOes, casos de roubos e de
furtos no conjunto habitacional, assim como as medidas que sio tomadas pela Associagdo de

Moradores;

6) assistencialismo, cooperagdo e organizagdo: ha postagens, campanhas e agoes
que visam ao auxilio aqueles que necessitam, independente da natureza da necessidade. Desse
modo, sio exemplos dessa categoria: a) as campanhas de doagao de alimentos promovidas nessa
pagina e as solicitacOes de cestas basicas direcionadas ao poder publico; b) a realizagao de /ves nas

quais o presidente da Associagdo de Moradores interage com os citadinos e auxilia-os a respeito
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de temas variados; c) o agendamento de reunides presenciais, nas quais os moradores debatem os
problemas do conjunto habitacional e buscam agdes coletivas para resolucao deles, além do
agendamento de reunides nas quais os lideres da Associacao de Moradores auxiliam aqueles que

nao tém acesso a internet ou nao possuem conhecimento para utiliza-la.

A fim de apresentar alguns dados extraidos dessa pagina do Facebook, organizamos o
Quadro 5, no qual reunimos postagens e comentarios referentes a cinco dessas categorias
identificadas, as quais, embora ndo sejam relacionadas com a tematica da nossa pesquisa,
demonstram o bom nivel de interacdao entre os moradores que vivem no conjunto habitacional e
o engajamento da Associacio de Moradores em atuar conjuntamente em prol da populagao

residente no Cristo Redentor.
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Quadro 5: Ribeirao Preto. Postagens e comentarios obtidos na Pagina "Associa¢ao de Moradores do Jardim Cristo Redentor", da rede social virtual Facebook.

2020.(%)

Categorias

Postagens e Comentarios

Infraestrutura

"Mais um retorno da Construtora Pacaembu, que a todo contato nos atende
prontamente,dando-nos retorno para as nossas reivindicagoes.

'Ol4, boa tarde. Estou 6timo, gracas a Deus. Agradeco pelo feedback. Em relagio a
iluminagao, até semana que vem estaremos finalizando o reparo e a manutencio das
pracas e das areas de lazer. O nosso terceiro responsavel ja esta devidamente
autorizado. Em relacdo as rogadas e aos cuidados com os parques, também
cobramos o responsavel e definimos que toda a manutencido de rogada sera realizada
no petiodo de 20/20 dias, assim como a manutengio do playgronnd, etc. Vale lembrar
que as 4areas institucionais e comerciais nao serdo de responsabilidade da Pacaembu.
Hoje constam em nosso estoque 49 lotes comerciais, que serdo devidamente
cuidados. A manutencdo do asfalto, igualmente sera de responsabilidade da
Pacaembu. Estamos notificando a empresa responsavel pelo servico para que retorne
até o local e faga os devidos reparos. Agradeco desde ja a compreensdao - Equipe
Pacaembu' " - Postagem realizada em margo de 2020 pelo presidente da
Associagio de Moradores.

"Mais um chamado de ajuda do senhor José. Hi mais de um ano que esta dgua
estd vazando e nds nos comprometemos em ajudar a solucionar este problema.
Ontem mesmo, dia 20, ja comuniquei os responsaveis do DAERP e os mesmos
nos informaram que o quanto antes o problema sera solucionado. Gostaria de
agradecer ao senhor José por acreditar no nosso trabalho. Juntos faremos mais" -
Postagem realizada em abril de 2020 pela Associagao de Moradores.

Educagio

"Boa noite, pessoall A Coordenadora Pedagdgica Lucia, da Escola Fabio Barreto,
nos disponibilizou em arquivos as atividades para todas as séries. A recomendacio é
que todas as atividades sejam guardadas da melhor forma (coladas no caderno/
envelope) para que futuramente possam ser entregues aos professores. Neste
periodo de recesso, foram enviadas atividades mais ladicas, sem muita exigéncia. A
pattit do dia 20/04, serdo enviadas mais atividades e orientagdes. Sendo assim,
abaixo segue o /ink para as atividades separadas por série |...|" - Postagem realizada
em marco de 2020 pela Conselheira Fiscal e pelo presidente da Associagdo de
Moradores.

"Pessoal, boa tarde! A professora Fabiana, do 1° ano C, da tarde, da Escola Fabio
Barreto, precisa falar com trés alunos, para enviar atividades para serem feitas em
casa. Sao eles: Marcelo Henrique, Lucas Pereira e Marcela de Freitas. Caso alguém
conheca essas criangas, avisem aos pais que a professora quer inclui-los no grupo
de estudos. Agradeco a colaboragio de todos!" - Postagem realizada em abril
de 2020 pela Conselheira Fiscal da Associagdo de Moradores.
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Saude

"Pelo amor de Deus... 0 povo nio tem consciéncia mesmo, hein? Como joga um
televisor no meio do mato assim? S6 uma dica.. As larvas podem continuar
crescendo mesmo jogando a agua na sarjeta. Seria bom jogar agua sanitaria ou sal
pata que elas morressem" - Comentario realizado em janeiro de 2020 numa
postagem na qual os moradores debatiam as agdes de limpeza que estavam
sendo feitas devido a proliferacio do mosquito Aedes Aegypti.

"Bom dia, moradotes. Ndo esquecam que a campanha de vacinagdo contra a gripe
teve infcio hoje para os idosos a partir de 60 anos. O horario é de 8h30 as 16hs.
Abaixo, a relacdo dos locais [...]" - Postagem realizada em abril de 2020 pela
Conselheira Fiscal da Associa¢do de Moradores.

(In)seguranga

"Depois do furto de toda a fiacdo, olhem como ficou a praga da Rua Catlos Rossini...
literalmente sem condigées de uso. Sem falar do perigo iminente que os moradores
correm. Agora ha pouco saiu uma matéria sobre o caso, e a resposta da prefeitura é
que eles irdo avaliar o caso. Comico, nio é?" - Postagem realizada em janeiro de
2020 pelo presidente da Associagdo de Moradores.

"Sabem o que iria resolver? Fechar o bairro; por uma portaria. Audacioso, mas iria
evitar que colocassem fogo na mata; que quebrassem os parques; que roubassem os
fios de todos os postes das areas verdes; que gente de fora dominasse as quadras.
Iria acabar com essa 'merda’ de pipa; acabar com os carros que ficam com som alto.
Irfamos ter paz e fazer jus ao sonho de termos a nossa casa, tio sonhada e tio dificil
de ser conquistada. Perdemos a paz e virou um pesadelo ao ponto de muita gente
estar vendendo e se mudando..." - Comentario feito por um morador do Cristo
Redentor numa publicagdo da Associagdo de Moradores.

"Boa tarde, moradores. Muitas informag¢des tém circulado pelas redes sociais a
respeito dos furtos que estdo sendo relacionados a um veiculo Peugeot. Sabemos
da angustia de todos os moradores em relagdo a deixar suas residéncias sozinhas,
pois precisam sustentar suas familias. Porém, cautela quanto a repostagem dessas
informagdes é sempre preciso. Muitos dizem que houve recuperagio de objetos e
que talvez os 'bandidos' tenham sido presos, mas acompanhamos sempre os
noticidrios de Ribeirdo Preto, e até o momento nio se divulgou nada na imprensa
referente a apreensdo desses objetos e nem tdo pouco que estes 'bandidos' foram
presos [..]" - Postagem realizada em fevereiro de 2020 pelo presidente da
Associagio de Moradores.

Assistencialismo,
Cooperagio e Organizagio

"Bom dia, moradores. A partir de hoje, dia 20/04, na rua Matiana Junqueira, 887, na
Multiclinica, eu, em nome da Associa¢io de Moradores do Jardim Cristo Redentor,
estarei como voluntario ajudando pessoas que ndo conseguiram fazer o pedido do
auxilio emergencial. Nés seremos monitores e iremos ajudar cada um que estiver no
local. Também iremos ajudar aqueles que estio com o seu CPF invalido. Todos esses
servicos sdo onmkine e iremos fazer de forma organizada por causa da pandemia,
seguindo todos os critérios de seguranca. Pedimos que todos usem mascaras. No
local temos uma quantidade de cadeiras, entdo seguiremos um agendamento pelo
nimero (XX) X XXXX-XXXX ¢ iremos passar datas e horarios disponiveis. No local
teremos alcool em gel e mascaras para aqueles que ndo possuem. Aguardo voces 13" -
Postagem realizada em abril de 2020 por um membro da Associagdo de
Moradores.

"O virus da 'fome' mata todos os dias 8.500 criangas, e a vacina existe! Chama-se
comida! Ah, mas isso ndo aparece na TV... Sabe por qué? Porque a fome nio
mata os ricos! Quer nos ajudar a diminuir o sofrimento destas familias? Chame
pelo WhatsApp: (xx) x xxxx - xxxx'"' - Postagem realizada em abril de 2020
pelo presidente da Associagdo de Moradores.

Dados extraidos de: Pagina "Associa¢do de Moradores do Jardim Cristo Redentor", da rede social virtual Facebook. Organizagio e Elaboragdo: Alexandre

Antonio Abate (2020).

(*) Todos os nomes citados nas postagens e nos comentarios sio pseudonimos.
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Além da categorizagdo dos comentarios concernentes as categorias do Quadro 5,
realizamos, ainda, a analise de conteudo das publica¢des, visando a identificacio daquelas mais
relevantes, conforme explicamos no ambito dos procedimentos metodolégicos que orientam a
nossa pesquisa. Dessa forma, a relevancia das publicag¢oes foi identificada por meio da analise do
nimero e da pertinéncia® dos comentarios, além do nimero de curtidas/reagdes™ e de
compartilhamentos. Apos essa analise, identificamos a postagem, de cada categoria, para além da
tematica da nossa investigacdo, que foi a mais importante, em termos de interacdo, para 0s
sujeitos que integram a rede social virtual. Destacamos que, referente a categoria "Educacio”, a
publicagdo mais emblematica esta associada a mobilidade e a acessibilidade urbanas e, portanto,

ela sera analisada posteriormente por intermédio de uma articulagio entre as duas categorias.

b

Como forma de demonstrar o nimero de publicagbes concernente as categorias
apresentamos as Tabelas 3 e 4, as quais foram organizados no ambito da analise de conteudo.
Nelas, destacamos, ainda, as publicacées que foram selecionadas para a realizagao da analise de
discurso. Outro elemento que enfatizamos ¢ o fato de que a maioria das publicagoes ¢ referente a
categoria "Infraestrutura”, conforme a Tabela 4 revela. Assim, essa tematica, durante o tempo de

realizagao da nossa investigacdo, foi a que mais interessou aos sujeitos da rede social virtual.

5 Esse foi um dos prismas analiticos, visto que, em algumas publicacées, os comentirios ndo representavam,
necessariamente, a visao dos citadinos quanto a postagem e nao promoviam a realizagio de debates entre eles, isto ¢,
muitos comentarios foram feitos apenas para marcar outro usuario da rede social virtual, para que ele pudesse ser
direcionado a publicagdo, ou apenas para que a postagem permanecesse em evidéncia por meio de comentarios do
termo #p, que movimenta a postagem e permite que ela volte a aparecer na linha do tempo dos usuarios. Optamos,
portanto, por privilegiar as publicacbes com comentarios relevantes.

% No Facebook, além do mecanismo de curtir os conteddos, ha a possibilidade de o usurdrio demonstrar reagoes de
amor, de 6dio, de risos, dentre outros.
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Tabela 3: Numero de comentarios, de curtidas/reagdes e de compartilhamentos referente as publicagoes das categorias (in)seguranca, saude, educacio e
assistencialismo, cooperac¢ao e organizacao.

(Inseguranga) Saude Educagio Assistencialismo, Cooperagio e Organizagio
Data A B C D Data A B C D Data A B C D Data A B C D
05/02/20 9 9 2 20 | 22/02/20 31 96 25 152 | 08/01/20 0 1 4 5 13/12/19 5 13 0 18
19/02/20 0 14 3 17 | 19/03/20 2 10 5 17 | 17/01/20 0 3 1 4 | 03/01/20 0 3 1 4
28/05/20 3 11 1 15 | 23/03/20 0 3 3 6 22/01/20 5 9 1 15 | 13/03/20 2 13 0 15
05/06/20 4 32 2 38 | 28/04/20 8 4 1 13 | 27/01/20 0 4 5 9 31/03/20 7 4 1 12
05/07/20 18 75 6 99 | 05/07/20 5 27 5 37 | 03/02/20 5 3 4 12 | 01/04/20 0 12 6 18
20/09/20 8 28 6 42 | 13/11/20 10 17 1 28 | 03/02/20 2 2 8 12 | 12/04/20 1 12 0 13
20/10/20 4 11 1 16 | 17/11/20 40 87 10 137 | 23/03/20 2 6 0 8 20/04/20 3 12 1 16
27/03/20 0 1 2 3 06/05/20 0 6 4 10
27/03/20 0 2 2 4 1 09/06/20 12 37 1 50
06/05/20 0 6 7 22/06/20 23 32 16 71
15/10/20 0 17 2 19 | 03/07/20 10 64 1 75
20/07/20 35 54 2 91
01/09/20 6 22 8 36
10/09/20 21 60 1 82
15/09/20 10 23 1 34
30/11/20 3 10 0 13

Total de publicagdes: 7 Total de publicagdes: 7 Total de publicagdes: 11 Total de publicagdes: 16

Legenda: A - Numero de comentérios; B - Numero de curtidas/reacdes; C - Numero de compartilhamentos; D - Total de interacoes de cada publicagio.
Em vermelho, as publica¢bes que foram selecionadas para a realizacio da anélise de discurso.
Dados extraidos de: Pagina "Associa¢do de Moradores do Jardim Cristo Redentor", da rede social virtual Facebook. Organizagio e Elaboragdo: Alexandre
Antonio Abate (2021).
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Tabela 4: Numero de comentarios, de curtidas/reagdes e de compartilhamentos referente as publicagoes da categotia infraestrutura.

Infraestrutura
Data A B C D Data A B C D

20/12/19 5 1 0 6 02/07/20 13 48 4 65
28/12/19 0 2 1 3 03/07/20 28 47 7 82
30/12/19 0 4 1 5 15/07/20 22 142 8 172
05/01/20 0 9 1 10 16/07/20 3 20 0 23
08/01/20 0 5 3 8 18/07/20 16 24 5 45
14/01/20 9 18 1 28 19/07/20 17 97 4 118
19/01/20 8 12 2 22 03/08/20 41 131 4 176
19/01/20 15 32 4 51 13/08/20 0 4 3 7

23/01/20 1 6 0 7 13/08/20 1 19 0 20
28/01/20 0 8 1 9 13/08/20 8 42 6 56
31/01/20 4 3 0 7 25/08/20 11 75 4 90
01/02/20 0 1 0 1 27/08/20 13 56 0 69
09/02/20 0 20 7 27 01/09/20 6 19 0 25
19/02/20 0 2 0 2 21/09/20 10 11 1 22
03/03/20 0 4 1 5 07/10/20 7 11 0 18
04/03/20 0 8 3 11 07/10/20 14 14 1 29
12/03/20 0 6 2 8 04/11/20 58 43 46 147
12/03/20 8 22 2 32 11/11/20 5 8 1 14
29/04/20 2 5 0 7 12/11/20 0 7 2 9

17/05/20 50 136 17 203 13/11/20 4 21 0 25
07/06/20 26 96 12 134 24/11/20 2 21 2 25
15/06/20 9 80 6 95 25/11/20 3 22 8 33
19/06/20 20 46 1 67 30/11/20 5 23 3 31

23/06/20 14 23 5 42 30/11/20 8 60 2 70
24/06/20 6 21 2 29 07/12/20 3 22 0 25
27/06/20 6 50 2 58 17/12/20 3 43 4 50
28/06/20 23 53 4 80 18/12/20 2 23 4 29
30/06/20 20 66 1 87 20/12/20 6 27 8 41
02/07/20 11 37 12 60 22/12/20 3 29 4 36

Total de publicagdes: 58

Legenda: A - Numero de comentérios; B - Numero de curtidas/reagdes; C - Numero de compartilhamentos; D - Total de interacoes de cada publicagio.

Em vermelho, a publicacdo que foi selecionada para a realizagdo da analise de discurso.
Dados extraidos de: Pagina "Associagao de Moradores do Jardim Cristo Redentor", da rede social virtual Facebook. Organizagio e Elaboragdo: Alexandre
Antonio Abate (2021).
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Iniciamos a nossa sucinta analise pela postagem selecionada atinente a categoria
"Infraestrutura”. Em 17 de maio de 2020, a Associacao de Moradores postou fotos referentes ao
trabalho coletivo e voluntario que é desenvolvido por alguns moradores do conjunto habitacional
com vistas a limpeza dos espacos publicos. Na postagem, o responsavel por ela destacou que a
limpeza deveria ser realizada pelo poder publico de Ribeirao Preto, o qual é negligente perante a
prestagao desse servico no conjunto habitacional, e destacou que os materiais utilizados para a

limpeza sao pagos pelos proprios moradores:

Mais uma vez a Associagdo de Moradores e os voluntarios fizeram a limpeza
das avenidas e das pracas do bairro, servico esse que é dever da Prefeitura
Municipal, mas o senhor prefeito prefere gastar milhdes com o aluguel de
ambulancias e com a restauragdo da Maria Fumaga [locomotiva é patrimonio
tombado da cidade e ficava exposta na Praca Francisco Schmidyt, situada na area
central de Ribeirdo Preto®]. Enquanto isso, nem os sacos plasticos sdao
destinados para nés e os moradores usam recursos proprios para a aquisicio
dos materiais ¢ dos equipamentos. Mais uma vez gostaria de agradecer aos
colaboradores, que forneceram 4gua e lanches para essa maravilhosa equipe, ¢
também ao Império - materiais de construcio - pela doagio dos equipamentos
(Publicagio realizada em maio de 2020 pela Associacdo de Moradores).

Os comentarios realizados na publica¢do versavam sobre: 1) citadinos parabenizando a
equipe de voluntarios pelo trabalho realizado; 2) moradores perguntando como poderiam ajudar
nas proximas atividades; 3) moradores apresentando comentarios convergentes a publicagio no

que tange a irresponsabilidade do Prefeito Municipal. Vejamos, a seguir, alguns comentarios:

Beatriz: Parabéns a todos. Esperar pela prefeitura esta dificil. Parabéns pela
iniciativa.

Regiane: Trabalho INCRIVEL o de vocés, mas nio setia necessario se as
pessoas tivessem respeito e consciéncia. Ja que nem todos tém, que bom que
existem vocés! Como fazer para participar? Gostaria de ajudar.

Rebeca: Além do prefeito folgado, tém pessoas sem nog¢io e sem educacio
que ficam na praga todos os dias. Lancham 14 e jogam até garrafinhas de
refrigerante na praga. Isso é muito triste.

Marta: Tentei até marcar aqui o Prefeito Duarte Nogueira para ele aprender,
mas nao consegui.

(Comentarios feitos na publicacdo realizada em maio de 2020 pela Associacao
de Moradores).

Alguns meses antes da publicacdo anterior, em 22 de fevereiro de 2020, a Associagao de
Moradores fez uma publicacio que diz respeito a saude publica, concernente a proliferagao de
escorpides no conjunto habitacional, e apresentou algumas fotografias desses animais nos
espagos publicos do conjunto habitacional. O conteido dessa publicagdo se associa a atividade de

limpeza que os moradores voluntarios realizam no conjunto habitacional.

5 Informacdes obtidas em Portal G1 (2021).
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Avenida 2 sendo monitorada por voluntarios e moradores do bairro. A situagao
¢ grave e muitos ndo levam a sério. A picada de um escorpido pode levar a
morte, entdo vamos nos conscientizar para podermos ter os locais de lazer
limpos e seguros para as nossas criancas. O trabalho ndo para. Amanha,
novamente, estaremos fazendo o monitoramento dessa avenida. Venha fazer
parte do nosso mutirio.

(Publicagio realizada em fevereiro de 2020 pela Associagdo de Moradores).

Nos comentarios dessa publicagio, moradores relataram que estavam encontrando
escorpioes dentro das casas e parabenizaram aos voluntarios. Houve, ainda, uma dendncia - a
qual a Associacdo de Moradores disse que iria averiguar - feita por Cristina: "Uma coisa que estou
reparando também: dependendo do lixo, o caminhdo nao recolhe e eles deixam as sacolas de lixo
do mesmo jeito que as deixamos", disse ela. Percebe-se, por meio desse exemplo, que o didlogo
dos citadinos com a Associagdo de Moradores por intermédio dos comentarios realizados nas
publicagbes, muitas vezes, extrapola os assuntos propostos para o debate, enriquecendo,
portanto, a interagao entre eles. Enfatizamos, ainda, que nao houve, nos comentarios, pontos de

divergencia entre o conteudo da publicacio e as visoes daqueles que se envolveram nos dialogos.

Concernente a categoria "Assistencialismo, Cooperagao e Organiza¢do", a publicagio

mais emblematica foi realizada pela Associagao de Moradores em 22 de junho de 2020:

Bom dia a todos! Com o intuito de ajudar neste momento de pandemia,
gostarfamos de pedir para as familias que tém filhos matriculados na Creche
"Fabio Musa" e ainda nio retiraram o kit merenda, que entrem em contato
conosco ou com a secretaria da escola. Também estdo disponiveis os kits
verduras para as pessoas que tém o Bolsa Familia. E muito triste ver os
alimentos estragarem num momento tao dificil para todos. Esperamos que
essas familias entrem em contato o mais rapido possivelll Agradecemos a todos
pelo apoio, confianga e unido! Conceicdo - Conselheira Fiscal - e Miguel -
Presidente da Associacio.

(Publicagio realizada em junho de 2020 pela Associagio de Moradores).

A publicacdo acima revela uma importante atitude realizada pelos poderes publicos de
varias cidades brasileiras no ambito da pandemia: a doagao dos alimentos que seriam utilizados na
merenda escolar para as familias dos estratos socioeconomicos nao privilegiados, devido a
realizagao das aulas virtualmente. Na publicacao, referente a escola supracitada, a Associa¢ao de
Moradores destaca que todas as familias com filhos matriculados teriam acesso aos alimentos,
contudo, as verduras seriam somente para as familias que recebiam o Bolsa Familia e, portanto,
se enquadrariam nos estratos que destacamos. Optamos por evidenciar esse fato, visto que ele foi
um ponto de debate entre os citadinos. Num primeiro momento, alguns moradores do conjunto
habitacional perguntaram se poderiam ter acesso aos alimentos e a Associacio de Moradores

ressaltou que somente as familias delimitadas na postagem poderiam ter acesso a eles. Esse fato
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revela que muitos moradores da nossa area de estudo, sobretudo durante este contexto
pandémico, estio enfrentando a fome, o que justifica as inumeras campanhas de doagao de
alimentos que a Associagdo de Moradores vem, desde o inicio da pandemia, promovendo,
conforme o nosso acompanhamento diario das publicagdes possibilitou identificar. A seguir,
destacamos o comentario realizado por Camila, a qual defende que todos que necessitam sejam
amparados durante a pandemia. Licia, por exemplo, concordou com ela e disse: "Tantos

alimentos estragando e s6 quem tem Bolsa Familia tem direito. Lamentavel".

Camila: A escola dispoe de um telefone e acredito que ela poderia ligar para os
pais dessas criancas e estipular um prazo para buscarem. Apds o prazo, os kits e
as verduras poderiam ser doados para tanta gente que precisa. Na escola da
minha filha, teve mae que assinou um termo autorizando que os kits fossem
destinados 4 doacdo... E revoltante esta palhacada de que toda ajuda ¢é
praticamente para quem tem Bolsa Familia ou esteja cadastrado no CadUnico.
Estamos em uma pandemia, pessoas que nunca pegaram Bolsa Familia, porque
tinham salario, comissio, etc, hoje estio desempregadas, "zeradas".. Eu
mesma, por exemplo. Hoje tenho uma comissio que nio chega a 30% do que
eu ganhava antes e o aluguel, luz, comida para as minhas filhas preciso
continuar pagando e comprando, no entanto, nao tenho direito, assim como
milhares de pais e mies ndo tém beneficio nenhum. Gente que nunca fez nada
na vida tem auxilio, tem auxilio merenda, tem kit sei 14 do que, tem Bolsa
Familia...

(Comentario feito na publica¢do realizada em julho de 2020 pela Associacio de
Moradores).

Na ultima categoria que estabelecemos - "(In)seguranca" -, o tema da publicacio que
teve o maior engajamento dos citadinos que residem no Conjunto Habitacional "Cristo
Redentor" foi aquele que, desde o inicio da realizacio da pesquisa netnografica, ¢ debatido pelos
citadinos: a venda e a utilizagdo, por parte de criangas, de jovens e até de adultos, de linhas de
pipa com "cerol", sendo ele uma mistura de vidro moido com cola. Essa ¢, infelizmente, uma
tradicdo criminosa em muitas cidades brasileiras e ela oferece riscos a populagao. A seguir, a
publicacao, realizada em 5 de julho de 2020, pela Associagao de Moradores:

Hoje, Policiais Militares pertencentes ao Quinquagésimo Primeiro BPMI -
PMESP, juntamente com a Fiscalizagdo Geral da Prefeitura de Ribeirdo Preto,
realizaram no Bairro Cristo Redentor uma operagio conjunta com o objetivo
de fiscalizar o comércio irregular de linhas de pipa com "cerol" e "chilena".
Como resultado, a operagdo obteve éxito em apreender 559 pipas e 84 carretéis
de linha (corrente e chilena), além da multa de R$ 4.141,00 aos que estavam

vendendo linha chilena.
(Publicagio realizada em fevereiro de 2020 pela Associa¢ao de Moradores).

Os citadinos que realizaram comentarios nessa publicagdo comemoraram o ocotrido e

ressaltaram a importancia de haver a fiscalizagao periédica. Sueli, por exemplo, escreveu: "até que
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enfim boas noticias. S6 assim as criangas poderdo voltar a ter brincadeiras saudaveis". Renato,

" . , . , : "
por sua vez, comentou: "Muito bem. Isso é um perigo para nés que andamos de motocicleta".
Analisando os comentarios tecidos, identificamos que todos os citadinos apresentaram visoes

compativeis, isto é, concordaram com a acao realizada pela Policia Militar.

Passemos, agora, a abordagem dos comentarios e das postagens inseridos na categoria
"Mobilidade e Acessibilidade", objeto de nossa dissertagdo, os quais versam sobre o transporte
publico coletivo - a periodicidade, os itinerarios e o nimero de 6nibus que atende ao conjunto
habitacional -, assim como as solicitagoes realizadas pelos moradores junto ao Poder Publico

Municipal concernentes a melhoria dos servigos prestados.

Em dezembro de 2019, as Associacdes de Moradores do Jardim Cristo Redentor e do
Parque das Oliveiras I”7, situado proximo aquele, enviaram a Empresa de Transito e Transporte
Urbano de Ribeirao Preto S/A (TRANSERP) um oficio solicitando melhorias no atendimento
do transporte coletivo, sendo que esse oficio foi publicado, na integra, na pagina do Facebook que
foi privilegiada em nossa investigagdo. A seguir, apresentamos os principais trechos dele, o qual
representa o elemento propulsor para os debates sobre o transporte publico que foram realizados

posteriormente nessa pagina.

As Associagdes de Moradores do Parque das Oliveiras 1 e do Jardim Cristo
Redentor, em uma a¢io conjunta, solicitam, por via deste, a implantacio: de
linha binaria na linha T-808 (Jardim Cristo Redentor); implantagdo de abrigos
em pontos de 6nibus no Parque das Oliveiras I e no Jardim Cristo Redentor;
expansio da linha 8 (Noroeste), em atendimento ao Parque das Oliveiras I e ao
Jardim Cristo Redentor; implantagdo de linha expressa.

A linha regular T-808 (Jardim Cristo Redentor), que atende aos bairros
Parque das Oliveiras I e Jardim Cristo Redentor, a partir da expansio do
itinerdrio para atendimento/cobertura da terceira e ultima etapa do residencial
Cristo Redentor, ndo comporta o volume de clientes/usuarios dessa
localidade. E comum e recorrente os mototistas nio pararem nos pontos
devido a lotagdo dos 6nibus nos horarios de pico no inicio da manhi, no
periodo de entrada/saida de estudantes, e no final da tarde, tanto no
sentido bairro/centro quanto no sentido centro/bairro.

Devemos salientar que a expansio do itinerario dessincronizou os horarios da
linha T-808 (Jardim Cristo Redentor) com a linha perimetral e estruturais
[...], impossibilitando a integracio aos clientes/usudtios da T-808 (Jardim Cristo
Redentor ) [...]. Solicitamos, dessa forma, a implantacdo de uma linha binaria,
adequando, assim, a oferta de transporte para os atuais niveis de demanda.
Solicitamos, ainda, que as entidades representativas do Parque das
Oliveiras I e do Jardim Cristo Redentor participem da elaboragdo do
itinerario, garantindo participagdo popular/transparéncia na tomada de
decisbes da coisa publica.

57 O Parque das Oliveiras I também é um conjunto habitacional de interesse social, inserido no ambito do Programa
Minha Casa, Minha Vida (PMCMYV), destinado a populagao de baixa renda.
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Desde a implantagio da linha regular T-808 (Jardim Cristo Redentor),
ocorreram duas mudancas em seu itinerario: uma a partir da solicitacio desta
entidade representativa, e outra realizada pela TRANSERP para atendimento
da dltima etapa do residencial Jardim Cristo Redentor, entregue ao mobilirio
urbano municipal no dia 04/07/2019, e teremos mais uma a partit da
implantagio da linha binaria ao sistema [...]. Solicitamos a implantagdo de
abrigos do transporte coletivo urbano simples e duplos nos moldes que
foram implantados no Complexo Ribeirdo Verde 05/06/2019, estruturas
estas que serdo utilizadas nos novos corredores de 6nibus do Programa
"Ribeirdo Mobilidade". Solicitamos, ainda, que as entidades
representativas do Parque das Oliveiras I e Jardim Cristo Redentor
participem da indicagdo de implantagdo desse mobiliario urbano,
garantindo participagdo popular/transparéncia na tomada de decisdes
da coisa publica.

Desde a entrega do Parque das Oliveiras I, solicitamos a expansdao da linha 8§
(Noroeste - noturno), conhecida popularmente como "corujio", que foi
indeferida devido a nossa demanda ser muito pequena e nio regular, mas com a
entrega do Jardim Cristo Redentor, esse cenario se alterou e existem diversos
moradores/cidadaos desta localidade que utilizam com regularidade essa linha e
desembarcam no bairro Orestes Lopes, se arriscam ao atravessarem a rodovia
Alexandre Balbo e caminham até suas residéncias, isso apds uma jornada
cansativa de trabalho. Dessa forma, solicitamos a expansido da linha 8
(Noroeste) no atendimento aos bairros Parque das Oliveiras I e Jardim
Cristo Redentor.

Entendemos, ainda, que existe viabilidade técnica e comercial para implanta¢io
de uma linha expressa em atendimento a essa localidade densamente povoada,
e, dessa forma, solicitamos estudos técnicos para implantagio de uma
linha expressa nos sentidos bairro/centro e centro/bairro pela Avenida
Eduardo Andréa Matarazzo (Via Norte).

(Trechos do oficio postado em dezembro de 2019 pelo presidente da
Associagiao de Moradores do Jardim Cristo Redentor; grifos nossos).

O oficio supracitado ¢ revelador, num primeiro plano, de que, na visio dos citadinos
residentes nos dois conjuntos habitacionais, o oferecimento do transporte publico coletivo, até o
término de 2019, era inadequado e insuficiente para atender a demanda, a qual aumentou
significativamente ap6s a finalizacao do Conjunto Habitacional "Cristo Redentot", mesmo apos a
ampliacao do itinerario existente. Deve-se ressaltar, ainda, conforme o oficio, que a Linha T-808
(Figura 2) atende aos moradores dos dois conjuntos habitacionais - Parque das Oliveiras I e
Cristo Redentor -, o que sobrecarrega o itinerario devido a demanda elevada de usuarios. Outros
trés aspectos merecem destaque: 1) esse oficio, por si s6, é um indicativo de que a Associa¢ao de
Moradotres da nossa area de estudo é ativa, buscando, além das articulacbes internas, acoes
conjuntas com citadinos residentes em areas proximas; 2) as Associacdes de Moradores dos dois
conjuntos habitacionais reconhecem a importancia da participa¢ao dos citadinos no ambito das
decisbes publicas, ressaltado, em dois trechos do oficio, a necessidade de que as vozes daqueles
que, cotidianamente, utilizam o transporte coletivo para a realizagdo de diferentes atividades,

sejam ouvidas; 3) ¢ solicitada a implementacao de uma linha expressa radial. As linhas de 6nibus
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expressas, segundo Brasil/Ministério das Cidades (2018, p. 265), "[...] nao tém paradas entre os
pontos de inicio e de término de itineratio (apenas uma origem e um destino)"; ja as linhas radiais
conduzem ao centro principal da cidade (FERRAZ; TORRES, 2004). A solicitagdo da linha
expressa ¢ justificavel e demonstra, na perspectiva dos usuarios, a necessidade de que o trajeto
seja percorrido de forma mais rapida. Todavia, direcionamos uma analise frente a solicitagao de
que essa linha seja radial. Compreendemos que, face ao conjunto de mudangas ocorridas na
estrutura espacial da cidade - com a multiplicagio de subcentros e a instalagio de grandes
superficies comerciais e de servigos, como hipermercados e shopping centers, se tomarmos como
padrao de analise apenas as areas comerciais e de servigos -, a existéncia, apenas, de linhas radiais
ou mesmo diametrais - aquelas que conectam duas areas da cidade, passando pelo centro
principal, conforme explicam Ferraz e Torres (2004) -, ndo sdo suficientes para atender as
necessidades de deslocamento dos citadinos que desejam viver, conforme discussio apresentada,
na "cidade policéntrica". Assim, levantamos a hipétese de que a auséncia de solicitagoes
referentes a implantacdo de linhas locais ou interbairros™, havendo, pois, no oficio, apenas a
reivindicagao referente a necessidade de que a linha expressa seja radial, represente um indicativo
da importancia do centro principal da cidade para essa parcela dos citadinos, independente das
praticas espaciais que sejam tomadas como norteadoras. Conforme abordaremos no ambito de
analise das entrevistas, a importancia do centro principal para os citadinos que residem no

conjunto habitacional foi destacada, sobretudo para a realizagdo do consumo.

8 Consoante Ferraz e Tortres (2004, p. 133), a linha local ¢ aquela "cujo petrcurso se encontra totalmente dentro de
uma 'regido’ da cidade (onde se localizam um ou mais baitros), com o objetivo de atender com viagens ditetas a um
ou mais polos de atragdo importantes”, sendo que a linha interbairros "liga duas ou mais 'regides' da cidade sem
passat pela drea central”. Salientamos, ainda, que a utilizagdo do conceito de "regido" pelos autores foi equivocada,
haja vista que ele ndo deve ser utilizado para o espago urbano, embora 6rgios publicos facam isso e também
profissionais que ndo possuem conhecimento sobre os principais conceitos da ciéncia geografica. Conceitualmente
falando, regido cabe a escala supra urbana.
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Figura 2: Ribeirdo Preto. Percurso referente a Linha T-808 (Jardim Cristo Redentor) e pontos de parada.
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Obtida em: Portal Ritmo Ribeitdo (sew data, sem paginacao).
(*) Os pontos azuis, segundo o Portal Ritmo Ribeirdo (sen data, sem paginagio), sdo referentes aos pontos
de embarque e de desembarque de passageiros.

Em janeiro de 2020, por intermédio de uma postagem, a Associagao de
Moradores™informou que a solicitagio da linha expressa (Figura 3) realizada no oficio enviado a0
Poder Publico, havia sido atendida. Todavia, a partir dessa publicagao, identificamos, por meio de
conferéncia realizada no Portal da Rede Integrada do Transporte Municipal por Onibus
(RITMO), que a solicitacao foi atendida parcialmente, visto que essa linha parte do conjunto
habitacional apenas no periodo da manha, nos horarios identificados na Figura 4, com destino ao
centro principal de Ribeirao Preto, nao havendo o trajeto de retorno, sendo, pois, um itinerario
que visa ao atendimento da alta demanda do periodo da manha para a realizacao de diferentes

praticas espaciais, sobretudo as de trabalho e aquelas referentes aos deslocamentos de alunos para

% Em algumas postagens e comentarios feitos pela Associagdo de Moradores, que administra a pagina do Facebook,
o(a) responsavel pela publicacio identifica-se. Ndo obstante, em muitas outras, ndo ha identificacio do(a)
responsavel, fato esse que leva-nos a adotar, em muitas passagens deste texto, a instituicio - Associagdo de
Moradores - como responsavel pelas publicacoes.
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as escolas. Alguns dias depois, houve nova postagem, na qual a Associagio de Moradores

apresenta o itinerario dessa nova linha, cuja operacdo teve inicio em 06 de janeiro de 2020, e

Bianca, na postagem, comenta: "Precisa de um 6nibus que vai do Hospital das Clinicas (HC) para

o nosso bairro", indicando a necessidade, portanto, de uma linha interbairros. "Vamos batalhar

para isso", respondeu a Associagao de Moradores.

Figura 3: Ribeirao Preto. Percurso referente a Linha T-888 (Expresso Redentor) e pontos de parada.
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Obtida em: Portal Ritmo Ribeitdo (sew data, sem paginacao).
(*) Os pontos azuis, segundo o Portal Ritmo Ribeitdo (sen data, sem paginagio), sdo referentes aos pontos

de embarque e de desembatrque de

passageiros.
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Figura 4: Ribeirdo Preto. Publica¢do na qual a Associacao de Moradores do Jardim Cristo Redentor
destaca a nova linha expressa que passou a atender ao conjunto habitacional em janeiro de 2020.

«+ Associagao de Moradores do Jardim Cristo Redentor
3 de janeiro - Q
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Obtida em: Pagina "Associacio de Moradores do Jardim Cristo Redentor", da rede social virtual Facebook.
Data da postagem: janeiro de 2020.

Em 22 de janeiro de 2020, houve uma publicagdo da Associagio de Moradores a
respeito do transporte escolar dos alunos, ressaltando que o Poder Publico Municipal, por
intermédio da atuacao da Diretoria de Ensino, disponibilizaria transporte exclusivo para os
alunos que estudariam na Escola Estadual "Fabio Barreto", situada no centro principal de
Ribeirdo Preto, e na Escola Estadual "Professora Amélia dos Santos Musa", situada no baitro

Ipiranga, conforme publica¢do que segue:

Bom dia, pessoal. Em reunido na Diretoria de Ensino, tivemos o seguinte
retorno sobre o transporte escolar: a propria Diretoria de Ensino providenciara,
junto as escolas, qual o procedimento para o transporte, nio havendo a
necessidade de os responsiveis procurarem as escolas. Porém, de antemaio,
informo que os alunos terdo direito ao transporte até completarem 12
anos... a partir dessa idade, devem fazer a carteirinha escolar, sem
excegdo. Outra questdo importante é: o transporte é para os alunos do
Fabio Barreto e da Musa, desde que as escolas comportem o numero de
alunos. E de suma importancia que, as maes que optarem por matricular seus
alunos nessas escolas, mesmo nao havendo vagas, facam as inscricdes mesmo
assim, pois, através da demanda, a Diretoria de Ensino providenciara o que for
necessario para atender aos alunos. Os responsaveis que optarem por fazer a
matricula em outras escolas ficardo responsaveis pelo transporte escolar
dos alunos. Mies, segundo a Diretoria de Ensino, caso haja demanda
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suficiente para que seja montada outra sala para atender aos nossos pequenos,
isso sera feito, desde que haja espaco fisico suficiente nas escolas. @

(Publicagido realizada em janeiro de 2020 pela Associacdo de Moradores; grifos
7105505).

Por meio dessa publicagao, evidencia-se que esse transporte de alunos disponibilizado
pelo Poder Publico seria destinado, exclusivamente, as criangas com idade até 12 anos, as quais
necessitam de acompanhamento dos pais para irem e voltarem das escolas. Sendo assim, seria um
transporte escolar nos moldes daqueles servicos prestados por empresas privadas, nos quais os
alunos sao transportados para as escolas, geralmente, por vans ou por micro-onibus, sempre
acompanhados por pessoas responsaveis por zelar pela seguranga deles. A partir de 12 anos,
conforme a publicagdo, os alunos necessitam de obter a carteirinha de estudante, a qual, em
muitas cidades brasileiras, cristaliza-se numa acao do Poder Publico Municipal que destina
gratuidade na utilizacdo do transporte coletivo para os estudantes das escolas publicas municipais
e estaduais. Esse fato torna-se relevante para a mobilidade e a acessibilidade urbanas,
principalmente quando tomamos como objeto de investigacao as médias e as grandes cidades
brasileiras, devido ao fato de que o fluxo de estudantes para as escolas, sobretudo aqueles que
estudam no perfodo da manha, coincide com o fluxo de citadinos com destino as areas de
trabalho e para as demais praticas espaciais que orientam a vida urbana, proporcionando, em
muitos casos, impossibilidade de deslocamentos seguros, adequados e dignos, devido a lotacao
dos veiculos, e, também, imobilidade e inacessibilidade para aqueles que necessitam e nao
conseguem utilizar o transporte coletivo devido a incapacidade dos servicos prestados de
atenderem a alta demanda de passageiros. Esse é um fato que, aliado a outros, proporcionou a
publicacao que gerou, em mar¢o de 2020, o maior debate na pagina do Facebook:

Bom dia. Estamos recebendo varias mensagens de moradores a respeito do
transporte coletivo - linha Jardim Cristo Redentor. Hoje tivemos varios
6nibus atrasados e motoristas brigando, porque nao queriam levar mais
passageiros e jogando a responsabilidade para outros veiculos. O fiscal
estava no bairro e nada foi resolvido! Venho aqui chamar a atengio da
TRANSERP... Ja deu, nido é°! Até quando os trabalhadores perderio os
horarios dos seus trabalhos e dos seus compromissos? E os estudantes?
E os idosos sem acento? Onibus abarrotados de gente... Chega! Mais
horarios! Linha binaria urgente! No6s ndo temos culpa! O transporte nio
é gratuito, entdo os moradores exigem melhorias urgente. Pontos de
onibus sem cobertura... Uma falta de estrutura total. Se vocé teve problemas,
mande mensagem para (XX) X XXXX-XXxX. Iremos nos mobilizar para que a
solu¢io venha o mais rapido possivel.

(Publicagao realizada em marco de 2020 pela Associacio de Moradores; grifos
7108505).

60 Esta é a publicacio selecionada por meio da andlise de conteddo, referente a categoria "Educacio", a qual estd
vinculada ao debate sobre o transporte coletivo dos alunos.
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Essa publicagiao é emblematica, pois demonstra que, de fato, a prestagdo dos servigos de
transporte publico coletivo para os moradores do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" ¢é
deficitaria e insuficiente, principalmente no periodo da manha, conforme ja haviamos destacado,
no qual o fluxo de passageiros é intenso devido aos citadinos que precisam se deslocar para
iniciarem a jornada de trabalho e para as escolas. Outro elemento importante dessa postagem é
que a Associagio de Moradores destaca a necessidade de implementagio do itinerario binario® e
reivindica a instalacdo de coberturas adequadas nos pontos de 6nibus, sendo essas solicitagdes
realizadas no oficio encaminhado ao Poder Publico em dezembro de 2019, as quais nao foram
atendidas. Ademais, revela que a linha expressa, implementada em janeiro de 2020, nido ¢
suficiente, em conjunto com o outro itinerario, para atender a alta demanda de passageiros que
reside no Cristo Redentor. A partir dessa publica¢ao, alguns membros da pagina do Facebook, e,
portanto, moradores do conjunto habitacional, posicionaram-se. Helena, em seu comentario,
confirmou o que havia acontecido naquela manha, sendo corriqueiro o problema relatado:

Helena: Eu estava no 6nibus 2621 - aquele do senhor que ndo para nos
pontos. Ele esta sempre atrasado e ainda se recusa a pegar os
passageiros. Eu, particularmente, niio gosto de ir com ele, mas como ele veio

vazio e estava na frente, acabei entrando.
(Comentario realizado por Helena em mar¢o de 2020; grifo nosso).

Em resposta a Helena, a Associagao de Moradores destacou que, de fato, esta atitude
dos motoristas de nao pararem nos pontos de 6nibus devido a lotag¢ao dos veiculos é um grande
problema, mas salientou que o Diretor de Logistica da TRANSERP, em reunido realizada com
lideres da Associa¢ao de Moradores, havia destacado que eles tém como identificar isso. Sendo
assim, a associa¢io comprometeu-se, novamente, em entrar em contato com o Poder Publico,

solicitando que esses casos sejam investigados e resolvidos.

Cintia e Verdonica também destacaram as dificuldades que, cotidianamente, enfrentam
no transporte publico coletivo. Ambas relataram problemas que versam sobre os atrasos dos
onibus, a periodicidade insuficiente nos atendimentos, o numero reduzido de 6nibus que atende
ao conjunto habitacional em cada horario previamente definido pela empresa responsavel - a
ProUrbano - e o trajeto unico das linhas, as quais se originam do conjunto habitacional com
destino ao centro principal da cidade, havendo, também, o trajeto de retorno. Cintia, em marco

de 2020, respondendo a postagem da Associacao de Moradores, comentou: "O pior ¢ um bairro

1 De acordo com Fernandes ¢z a/ (2016, p. 6),0 itinerario binario ¢ aquele que possui o trajeto em mio Gnica, ou seja,
"[...] pode ser conceituado como um conjunto de duas vias préximas e paralelas, cujos fluxos de transito se ddo em
uma unica dire¢io [...]". Em algumas cidades brasileiras, como em Fortaleza-CE, a implementacio de linhas bindrias
tem contribuido para aumentar a velocidade operacional dos 6nibus, reduzindo o tempo de deslocamento dos
usudrios, e contribuido para maior fluidez do transito (PELEGI, 2017).
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deste tamanho ter apenas um trajeto de onibus [...]. Ter que pegar dois 6nibus para ir aqui do
lado ¢é complicado. Nosso bairro tem quase 7.000 casas e ja esta ha mais de um ano inaugurado".
Vejamos, a seguir, a opinido de Verdnica, a qual também ¢é enfatica ao declarar a incapacidade do

atual oferecimento de transporte publico em atender a demanda do conjunto habitacional:

Veroénica: Ja passou da hora... Precisamos de mais linhas. Olha o tanto de
moradores para uma linha. Quem pega dnibus todo santo dia sabe da luta
diaria que é: 1a dentro, é um empurrando o outro; motoristas estressados; falta
de lugar para os idosos... E bem complicado. Queremos o que é nosso por
direito. Eu tenho que pegar dois 6nibus por dia... Quando o do baitro
atrasa, eu perco o do centro.. Quando o motorista para, tentando
organizar o 6nibus, também atrasa e eu perco o do centro. Por que nio
colocam um Onibus atrds do outro? Deixam um a cada meia hora, af fica dificil.
(Comentario feito por Verdnica em mar¢o de 2020; grifos nossos).

Respondendo as citadinas supramencionadas - Cintia e Veronica -, a Associacio de

b
Moradores declarou que sempre remete a TRANSERP as reclama¢des dos moradores, sendo que
os responsaveis mencionaram, nas reunioes realizadas ao término de 2019 e no inicio de 2020,

que tudo seria resolvido:

[...] As linhas ja tiveram alteracdes. A cada dia, surgem novos moradores e
novos usuarios de Onibus... Conforme vem a necessidade de melhorias, nds
estamos passando para a TRANSERP [.]. Em reunido realizada, o
representante da TRANSERP informou que tudo seria adequado com o correr
de onibus da Dom Pedro [..]. Podemos verificar junto ao departamento
responsavel a possibilidade de adequagdo de alguma linha.

(Comentario feito pela Associacao de Moradores em marco de 2020).

Ao término do debate entre os moradores, Luzia, de forma simples e direta, resume o
oferecimento do transporte coletivo para o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor": "Esta

terrivel a situacdo".

Em setembro de 2020, a Associagao de Moradores realizou uma nova postagem,
vinculada a nossa tematica de pesquisa. O responsavel pela publicagao, além do comentario que
apresentaremos na sequéncia, publicou a fotografia de um idoso, nitidamente com idade bem
avancada, esperando, em pé, pelo transporte publico, num ponto de 6nibus descoberto, sob o sol
escaldante, revelado pela fotografia. Vejamos, a seguir, por meio do depoimento, a indignagao
do(a) responsavel pela postagem:

Sera que depois de uma vida pagando impostos, honrando os seus
compromissos dentro de casa, ele nio merecia um simples banco e uma
sombra para aguardar pelo transporte coletivo? O que sera que estes

governantes da nossa cidade pensam a respeito dos idosos?|...] Nos, da
Associagdo de Moradores, ja entramos com pedido para que coloquem pontos

148



adequados por todas as avenidas e ruas que permitem esse tipo de instalacdo.
Brigaremos por essa questdo (Postagem realizada em setembro de 2020 pela
Associacdo de Moradores, grifo n0ss0).

Nos comentarios dessa publica¢do, dois citadinos posicionaram-se: 1) segundo Diego,
"Esta no contrato da empresa de 6nibus que deve haver pontos de 6nibus cobertos, mas nao ha
pessoas fiscalizando, entdo eles fazem o que quiserem e quando quiserem"; 2) para Regiane, é
"vergonhosa a falta de estrutura para com a popula¢io que mais necessita de utilizar o transporte
coletivo". A partir desses comentarios e da publicagdo realizada pela Associagio de Moradores,
assim como a partir de toda a andlise realizada nesta segao, fica evidente que os problemas
atinentes ao transporte publico que atende a nossa area de estudo estio presentes em diferentes
dimensoes. Dessa forma, especificamente sobre o tema desse ultimo debate realizado,
salientamos que pontos de 6nibus adequados sao imprescindiveis para que a rede de transporte

publico, em sua totalidade, seja eficiente e digna.

Avaliamos que os comentarios e as postagens realizados na Pagina "Associagdo de
Moradores do Jardim Cristo Redentor", concernentes a nossa temdtica de investigacio, embora
nao sejam relevantes em termos de quantidade, e, portanto, nao revelem o posicionamento de um
namero consideravel de citadinos, sio importantes em termos de qualidade. Por intermédio deles,
identificamos que, para todos aqueles que se envolveram nos debates sobre o transporte coletivo,
ele apresenta problemas temporais, espaciais, infraestruturais e organizacionais, os quais sio
indicativos claros de problemas de mobilidade e de acessibilidade urbanas para essa parcela dos
citadinos. Avaliamos, entao, que o objetivo pretendido com a realizagao desta primeira etapa da
Netnografia - acompanhamento, selecio e categorizagao das postagens e dos comentarios - foi

atendido e os resultados sdo satisfatorios, reveladores de pistas e de indicativos importantes.

5.3. Analise da abordagem participativa

Este subtépico concerne ao segundo eixo de discussao referente a quarta etapa da
pesquisa netnografica - analise de dados e interpretacio de resultados -, conforme os
pressupostos de Kozinets (2014). Neste eixo, apresentaremos os dados obtidos por meio da
segunda atividade da terceira etapa da Netnografia - a coleta de dados -, oriunda da abordagem
participativa, materializada no contato com os membros da Pagina "Associagio de Moradores do

Jardim Cristo Redentor", da rede social virtual Facebook.
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O primeiro aspecto, que orientou a realizagao dessa etapa da investigacdo netnografica,
foi a identificagdo do foco da nossa pesquisa, partindo das orientagdes fornecidas por Kozinets
(2014, p. 108, grifo nosso):

Dependendo de seu foco de pesquisa, vocé pode nio precisar do tipo de
compreensao detalhada que se obtém de entrevistas longas e profundas.
Entrevistas longas podem ser dificeis de obter em certos websites, tais
como os de redes sociais ou mundos virtuais, onde os membros da cultura
estdo ocupados demais para parar durante uma ou duas horas necessarias.
Como no caso de etnografia pessoal, uma simples conversa # sifu, ou um

rapido intercambio de informacgdes, pode ser suficiente para informar sua
pergunta e foco da pesquisa.

O foco da nossa pesquisa, amplamente detalhado ao longo desta dissertagao, refere-se
ao estudo do processo de fragmentagao socioespacial, buscando, por meio da dimensiao empirica
da mobilidade, associada as praticas de consumo, de lazer e de trabalho, encontrar indicativos ou
evidéncias da constituicio desse processo em Ribeirdo Preto, a partir das praticas espaciais dos
citadinos de baixo poder aquisitivo e moradores da periferia. Sendo assim, a complexidade dos
objetivos delimitados e a necessidade de dados minuciosos, obtidos, dentre outras formas, a
partir das vozes dos citadinos pesquisados, exigiram que a Netnografia fosse um indicador de
pistas, que orientasse a conduciao da investigagao, e uma forma de identificar sujeitos-chave que
pudessem contribuir com a pesquisa. Reconhecemos, entdo, que a entrevista® foi o
procedimento metodoldgico mais significativo da nossa investigacido, o que nao exigiu que a
abordagem participativa, no ambito da Netnografia, fosse realizada de maneira profunda e
estritamente direcionada, orientada a partir de um roteiro de questdes extenso, o qual, segundo
Kozinets (2014), torna-se inviavel, sobretudo quando as redes sociais virtuais sao o foco da coleta
de dados. A partir dessas definigdes importantes, optamos por escolher seis questées“, extraidas
do roteiro organizado para a realizacao das entrevistas com os citadinos, selecionadas com base
nos resultados obtidos a partir da realizagao da pesquisa nao-participante na Pagina do Facebook,

cristalizada na analise das postagens e dos comentarios.

Finalizada a escolha das perguntas, foi necessario pensar na melhor estratégia para o
contato com os citadinos. Amparando-nos, novamente, em Kozinets (2014), haviamos definido

duas estratégias: publicar as questdes abertamente na Pagina do Facebook, solicitando que os

2 A realizagao de entrevistas presenciais, ou seja, face a face, era a estratégia da nossa investigagdao. Todavia, devido a
pandemia da COVID-19, avaliamos, conforme ja destacamos anteriormente, que a realizacio de entrevistas online,
mediante videoconferéncias, as quais também fazem parte da Netnografia, sendo elas as principais ferramentas que
sustentam essa metodologia, conforme explica Kozinets (2014), era uma estratégia eficiente, sendo ela, portanto,
aquela que orientou a pesquisa.

63 As questdes utilizadas para a execucio dessa etapa da Netnografia constam no roteiro apresentado nos apéndices.
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membros respondessem as questdes nos comentarios, ou contatar os citadinos individualmente,
via Messenger, sendo ele uma ferramenta de bate-papo do Facebook. Apds o acompanhamento das
postagens e dos comentarios, identificamos que nao houve uma adesio significativa nos debates
que foram tecidos, o que, a nosso ver, poderia se justificar pela intimidagao, por parte dos
usuarios, de emitirem opinides publicas, as quais sao acessiveis a um grande numero de membros.
Dessa forma, avaliamos que esse elemento poderia inviabilizar a realizacio do contato com os
citadinos, o que nos levou a optar pela segunda estratégia, a qual permite, além de apresentar os
pressupostos da pesquisa e enviar as perguntas, explica-las, caso nao haja entendimento, e haver
um didlogo com os participantes, numa aproximacao a entrevista semiestruturada, que também
faz parte da nossa metodologia, a qual, embora seja orientada por um roteiro de questoes, ¢é
flexivel, permitindo o didlogo com os citadinos e a formulacio de novas questdes que nao

estavam previamente previstas, a partir das respostas dos entrevistados.

Organizamos uma apresentagao sintética dos objetivos da nossa pesquisa e contatamos,
por meio do Messenger, 26 citadinos, todos residentes no Conjunto Habitacional "Cristo
Redentor", sendo sete homens e 19 mulheres. Dentre eles, sete citadinos - trés homens e quatro
mulheres - aceitaram participar da investigagao. Inicialmente, nao haviamos definido um nimero
ideal de citadinos para participar dessa etapa da pesquisa netnografica, visto que, assim como nas
entrevistas, somente os resultados obtidos podem indicar o nimero suficiente de participantes.
Assim, a partir do dialogo com os sete citadinos, identificamos um padrao entre as respostas, €
indicativos importantes que, atrelados aqueles obtidos durante a avaliagdo das postagens e dos
comentarios, auxiliaram no encaminhamento da investigacio e na selecio de citadinos para

participarem das entrevistas.

Por se tratar de um procedimento metodoldgico relativamente novo e que, cada vez
mais, ganha relevancia como uma ferramenta potente para as investigagoes, sobretudo no ambito
das ciéncias humanas, e, principalmente, em tempos de isolamento social devido a pandemia da
COVID-19, que impossibilita que os trabalhos de campo sejam realizados, julgamos pertinente
uma avaliagdio sobre a estratégia que adotamos. Conforme apresentamos anteriormente, a
Netnografia, em nossa pesquisa, foi uma ferramenta auxiliar, utilizada para a obtengao de
indicativos para a conducdo da investigagdo e para a selecao de citadinos com potencial para
participarem das entrevistas. O recurso utilizado para a operacionalizagdo deste procedimento -
didlogo com os citadinos por meio de uma ferramenta de bate-papo do Facebook - mostrou-se
eficiente para os objetivos delimitados, porém, a nosso ver, ele, por si so, seria insuficiente para

ser utilizado como procedimento metodolégico unico ou principal da nossa pesquisa. Dentre os
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varios percalcos encontrados durante a realizacio desse procedimento, que justificam essa
avaliagdo, ressaltamos dois: 1) o ato de realizar um dialogo virtual e, exclusivamente, dependente
da escrita, propiciou, em muitos casos, respostas simples e diretas, embora tenhamos solicitado
justificativas para os posicionamentos dos citadinos. Assim, em muitos casos, foi arduo o
processo para incentivar que os citadinos desenvolvessem as suas respostas. Além disso, em
outros casos, identificamos algumas dificuldades de compreensiao por parte de alguns citadinos,
havendo a necessidade de explicagdo das questdes de maneiras outras, para além daquelas que
haviamos definido. Nesse ponto, avaliamos que essas dificuldades poderiam ser superadas a partir
da execucdo de entrevistas presenciais ou on/ine, mediante videoconferéncias, que permitem o
contato visual e o didlogo por intermédio da fala; 2) partindo das diversas atividades que cada
citadino desenvolve ao longo do dia, foi necessaria a adaptacio aos horarios que eles podiam
responder as questoes. Assim, alguns citadinos precisaram de varios dias para responder as
questoes, havendo sempre a necessidade de entrar em contato solicitando que o diadlogo
continuasse. Em outros casos, foi necessario realizar o procedimento durante a madrugada,
sendo esse o unico periodo no qual alguns citadinos explicaram que podiam participar da

investigacao.

Iniciamos o dialogo com os citadinos perguntando, com relagao as praticas espaciais de
consumo, de lazer e de trabalho, quais os meios de transporte utilizados para que eles possam se
deslocar pela cidade. A partir das respostas obtidas por intermédio dessa questdo, foi possivel
agrupar os citadinos em duas categorias: aqueles que utilizam, exclusivamente, veiculo(s)

proprio(s) - carro, motocicleta ou ambos - e aqueles que utilizam apenas o transporte publico.

Iniciamos a nossa analise a partir das respostas obtidas com os citadinos que nio
utilizam transporte publico coletivo. Partindo do questionamento referente aos motivos que
orientam a utilizagdo exclusiva de veiculo(s) préprio(s), os citadinos foram categoricos ao afirmar
que, além da praticidade e do conforto, a ineficiéncia do transporte publico que atende ao Cristo
Redentor leva-os a utilizarem o(s) veiculo(s) proprio(s). Assim, os deslocamentos por meio de
automovel, de motocicleta ou mediante a utilizagdo de ambos, é, segundo a perspectiva deles,
uma escolha. Contudo, para eles, os deslocamentos efetuados com esses modais de deslocamento
vao além dessa dimensao particular: eles sao uma exigéncia devido a impossibilidade de depender
de um modal de deslocamento que nao atende adequadamente as necessidades de deslocamento
para as diversas praticas espaciais que orientam o ir e o vir na cidade. A seguir, destacamos
algumas justificativas para a utilizagdo exclusiva do automovel, da motocicleta ou de ambos,

assim como o modal de deslocamento utilizado por eles.
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Patricia (utiliza apenas motocicleta): Demora no transporte publico e
lotacao;

Caroline (utiliza apenas automovel): Por ser mais confortavel; por eu poder ir
para onde eu quiser, no horario que eu quiser, sem depender de horarios

;e

exatos. E sem contar que nesta pandemia é impossivel utilizar o
transporte publico;

Gabriel (utiliza apenas automovel): Facilidade; ndo depender de transporte
publico que ¢é ruim, pois tem somente uma linha no meu bairro;

Flavio (utiliza apenas automoével): Ha 16 anos tenho veiculo préoprio. Nem
cogito em utilizar transporte publico. E cientificamente comprovado que,
quem utiliza transporte publico em grandes cidades, perde muito tempo
e dinheiro;

Mauricio (utiliza automével e motocicleta): Praticidade e economia (grifos
7105505).

Continuando na analise concernente aos citadinos inseridos nessa categoria,
perguntamos se eles possuem dificuldades para realizar os deslocamentos visando as praticas
espaciais que orientaram a nossa pesquisa. Apenas Mauricio respondeu que nao encontra
dificuldades, visto que as vias publicas que ele frequentemente utiliza estio adequadas em termos
infraestruturais, havendo boa fluidez do transito. Os outros quatro citadinos consideram que ha
dificuldades para a realizacio dos deslocamentos, sendo que eles as justificaram a partir de trés
elementos principais: 1) problemas infraestruturais das ruas e das avenidas, principalmente
buracos; 2) transito devido ao elevado numero de carros e de motocicletas que circula
diariamente; 3) numero elevado de obras publicas que esta em andamento em Ribeirao Preto,
propiciando baixa fluidez do transito. Dentre as diversas respostas obtidas, salientamos a de
Caroline, para a qual "hoje em dia o que vejo sio muitas pessoas que utilizam automovel e isso
pode agredir muito em relagio a poluicdo, além de haver muitos automéveis circulando, que
geram um transito bem grande". A outra justificativa que ressaltamos é a de Flavio, para o qual os
seus deslocamentos cotidianos sio impactados negativamente em funcio da "[.] mad

administragdo atual, que inicia uma obra atras da outra, deixando o transito congestionado!

Deixando a populac¢io sem opc¢io de trajeto”.

Todos os citadinos agrupados nessa primeira categoria residiam em Ribeirdo Preto antes
de se mudarem para o Cristo Redentor. Solicitamos, entao, que eles comparassem oOs
deslocamentos a partir da antiga area de residéncia com os atuais, questionando se atualmente
eles encontram mais facilidades ou mais dificuldades para realizar os seus deslocamentos. Patricia
residia no bairro Monte Alegre e utilizou a distancia do Cristo Redentor ao centro principal da
cidade e aos demais equipamentos urbanos como fator primordial para ela considerar que
atualmente encontra mais dificuldades para se locomover. Caroline residia no bairro Geraldo de

Carvalho e trabalha na cidade de Jardinopolis, situada préxima a Ribeirdo Preto, sendo, segundo
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ela, o movimento pendular para o trabalho o mais significativo dentre todos aqueles que ela
realiza cotidianamente. Para ela, residir no Cristo Redentor é melhor, comparando com a sua
antiga area de residéncia, visto que o trajeto atual para o trabalho é menor, embora ela tenha
ressaltado que o Cristo Redentor e o seu antigo bairro de residéncia sio proximos. Concernente
aos deslocamentos para o consumo, ela ressaltou que, embora realize as suas compras no centro
principal da cidade, ela sempre da preferéncia para consumir nos estabelecimentos situados
proximos a sua residéncia. Partindo do principio, segundo ela, de que o Cristo Redentor esta
situado préximo ao seu antigo bairro de residéncia, ela nao identificou grandes diferencas, e por
consequéncia, maiores dificuldades ou facilidades, para os deslocamentos visando ao consumo.
Gabriel residia no bairro Ipiranga e, para ele, residir no Cristo Redentor proporciona mais
facilidades para os seus deslocamentos. Segundo ele, os deslocamentos para o consumo e para o
lazer sio ocasionais, mas os seus deslocamentos visando ao trabalho, por serem diarios, sao
aqueles mais representativos e importantes, e residir no Cristo Redentor possibilita trajetos para o
trabalho menores, sendo esse o elemento principal para ele considerar que, atualmente, encontra

mais facilidades para a realizacao do ir e do vir.

Flavio residia na Vila Seixas e, segundo ele, os seus deslocamentos cotidianos para o
consumo, para o lazer e para o trabalho eram realizados - e permanecem sendo - mediante a
utilizagdo de grandes avenidas, sendo esse o elemento, segundo ele, que impossibilita que ele faca
uma compara¢ao, buscando identificar mais facilidades ou mais dificuldades, nos seus trajetos
atuais. Embora ele tenha reconhecido que a situagao espacial do Cristo Redentor ¢ o elemento
que possibilita que os seus trajetos atuais sejam diferentes, comparando com aqueles realizados a
partir da sua antiga area de residéncia, ele foi enfatico ao afirmar que a situagao espacial do Cristo
Redentor, por se situar na periferia habitada pelos estratos socioeconomicos de baixo poder
aquisitivo de Ribeirao Preto, é um fator que merece ser destacado, porém, para ele, essa situagao
geografica nao representa uma dificuldade para os seus deslocamentos. A Vila Seixas, a sua antiga
area de residéncia, esta situada préxima ao centro principal de Ribeirdo Preto, sendo ela situada a,
aproximadamente, 15 km de distancia do Cristo Redentor, mediante a utilizagdo do trajeto
urbano, e, a, aproximadamente, 23 km de distancia, mediante a utilizacio de um trecho da
Rodovia Alexandre Balbo, conforme consulta no Google Maps. Embora Flavio tenha mencionado
que os seus deslocamentos antigos e atuais nao apresentam diferencas por serem realizados em
grandes avenidas, ¢ nitido que a diferenciacao existe - seja ela vinculada as avenidas que sdao
utilizadas ou em fungao dos trajetos, que podem ser menores ou maiores. Outro fator que
merece destaque é que, residir em uma area situada a 15 km de distancia da antiga residéncia,

claramente, proporcionara diferenciagio nos deslocamentos que conduzem a realizagao das trés
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praticas espaciais privilegiadas em nossa investigagdo, assim como possiveis alteragdes nas areas
da cidade frequentadas para essas finalidades. Assim, partindo do pressuposto de que Flavio
possui veiculo hda 16 anos e nio cogita utilizar outro modal de deslocamento, levantamos a
hipétese de que, para ele, ndo ha diferencgas entre os antigos e os atuais deslocamentos devido a
possibilidade de sempre utilizar o automével. Desse modo, esse elemento, aliado a possivel
existéncia de condi¢do econdmica adequada para custear os maiores gastos com combustivel
devido a ampliagdo dos trajetos, poderia ser, também, outro elemento para justificar a
irrelevancia, segundo ele, da alteracio brusca dos seus deslocamentos. O ultimo citadino,
Mauricio, residia no Jardim Paulistano e, para ele, os seus deslocamentos atuais para o trabalho,
para o consumo e para o lazer apresentam mais dificuldades devido a situagao espacial do Cristo
Redentor, visto que, segundo ele, a sua residéncia atual esta situada mais longe das areas nas quais

ele frequenta, exigindo, assim, maiores distancias a serem percorridas.

Na dltima questdo selecionada para a realizacio dessa etapa da Netnografia,
perguntamos se os citadinos se sentiam isolados ou integrados a cidade, cujas respostas poderiam,
aliadas a outros elementos, apontar para indicativos de segregacdo socioespacial e, quica, de
fragmentagao socioespacial. O fator distancia do conjunto habitacional aos principais
equipamentos urbanos foi utilizado por Patricia para explicar o motivo pelo qual ela se sente
isolada: "Isolada, pois os lugares sio muito longe daqui". Para Mauricio, o sentimento de
isolamento, embora ele tenha ressaltado que ja foi superado, também esta alicercado nesse
argumento: "Ah, me sentia isolado no comeco, mas depois que vocé acostuma com a distancia,
fica tranquilo". Caroline considera-se parcialmente integrada a cidade, pois em sua visdo, o
conjunto habitacional oferece tudo que ela necessita em termos de estabelecimentos comerciais e
de servigos, embora, frequentemente, ela se desloque para o centro principal de Ribeirdo Preto
em busca desses estabelecimentos. Gabriel considera-se integrado a cidade. Segundo ele, ao invés
de pensar em isolamento, ele prefere ressaltar que o Cristo Redentor esta situado numa area de
expansao da cidade, além de explicar que o seu sentimento de integracao se deve ao fato de que o
Cristo Redentor esta situado numa area proxima aquela que ele viveu desde a infancia. Dessa
forma, identificamos que o posicionamento de Gabriel - a integracdo a cidade - esta amparado no
conceito de lugar“. Para Flavio, ele esta "integrado a cidade. Nio vejo diferenca. Na verdade, eu

até acho melhor, pois o lugar ¢ tranquilo, afastado da movimentacao".

¢ Embora nio seja o nosso objetivo analisar amplamente o conceito de lugar, julgamos pertinente uma breve
consideragdao. Conquanto, no senso comum, lugar aproxime-se da noc¢ao de localizacio, é importante destacar que,
na ciéncia geografica, ele assume uma perspectiva importante, que ultrapassa essa visdo simplista. Para Suertegaray
(2001, p. 3), amparada em alguns autores que jd se debrucaram sobre esse conceito, "[...] o lugar se singulariza a
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Passemos, agora, a analise dos resultados obtidos a partir do contato com as citadinas
inseridas na segunda categoria - aquelas que utilizam apenas o transporte publico coletivo.
Avaliando os seus deslocamentos cotidianos destinados as praticas espaciais de consumo, de lazer
e de trabalho, Sofia e Claudia destacaram problemas estruturais, espaciais e temporais, no ambito

desse modal de deslocamento, que dificultam os seus deslocamentos.

Sofia compreende que deveria haver 6nibus em mais horarios, pois a periodicidade
oferecida ndo atende satisfatoriamente as necessidades de deslocamento da populagdo. Além
disso, ela destacou o atraso dos 6nibus, que prejudica os moradores que tém horarios rigidos a
cumprir, principalmente aqueles relativos ao trabalho. Dentre os seus depoimentos, destacamos
também este: "Sdo necessarias muitas mudancas. Os pontos de 6nibus nio tém iluminacio e sio
descobertos. Os onibus estio sempre lotados. No verdo, ¢ muito quente, ¢ eles nao tém ar
condicionado". Sofia destacou, ainda, que os problemas concernentes ao transporte publico se
intensificaram durante este periodo de pandemia: "Agora tem 6nibus de 60 em 60 minutos... Tem
muitas pessoas que trabalham; as outras vao fazer as suas coisas... Entdo os 6nibus estio sempre
lotados". Conforme o andamento da entrevista por meio do Messenger, a citadina destacou outros
elementos que, na sua visio, materializam-se em dificuldades para os deslocamentos dos
citadinos, sobretudo daqueles com baixo poder aquisitivo. Ela ressaltou, por exemplo, que a tarifa
em Ribeirdo Preto é de R$ 4,20 e disse: "E a passagem mais cara que eu ja villl Nem em Sao

Paulo é tio cara".

Avaliamos que os depoimentos de Claudia sao os mais emblematicos dentre todos os
obtidos a partit do contato com os citadinos que participaram dessa etapa da investigacao
netnografica, visto que ela forneceu informag¢des bem detalhadas sobre os problemas que,
cotidianamente, enfrenta para que possa circular pela cidade. No depoimento a seguir, ela
ressaltou a necessidade de sair de casa uma hora e meia antes de iniciar a sua jornada de trabalho,
visto que os Onibus sempre atrasam e estdio sempre lotados. Além disso, realizou uma

compara¢ao com o transporte publico coletivo que atende as outras areas da cidade, salientando

partir de visbes subjetivas vinculadas a percepgdes emotivas, a exemplo do sentimento topofilico
(experiéncias felizes) das quais se refere Yi-Fu Tuan (1975). De outro, o lugar pode ser lido através do conceito
de geograficidade, termo que, segundo Relph (1979), 'encerra todas as respostas e experiéncias que temos de
ambientes na qual vivemos, antes de analisarmos e attibuirmos conceitos a essas expetiéncias’. Isto implica em
compreender o lugar através de nossas necessidades existenciais, quais sejam, localizagdo, posi¢ao, mobilidade,
interagio com os objetos e/ou com as pessoas. Identifica-se esta petspectiva com a nossa corporeidade e, a pattit
dela, o nosso estar no mundo, no caso, a partir do lugar como espago de existéncia e coexisténcia" (g7ifo nosso). Ao
longo do dialogo realizado com Gabriel, ficou subentendido que, para ele, viver no Cristo Redentor pressupoe
integracdo, pois ele esta situado proximo ao bairro que ele sempre viveu, desde a infancia, havendo uma clara
associacdo identitiria a essa darea, carregada de percepcdes emotivas atreladas a vivéncia individual e a
intersubjetividade.
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que, em outros bairros, ha mais opc¢des de itinerarios, sendo que, em sua avaliagao, no Cristo
Redentor, essa maior op¢ao também ¢é necessaria:
Claudia: Saio de casa as 5h da manhi todos os dias para chegar ao trabalho as
6h30. Os 6nibus demoram muito e estio sempre lotados. Acho que aqui
no bairro deveria haver mais opg¢des de linhas, pois em todos os bairros
tém duas ou trés opgdes... Exemplo: Salgado Filho e Aeroporto; Ribeirao
Verde 1 e Ribeirdo Verde 2... Aqui no bairro s6 tem o Cristo Redentor. Nio

tem op¢ao de pegar outro ou um 6nibus que "sobe" e outro que "desce". Aqui
s6 tem um e pronto. Muito ruim isso (grifos nossos).

Em outro trecho do seu depoimento, Claudia avangou na mengao a outros aspectos que
precisam ser melhorados ou implementados no ambito do oferecimento do transporte publico
para os moradores do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", além de ressaltar, assim como
Sofia, que a periodicidade no atendimento durante a pandemia da COVID-19 estdi menor,
ocasionando maiores dificuldades para os seus deslocamentos. Ela também fez uma analise no
que tange a situagdo espacial do Cristo Redentor, utilizando o advérbio "longe" para fazer
referéncia a distancia entre o conjunto habitacional e a sua area de trabalho:

Claudia: Pontos cobertos também seriam bons, viu. E também melhorias
no tempo de espera. Eu saio as 12h30 do trabalho e chego em casa as 14h10.
Olha o tempo que demoro para chegar em casa. Agora ele [0 6nibus] esta
passando de uma em uma hora... Isso quando ele nio atrasa. Muito ruim
a demora. O bairro ja é longe e ndo tem opgio de 6nibus, ai fica pior, ndo
é? Antes [da pandemia] ja demorava uns 40 minutos... Vejo todo mundo
podendo escolher qual 6nibus "pegat”, por ter mais op¢bes que passam nos
seus baitros, e eu acabo demorando mais tempo no ponto de 6nibus por ter
uma op¢do s6. Nao posso escolher, e isso me deixa muito chateada. As vezes,

passam dois 6nibus da mesma linha, um atrds do outro, ¢ 0 meu ndo (gr7fos
7108505).

As duas citadinas - Sofia e Claudia - residiam em Ribeirdo Preto antes de se mudarem
para o Cristo Redentor. Solicitamos, dessa forma, que elas fizessem uma comparagio entre os
velhos e os novos deslocamentos, perguntando se atualmente encontram mais facilidades ou mais
dificuldades para a realizacao dos deslocamentos destinados ao trabalho, ao consumo e ao lazer.
As duas foram categéricas e afirmaram que, atualmente, encontram mais dificuldades devido,
sobretudo, a auséncia de mais itinerarios que atendam as necessidades de deslocamento dos
moradores. Sofia residia no bairro Eugénio Lopes e, segundo ela, quatro itinerarios propiciavam
que ela se deslocasse para as principais areas da cidade. Claudia residia no Conjunto Habitacional
"Wilson Toni" e utilizava dois itineratios, que ela denominou como "Paiva" e "Paulo Gomes".

Ao término da entrevista, perguntamos se elas se sentem isoladas ou integradas a cidade. "Eu
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gosto de morar aqui, mas ¢ meio isolado, ndo é? Mas é um bairro gostoso de morar", respondeu
Claudia. Sofia afirmou que se sente isolada, principalmente devido a distancia do conjunto
habitacional aos principais equipamentos urbanos e em func¢do da insuficiéncia de
estabelecimentos comerciais e de servigos presentes no conjunto habitacional: "Por ser um bairro
novo, eu até entendo a distancia de tudo.. Também entendo a falta de bancos, lojas de

departamentos, lotéricas...", finalizou Sofia.

O Mapa 11 apresenta as antigas areas de residéncia de todos os sete citadinos que
participaram desta etapa da Netnografia. Destacamos, a partir dele, que Caroline, Sofia, Claudia,
Gabriel e Patricia residiam em por¢des da cidade que, em 2010, segundo dados do Censo
Demografico do IBGE, predominavam rendimentos por chefes de familia de até dois salarios
minimos®, sendo que Mauricio residia numa por¢io da cidade com auséncia de dados e Flavio
num bairro préximo ao setor sul de Ribeirdo Preto, onde predominavam os chefes de familia
com mais de 20 salarios minimos. Além disso, o mapa evidencia que Mauricio e Flavio,
identificados no mapa com os nimeros 6 e 7, sao aqueles, dentre todos, que residiam nas areas

mais distantes do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor".

% Em 2010, no Estado de Sdo Paulo, o salatio minimo era de R$ 560, R$ 570 ou R$ 580, dependendo da categoria
profissional (ESTADO DE SAO PAULO/Iei n° 13.983 de 2010).
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Mapa 11: Ribeirdo Preto. Antigas areas de residéncia dos citadinos que participaram da abordagem
participativa, no ambito da Netnografia. 2021.
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Avaliamos que os resultados obtidos, sobretudo aqueles efetuados por meio de contato
com as citadinas que possuem os seus deslocamentos dependentes do transporte publico
coletivo, apresentam a ineficiéncia desse modal de deslocamento que atende ao Conjunto
Habitacional "Cristo Redentot", sendo que os depoimentos delas fortalecem, também, aqueles
obtidos por meio das postagens e dos comentarios realizados na pagina do Facebook que foi
acompanhada. Ha, pois, indicativos de problemas de mobilidade e de acessibilidade urbanas para
a parcela dos citadinos residente nesse conjunto habitacional que necessita da utilizacio do
transporte publico. Nessa dire¢ao, o encaminhamento da investigagdo mediante o contato com 0s
citadinos por intermédio das entrevistas, guiadas pelo roteiro que contém questoes mais amplas e

especificas, propiciou um aprofundamento no entendimento dessas dificuldades.

Outro elemento que destacamos, a partir das discussoes tecidas, ¢ a possibilidade de
comparagao entre a visao daqueles citadinos que utilizam automéveis e motocicletas, ou ambos, e
daquelas que sao totalmente dependentes do transporte publico coletivo. Assim, para o primeiro
grupo, as dificuldades nos deslocamentos estao presentes, porém, estao associadas, sobretudo, a

distancia do conjunto habitacional aos principais equipamentos urbanos e aos problemas de
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congestionamento, propiciados pelo nimero elevado de automéveis e de motocicletas que circula
pela cidade, sendo esse um problema de mobilidade urbana corriqueiro nas cidades da América
Latina. Para o outro grupo, as dificuldades para a realizacio dos deslocamentos sio outras,
conforme destacamos, em fungdo da ineficiéncia do transporte publico que atende ao conjunto
habitacional. Desse modo, foi possivel identificar, de maneira inicial, que os problemas de
mobilidade e de acessibilidade dos citadinos residentes em nossa area de estudo, variam
consideravelmente entre as pessoas que possuem modais de deslocamento diferentes®. Assim,
embora tenhamos concluido que os citadinos que deveriam ser privilegiados sao aqueles
dependentes do transporte publico, obter o depoimento, durante as entrevistas, de uma citadina
que se desloca, principalmente, por automoével e, as vezes, por motocicleta - conforme
apresentaremos na continuidade desta dissertacao-, além de complementar os resultados obtidos
na Netnografia, enriqueceu a investigagdo e propiciou uma comparagdo entre perspectivas
distintas que, num primeiro momento, a partir do procedimento de pesquisa netnografico,

mostrou-se relevante.

6. Os citadinos selecionados para as entrevistas

Apresentamos, no Quadro 06, os citadinos que foram selecionados para a etapa atinente
a entrevista online, a qual foi realizada, com todos, mediante videoconferéncia por meio do
Facebook, e guiada por intermédio do roteiro completo, presente na se¢ao de apéndices desta
dissertagao. Destacamos que a diversidade de modais de deslocamento adotada pelos
entrevistados, para diferentes praticas espaciais, enriqueceu a nossa compreensao sobre o grau de
mobilidade e o nivel de acessibilidade dos citadinos que participaram da investigagao. Ademais,
salientamos, de antemao, que as analises que compoem os proximos subtdpicos complementam e
se articulam aos resultados provenientes da Netnografia. Outro elemento que julgamos pertinente
ressaltar diz respeito a heterogeneidade dos citadinos residentes no conjunto habitacional, para
além da classificacdo entre aqueles pertencentes a Faixa 1,5 ¢ 2 2 do Programa Minha Casa,
Minha Vida. Assim, os perfis dos colaboradores da investigacao - aqueles que participaram no

ambito da Netnografia e também das entrevistas on/ine - reforcam essa heterogeneidade. Por fim,

®® Partindo do pressuposto de que a aquisicio de automével e de motocicleta é muito facilitada no perfodo
contemporineo, dentre outras formas, devido ao financiamento, que possibilita, além da compra de carros e de
motocicletas novos, a aquisicio de usados, esses bens tornaram-se acessiveis a parcela da populagao brasileira que
nao possui rendimentos tao elevados. Assim, avaliamos que considerar as vozes daqueles que possuem esses bens ¢é
importante, sobretudo se partirmos dos resultados aqui apresentados, de que muitos citadinos necessitam utilizar o
carro ou a motocicleta devido a deficiéncia do transporte publico.
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salientamos que, caso outros citadinos, com outros perfis socioecondmicos, tivessem participado
da investigacao, as discussoes e os resultados obtidos poderiam ser outros. Assim, mais uma vez,
reforcamos que a nossa pesquisa possui nas vozes dos sujeitos pesquisados o alicerce

fundamental sobre o qual os resultados foram obtidos e as discussoes deles provenientes tecidas.

Quadro 6: Perfil dos entrevistados.

Modal (is)

Nome ficticio | Idade Género Profissdao Estado Civil Escolaridade de
deslocamento

Bicicleta, motocicleta e transporte

. . Auxili i i L
Miguel 38 Masculino ar Casado Ensino Superior por aplicativo
administrativo Incompleto
Rafaela 37 Feminino Professora Unio estavel Ensino Superior Automével e motocicleta
Completo
. R5F Automovel, transporte publico e
Elisabete 38 Feminino Cuidadora Casada Bretiug il ,Co.m Pt transporte por aplicativo
e Curso Técnico
L. .. .. . Ensino Médio , .
Patricia 32 Feminino Auxiliar de cozinha Casada Automoével e motocicleta
Incompleto

Fonte: Entrevistas (2021). Organizagao e Elaboragio: Alexandre Antonio Abate (2021).

7. Mobilidade e Acessibilidade pela 6tica dos entrevistados

7.1. "Como néds estamos do lado de ca da rodovia, eles acabam deixando de atender a
esses moradores'': afastamento socioespacial e mobilidade precaria

Em nossa pesquisa, partimos do principio de que é importante obter depoimentos de
agentes bem informados, que possam contribuir para o avango da analise a partir dos
fundamentos conceituais adotados na investigacao. Dessa forma, realizamos uma entrevista com
Miguel, Presidente da Associacio de Moradores do "Jardim Cristo Redentotr", o qual executa,
dentre outras, as seguintes fungbes: 1) atuar, em conjunto com outros moradores, na
coordenagao da pagina do Facebook que adotamos como prioritaria para a execugao da
Netnografia; 2) dialogar - individualmente ou por meio de reunides coletivas presenciais e,
recentemente, virtuais - com os moradores do conjunto habitacional com vistas ao
reconhecimento dos principais problemas e propor formas de cooperagao e de assistencialismo,
conforme ficou nitido na analise que realizamos dos comentarios postados na Pagina do Facebook;
3) apresentar as solicitagoes de melhorias junto ao poder publico de Ribeirao Preto e defendé-las

nas audiéncias e nas reunioes.
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Conforme trecho a seguir, percebe-se o alto nivel de engajamento do entrevistado para

lutar em prol dos moradores e o seu tom critico no que tange a avaliagio da conduta dos

politicos:

Miguel: F importante isso que vocé esta fazendo. Quando eu trabalhava com
taxi, eu percortia por diversos bairros e hoje conheco Ribeirdo até do "avesso".
Conheco tudo. Gragas a Deus, conheco as quatro "pontas" da cidade. Eu sei
muito bem os bairros que tém problemas muito graves com as questdes
tanto de mobilidade, quanto situagdes de estrutura... estruturas bem
precarias [...]. Eu sou uma pessoa que nio temo falar nenhum tipo de palavra
para aqueles que sdo responsaveis, porque eles recebem dinheiro nosso. Quem
paga os salarios desses politicos somos nos, entio eu acho que o minimo que
eles deveriam fazer é retribuir isso para a populagdo. Eu falo que o rico nio
precisa de politica. O rico ndo precisa de politico, porque o rico tem dinheiro
para comprar saude; ele tem dinheiro para comprar seguranca; ele tem dinheiro
para comprar educacio. Entdo, o politico precisa trabalhar para o povo,
porque hoje, quem mais sofre é o povo: sdo as pessoas que utilizam o
transporte publico; sdo as pessoas que utilizam a satide publica; sdo as
pessoas que utilizam a educagio publica. E, ao meu entender, tudo isso
esta numa situagdo bem precaria. Vocé vai numa escola e a escola ndo tem
estrutura para os educadores... vocé vé uma estrutura precaria até mesmo para
os alunos. Vocé vé escolas que nio estao distribuindo o alimento que aquele
aluno deveria ter. Vocé chega num sistema de saude e vocé nio tem um
atendimento humano [...]. Entdo, assim, isso acaba me trazendo uma
revolta e me espelhou a ter forcas ainda mais para poder ajudar ao
proximo. Se eu puder, daqui para frente, trazer melhorias para o meu
bairro e trazer melhorias para a minha cidade, e eu conseguir fazer isso,
eu vou fazer com todo o prazer, porque eu preciso; a minha esposa
precisa; a minha familia precisa. Eu nio estou fazendo somente para as
pessoas, mas estou fazendo para a minha familia [..]. Esses o6rgios
publicos siao totalmente omissos. Vocé acha, por exemplo, que o prefeito,
numa hora dessa, esta preocupado com as pessoas que estdo na fila do SUS
para serem atendidas? Ele ndo estd preocupado, porque ele tem o melhor da
saude. Hoje, com certeza, se ele precisat, ele "cai" num hospital UNIMED e 14
cle sera atendido. Se pagar caro, vocé recebe aquele atendimento. Entio, ¢ isso
que eu falo: se, um dia, um prefeito tiver que passar pelo SUS, eu acredito que
as opinides e as evolugdes acontecerdo, porque, se nio fazem, é porque nao
utilizam e nio sabem como é... porque ele ¢ totalmente precario. Entdo essa ¢ a
minha briga (grifos nossos).

O entrevistado destacou as suas perspectivas pessoais com relagdo aos temas

apresentados, além da sua visao - atinente a mobilidade e ao transporte publico, principalmente -

a partir da sua atuag¢ao como lider da associacio de moradores. Dessa forma, devido a relevancia

da entrevista realizada, optamos por analisa-la neste subtépico especifico, o qual versa sobre:
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® as avaliagdes do entrevistado quanto a mobilidade e a acessibilidade urbanas, em
associacdo ao consumo”’, 20 lazer e a0 trabalho, além de comparagdes entre as novas e as
velhas praticas espaciais;

" a sua perspectiva sobre o transporte publico que atende ao conjunto habitacional,

especificamente a partir da sua atuagdo como Presidente da Associagao de Moradores.

Miguel tem 38 anos, é casado e tem uma filha. Trabalha como auxiliar administrativo
num supermercado, especificamente no setor referente a prevengao de perdas e de danos. O
entrevistado iniciou o didlogo destacando os deslocamentos que, diariamente, realiza para ir e
voltar do seu trabalho. Segundo ele, a op¢ao pelo deslocamento utilizando a bicicleta ¢ decorrente
da: a) proximidade do seu trabalho a sua area de residéncia; b) importancia da pratica de
exercicios fisicos para que ele pudesse se recuperar da COVID-19; ¢) impossibilidade de utilizar o

transporte publico, porque nao ha itinerarios que atendam a sua necessidade de deslocamento.
bl

Miguel: Entro no trabalho as 8h e saio com 20 minutos de antecedéncia. Eu
nao utilizo transporte publico, porque eu moro no Cristo Redentor e eu
trabalho do lado de 14 da rodovia. Nés temos hoje uma rodovia que "corta" o
nosso bairro e, inclusive, esse trajeto que eu fago nenhum tipo de transporte
publico nos atende, entdo eu acabo indo de bicicleta, até porque eu tive
COVID recentemente e acabei achando melhor praticar algum esporte, pois eu
nio me sinto bem ainda |[...]. Acabo utilizando a bicicleta, porque eu trabalho
proéximo, entdo ¢ mais vantajoso eu ir de bicicleta pela necessidade que eu
passei, mas se amanhd eu achar que seja necessario, eu utilizaria motocicleta,
carro, porque o transporte publico ndo nos atende para quem faz esse trajeto
que eu fago.

Além da bicicleta, que Miguel utiliza diariamente nos seus deslocamentos urbanos para o

. . . 68 . ~
trabalho, o entrevistado ressaltou que possui uma motocicleta” para a realizacio de alguns
trajetos individuais, sendo que, para as demais praticas espaciais que nortelam a nossa
investigacao - consumo e lazer -, sobretudo em conjunto com os demais membros da sua familia,

o transporte por aplicativo ¢ utilizado, especificamente aquele ofertado pela empresa norte-

67 A dimensido empirica do consumo sera trabalhada de forma pormenorizada na préxima parte que compde esta
dissertacdo, em associagdo as perspectivas das outras citadinas entrevistadas.

% Considerando o estrato socioeconémico que foi privilegiado na investigagdo, a opg¢do pela utilizagio da
motocicleta poderia ter sido mais verificada, caso mais entrevistas fossem realizadas, e uma discussio mais robusta
sobre esse importante modal de deslocamento poderia ser tecida. Contudo, deixamos aqui o registro de que a
motocicleta, embora seja um meio individual de locomogido, nio ¢é geradora de prestigio social para os seus
possuidores e possui sua funcionalidade, de certo modo, limitada, haja vista que, conforme Miguel ressaltou, ela ndo
atende as necessidades da familia, sendo necessario utilizar outros modais quando os deslocamentos pela cidade sao
realizados com a esposa e com a filha. Assim, a heterogeneidade dos estratos socioeconémicos de menor poder
aquisitivo, consoante a nossa pesquisa revelou, demonstra, ainda, um importante elemento: a relevancia de que, no
ambito das pesquisas sobre mobilidade urbana, considerando esses estratos, outros modais de deslocamento, como a
motocicleta, o transporte por aplicativo e o carro - a partir das facilidades de aquisicio destacadas durante esta
dissertacdo - sejam considerados como relevantes, para além do transporte puiblico coletivo que, historicamente, é
eleito como central no dmbito dessas investigacoes.
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americana Uber Technologies Inc., visto que ele ndo possui automoével. Em sua visdo, o transporte
por aplicativo é importante para as pessoas de padrao socioeconémico menor, em decorréncia
dos menores precos, em compara¢ao aqueles cobrados pelos taxistas. Além disso, um aspecto
muito importante destacado por Miguel diz respeito a importancia desse novo modal de
deslocamento numa cidade que o transporte publico nao atende adequadamente as necessidades
da populagio. Chamou-nos a atengdo essa visao do entrevistado, pois ela vai ao encontro daquilo
que defendemos, ou seja, em cidades que foram produzidas para o automoével e sio,
rotineiramente, reestruturadas em prol dele, sendo esses fatos aliados a exacerba¢iao da expansao
territorial urbana, promovendo cidades mais espraiadas, menos densas e que se expandem de
forma descontinua, ter acesso aquilo que a cidade oferece — sobretudo em um contexto de
policentralidade, conforme defendemos em outra se¢ao desta dissertagao — ¢, de fato, um grande
desafio para os citadinos que dependem do transporte publico. Assim, a estratégia atual utilizada
por muitos deles é recorrer ao automodvel, mesmo nao sendo possuidores. Vejamos, a seguir, o

depoimento do entrevistado:

Miguel: Entio, assim, eu faco consumo de bebida alcodlica socialmente
quando vou para um clube ou para uma festa, entdo hoje eu nio tenho mais a
pratica de utilizar o transporte préprio. Eu prefiro ir de aplicativo. Acho muito
mais seguro e vantajoso devido aos riscos que a gente corre... Eu dependo da
minha carteira de motorista, porque na empresa que trabalho, eu utilizo os
carros da empresa, entdo eu nio arrisco hoje em fazer o uso de bebida alcodlica
e utilizar o veiculo proprio e, de repente, "cait" numa blitz e ser pego. Eu
trabalhei com transporte por 12 anos. [O transporte por aplicativo] foi uma
invencio para atender, principalmente, as pessoas de baixa renda, até porque eu
trabalhei com taxi por muitos anos da minha vida e, realmente, hoje o valor do
taxi ndo ¢ acessivel as pessoas de baixa renda. Antes, as pessoas utilizavam taxi
em casos de extrema necessidade. Entdo, o aplicativo veio para
proporcionar, dentre outras coisas, um conforto a mais, principalmente
porque o transporte publico da nossa cidade é muito deficiente, entio o
aplicativo acabou proporcionando um bem-estar muito maior para as
pessoas de baixa renda, muito em fungdo, também, dos pregos que sdo
cobrados (grifo n0ss0).

Visando a compreensio de possiveis problemas espaciais, temporais, organizacionais
e/ou estruturais que poderiam comprometer o ir e o vir do entrevistado no dmbito das suas
praticas espaciais cotidianas, perguntamos a ele se encontra dificuldades para a realizacao dos seus
percursos urbanos. Miguel ressaltou que um problema recorrente em Ribeirdo Preto é aquele
atinente a malha viaria, ou seja, um problema de infraestrutura. Segundo ele, embora as avenidas
e as ruas sejam adequadas em termos de dimensdes, a condi¢io do asfalto é, segundo ele, um
aspecto negativo, sendo esse posicionamento destacado em outros trechos da entrevista,

conforme abordaremos no encadeamento da analise.
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Sugerimos que Miguel refletisse sobre as areas da cidade as quais ele frequenta para a
realizagdo do consumo de bens e de servigos, além do lazer, e perguntamos se ele gostaria de
frequentar outras, mas nao o faz devido as dificuldades de acessibilidade. O entrevistado iniciou a
sua resposta destacando: "Eu ndo deixo de frequentar [as areas que pretendo], porque o acesso ¢é
dificil". Compreendemos esse trecho inicial de sua fala numa perspectiva vinculada ao modal de
deslocamento que ele utiliza, majoritariamente, para essas finalidades - o transporte por
aplicativo. Assim, embora diferentes niveis de acessibilidade estejam disponiveis para os
citadinos, dependendo das diferentes areas da cidade nas quais eles residem (SANTOS, 1987), o
transporte por aplicativo, ao possibilitar que os citadinos que nio sao possuidores também se
desloquem por automével, atua para a superagao dessa iniquidade de acessibilidade.
Complementando a sua fala, Miguel destacou que, devido a malha viaria da cidade, que ¢
inadequada, a maioria das pessoas que reside no conjunto habitacional e que possui automovel,
opta pela utiliza¢ao das rodovias, que permitem o acesso a diferentes areas da cidade utilizando
menos tempo nos deslocamentos, contudo, gerando a realizagdo de percursos mais extensos.
Além disso, numa perspectiva analitica em termos de macroacessibilidade (VASCONCELLOS,
2001), o entrevistado realizou uma comparacio entre o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor"
e o Conjunto Habitacional "Reserva Macauba", também situado, segundo ele, na Rodovia

Alexandre Balbo, bem préximo a sua area de residéncia.

Miguel: Entio, o bairro Cristo Redentor foi feito... eu falo do lado de ci da
pista. No6s ja temos novos empreendimentos que niao chegaram a se juntar ao
nosso bairro. Recentemente, por exemplo, a prefeitura inaugurou o bairro
Macatba, que é um bairro préximo ao nosso, do lado de ca da rodovia. Eles
ndo tém nenhum tipo de estrutura de comércio que o Cristo Redentor tem.
Hoje nés ja temos uma estrutura dentro do bairro... temos mercados, farmdcias,
lojas de utilidades, lanchonetes, mas eles ainda nio tém. O acesso para eles ¢é
muito mais dificil do que o nosso, porque eles tém somente um acesso para
sairem do bairro. N6s nio... o nosso bairro se juntou com um bairro que ja
existia — o Parque das Oliveiras... Entdo, para mim, eu tenho varios tipos de
saida: posso utilizar as rodovias e dou a volta... a gente fala contorno... aqui é o
Contorno Norte. Por essa rodovia, eu consigo acessar a Rodovia Anhanguera...
eu consigo ir para os shopping centers da cidade por essa rodovia. Se eu quiser ir
para o centro da cidade e ndo utilizar as avenidas, eu vou por rodovia. Eu
"pego" aqui o Contorno Norte, vou até o acesso para Sertdozinho... acesso a
Avenida Bandeirantes e eu "caio" praticamente "dentro" do centro, entendeu?
Mas, por exemplo, para ir a um mercado, eu tenho que utilizar as avenidas. Os
acessos nao sio ruins, entendeu? Eles tém as infraestruturas ruins, mas
as avenidas sdo boas. Sdo avenidas largas, porém, a prefeitura nio fez
um trabalho sabendo que hoje sete mil familias viriam para este bairro...
Eles nao melhoraram as avenidas que ddo acesso ao nosso bairro [...]. O
movimento aumentou muito. Inclusive, nés tivemos muitos problemas — e
estamos tendo ainda — sobre questdes de mortes na rodovia, pois muitas
pessoas acessam ela. Como eu te falei, eu posso ir para o Ribeirdo Shopping...
Eu posso ir para o Shopping Iguatemi... Eu posso it para o Novo Shopping e
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eu posso ir ao centro da cidade utilizando a rodovia. Como nds temos uma
malha viaria muito ruim dentro da cidade, as pessoas acabam utilizando
as rodovias e é por causa disso que estamos tendo muitos problemas
(grifos nossos).

Outro aspecto que elegemos para ser trabalhado com o entrevistado ¢ a situacdo
espacial do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", a qual impacta, de forma decisiva, nas
praticas espaciais cotidianas dos citadinos que ali residem, consoante a nossa pesquisa revelou.
Nessa tematica, buscamos obter os depoimentos por meio de duas dire¢des principais, visando
identificar se: - a area de implementagao do conjunto habitacional é adequada e se ela propicia
algum impacto negativo para a vida urbana do entrevistado; - ha, por parte do entrevistado, uma
sensacao de isolamento ou de integragao por viver nessa area da cidade, sendo que a afirmacao da
primeira, poderia, num primeiro plano, ser associada, em conjunto com outros elementos, a
diferenciagdo socioespacial ou até mesmo a segregacdo e a fragmentacdo socioespaciais,

conforme a hipétese que orienta a nossa investigagao.

Num primeiro momento do seu depoimento, Miguel ressaltou que nio se sente
prejudicado por morar no conjunto habitacional e, segundo ele, a area é adequada, porque a
implementaciao dela ocorreu segundo uma das logicas que orientam a produgao do espago
urbano de Ribeirdo Preto, especificamente concernente a produgao de conjuntos habitacionais
para moradores de padriao socioeconémico menor nas areas periféricas da cidade, sobretudo do
setor norte. Porém, conforme a sua reflexdo foi se desenvolvendo, Miguel comecou a elencar
uma série de problemas, aos quais os citadinos ali residentes estio submetidos, numa visao

claramente oriunda da sua atuagao como presidente da associagao de moradores.

Miguel: Olha, nio me sinto prejudicado. A prefeitura implementou um bairro
- acredito que seja um dos maiores do Brasil - num local muito gostoso. Muitas
pessoas querem morar aqui, mas também muitas pessoas deixaram de morar
aqui devido a algumas situacOes. A sua pergunta seria se o local é adequado,
nio é? Nao acho que foi inadequado, porque a cidade nio tem para onde
crescer. Nos nio conseguiriamos fazer um empreendimento deste
tamanho "dentro" da cidade... Os empreendimentos comegam a ser
feitos no entorno da cidade. Hoje, por exemplo, se vocé "pegar" aqui a
rodovia e ir para a Rodovia Anhanguera, a MRV [construtora brasileira| esta
fazendo um empreendimento no meio do canavial. Ah, vai ser gostoso morar
ali? Vai... mas eles terdo o problema que nés temos aqui com a questio da
seguranca. O que acontece €¢ que a Prefeitura colocou este projeto [do
Cristo Redentor] e ela acabou informando, em varias propagandas que
fizeram, que haveria base policial, educagio, escolas... que teria o
transporte publico descente... E nada disso foi feito. Entdo, assim, acredito
que hoje os moradores que moram aqui sio tristes com o empreendimento por
esses motivos, mas ¢ um bairro maravilhoso: temos areas verdes... pragas com
areas verdes bem legais no bairro. E um bairro novo, com estrutura asfaltica
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nova. Hoje ja comegaram os problemas de desnivelamento do asfalto. Consegui
detectar isso e fui atras dos responsaveis e eles ja estdo fazendo a correcdo, mas
sobre a questdo da seguranga, ela é muito falha (gr7fos nossos).

Para responder ao segundo eixo desta tematica proposta - a sensa¢ao de integragao ou

de isolamento -, Miguel, inicialmente, realizou uma comparacio do Conjunto Habitacional

"Cristo Redentor" com o Complexo Ribeirdo Verde, antiga area de residéncia do entrevistado

(Mapa 12), que ¢é também um conjunto habitacional proveniente do Programa Minha Casa,

Minha Vida. Verifica-se, a partir dessa importante comparagao realizada por Miguel, a relevancia

da mobilidade e da acessibilidade urbanas na vida cotidiana dos citadinos, visto que, segundo ele,

a mobilidade precaria (SILVA, 2014) e excludente (VASCONCELLOS, 2013) impulsionou a sua

mudanca de 4rea de residéncia.

Mapa 12: Ribeirdo Preto. Antiga area de residéncia do entrevistado Miguel. 2021.
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Miguel: Antes de vir para ca, eu morei no bairro Ribeirdo Verde e 14 nés
tinhamos um problema muito sério em relacdo ao trinsito... ao
transporte. Recentemente, foi feita uma duplicacdo da avenida principal. Antes
dessa duplicacio, um dos motivos para eu sair desse bairro foi por
problemas relacionados ao transito. Eu ficava 40 minutos parado para
conseguir sair do bairro. E um complexo que deve ter hoje, aproximadamente,
60 ou 70 mil habitantes e ele tinha um acesso muito dificil. Hoje melhorou
muito, mas ainda existem problemas para acessar esse bairro. A familia da
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minha esposa ainda reside 14 e, assim, ndo vou falar que ndo vou la, que nio
frequento o bairro por esse motivo, mas é bem chato para vocé chegar 14,
entendeu? A estrutura ainda ndo estd 100% (grifos nossos).

No decorrer de sua analise, Miguel ressaltou, conforme trecho da entrevista a seguir, que
ele se considera integrado a cidade, sendo que ele chegou a essa conclusdo a partir de alguns
elementos: 1) comparando com o Complexo Ribeirdo Verde, viver no Conjunto Habitacional
"Cristo Redentor" proporciona a ele maior mobilidade e acessibilidade, haja vista a variedade de
opgoes - avenidas e a rodovia - para que os seus deslocamentos sejam realizados; 2) a existéncia
de uma variedade de estabelecimentos comerciais e de servicos que ja foi implementada no
Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", conforme a nossa delimitacio indiciou, confere a ele
essa sensagdo de integraciao. Porém, no decorrer da sua fala, o entrevistado deu indicativos da
sensacao de isolamento ao citar, por exemplo, que o conjunto habitacional é distante do centro
principal da cidade e, portanto, dos principais equipamentos urbanos. Além disso, ndo apenas
nesse trecho, mas também em outros apresentados até aqui, Miguel sempre ressalta que ele reside
"do lado de ¢4 da rodovia", como se ela fosse um marco divisério, um limite, que poderia, em seu
imaginario, representar uma separa¢ao entre a area na qual o conjunto habitacional se localiza e a
cidade de Ribeirdo Preto - por esse motivo, no Mapa 12 apresentado, optamos por destacar a
Rodovia Alexandre Balbo. De fato, conforme a discussido que realizamos ao apresentar a nossa
area de estudo, o conjunto habitacional foi implementado numa porg¢ao da cidade que materializa
o processo de periferizacao do espaco urbano, sendo essa por¢ao de Ribeirdo Preto uma mescla
de areas urbanas e areas rurais, a qual ainda carece de muitos equipamentos urbanos e, devido a
isso, a expressao supracitada, muitas vezes utilizada por Miguel, poderia ser justificada. Por fim, o
entrevistado reconhece que eles se sentem isolados, porque o poder publico municipal ¢

negligente perante as necessidades dos citadinos.

Miguel: Integrado, porque, como eu te falei, eu seria omisso por falar para
vocé que nos estamos "fora"... Hoje, o Ribeirdo Verde é um baitro que, quando
vocé entrava nele, ndo havia imoveis.... eram chécaras. Para vocé chegar ao
baitro, vocé ainda "pega" uma estrada — que é nomeada estrada municipal, mas
hoje eu falo avenida — e para vocé chegar até o bairro, vocé "roda" trés ou
quatro quilémetros. Tem os empreendimentos e tal. A Vitta [incorporadora e
construtora] foi e fez trés condominios de prédios nessa estrada, mas
antigamente era bem dificil o acesso, mas hoje ndo é. A integracdo do nosso
bairro... vocé atravessou a pista, vocé ja entra na avenida, o empreendimento
comega ali. N6s j temos os comércios ativos e temos residéncias proximas. E
longe, mas tudo é questdo de costume, ndo é? Parentes, por exemplo,
falam: "Ah, vocé mora longe". A minha mie mora na area oposta daqui e o
acesso para ela ¢ muito mais viavel pela rodovia, mas eu ndo acredito que nods
estamos "fora", ndo. Eu s6 acho que os 6rgaos responsaveis pela seguranga e a
prefeitura municipal deveriam dar mais estrutura para o bairro. Como nés
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estamos do lado de ca da rodovia, eles acabam deixando de atender a
esses moradores. Entdo, a gente se sente isolado pela falta de
competéncia desses 6rgaos, mas a conexdo para a cidade é muito rapida,
muito facil, entendeu? Nés ndo temos problemas por essa parte (grifos nossos).

Apos essas questdes, sugerimos que o entrevistado refletisse um pouco sobre as suas
praticas espaciais de lazer e de trabalho. Concernente as primeiras, Miguel salientou que, em
funcdo da pandemia, as suas praticas de lazer estdo bem restritas. Contudo, relativamente ao
periodo anterior a ela, explicou: "[...] os deslocamentos que nés faziamos eram para shoppings e
para eventos, embora estejamos sem eventos aqui desde o ano passado. N6s temos um clube
proximo ao bairro e é um clube muito bom. O bairro mesmo proporciona uma area de lazer
muito boa". Agora, em funcio da pandemia, Miguel explicou que sempre busca um espago
aberto - uma chacara, uma fazenda, um pesqueiro - para que possa realizar o seu lazer, pois, por
serem abertos, oferecem, segundo ele, risco menor de contaminac¢do. No decorrer de sua fala,
Miguel também ressaltou que o lazer da sua familia era muito ligado ao consumo, além de
destacar a utilizagdo de transporte por aplicativo para os deslocamentos pelo conjunto

habitacional, devido a dimensio dele:

Miguel: Aqui no bairro, as vezes, a gente vai para uma pizzatia que tem um
ambiente 14, uma musica ao vivo, entdo a gente acaba nio tendo que sair do
bairro, entendeu? A gente também usa o aplicativo que é muito barato para ir
la, pois ¢ longe - ela fica bem na entrada do bairro e eu moro bem no final -,
entio acaba compensando.

Sobre a dimensdo do trabalhar, propusemos que Miguel informasse se foi sua escolha
trabalhar na area da cidade na qual o supermercado esta situado e perguntamos, também, se ele
gostaria de trabalhar em outra area da cidade. Miguel explicou que trabalha préximo ao conjunto
habitacional por necessidade e destacou um importante elemento para a nossa investigagao:
segundo ele, os deslocamentos para o trabalho sao muito significativos e eles seriam um fator
decisivo, caso surgisse uma oportunidade laboral em outra por¢io da cidade. Além disso,
destacou, por meio de um didlogo realizado com o seu primo, um exemplo que ilustra
adequadamente o impacto que os deslocamentos para o trabalho causam nos citadinos que
residem em Sao Paulo, uma metrépole que é, no caso brasileiro, emblematica quando pensamos

na magnitude do desafio da mobilidade urbana:

Miguel: Foi por uma situacio de necessidade e onde eu trabalho ¢
praticamente ao lado do meu bairro. De bicicleta, por exemplo, eu demoro 13
ou 14 minutos para chegar até la. Eu ndo trocaria hoje o meu trabalho para
trabalhar, por exemplo... no centro da cidade até vai, mas para lugares
que eu teria que me deslocar muito, eu acho que niao seria

169



compensatério para mim pelo deslocamento. E igual as pessoas que vivem
hoje na capital Sdo Paulo. As pessoas, hoje, moram perto dos seus trabalhos...
procuram morar perto dos seus trabalhos, porque, com isso, vocé diminui um
tempo muito grande que vocé perde... entdo vocé acaba utilizando esse tempo
com outras coisas. Em Sdo Paulo, por exemplo... Tenho meu primo que morou
la. Ele falava: "cara, eram trés horas para sair do setvico e chegar em casa",
sendo que, se vocé morar perto do trabalho, vocé demoraria, no maximo, 20 ou
30 minutos. Entdo olha o tempo que vocé ganha para utilizar esse tempo com o
lazer... para fazer a pratica de um exercicio fisico. Entéo, assim, tem N situa¢bes
que vocé pode utilizar esse tempo que acaba sobrando, entdo, para mim, nao
seria viavel [trabalhar em outra 4rea da cidade], a nio ser que seja
compensatorio financeiramente - entendeu? -, até mesmo contando com uma
restitui¢ao financeira pelos gastos que eu teria para fazer esses deslocamentos

(grzfo nosso).

Analisaremos, agora, as comparagoes entre as velhas e as novas praticas espaciais do
entrevistado, buscando identificar as similaridades e/ou as diferencas em termos de mobilidade e
de acessibilidade, comparando a sua atual e a antiga area de residéncia. Conforme ja destacado
anteriormente, Miguel residia no Complexo Ribeirdo Verde, situado, segundo ele, préximo ao
Aeroporto de Ribeirao Preto. Sugerimos que ele realizasse a comparagao mencionada levando em
consideragao as praticas espaciais que norteilam a nossa pesquisa - o consumo, o lazer e o
trabalho -, e refletisse se, atualmente, viver no Conjunto Habitacional "Cristo Redentot" confere
a ele mais facilidades ou mais dificuldades para a realizacio dos seus deslocamentos cotidianos. O
entrevistado ndo conseguiu chegar a uma resposta conclusiva, visto que, segundo ele, alguns
elementos o faziam ter mais facilidades, comparando com o contexto atual, porém, outros
dificultavam os seus deslocamentos. Vejamos, entdo, como se deu a constru¢ao do pensamento
do entrevistado. Num primeiro posicionamento, ele mencionou que o automével que ele possuia,
quando vivia no Complexo Ribeirao Verde, era um elemento primordial que proporcionava a ele
maior facilidade nos seus deslocamentos cotidianos - atualmente, conforme salientamos no inicio
desta discussao, ele se desloca de bicicleta para o trabalho, utiliza o transporte por aplicativo para
se deslocar para as praticas espaciais de consumo e de lazer e, as vezes, a motocicleta para os
percursos individuais. Outros argumentos utilizados por ele para justificar esse posicionamento
sao atinentes a distancia elevada do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" aos principais
equipamentos urbanos e as melhores condi¢oes de transporte publico que eram propiciadas aos

citadinos que viviam no Complexo Ribeirdo Verde.

Miguel: Entio, ai é 6bvio que nds aqui temos mais dificuldades, porque ¢é
um bairro muito distante, mas nés temos algumas estruturas proximas, por
exemplo, rede bancaria... nés ndo precisamos ir longe para chegar numa rede
bancaria. Nés temos a Avenida Dom Pedro, que é uma avenida de facil acesso,
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certo? Ali nés temos rede banciria. F uma avenida toda constituida por
comércios, mas € 6bvio que se torna mais dificil. Tudo mais longe. Agora,
com o tempo, estao vindo novas instalagbes. Em breve, ndés vamos ter uma
lotérica dentro do bairro. Hoje, no mercado, nés temos caixa eletronico 24
horas. Farmacia que funciona até 23h. Mas, assim, nés ndo temos um
atendimento médico... ele é precario. Um exemplo que vou te dar é sobte a
questio de um atendimento de urgéncia. Se vocé ligar para uma
ambulincia do SAMU, vocé nido consegue um atendimento aqui por
menos de 40 minutos. Inclusive, eu tenho um caso que aconteceu comigo... A
minha vizinha, as 3h da manhi, me chamou pedindo ajuda e eu fui tentar
socorré-la. Ela acabou falecendo no meio do caminho. O SAMU nio chegava e
a gente ficou agoniado com a questdo de eles ndo chegarem e a gente acabou
pegando um carro pata socorté-la e ela veio a falecer no meio do caminho.
Sobre questdes de transporte, o Ribeirdo Verde nos proporcionava um
transporte muito melhor por essa situagdo que te expliquei
anteriormente ao falar das linhas binarias que 14 nés possuiamos. Mesmo
aqui sendo hoje um bairro com o dobro de habitantes, comparando com o
nimero de pessoas que morava 1a, 14 o transporte era melhor. La é um
complexo, entdo sio varios bairros dentro desse complexo - entendeu? -, sendo
diferente de nés. Nés ndo temos outros bairros préximos a nds, a nao ser o
Parque das Oliveiras. Ja no Ribeirdo Verde, hd varios bairros. Fora [do
Complexo Ribeirio Verde], tem um assentamento do MST [Movimento dos
Trabalhadores Rurais Sem Terra] e isso trazia muita gente usando também os
transportes, entdo acho que é por isso também que o transporte publico de 1a
era melhor que o transporte daqui (grifos nossos).

Continuando a sua reflexdo, o entrevistado ressaltou que, embora reconhega que a area
na qual o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" se situa conduza ao processo de afastamento
socioespacial dos citadinos de baixo poder aquisitivo e, portanto, represente dificuldades para que
eles possam se deslocar pela cidade, comparando com o Complexo Ribeirdo Verde, ele avaliou
que a distancia que ele percorria antigamente para chegar ao centro principal de Ribeirdo Preto
era maior e, portanto, segundo esta perspectiva - distancia ao centro principal -, ele considera que
viver no Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" proporciona a ele mais facilidades para a
realizagao das suas praticas espaciais cotidianas, sobretudo as de consumo. Assim, ele considerou,
depois de uma longa reflexdo - embora tenha mencionado varias vezes que possuia maior
mobilidade e acessibilidade a partir da sua antiga area de residéncia - que, hoje, a sua mobilidade e

acessibilidade sao mais adequadas.

Miguel: Eu acho que a pattir de 14, ele [o centro principal] era até mais longe
do que hoje, morando aqui, pois como te falei, eu tinha que pegar uma estrada
e até acessat o bairro, "girava" em torno de 3 a 4 km, mais o que eu andava
dentro do bairro. Sdo varias etapas la. Eu morava na terceira, entdo eu morava
praticamente no final do bairro. Eu tinha que andar por todo o bairro e
percorrer uns 3 ou 4 km para chegar na rodovia e ainda fazer o percurso até o
centro da cidade, que "d4" em torno de 12 km. Para mim, era a "gota d'dgua”,
entendeur Para mim, era totalmente fora de mio. Olha, deixa eu te falar,
sobre questoes estruturais, hoje eu tenho o Jardim Cristo Redentor como
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a melhor opgdo. Como ecu te falei, nés nio enfrentamos tantos problemas
como eu enfrentei no Ribeirdo Verde. Para sair do baitro, ndo "pego" o trinsito
que eu "pegava". Aqui a gente nio tem problema de transito parado, mas 14 eu
tinha. Tem N matérias falando a respeito disso. Vocé ficava 30, 40 minutos...
Noés tivemos situagdes 14 no Ribeirdo Verde, por exemplo, de cair uma arvore
num dia de chuva e o bairro ficar sem acesso. Vocé nio conseguia acessat o
bairro. Entdo o transito chegou a parar na rodovia e ainda partir para outro
bairro, porque parou tudo e ninguém conseguia acessar. Enquanto a viatura do
corpo de bombeiros nio foi la desobstruir esse acesso, ninguém conseguia
entrar ou sair do bairro, entendeu? Hoje, no Cristo, nés nio temos esse
problema, pois temos acessos diferentes, entendeu? Posso estar acessando o
bairro por outras formas, como pela rodovia que passa no entorno. Nés temos
dois viadutos, entdo tenho duas opg¢des e ndo tenho esse problema (g77fo nosso)

Especificamente sobre a comparagdo entre as atuais e as antigas praticas espaciais de
trabalho, Miguel relatou que nao encontra muitas diferencgas, visto que, atualmente, conforme
ressaltamos, trabalha préximo a sua casa e o seu deslocamento ¢ feito a partir da utilizagao da
bicicleta. Quando ele residia no Complexo Ribeirao Verde, trabalhava como motorista de taxi,
principalmente, no aeroporto de Ribeirdo Preto, que, segundo ele, ¢ bem préximo a sua antiga
residéncia. Além disso, deslocava-se até la com o veiculo da empresa, entio, segundo ele, também
nao havia grandes dificuldades para que ele pudesse acessar a area na qual mais atendia aos
passageiros. Nesse ambito de discussao, Miguel relatou que migrou para o transporte por
aplicativo e relatou uma situacdo que ajuda a compreender o motivo pelo qual o "uberismo" - ou
a "ubetiza¢ao"- tornou-se uma forma cruel de precarizacao do trabalho, conforme defende Abilio

(2017):

A uberizagio [...] refere-se a um novo estigio da exploragdo do trabalho, que
traz mudancas qualitativas ao estatuto do trabalhador, a configuracio das
empresas, assim como as formas de controle, gerenciamento e expropriagio do
trabalho. Trata-se de um novo passo nas terceirizagdes, que, entretanto, ao
mesmo tempo que se complementa também pode concorrer com o modelo
anterior das redes de subcontratagSes compostas pelos mais diversos tipos de
empresas. A uberizagdo consolida a passagem do estatuto de trabalhador para o
de um nanoempresario-de-si permanentemente disponivel ao trabalho; retira-
lhe garantias minimas a0 mesmo tempo que mantém sua subordinacio; ainda,
se apropria, de modo administrado e produtivo, de uma perda de formas
publicamente estabelecidas e reguladas do trabalho (ABILIO, 2017, sem
paginagdo).

A seguir, vejamos a perspectiva de Miguel sobre os motivos pelos quais optou por

trabalhar como motorista de aplicativo e, posteriormente, buscar outra oportunidade de trabalho:

Miguel: Mudei de emprego. Bom, primeiramente, eu mudei de emprego,
porque a tecnologia mudou. Eu falei para vocé que, hoje, as pessoas de baixa
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renda acabaram sendo contempladas com a vinda do aplicativo. Porém, hoje, a
classe dos taxistas passou por uma mudanga muito drastica em relagao
ao ganho financeiro depois que os aplicativos vieram. Os taxistas
sentiram muito. Hoje, eu acredito que a queda nos ganhos passe de 50%
e isso fez com que até eu saisse do taxi e me tornasse motorista de
aplicativo. Trabalhei por dois anos como motorista de aplicativo e, por um
certo momento, acabei sentindo um cansaco por estar na rua, no sol. Depois de
12 anos, ao mudar de lugar no mercado de trabalho, tive novos desafios e estou
muito feliz. Estou trabalhando numa area que é muito dificil, mas acredito que
estou sendo visto pelo trabalho que eu venho fazendo, entio nido me
arrependo, por mais que os ganhos nio cheguem nem préximos aquilo que eu
ganhava com o transporte, mas é algo que chegou no momento certo. Com a
pandemia, por exemplo, o transporte parou, porque a cidade parou. A gente
saia, por exemplo, para trabalhar e vocé ndo conseguia fazer um valor de
R$ 30,00 livre. Eu falo assim: como um pai de familia sai as 7h da manha
e volta para casa as 17h ou as 18h com R$ 30,00 no bolso? A gente estava
pedindo para passar dificuldade (grifos nossos).

Dessa forma, a ardua jornada de trabalho dos motoristas de aplicativo, relatada por

Miguel, e os ganhos infimos dela decorrentes, atestam aquilo que Caldas (2020) ja havia debatido:

A promessa dos aplicativos que proporcionam aos seus parceiros a
possibilidade de tornarem-se os seus préprios chefes, donos do negécio,
podem de fato apresentar-se como uma maneira de dissimular a dura realidade,
em que os ditos parceiros passam a ser explorados através de reduzidas
contraprestacOes financeiras e totalmente desprovidos das garantias que gozam
o trabalhador formal, quando de outro lado empresas intermediadoras auferem
lucros exorbitantes resultantes do ndo pagamento de tributos que sio exigidos
de seus concorrentes formais e principalmente da exploracio do trabalho de
outrem, reforcando a concepg¢io de que a tecnologia beneficia sobretudo ao
grande capital, e ¢ esta também, sem duvida, uma de suas grandes contradi¢Ges
(CALDAS, 2020, p. 102).

Concluimos, entdo, a partir desses diversos pensamentos do entrevistado - muitos deles
contraditérios - que, ao fazer as comparagoes solicitadas entre as velhas e as novas praticas
espaciais, o seu discurso revelou a complexidade que envolve a mobilidade e a acessibilidade
urbanas, as quais podem ser analisadas a luz de diferentes prismas, os quais nio siao
indissociaveis, mas sim complementares: renda e género dos citadinos; modais de deslocamento
utilizados; condi¢oes e estruturagdo da malha viaria; distancia das areas frequentadas as
residéncias; tempo para realizagao dos percursos, incluindo aquele desperdigado no transito e, no
caso daqueles que utilizam o transporte publico, também o tempo de espera nos pontos de
onibus; situagdo espacial das residéncias e expansio territorial urbana, que podem, conforme
amplamente debatido ao longo desta dissertacao, facilitar ou restringir o acesso aquilo que a
cidade proporciona e, portanto, ao exercicio do direito a cidade; dentre outros. Por analisar

alguns elementos de forma isolada, como a possibilidade de utilizar o seu automovel antigamente,
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o entrevistado mudou de posicionamento quanto a area que propotciona/proporcionava a ele
condi¢des mais favoraveis em termos de mobilidade e de acessibilidade, porém, ao refletirmos
sobre o seu discurso, concluimos que tanto agora, como antes, aspectos negativos impactam e
impactavam nos seus deslocamentos pela cidade e, portanto, na sua mobilidade e acessibilidade
urbanas, sendo esse, também, um dos motivos geradores das duvidas que comprometeram a sua

avaliacio.

Finalizado este primeiro eixo de discussdo, iniciaremos o segundo, no qual
apresentaremos a avaliagio que Miguel realizou sobre a rede de transporte publico que atende ao
conjunto habitacional, tomando, agora, como paraimetro de analise, a sua agdo no ambito da
associagao de moradores, visto que ele ndo utiliza o transporte publico. Além disso, a sua esposa
utiliza esse modal de deslocamento e, dessa forma, a perspectiva dela, aliada as demais vozes dos
usuarios, contribui para o posicionamento do entrevistado. No inicio de sua fala, Miguel relatou,
entao:

Miguel: Eu usei o transporte publico no bairro por duas vezes. Hoje, eu vou
relatar o que os moradores reclamam para nés, porque eu mesmo nio conhe¢o
muito o transporte publico do bairro, mas eu sei que ele ¢ muito deficiente,
entendeu? Eu vou relatar para vocé como Presidente da Associagdo, trazendo

informagdes que os usudrios do bairro, os moradores, passam. Inclusive, sdo
situagoes que nbs estamos buscando melhorias diante dos 6rgaos responsaveis.

A periodicidade nos atendimentos foi o primeiro elemento abordado pelo entrevistado.
Segundo ele, nos horarios de pico, nos quais o fluxo de passageiros é maior, ha 6nibus a cada 20
minutos, mas mesmo assim, devido ao nimero elevado de moradores que ¢ dependente desse
modal de deslocamento para as diversas finalidades — consumo, deslocamento para o trabalho e
para as escolas, dentre outras —, essa periodicidade ¢ insuficiente. Nos demais periodos do dia,
segundo ele, ha um 6nibus a cada 40 minutos. Em sua opinido, deveria haver itinerarios extras
nos horarios de pico que proporcionassem o deslocamento dos usuarios de forma digna, visto
que, atualmente, "[...] mesmo a cada 20 minutos, os 6nibus andam lotados. E, principalmente,
com a questao que estamos vivendo — a pandemia — ¢ um absurdo ver a situacdo que os O6nibus
'andam' aqui. B gente em cima de gente". Nos horarios que nio sio de pico, segundo ele, o
namero de passageiros que utiliza o transporte publico ¢ pequeno, nao havendo a necessidade,

portanto, de alteragdes nos atendimentos prestados nesses periodos.

Embora ja tenhamos tecido a analise dos comentarios realizados na Pagina do Facebook
denominada "Associagio de Moradores do Jardim Cristo Redentor", recentemente, houve

algumas publicacbes que condizem com a descricao de Miguel no que se refere a cadtica situagao
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de aglomeragdo no transporte publico que atende ao conjunto habitacional, num contexto de
pandemia que exige distanciamento social. Decidimos, pois, apresentar esses resultados obtidos a

partir da Netnografia aqui, em associagdo a visio de Miguel.

Em 1 de abril de 2021, um usuario do transporte publico filmou a aglomeragao durante
a utilizagdo do itinerdrio que atende ao Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" e enviou o
video para a associagio de moradores. Nele, constam criangas, adultos e até idosos
completamente aglomerados — todos os assentos do oOnibus estavam ocupados e o corredor
também —, numa situagdo tipica do transporte publico urbano dos paises em desenvolvimento,
conforme varias pesquisas sobre mobilidade urbana ja demonstraram. Embora todos estivessem
utilizando as mascaras de protecdo, as normas sanitarias de combate a disseminagdo do virus e,
portanto, a proliferacao de infectados, determina que, mesmo quando as mascaras sio utilizadas,
¢ importante que o distanciamento social seja respeitado e as medidas de higienizagao das maos
realizadas, haja vista que as mascaras, embora eficientes, nio proporcionam, infelizmente, que
contagios nao ocorram. Indignado com a situacao, o administrador da referida pagina

compartilhou o video e, na postagem, destacou:

Como sera que estdo os hospitais da cidade? Lotados, nao é? E o transporte
coletivo também estd. Os comerciantes estdo sendo proibidos de trabalhar,
porém, aqueles que estiao trabalhando e dependem do transporte publico, estio
aglomerados dentro deste 6nibus. Fica a pergunta: onde estdo os fiscais da
cidade? Por que o prefeito ndo posta essa realidade nas suas redes sociais? Cadé
os vereadores para tomarem alguma atitude, levando em conta que a situagio
atual oferece extremo perigo? Quantas pessoas estdo se contaminando e
levando a doenga para dentro de casa, onde pais, filhos, avos estdo cumprindo
as recomendag¢bes? Os usudrios desse transporte ndo estdo sendo respeitados.
Sera que, até hoje, o Ministério Publico ndo estd ciente do que estd
acontecendor Ha algo muito estranho nessa questdo! (Postagem realizada pelo
administrador da Pagina do Facebook).

Em resposta a publicagao, Maria, uma usuaria que estava no Onibus, realizou um
comentario informando que um fiscal da area da saude adentrou ao 6nibus e, ao verificar a
situagao, sugeriu que as pessoas realizem a denuncia quando os 6nibus estiverem lotados, mas,
segundo ela, os usuarios nao se interessam por fazer isso. Anteriormente, em 10 de margo de
2021, a Associag¢ao de Moradores ja havia realizado a postagem de dois videos que demonstraram
a mesma situagdo tragica e desesperadora, fato esse revelador de que o problema permaneceu

sem solucio:

Enquanto ndo se pode fazer aglomeracGes em festas, no comércio, entre
outros, na linha de o6nibus "Jardim Cristo Redentor" as pessoas estio
amontoadas "uma em cima das outras". Entdo pode fechar o cométcio e as
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escolas, mas nos Onibus ¢é permitida essa "pouca vetgonha" e essa falta de
respeito com a satde das pessoas? F a partir dai que as pessoas vdo transmitir o
virus enquanto nossos parentes se isolam. Quem utiliza uma linha de 6nibus
dessa, com certeza, levard o virus para dentro de casa. Cadé as nossas
autoridades? Cadé a fiscalizacdo? Isso é um descaso total e novamente falo que
isso ¢ falta de respeito com as pessoas. Insanidade total (Postagem realizada
pelo administrador da Pagina do Facebook).

Continuando na sua avaliagao, Miguel realizou um depoimento para atestar a sua visio
de que nio ¢é apenas a rede de transporte publico que atende ao Conjunto Habitacional "Cristo
Redentor" que necessita de ser reestruturada a fim de atender adequadamente as necessidades de
deslocamentos dos citadinos ali residentes, mas toda a rede que atende a Ribeirdao Preto. Para
isso, o entrevistado relatou os problemas que ele enfrentava ao utilizar o transporte coletivo
quando ele residia no Complexo Ribeirdo Verde. Verifica-se, entdo, que, embora ele tenha
mencionado que o sistema de transporte publico que atendia a esse complexo era melhor do que
aquele que atualmente atende aos citadinos da sua atual area de residéncia, conforme discussao
realizada nos paragrafos anteriores, o seu depoimento confirma aquilo que haviamos concluido,
referente aos problemas de mobilidade e de acessibilidade que ele enfrentava a partir da sua

antiga area de residéncia e permanece enfrentando.

Miguel: Como eu morei no Ribeirdo Verde, e 14 é um bairro populoso, nés
também tinhamos problemas. Nessa época que eu morei 14, eu utilizava o
transporte publico e por diversas vezes, quando eu estava saindo do trabalho,
eu parava no centro — eu "pegava" dois 6nibus — e quando eu parava no centro,
por diversas vezes, eu acenava para 0 mototista ¢ 0 mesmo nio parava, porque
o 6nibus ja estava lotado. Eu cheguei a esperar trés 6nibus passarem patra poder
"pegar" o terceiro, entendeur Eu safa as 18h, chegava no centro as 18h30...
18h40, entdo por volta de 19h30 eu estaria na minha residéncia, mas eu chegava
port volta de 20h30, 20h40, 21h, entendeu?

Essa situagao no ambito de utilizagdo do transporte publico experienciada e relatada é,
segundo Miguel, semelhante aquela a qual os moradores do Cristo Redentor estaio submetidos
atualmente. Segundo ele, a Associacio de Moradores realizou levantamentos e obteve
informag¢des junto aos usudrios e concluiu que uma das medidas possiveis para melhorar o
atendimento do transporte publico seria a implementacio de uma linha binaria. De fato,
conforme apresentamos anteriormente no oficio que a Associacio de Moradores enviou ao
poder publico, essa linha binaria foi solicitada e ela seria, na visio do entrevistado, imprescindivel,

pois

Miguel: Enquanto um 6nibus "faria" uma parte do bairro, uma outra linha —
Jardim Cristo Redentor 2 — "faria" outra parte e isso acabatia diluindo os
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usuarios nessas duas linhas e traria um conforto maior para eles. Nos ja
levamos esse levantamento e disseram para nds que, assim que fossem feitas as
obras de corredores de 6nibus que estdo sendo feitas por toda a cidade, eles
irfam fazer um estudo em relagdo a esse assunto, mas até hoje nds nio tivemos
uma posi¢ao da TRANSERP, que é a empresa que fiscaliza o transito e é a
responsavel pelo transporte publico da cidade.

Embora essa solicitacio ainda nao tenha sido atendida, apés uma reunido na qual ele
apresentou as reivindicagoes junto a TRANSERP, a linha extra, a cada 20 minutos, foi
implementada, porém, apenas no periodo da manha, sendo, portanto, um equivoco, segundo

Miguel relatou:

Miguel: Entio, assim, ela [a linha extra] leva o morador, o usudrio, para fora
do bairro, mas na hora que esse morador quer retornar, ele ndo tem uma linha
extra. Entdo, como dizem, tira o problema do bairro, mas deixa o problema no
centro da cidade e em outros bairros pelos quais a linha passa [...]. Esse 6nibus
que faz essa linha tem menos paradas do que a linha normal, acaba sendo mais
rapido, mas e na hora da volta? E na hora que esse usuario estd saindo do
trabalho? E na hora que os estudantes estdo saindo das escolas? Nés ndo temos
esse acesso novamente patra o baitro.

Além dessa linha extra em outros horarios de pico ao longo do dia, que permitiria o
retorno adequado dos moradores para o conjunto habitacional, perguntamos para o entrevistado
sobre o numero de veiculos que ele julga adequado para cada horario de atendimento e, para ele,
"[...] para atender hoje a demanda do Jardim Cristo Redentor — nés nio temos o numero do
levantamento, mas ¢ em torno de 30 ou 35 mil habitantes —, eu acho que, nos horarios de pico,
deveriam passar dois Onibus a cada 20 minutos", sendo que apenas um seria suficiente nos

demais periodos do dia, no qual o atendimento ocorre a cada 40 minutos.

Miguel: Ai, sobre essa questio, eu até acho valido esse dnico 6nibus a cada 40
minutos. Por mais que seja um tempo longo, hoje, com a questio da tecnologia,
dos aplicativos, acaba facilitando para os usudrios, porque vocé entra no
aplicativo da empresa e vocé vé os horarios que os 6nibus passam, entio, assim,
para quem utiliza o transporte publico, é preciso se adaptar aos horarios dos
onibus. Eu acho que seria também muita cobranca eu pedir um 6nibus a cada
20 minutos... vai ter 6nibus que vai "andar" vazio, entendeu? Entdo é preferivel
que, em horarios que nio sio de pico, continue com o transporte a cada 40
minutos e apenas um Onibus.

Outro elemento fundamental discutido durante a entrevista foi atinente aos percursos
que os itinerarios que atendem ao Cristo Redentor realizam. Segundo ele, deveria haver a
ampliacao de alguns que atendem aos bairros préoximos e a implementacio de outros, que

possibilitassem, por meio de um unico 6nibus, que os usuarios pudessem ter acesso a uma maior
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variedade de areas da cidade. Segundo ele, os itinerarios que atendem ao conjunto habitacional
conduzem ao centro principal de Ribeirdo Preto, porém eles sio insuficientes, havendo a
necessidade de que os usuarios utilizem varios 6nibus para terem acesso as outras por¢oes da

cidade, como as areas nas quais estao situados os shopping centers.

Miguel: Por exemplo, se a gente atravessar a pista aqui e ir ao lado do bairro,
nés temos bairros que sao atendidos por trés linhas. Nés temos o Ipiranga HC,
que faz o acesso pelo Sumarezinho... ele leva esses usudrios até o HC, que é o
Hospital das Clinicas. N6s temos o circular, que ¢ uma linha que faz ligacio aos
shopping centers. Entdo, assim, ¢ muito bom. S6 que nés ndo somos atendidos por
essas linhas. Por exemplo, o circular vem até o final do bairro, na avenida. Vou
te dar um exemplo. Se eu pegar o circular 14 no Novo Shopping, eu consigo
chegar até préximo ao bairro, mas ai eu tenho que descer e aguardar o Jardim
Cristo Redentor. Eu acho que a empresa poderia colocar uma linha e mais
veiculos para atender aos moradores daqui. Se eu for para o Novo Shopping, se
eu for para o Ribeirio Shopping ou para o Shopping Iguatemi, eu preciso pegar
dois 6nibus, sendo que eu poderia pegar um 6nibus que teria o trajeto mais
demorado - ele passaria praticamente por toda a cidade -, mas eu nio desceria
de um veiculo para entrar em outro, entendeu? Outra coisa: NOs estamos numa
distincia de 3km que o 6nibus poderia adentrar ao nosso baitro e atender aos
usuarios.

E possivel supor, ainda que fosse necessario obter indicadores que confirmem a
hipétese, que os trajetos dificilmente sio desenhados segundo alguma racionalidade de uso de
tempo para percorrer distancias e associar diferentes fun¢bes que um mesmo citadino deseja
realizar no espago urbano. Ao contrario, as linhas, muitas vezes, sio concebidas segundo uma
divisao social do espago, que nao articula areas de consumo voltadas, em tese, aos segmentos de
maior poder aquisitivo, as areas residenciais ocupadas pelos estratos de menor poder aquisitivo.
No geral, como pode ser observado em outras cidades médias, bairros distantes ocupados pelos
estratos socioeconomicos de menor poder aquisitivo sio servidos por linhas que dificilmente

passam por shopping centers ou por espagos residenciais fechados.

Miguel salientou, também, a visio dos citadinos referente ao preco da tarifa para
utilizagao do transporte publico. Segundo ele, embora haja, em Ribeirdo Preto, o sistema de
integragao, a tarifa é muito cara, pois a maioria dos usuarios que utiliza o transporte publico
pertence aos estratos socioecondomicos de menor poder aquisitivo. Além de reclamarem do preco
das tarifas, o entrevistado relatou que outro elemento que causa indignagao a ele e aos usuarios ¢
a falta de investimento para que melhorias sejam implementadas nos veiculos.

Miguel: Olha, os usuarios reclamam. Eu acho que aqui é um dos valores mais
caros que noés temos no Hstado de Sdo Paulo e nio vemos isso em forma de

retribui¢do para o usuario. Nos estamos numa cidade que a temperatura normal
gira em torno de 27, 28 graus - uma cidade muito quente. N6s ndo temos um
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onibus aqui com ar condicionado. Nés ndo temos a acomodacdo para o
usuério. A situacdo é totalmente revoltante.

Outro dado importante, também obtido a partir do acompanhamento das postagem do
b

Facebook, foi confirmado pelo entrevistado — a auséncia de cobertura nos pontos de 6nibus —

sendo que adaptagoes nesses espacos também foram solicitadas ao poder publico.

Miguel: No nosso bairro, da para contar os pontos de 6nibus. Acho que nés
temos quatro pontos com cobertura.. e isso é uma das reivindicacdes que
também fazemos, porque é inadmissivel vocé pagar R$ 4,80 num transporte
publico diariamente e ndo ter nem pontos de 6nibus cobertos. Além disso,
sobre o ar condicionado que te falei... muitas cidades bem menores do que
Ribeirdo Preto hoje ja proporcionam isso para os usuarios. No centro da
cidade, vocé nio tem um sistema, uma estrutura boa. Vou te dar um exemplo:
Curitiba. Vocé olha o transporte publico de Curitiba e ele ¢ o desejo dos
usudrios de Ribeirdo Preto, ou seja, um transporte publico descente.

Ao término da sua avaliagao, Miguel fez um importante depoimento que demonstra a
necessidade urgente de melhorias no ambito do transporte publico das cidades brasileiras para
que ele, de fato, seja atrativo e permita uma ampliacio de sua utiliza¢do, sendo essa uma das
premissas basicas de qualquer politica de mobilidade urbana. Ademais, o relato do entrevistado
justifica um dos motivos pelos quais o setor de transporte publico no Brasil vem, paulatinamente,
sendo impactado negativamente em funcao do decréscimo de arrecadagdo decorrente da
diminuicao “constante de usuarios, sobretudo agora neste contexto de calamidade sanitaria, ao
passo que a utiliza¢ao do transporte por aplicativo cresce exponencialmente, proporcionando que
mais automoveis circulem pelas cidades e propiciem, dentre outros impactos negativos, aumento
nos congestionamentos, proporcionando, na visio de Paulo Cezar Ribeiro, a partir de suas
pesquisas sobte o Rio de Janeiro, "[...] horario de pico o tempo todo, [pois] esses carros nao saem
das ruas, nio liberam o sistema viario, ndo sio guardados em uma garagem ou estacionamento"”

(FUJITA, 2018, sem paginagao). Vejamos, entao, a analise do entrevistado:

Miguel: Aqui em casa nés somos em trés. Se eu quero ir para o centro da
cidade, eu vou pagar R$ 4,80 vezes trés - certor - e vezes dois, pois eu vou ter
que ir e voltar. Se eu pegar um aplicativo, eu pago R$ 17,00 até o centro. Pago
R$ 17,00 para ir ¢ R$ 17,00 para voltar. Obvio que o aplicativo tem aqueles
critérios que, em alguns momentos, tem aquelas tarifas que deixam de ser
normais e acabam sendo... a gente usa a palavra "dinamica"... tarifa

9 Segundo dados apresentados no ambito dos debates que estdo sendo realizados, desde 2018, com vistas a revisio
do Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirdao Preto, em 2010, houve um crescimento populacional de 20,34%,
comparando com o nimero de habitantes de 2000. Porém, houve um decréscimo, em 2010, de 7,21% de viagens de
passageiros, por transporte publico, nos dias uteis, comparando, também, com o ano de 2000, dado esse que
demonstra uma reducido consideravel de utilizagio desse modal de deslocamento no ambito dos deslocamentos
motorizados (RIBEIRAO PRETO/TRANSERP, 2018).
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"dinamica"... mas é o preco que costuma ser pago: R$ 17,00 para ir e R§ 17,00
para voltar. E pouca diferenca, mas nés estamos num veiculo - geralmente um
veiculo que nos traz uma acomodag¢do muito mais confortavel do que um
transporte publico - e nés temos um veiculo com ar condicionado, entendeu? E
n6s saimos da porta da nossa casa. Eu, para entrar no 6nibus, preciso subir a
minha rua - s2o, mais ou menos, 150 ou 200 metros... ou 300 metros do outro
ponto que seria o mais distante. O transporte de aplicativo embarca a gente na
porta de casa. Entdo, assim, se vocé "colocar na ponta do lapis" e ver a
economia, eu acredito que é muito mais seguro. A minha esposa, por exemplo,
eu fico totalmente com um certo receio de deixa-la utilizar os pontos de 6nibus
em periodos noturnos, por exemplo, ou muito cedo - entre 5 ou 6 horas da
manha. Entio eu preciso acompanha-la. Eu acho que é muito mais viavel por
causa das condi¢Oes que o transporte por aplicativo nos proporciona e por uma
diferenca de preco muito pequena.

Esse depoimento mostra como a tendéncia ao uso do transporte por aplicativos
prevalece, reforcando a cidade do automovel e levando a desvalorizagao progressiva do

transporte coletivo, no Brasil, em funcao da crescente precariedade de sua oferta, frequéncia,

itinerarios e conforto oferecido aos usuarios.

Dentre os varios resultados importantes obtidos por meio da realizagio da entrevista
com o Miguel, destacamos, como forma de finalizacdo da discussio ora tecida, que: 1) a distancia
do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" aos principais equipamentos urbanos, sobretudo
aqueles do centro principal de Ribeirdo Preto, impacta, negativamente, nos seus deslocamentos
urbanos, mesmo ele tendo ressaltado que nao deixa de frequentar as areas da cidade que deseja
devido as dificuldades de acessibilidade, haja vista que, para os seus maiores deslocamentos em
termos de tempo e de espago, sobretudo para o consumo e o lazer, ele utiliza o transporte por
aplicativo; 2) a partir da sua atua¢ao como lider da Associagao de Moradores, ele admitiu que os
citadinos que residem no conjunto habitacional se sentem isolados, porque o poder publico é
negligente perante as necessidades dos citadinos, sendo que ele utilizou o afastamento
socioespacial deles, processo esse revelado, dentre outras formas, por intermédio da utilizagao
frequente da expressdo "do lado de ca da rodovia", sendo ela, de fato, situada na borda da cidade,
préxima ao limite do perimetro urbano, que revelaria, na opiniao do entrevistado, que eles
estariam situados "fora" da "area interna a cidade", para demonstrar que nao houve agdes
adequadas para que os moradores ali residentes pudessem ter acesso a totalidade do espaco
urbano; 3) o sistema de transporte publico que atende ao conjunto habitacional ¢ deficitario em
termos de cobertura espacial, frequéncia temporal e oferecimento de condi¢oes infraestruturais
adequadas, sobretudo agora, num momento no qual as aglomerag¢oes devem ser evitadas. Dessa
forma, concluimos que todos os problemas relatados pelo entrevistado, com base nas vozes dos
citadinos com os quais ele, cotidianamente, tem contato, sugerem dificuldades de mobilidade e de

acessibilidade para essa parcela dos citadinos, haja vista que os problemas do transporte publico
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afetam, decisivamente, na vida dos citadinos pertencentes aos estratos socioecondomicos
inferiores; 4) os resultados a partir do didlogo com Miguel convergem para aqueles obtidos por

meio da realizagao das outras etapas da Netnografia.

7.2. "O nosso bairro ¢ um bairro muito longe do centro da cidade': praticas espaciais
restritas

A discussao presente neste subtopico é uma complementagao daquela tecida no
anterior, no qual avaliamos a entrevista com o Presidente da Associa¢io de Moradores do

Conjunto Habitacional "Cristo Redentor".

Apresentamos aqui as visoes obtidas a partir da realizacdo das entrevistas on/ine com as
demais citadinas que foram selecionadas para essa etapa da investigacdo, associando a perspectiva
delas quanto a mobilidade e a acessibilidade as praticas espaciais de lazer e de trabalho,
principalmente, havendo, também, mengao as praticas de consumo, que serao abordadas na outra
secao desta dissertacao. Duas partes compdem esta discussao: na primeira, ha a andlise das
entrevistas realizadas com duas citadinas - Elisabete e Patricia; na segunda, avaliamos os
depoimentos da Rafaela. Optamos por essa organizacao, pois o foco da nossa pesquisa ¢ a analise
das praticas espaciais de citadinos de menor poder aquisitivo e, portanto, pertencentes a Faixa 1,5
do PMCMYV, sendo que Elisabete e Patricia enquadram-se nesse perfil. Entretanto, a outra
entrevistada, a Rafaela - a qual foi indicada para participar da pesquisa - nao esta inserida nos
estratos socioeconoémicos de menor poder aquisitivo, ainda que a diferenga nao seja substantiva
para o conjunto da sociedade e da cidade - eis a razao pela qual os seus depoimentos siao
analisados em outra parte. De antemao, enfatizamos que a entrevista realizada com a Rafaela
mostrou-se importante para pesquisa, revelando nuances e pistas importantes, para fins de
comparacao, sendo ela imprescindivel a constru¢ao do conhecimento cientifico e, no nosso caso,

em especifico, para a compreensio da problematica que nos propusemos a estudar.

Elisabete possui 38 anos, ¢ casada e é mae de trés filhos. Possui curso técnico em
enfermagem e trabalha como cuidadora. Ela utiliza, para os seus deslocamentos visando ao
trabalho, o transporte publico e o transporte por aplicativo. O automoével da sua familia ¢,

. . aqe . . 70
diariamente, utilizado pelo seu marido, visto que o seu trabalho

¢ baseado em prestagio de
servicos em Ribeirao Preto e em outras cidades, sendo que, muitas vezes, ele nao retorna para

casa ao término do dia. Além disso, ela informou que ele inicia o seu trabalho muito cedo, as 6h,

"0 A entrevistada ndo revelou qual a funcdo exercida pelo seu marido.
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sendo muito complicado, segundo ela, ele utilizar o transporte publico nesse horario. Para os
outros percursos urbanos - relativos ao consumo e ao lazer -, Elisabete informou que sempre se

desloca por meio de automével com o seu marido.

s 2 71 , , . ~ N
Patricia’” tem 32 anos, também é casada e é mie de um filho. Trabalha como auxiliar de
cozinha e, diariamente, utiliza a motocicleta para as suas praticas espaciais de trabalho, sendo que,
assim como Elisabete, o automével da familia ¢ utilizado pelo seu marido por uma exigéncia de
trabalho. Segundo ela, com relagdio ao consumo, as vezes, o seu marido a leva para as areas
comerciais que deseja, mas, geralmente, para essa finalidade, também utiliza a sua motocicleta.
Atinente ao lazer, ela mencionou que também utiliza a motocicleta quando se desloca sozinha ou
com o seu filho, mas o automovel ¢ utilizado sempre que o deslocamento para o lazer é realizado
em familia. Patricia ressaltou, ainda, que as dificuldades para utilizagao do transporte publico, que,
segundo ela, é deficitario nas diversas areas da cidade, levou-a a adquirir a motocicleta: "Na época
que eu nio tinha moto, era muito demorado esperar 6nibus... Ele era muito lotado. Entao, gragas
a Deus, eu consegui comprar a moto para ficar melhor para eu ir trabalhar e para eu fazer as
minhas coisas". Vejamos, a seguir, como as entrevistadas relataram que ocorrem o inicio dos seus
dias:

Elisabete: Eu saio de casa, mais ou menos, as 7h15, af deixo o meu filho, a pé,
na rua atras da minha, e "pego" o 6nibus "Cristo Redentotr", normalmente o de
7h15 ou o de 7h20. Eu tenho aqui um 6nibus que vai para o centro as 7hl15 e
tem uma linha expressa as 7h20... af eu pego esse 6nibus até o centro... e chego
14, mais ou menos, 7h50. A, de 14, eu pego outro 6nibus até o meu servigo, que
fica na Avenida Itatiaia. Eu chego no meu servico, mais ou menos, 8h10 ou
8h20, mais ou menos. Gasto, em média, uma hora ou uma hora e¢ 20 para

chegar 13;
Patricia: Bom, eu acordo as 6h30 da manha. Vou até o meu trabalho de moto,
que fica 12 no Alto da Boa Vista. Af, quando sao 18h ou 19h, mais ou menos, eu
estou chegando em casa. Eu entro no meu trabalho as 8h, s6 que eu acordo

mais cedo para sair daqui as 7h15, mais ou menos, para dar tempo de chegar 1a
as 7h40... 7h50.

Conforme um dos trechos supracitados, extraido do depoimento da Elisabete, cla
utiliza, em média, uma hora e vinte minutos para chegar ao seu local de trabalho, sendo que a
volta ocorre mais rapidamente: "Normalmente, para voltar, eu gasto menos... as vezes, uma
hora". A justificativa para que o seu percurso de retorno seja realizado numa parcela menor de

’ aqe ~ . . . . 72 .
tempo ¢é baseada na sua utilizagdo, diariamente, do transporte por aplicativo'”. Assim, a0 passo

1 Patricia também participou da etapa da Netnografia, na qual conversamos com os citadinos por meio do Messenger,
a ferramenta de bate-papo do Facebook. A partir dela, Patricia foi selecionada para participar da entrevista online e
conseguiu, por intermédio da fala, ampliar a sua visdo e fornecer outros elementos importantes para a investigacao.

72 Patricia ndo utiliza esse modal de deslocamento e, por isso, nao realizou a avaliacio.
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que, na ida para o trabalho, ela utiliza um itinerario até o centro principal de Ribeirdo Preto e,
nele, embarca em outro até a sua area de trabalho, na volta, ela utiliza, geralmente, o transporte
por aplicativo para ter acesso ao terminal urbano situado no centro principal da cidade, no qual
ingressa no oOnibus que a leva até o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor". A seguir,
apresentamos a avaliagao da entrevistada - a qual condiz com a perspectiva de Miguel - sobre esse

modal de deslocamento:

Elisabete: Eu utilizo, quase todos os dias, Uber para voltar do meu servico até
o terminal de 6nibus no centro... A é por isso que gasto uma hora. Ah, entdo,
eu gosto. Ndo tem nem comparagio com o transporte publico!l O

'3
I3

conforto é outro... vocé vem sozinha. Eu gosto bastante do servico. E
uma pessoa soO, ndo ¢? Bem diferente do transporte pablico. Vocé tem de
ficar esperando no terminal e volta em pé para casa com um monte de
gente, entio eu gosto bastante e utilizo bastante - quase todos os dias
(grzfo nosso).

Entrevistador: Vocé acha que é muito caro o servico ou o preco cobrado ¢é
justo?

Elisabete: Olha, devido ao preco da gasolina e do etanol, eu nao acho caro. Eu
pago do meu servigo até o terminal uma média de R$ 5,00... R$5,70. E o meu
vale transporte ¢ de R$ 4,20.

No decorrer da entrevista, outros apontamentos importantes foram realizados pelas
entrevistadas. Elisabete destacou que encontra algumas dificuldades para a realizagdo dos seus
deslocamentos cotidianos, sobretudo para voltar do trabalho utilizando o transporte coletivo.
Porém, segundo ela, a situagdo do atendimento do transporte publico ja foi muito pior e agora,
durante o perfodo da manha, nos horarios que ela se desloca para o trabalho, nio ha tantas
dificuldades:

Elisabete: Olha, o transporte publico ja foi bem pior. Nos horarios que eu vou
trabalhar, eu ndo tenho problemas muito grandes com lotacio... O 6nibus vai
até vazio. Depois de 15h30, para voltar para casa, af comeca a ser mais lotado,

sabe? Mas de manhi, no horirio que eu vou, é super tranquilo... O retorno ja
nao ¢ tdo facil assim... Ja fica mais dificil.

No que tange a Patricia, as suas dificuldades para a realizacao dos percursos pela cidade
sao justificados devido a ma qualidade da estrutura viaria e em fungio da intolerancia, por parte
dos condutores de automoéveis, para com aqueles que utilizam a motocicleta: "Eu encontro
dificuldades, sim, por causa de muitos buracos nas ruas e porque as pessoas niao estao tendo
paciéncia com os motociclistas... com quem anda de moto. Estd muito sem amor ao proximo".
Dificuldades em termos de acessibilidade também foram apontados por Patricia, os quais limitam
a sua frequentacio em determinadas areas de Ribeirio Preto: "No caso, setiam shoppings. As

vezes, eu nao vou ao shopping, porque ¢ muito longe daqui e eu acabo deixando de lado e nao
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indo". Esse trecho extraido da entrevista com a Patricia reforca o aspecto ao qual Miguel,
Presidente da Associagao de Moradores, ja havia dado énfase, concernente a distancia elevada do
Conjunto Habitacional "Cristo Redentot" aos principais equipamentos urbanos e as 4reas
comerciais da cidade. Assim, embora Patricia tenha motocicleta e automoével e Miguel se desloque
para o consumo e para o lazer utilizando o transporte por aplicativo, o critério distancia é
relevante para as praticas espaciais deles, atuando como elemento que impacta negativamente na
mobilidade e na acessibilidade ou até mesmo impedindo os deslocamentos, embora vivam numa
cidade média cujas distancias sio menores, quando comparadas aquelas que caracterizam os
espagos urbanos metropolitanos. Referente a Elisabete, ela destacou que ndo deixa de frequentar
as areas da cidade que gostaria - para fins de consumo e de lazer - devido a eventuais dificuldades
em termos de acessibilidade, visto que, segundo ela, é possivel ter acesso a todas as areas da

cidade, utilizando um ou mais itinerarios, embora os deslocamentos consumam muito tempo:

Elisabete: Acho que nio, pois para todas as areas tem Onibus... Elas s6 sdo
longe, ndo é? O nosso bairro ¢ um bairro muito longe do centro da
cidade. Para vocé ter uma ideia, a gente gasta 40 ou 50 minutos até o centro.
Por exemplo, se eu for ao Novo Shopping, que fica no outro extremo da
cidade, nossa, eu devo gastar duas horas para chegar 14, mais ou menos, de
6nibus. Agora, em questio de Onibus, tem Onibus para todas as areas de
Ribeirdo Preto. As vezes, nio tem direto do meu bairro, mas a gente pode ir até
o centro e no centro fazer translado e pegar outro, entendeu? (gr7fo n0sso).

Questionamos as entrevistadas se o Conjunto Habitacional "Cristo Redentotr" foi
implementado numa area adequada da cidade e se, devido a sua situagio espacial, elas se sentem
prejudicadas por algum motivo. Patricia ndo soube responder sobre a adequa¢io/inadequagio da
situagdo espacial, todavia destacou que se sente prejudica por viver no Cristo Redentor em
funcdo da auséncia de uma escola para o seu filho e de um posto de saide que atenda a
populagao em horarios mais diversificados: "Olha... eu acho que me sinto prejudicada pelo fato
de nio ter uma escola - meu filho esta na 4" série e nao tem escola para ele aqui -, entao preciso
sair daqui para leva-lo 14 na Vila Tibério. E pelo fato de nao ter um posto de saude, nao é?
Porque o posto de satde fica aberto s6 até 13h aqui". Elisabete, por sua vez, destacou, assim
como Miguel, que a area de implementagdo do conjunto habitacional é adequada, pois a area
periférica da porcao norte de Ribeirao Preto é uma das mais utilizadas para a expansao territorial
urbana. Nao obstante, destacou que se sente prejudicada, pois, em fun¢ao da sua condigao
socioeconomica, nao pode residir onde gostaria - proxima a familia -, num discurso que poderia
ser associado ao processo de segregacdo socioespacial imposta, a qual ocorre sob a ac¢io do

Estado e da gestio e planejamento urbanos, cristalizada, principalmente, no afastamento
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socioespacial dos citadinos de baixo poder aquisitivo para as periferias das cidades no ambito das

politicas habitacionais, por exemplo, conforme discussao tecida anteriormente.

Elisabete: Eu acho que, pelo tamanho de Ribeirdo Preto, ndo tem como ser
préximo... Ou Ribeirdo cresce para a zona norte ou para a zona leste. A cidade
vem crescendo tanto que nio ha mais lugares préoximos. Quando a gente vai
comprar uma casa, a gente quer perto da familia, mas nao tem mais, pois todos
os empreendimentos que saem, como este aqui, sao todos nos extremos,
porque a cidade vai sé crescendo. No centro, ¢ tudo muito caro. Na zona sul,
nem me fale.. a gente que é pobre, nem pensa na zona sul. Nao ha essa
possibilidade para nés.

O questionamento sobre a sensagdao de isolamento ou de integragao devido a area de
residéncia revelou que Patricia se sente integrada a cidade devido ao modal de deslocamento que
utiliza - a motocicleta -, mas, segundo ela, essa sensa¢ao mudaria, caso ela utilizasse o transporte
publico: "Ah, como eu tenho a moto, eu me sinto integrada. Eu acho que, se eu tivesse utilizando
o transporte publico, ai eu me sentiria isolada.. porque seria muito mais dificil a minha
locomogao, nio é?". Elisabete, por sua vez, também se considera integrada a cidade, mas nio
utilizou os mesmos argumentos que Patricia. Segundo ela, a possibilidade de utilizar o transporte
publico, que oferece itinerarios que se dirigem ao centro da cidade, sendo possivel, a partir dele,
ter acesso a outros que conduzem as outras areas de Ribeirao Preto, confere a ela a possibilidade
de ter acesso a vida urbana, sentindo-se, pois, integrada. Ademais, como justificativa para o seu
posicionamento, destacou a possibilidade de frequentar, para o consumo, as areas proximas ao

conjunto habitacional no qual reside:

Elisabete: Nio me sinto isolada, nfio, porque com o6nibus, vocé pode ir a
qualquer lugar. A gente tem bairros préximos daqui que tém lotérica,
supermercados grandes... O nosso bairro em si ji tem muita coisa e a tendéncia
¢ melhorar - entendeu? - em questio de comércio. Eu acho que vai chegar
uma época em que niao vamos mais precisar ir ao centro para resolver
algumas coisas... A gente vai conseguir comprar e resolver tudo por aqui
mesmo. Nio sei se vocé conhece, vai ser como a Avenida Saudade... A
Avenida Monteiro Lobato, que tém varios comércios. A gente tem muitas
avenidas aqui no bairro nas quais estd aumentando o nimero de comércios e de
opgoes, entendeu? Para vocé ter uma ideia, aqui a gente ja tem caixa eletronico.
Em breve, a gente vai ter uma lotérica... Entio a tendéncia do nosso bairro é s6
melhorar (grifo nosso).

As comparagdes entre as novas e as velhas praticas espaciais das citadinas demonstraram
elementos muito interessantes para a tematica da nossa investiga¢ao, sendo que, em muitos
posicionamentos, elas comungam da perspectiva analitica do entrevistado Miguel. Patricia

morava, antes de residit no Conjunto Habitacional "Cristo Redentot", no bairro Monte Alegtre
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(Mapa 13) e, a partir dessa area de residéncia, os seus deslocamentos, sobretudo, para o consumo,

por se tratar de um bairro situado préximo ao centro principal, eram mais faceis:

Patricia: Depois que eu vim para cd, eu tenho mais dificuldades. Onde eu
morava, era proximo ao centro... Préximo a tudo. Era mais perto, vamos dizer
assim. Mais rdpido o deslocamento. Comparando com a minha antiga
residéncia, eu tenho mais dificuldade. As vezes, eu preciso comprar alguma
coisa e eu espero juntar para comprar mais alguma coisa e ir uma vez sé ao
centro, entendeur Ou, as vezes, eu espero chegar o préximo més para eu poder
ir a0 Atacadio fazer toda a compra do més... ndo vou, tipo, todo dia. Entio,
assim, mudou bastante em questdo de mercados, nido é? Mercado eu,
praticamente, frequentava quase todos os dias, porque era mais proximo da
minha casa. Eu gosto muito do centro, principalmente para comprar roupas,
sapatos... eu consigo comprar s6 no centro mesmo. Acho muito bons os
estabelecimentos de 1a. S3o grandes... tém bastante variedades (gr7fo n0ss0).

Pensando, exclusivamente, nos seus deslocamentos para o lazer, Patricia destacou que
nao encontra muitas diferengas em termos de acessibilidade, comparando a atual e a antiga area
de residéncia, visto que, segundo ela, majoritariamente, sobretudo agora em tempos de
isolamento social, o seu lazer ¢ praticado dentro da sua casa, a partir do acesso a internet e aos
filmes disponiveis na plataforma Ne/flix, visto que ela nio gosta muito de deslocar para essa
finalidade. Quando ela opta pelo deslocamento, sempre transita pelo conjunto habitacional ou
para os bairros situados proximos a sua residéncia, seja para a realizacao do consumo, seja para

visitar 0s amigos:

Patricia: Entio, eu sempre fui muito caseira. Quando a gente safa, a gente safa
para comer um lanche... tanto aqui no bairro, quanto em outros lugares...
outros bairros préximos daqui. Para shopping a gente nio ia tanto. Era mais casa
de amigos mesmo que a gente frequenta - frequentava, ndo é? - e lanchonetes.
Alguns amigos moram préximos daqui e alguns moram em bairros vizinhos.
Acho que o tnico lugar que vou mais longe é para a casa da minha sogra.

Sobre a dimensao empirica do trabalhar, Patricia mencionou que exerce a sua fungao de
auxiliar de cozinha na por¢ao sul de Ribeirdo Preto e trabalha 1a por necessidade: "Entio, eu
escolhi a zona sul, porque foi o Gnico lugar no qual eu arrumei emprego, mas, se eu pudesse, eu
arrumaria aqui no bairro... mais préximo da minha casa". Quando ela morava no bairro Monte
Alegre, exercia a sua fun¢ao num estabelecimento comercial situado proximo ao centro de
Ribeirao Preto, fato esse que, segundo ela, proporcionava melhores condi¢bes para a realizagao
do ir e do vir, comparando com os deslocamentos que realiza atualmente: "Ah, em questao do
meu trabalho, era muito mais perto e mais rapido o meu deslocamento quando eu morava la.

Para ir ao trabalho, usava transporte publico, mas logo eu consegui a moto e ficou tudo bem mais
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facil". Todos os elementos explicados por Patricia levaram-na, ao término da entrevista, a
reconhecer que possuia maior mobilidade e acessibilidade urbanas a partir da sua antiga area de
residéncia: "Eu possufa maior mobilidade a partir da casa que eu morava antigamente. Tudo

ficava mais proximo e eu conseguia acessar melhor".

Agora, passemos as comparagOes entre as novas ¢ as velhas praticas espaciais da
Elisabete. Ela residia no Jardim Progresso (Mapa 13) e, em termos de consumo de alimentos, nao
identifica muitas diferencas, comparando a sua atual e a antiga area de residéncia, pois permanece
realizando as suas compras no mesmo supermercado, o Savegnago, porém, em unidades
diferentes - o referido supermercado estd amplamente distribuido em Ribeirao Preto, possuindo
unidades situadas préximas ao Jardim Progresso e também ao Conjunto Habitacional "Cristo
Redentor". Em suma, os seus deslocamentos para a realizagdo das compras nio sofreram
alteragoes bruscas em termos de espago e de tempo. A grande diferenca, segundo ela, tomando
como parametro analitico o consumo, ¢ atinente as compras no centro principal da cidade, sendo
que atualmente encontra mais facilidades para comprar nessa area da cidade, pois, diariamente,
vai até ela devido ao itinerdrio que utiliza regularmente para ir e voltar do seu trabalho: "[...] as
mesmas coisas que eu compro hoje no centro, eu também comprava antes. A diferenca é que eu
tinha que sair do servigo e ir até o centro. Hoje em dia, eu passo pelo centro todos os dias, entao

quando eu preciso comprar alguma coisa, eu ja aproveito e compro. Ficou mais facil, entao".
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Mapa 13: Ribeirdo Preto. Antigas areas de residéncia das entrevistadas Patricia e Elisabete. 2021.
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Com relagdo ao lazer, Elisabete explicou que, nos fins de semana, quando ainda a

pandemia da COVID-19 nio estava instaurada, costumava se deslocar para pesqueiros com a

familia, situados nas areas rurais do municipio, e para shopping centers, sendo que também

frequentava esses espagos quando residia em outra area da cidade. Segundo ela, gostava de

frequentar os shopping centers da cidade, pois, além de realizar o lazer em familia, quando possivel,

comprava algumas coisas e se alimentava nos restaurantes, ou seja, utilizava esse espago para uma

dupla finalidade. Embora utilizasse o automovel para essa pratica espacial a partir das duas areas

de residéncia, considera que, atualmente, residir no Cristo Redentor proporciona a ela mais

dificuldades, pois os trajetos que precisa realizar sao maiores.

Elisabete trabalha hi dez anos no mesmo estabelecimento, também situado, como no

caso de Patricia, na area sul da cidade. Porém, ao contririo do depoimento desta, aquela

respondeu que trabalha nessa por¢io de Ribeirdo Preto por opgao, visto que, se quisesse,

encontraria facilmente trabalho numa area mais proxima a sua residéncia, sendo essa a atitude que

fara futuramente: "Neste momento, eu quero trabalhar 14 mesmo, porque ja estou 14 hd dez anos,

entdo voce acaba criando um vinculo, entendeu? Mas eu pretendo trabalhar num lugar mais
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préximo da minha casa". Em termos de modal de deslocamento utilizado para a realizagao do
trabalhar, ela informou que, assim como agora, também utilizava o transporte publico com vistas
a0 acesso a por¢ao sul da cidade, porém, atualmente, seus deslocamentos para o trabalho sao
mais dificeis devido ao tempo e a distincia do conjunto habitacional: "Agora é mais dificil por
causa da distancia. Eu também utilizava o onibus, mas era apenas um, entendeu? O trajeto era

menor e eu gastava, em média, 20 minutos, no maximo".

Finalizando este recorte de analise, Elisabete, ao refletir sobre as praticas espaciais de
consumo, de lazer e de trabalho, concluiu que, em termos de mobilidade e de acessibilidade,
preferia residir na sua antiga area de residéncia, porém, em termos de qualidade de vida, prefere

residir no Cristo Redentor:

Elisabete: Na outra area, eu tinha mais acessibilidade... Entdao, assim,
em termos de mobilidade, 1a era mais rapido para eu fazer o que tinha
que fazer, porém, nesta daqui a qualidade de vida é outra. A casa ¢
propria... o bairro é gostoso. Eu moro em frente a uma praga maravilhosa.
Antes mesmo de eu entrar hoje para casa, eu estava 14 com o meu filho,
entendeu? Sossego... Ndo tem tanto barulho igual tinha na outra, entendeu?
Entdo, em questdo de qualidade de vida, eu prefiro aqui (grifo n0ss0).
Entrevistador: E 14 vocé pagava aluguel?

Elisabete: Nio, eu morava numa casa que era da minha sogra... no fundo da
casa da minha sogra. Agora eu tenho a minha casa, e é bem melhor, nio é? (grifo
70550).

Por meio desse depoimento, ¢ possivel apreender a importancia do acesso a casa
propria, sobretudo para citadinos de estratos socioeconémicos nao privilegiados. Tal importancia
foi ja averiguada em outras pesquisas realizadas em cidades médias, como na tese de Carvalho

(2019).

Direcionaremos a reflexdo, agora, a avaliacio que Elisabete realizou sobre o transporte
publico que atende ao Cristo Redentor. Embora, até aqui, muitos trechos destacados de sua
entrevista ja tenham fornecido indicativos sobre a sua perspectiva a respeito desse modal de
deslocamento e sobre as dificuldades, em termos espaciais e temporais, que rotineiramente
encontra para ir e voltar do trabalho, agora apresentaremos apontamentos mais especificos,
provenientes das questdes do roteiro e de outras que, durante o didlogo, mostraram-se

pertinentes.

Perguntamos para a entrevistada sobre o numero, a distribuicao, a distancia entre os
pontos de 6nibus da sua residéncia e o tempo médio de espera neles, partindo do pressuposto de
que a rede de transporte publico é complexa, nio envolvendo apenas analises sobre os fluxos,
mas também sobre os fixos. Elisabete explicou que o ponto de 6nibus mais préximo da sua casa
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fica a, aproximadamente, 200 metros, sendo essa distancia adequada. Contudo, fez uma ressalva:
"No retorno patra o bairro, quando a gente entra na Avenida Principal, eu acho que deveria ter
mais um ponto de 6nibus. Sao dois pontos na entrada do bairro, mas eles sao muito longe um do
outro". Com relacdo ao tempo médio de espera, cla ressaltou que a partir de marco de 2020,
houve uma redugao significativa no tempo de espera devido a ampliacio de atendimento do
transporte publico em perfodos especificos, devido a pandemia:
Elisabete: Antigamente, teve uma época que a gente esperava 40 minutos no
ponto de Onibus. Agora, com a pandemia, mais especificamente de um més
atras para cd, eles colocaram mais 6nibus. A tarde, eu acho que sai 6nibus de 14
[centro] para ci a cada 20 minutos. Tem um as 15h... af depois as 15h24 tem
outro... 15h42 tem outro... ¢ depois as 16h tem outro. Eu acho que "da" uma
média de a cada 20 minutos, mais ou menos... mas isso s6 depois de 15h e
vindo do centro. Sdo os "carros" extras que eles colocam. Saindo do baitro, a
tarde, nao tem isso, nao... Mas de manha tem, sim, entio a média é esta
também: 20 minutos. Igual eu te falei, tem um as 7h05, depois as 7h15, as 7h20,
as 7h25, as 7h40 e as 7h50. Af depois desse horario eu nao sei, porque nio
costumo "pegar". Depois daquele horario de pico, a média é um 6nibus a cada
30 ou 40 minutos. Sempre tiveram "carros" extras, mas nido com horérios tio
roximos, entendeu? Com o agravamento da pandemia, eles comegaram a
p , entendeur C g to da pand , el ¢

colocar "carros" extras as 14h55... entdo a partir de 14h55 a gente ja sabe que
tem "carro" extra. Antes, era sé as 15h45 que comegavam os "carros" extras.

Embora a entrevistada tenha ressaltado a presenca de oOnibus extras no periodo da
manha e a tarde, ap6s 15h, os videos e as reclamagbes postados na Pagina do Facebook que
acompanhamos, conforme apresentamos anteriormente, comprovam que essa medida, embora
importante, permanece sendo insuficiente para atender a elevada demanda de passageiros que, a
noite, apds a jornada de trabalho ou a realizacio de outras atividades, retorna para o conjunto

habitacional.

Continuando o didlogo com a Elisabete, ela indicou que a frequéncia do 6nibus a cada
b

20 minutos, nos horarios de pico, ¢ adequada e deu énfase, em inumeras passagens de sua fala,
que a sua opiniao ¢ baseada no periodo que ela utiliza o transporte publico - geralmente, as 7h15
para ir ao trabalho e as 16h para voltar dele -, visto que, em fung¢ao da sua atuagao profissional,

" . . L. .
[...] por causa da pandemia, a gente tem um combinado de que, em certos horarios, eu nio
posso pegar 6nibus para diminuir o risco, entdo eu nao vou muito cedo e nao volto muito tarde".
Contudo, reconheceu que, para aqueles que necessitam do transporte publico em horarios outros,
sobretudo antes de 7h e apds 18h, a situacao no atendimento ¢ inadequada, sendo necessatio, em
horarios especificos, nio apenas um 6nibus a cada 20 minutos, mas também uma ampliacio de

b b

veiculos em circulacio nos horarios estabelecidos.
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Em termos de itinerarios que sao disponibilizados para os usuarios do Cristo Redentor,
Elisabete destacou a linha "Cristo Redentor 808", a qual se dirige ao centro principal da cidade,

além da linha expressa, que opera em horarios reduzidos, deslocando-se "

[...] por uma rodovia
mais rapida. Essa vai direto para quem vai fazer integracdo no terminal. E uma linha expressa: s6
' (] ' : " .. ;. . . N

pega' e 'descarrega’ no terminal". Segundo ela, esses itinerarios atendem satisfatoriamente as suas
necessidades de deslocamento para o trabalho, além de propiciarem que ela realize compras no

centro: "Como fago quase tudo no centro, entio para mim estd bom. No centro tem locais muito

bons de parada, entendeur".

Outros aspectos fundamentais explicados pela entrevistada dizem respeito ao sistema de
integracao e aos pregos das tarifas: "A gente pode utilizar até trés 6nibus com a mesma passagem,
sendo que o perfodo maximo deve ser de duas horas. Aqui a passagem esta R$ 4,20 [...]. Eu acho

cara, viu, por causa da qualidade do servigo".

Finalizando esta etapa da entrevista, Elisabete destacou alguns fatores que poderiam
atual em prol da melhoria do transporte publico que atende nao apenas ao conjunto habitacional
em que reside, mas a totalidade da cidade:

Elisabete: Olha, com lotagdo nio tenho muitos problemas, mas eu acho que,
pelo valor que pagamos, sei 13, de repente, eu nido sei se seria querer muito
pedir que tivesse ar condicionado, por exemplo, ou um sistema de ventilagio
melhor, entendeu? A limpeza, sabe... Se tivessem cestinhos de lixo, alguma
coisa assim. Para os motoristas, as vezes, a gente fala "bom dia" e eles nio te
respondem... Ah, nio sei, esse tipo de coisas, entendeu? Acho que a qualidade
poderia ser muito melhor. Os 6nibus em si estdo numa situacdo de conservacio

boa, mas o que eu me refiro é a limpeza. Acho que a limpeza poderia ser
melhor.

Focaremos, agora, na segunda secao da discussao, na qual exporemos a visao de Rafaela,
que, conforme supracitado, nio se enquadra na Faixa 1,5 do PMCMV e, portanto, nio esta
inserida nos estratos socioeconomicos de menor poder aquisitivo, aos quais Miguel, Elisabete e
Patricia incluem-se. Rafaela possui 37 anos, enquadra-se, segundo sua fala, numa uniao estavel, e
¢ mae de uma filha. Possui duas graduagdes - Marketing e Pedagogia -, sendo que, atualmente, é
professora. Utiliza, para todas as praticas espaciais, o seu automével e, as vezes, a motocicleta,
havendo um revezamento com o seu esposo que também se desloca por veiculo particular.
Trabalha na porcao sul de Ribeirdo Preto e realiza um percurso para ir e voltar do seu trabalho

que chama a atenc¢ao, conforme depoimento a seguir:
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Rafaela: Bom, eu, num dia comum, vou para o trabalho por volta de 6h da
manha, 6h30 no maximo... Meu retorno ¢é por volta de 13h, ai eu ja fico em
casa. Entdo, eu moro aqui na zona norte - zona norte aqui o Cristo Redentor,
se eu nio me engano - ¢ eu trabalho na zona sul. Entdo eu tenho de
deslocamento 20 km pela pista... 20 km para ir e 20 km para voltar. E eu vou de
carro. Eu tenho moto também, mas, as vezes, nds revezamos... meu esposo e
eu revezamos... mas na maioria das vezes, eu utilizo o carro, porque a minha
filha vai comigo... Como eu trabalho 14 [na escola] e ela é bolsista, entdo ela vai
comigo.

Entrevistador: E o transporte piblico vocé ndo costuma utilizar?

Rafaela: Aqui no bairro eu nunca fiz uso. Na verdade, faz um tempo que nio
fago uso mais, gracas a Deus... Nao da transporte publico no Brasil, ndo é? S6
utilizo o veiculo préprio mesmo.

Esse depoimento refor¢a a ineficacia do transporte publico e a valorizagao, por razdes

de diversos tipos, do transporte individual.

Sobre o transporte por aplicativo, Rafaela mencionou que nio utiliza com frequéncia,
porém, quando utilizou, gostou e utilizaria novamente: "Eu utilizei uma unica vez a Uber, mas
porque eu fui em um lugar que nao fui com a minha filha, enfim, meu esposo precisava do carro

e eu fiz 0 uso da Uber... mas uma vez s6. Eu gostei e utilizaria de novo, sim".

As dificuldades para a realizagio dos deslocamentos urbanos também foram destacados
por ela. Inicialmente, frisou as dificuldades em termos da estrutura viaria e, posteriormente,
amparada no seu modal de deslocamento principal - o automével - ressaltou que viver no
Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" nido confere a ela obstaculos, embora tenha mudado de
posicao ao longo da entrevista, conforme mostraremos. Importante fazer mengao ao fato de que,
no trecho a seguir, assim como em outros, a entrevistada sempre apresentou a sua perspectiva
sobre as questoes propostas a partir da sua rotina, das suas praticas espaciais e também com base
no automovel que, majoritariamente, utiliza. Todavia, para fins de comparagao, sempre deixou
muito explicito o fato de que o seu posicionamento esta alicer¢ado na utilizagio do automaovel,
sendo que ele seria desconforme, caso o transporte publico fosse utilizado. H4, pois, por parte
dela, o reconhecimento, mesmo que nas entrelinhas, de que as experiéncias dos citadinos em

termos de movimentos pela cidade diferem entre si em fun¢ao do modal de deslocamento.

Rafaela: Ah, sim, nés temos muitos problemas. Muitas vias aqui eu acho que
sao muito movimentadas... Algumas nio podem mais ser vias de mao dupla,
por exemplo. Temos avenidas que ndo poderiam mais ser vias duplas e elas
ainda sdo. Entdo a gente tem essa dificuldade para estacionar, enfim, é isso que
eu acho. E muitas coisas ainda faltam... Eu acredito que ha muitos semaforos
em alguns pontos e por isso tem muito transito, enfim, eu acho que ¢ isso.
Agora, pensando na area que moro, vou ser honesta... Pela minha rotina, eu nao
vejo essa dificuldade. Pela minha rotina diaria, como eu utilizo muito as pistas,
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eu ndo tenho dificuldades. Para ir a casa da minha mae, por exemplo, eu faco
utilizagdo da pista para "cortar”" um bairro, entdo eu ja fiz alguns trajetos nos
quais eu nao vejo essa dificuldade mais. Se eu fosse fazer o uso do transporte
publico, eu ja nio sei se eu diria a mesma coisa, mas de carro eu ja
consigo ter uma mobilidade maior (gr7fo n0ss0).

Ao refletir sobre as areas que frequenta, Rafaela explicou que, por possuir automével e
utilizar, geralmente, as rodovias, a acessibilidade nio é um elemento que restringe os seus
deslocamentos. Porém, devido a situacdo espacial do Cristo Redentor, o tempo dos percursos
impacta, decisivamente, nas suas praticas espaciais, nas areas que frequenta e no uso de seu
tempo cotidiano. Além disso, em sua visdo, a area de implementa¢iao do conjunto habitacional é
adequada, embora seja distante, pois o automoével fornece a ela uma sensagio de encurtamento

das distancias. A seguir, o trecho no qual a entrevistada aborda essas duas tematicas:

Rafaela: Ah, eu acho que nio pelo acesso, mas pelo tempo que eu levo para ir.
Tem alguns setores, por exemplo, a zona sul mesmo é o oposto de onde eu
moro, entdo, assim, nio pelo trajeto em si, porque eu faco a utilizagdo da pista e
do carro, mas pelo tempo que eu levo, as vezes, eu nao me animo para ir para la
[...]- Eu acho que ele [o Cristo Redentor] foi feito numa area adequada,
sim, apesar de distante. Por exemplo, quando a gente tem veiculo
proprio, o bairro ja ndo se torna tdo distante. Ele ¢ distante no comego, mas
depois vocé estabelece uma rotina e passa a nao ser mais distante (grifo #0ss50).

Ao refletir sobre a sensa¢do de isolamento ou de integracao que a vivéncia no Cristo
Redentor poderia proporcionar a ela, a primeira foi destacada, numa associagao a auséncia de
estabelecimentos comerciais e de servicos que possibilitem a plena satisfagio de suas
necessidades, revelando a importancia do consumo em nossa sociedade, que, embora possa ser
estudado e criticado a luz da ideia de alienacio (CATALAO; MAGRINI 2019), pode,
dialeticamente, ser valorizado "[..] como elemento que possibilita a constru¢do da cidadania,
elemento imprescindivel a luta pelo direito a cidade" (CATALAO; MAGRINI, 2019, p. 144).
Dessa forma, compreendemos que a sensagao de isolamento justificada pela entrevistada a partir
da auséncia de estabelecimentos comerciais e de servigos seja explicada pela segunda perspectiva
que orienta a reflexdo sobre as praticas espaciais de consumo contemporaneas, consoante Os

pesquisadores supramencionados.

Rafaela: F, aqui eu ainda posso dizer que ha um isolamento, porque nés, como
bairro novo (acho que vamos fazer trés anos de construgdo, se nio me
engano)... entdo, nossa area comercial ainda é muito defasada. Faltam muitos
estabelecimentos comerciais e, as vezes, nds temos que nos deslocar daqui para
outro bairro para poder ter acesso.
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Antes de residir no Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", Rafaela morava no Jardim
Paulo Gomes Romeo (Mapa 14), situado, segundo ela, muito proximo aquele, numa distancia,
entre eles, percorrida, com automovel, em apenas cinco minutos. Porém, em suas comparagoes,
optou, também, por destacar a Vila Tibério (Mapa 14), situada na proximidade do centro
principal, pois ela viveu muito tempo nessa area da cidade - eis o motivo pelo qual optou por

inseri-la 2 discussao.

Pensando, exclusivamente, nas suas praticas espaciais de consumo e de trabalho, e
comparando com o seu ultimo bairro de residéncia - Paulo Gomes Romeu -, Rafaela nao
identificou alteragbes bruscas nos seus deslocamentos, que pudessem, agora, fornecer-lhe
maiores dificuldades. Entretanto, ao comparar a sua condi¢ao atual com aquela que possufa na
Vila Tibério, destacou que houve mudangas significativas devido aos percursos realizados, em
termos espaciais e temporais, proporcionando, portanto, dificuldades para os seus movimentos
contemporaneos, além de destacar que se deslocava, muitas vezes, a pé para o centro da cidade,
fato esse que garantia a ela melhores condigdes de acessibilidade. Com relagao as dificuldades
agora encontradas, a entrevistada manteve-se indiferente, ou seja, embora haja mais dificuldades,
elas nao representam impactos que limitam a vivéncia da experiéncia urbana para a realizacao do
consumo ou mesmo para os seus percursos de ida e volta ao trabalho, pois permanece
deslocando-se por veiculo proprio - antes de motocicleta, agora com o automoével -, além dos
percursos a pé, realizados anteriormente, para essas finalidades, conforme destacado.

Rafaela: Nenhum dos dois... Nem facilidade, nem dificuldade. Eu morava em
uma area central, entdo, assim, é ébvio que se eu for comparar com o lugar que
eu morava antes (eu morava na Vila Tibério, que é uma 4drea praticamente
central de Ribeirdo Preto, estd muito proxima ao centro)... Entdo, assim, se eu
comparar com essa area, hoje o meu deslocamento a partir daqui é mais dificil,

mas eu acho que, para mim, ¢ indiferente... Fica no meio termo, se eu puder
dizer assim.

Entrevistador: Quando vocé morava 14, vocé ja tinha carro?

Rafaela: Nio, 14 eu tinha moto, mas o acesso era muito mais facil. Meu
trabalho era no centro. Era muito mais facil. Eu andava a pé. Da Vila Tibério
ao centro, eu ia a pé, porque é muito perto. Agora, a partir daqui [ir para o
centro], é impossivel.
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Mapa 14: Ribeirdo Preto. Antigas areas de residéncia da entrevistada Rafaela. 2021.
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Ao avangar na discussao sobre a dimensio empirica do trabalhar, atrelando-a a
mobilidade e a acessibilidade, Rafaela destacou outro impacto negativo propiciado pela situagao
espacial da sua residéncia, para além do tempo dos percursos: os gastos com combustivel. Assim,
embora, segundo Vasconcellos (2013), uma das possibilidades de verificagio da iniquidade de
acessibilidade seja por meio da relagao entre mobilidade e renda, na qual familias com rendas
familiares maiores, como a Rafaela, "[...] além de movimentarem-se mais para todos os motivos,
téem melhores condi¢oes de atender outras necessidades, relacionadas as compras, saude e lazer"
(VASCONCELLOS, 2000, p. 56), para além daqueles movimentos direcionados ao trabalho e a
escola, sobretudo por possuirem automovel, o depoimento de Rafaela revelou que, nessa equagao
na qual mobilidade e renda aparecem como diretamente proporcionais, a area de residéncia dos
citadinos também ¢é uma variavel importante, visto que maiores distancias a serem percorridas
acarretardo impactos superiores aos or¢amentos familiares - mesmo a renda da familia sendo
elevada -, podendo haver estratégias de diminuicio de custos com deslocamento a partir de
restricao das praticas espaciais, como abordaremos na sequéncia. Assim, a mobilidade, conforme
defendemos anteriormente, amparados em Pero e Mihessen (2013), requer, para a sua

compreensao, além de indicadores socioeconomicos, um olhar direcionado aos aspectos
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geograficos - temporais e espaciais, sobretudo. Olhemos, entdo, para o trecho no qual Rafaela
aborda os gastos com combustivel e ressalta que gostaria de trabalhar numa area mais proxima a

residéncia:

Rafaela: Eu trabalho 14 na zona sul por op¢io e por necessidade. Sdo as duas
coisas. Bom, agora vocé me deixou confusa... Na verdade, quando eu entrei no
colégio, eu nio tinha a formacido pedagdgica, entdo eu entrei com o intuito de
oferecer para a minha filha uma qualidade maior na educacgio dela, que eu nio
poderia dar trabalhando em qualquer outro lugar [a filha é bolsista]. Depois,
surgiu o interesse de entrar na area pedagogica e daf por diante, entdo acredito
que foi por necessidade em primeiro lugar. Se eu pudesse trabalhar em outra
area que fosse aqui préxima ao bairro, ou no bairro, seria perfeito, tanto ¢é
que aqui estdo inaugurando uma escola chamada Servantes... Ja tentei ver
também a questio de creches que estio para entrar aqui, para cu poder
trabalhar por aqui... Entdo, hoje eu optaria por trabalhar aqui perto do meu
bairro, com certeza, até em fungido do gasto de combustivel que nos
temos para ir trabalhar (g7fos nossos).

As praticas espaciais de lazer da entrevistada sdo limitadas devido aos impactos na
mobilidade e na acessibilidade que a situa¢do espacial periférica do Cristo Redentor propicia a ela,
além dos outros elementos a ela associados ou derivados. O trecho a seguir é emblematico para
demonstrar um dos motivos pelos quais optamos por analisar a entrevista realizada com ela, isto
¢, embora se desloque, exclusivamente, por automével ou por motocicleta e tenha condi¢des
econémicos para realizar uma multiplicidade de deslocamentos pela cidade, a sua situagdao
espacial dificulta os seus deslocamentos, o uso e a apropriacao do espago urbano e, logo, o acesso
ao exercicio do direito a cidade, apesar da sua renda familiar privilegiada - aproximadamente sete
mil mensais - e dos modais de deslocamento que adota. Assim, ao questionarmos se a
entrevistada se desloca pela cidade em momentos de lazer e quais as areas priorizadas no ambito

dessa dimensao empirica, Rafaela explicou:

Rafaela: Olha, eu nio vou, pois até eu ir... Nesse caso, a mobilidade me
impede, porque eu sou casada e tenho uma vida e uma rotina muito agitadas,
entdo acabo pegando o final de semana para descansar. E essa distdncia e
essa questio da mobilidade acabam me impedindo, entendeu? Se tivesse
aqui [areas para o lazer], ficaria mais facil. Entdo hoje, para o lazer,
normalmente a gente vai muito para casas de amigos proximos. A gente faz um
almoco... pede uma pizza... faz um churrasco. E isso que a gente gosta de fazer
[...]- Hoje, infelizmente, meu lazer estd mais vinculado a internet. Ndo queria,
mas ¢é a realidade. Entdo, assim, muitos amigos que tenho contato moram quase
na zona sul... quase 13, mas nao é. Entdo, assim, o deslocamento é muito ruim...
A gente tem essa dificuldade. Por ser longe, a gente, as vezes, fala: "ah, nio
vou..." (g77fos 10s505).
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Ao finalizar a entrevista com a Rafaela, pedimos a ela que, a partir das praticas espaciais
de consumo, de lazer e de trabalho, explicasse, considerando as duas areas que residia, em
compara¢ao com o Cristo Redentor, em qual delas possui - ou possufa - maior mobilidade e
acessibilidade. Conforme os trechos anteriores e a discussao tecida ja indicavam, ela destacou que
viver na Vila Tibério proporcionava a ela melhores condi¢des em termos de mobilidade e de
acessibilidade, sobretudo por estar situada proéximo ao centro principal, o qual era priorizado para
a realizagdo das suas compras e para o lazer, além da possibilidade de se deslocar a pé para o

trabalho.

Rafaela: Entio, Alexandre, se eu for falar em relagdo ao ultimo lugar, o Paulo
Gomes Romeu, a grande maioria dos meus deslocamentos era feita pela pista,
pela rodovia, e isso ndo mudou. Quando eu morava com a minha mie na area
mais central, eu nio trabalhava na zona sul... Entdo comparando aqui com a
minha antiga casa no Paulo Gomes, mudou pouco em relagio aos
deslocamentos para o trabalho. Com relagio ao lazer, mudou um pouco,
porque 14 eu tinha mais op¢des. Nio diria que mudou muito, nio. Quando eu
morava na area central, eu trabalhei no shopping de 14 e trabalhei muito tempo na
area central mesmo, no Boulevard de Ribeitdo Preto. Entido, assim, de onde eu
morava ao Boulevard, era muito rapido. O acesso era mais facil. Eu me
deslocava de moto também, pois nio tinha filha, entdo era muito mais facil.
Sem duvida alguma, quando eu morava préxima a drea central, na Vila Tibério,
eu tinha maior mobilidade e acessibilidade. 1.4 ¢ mais préximo de tudo. E tudo
mais acessivel... lazet, servicos... tudo.

Como forma de conclusio e de sintese dos resultados obtidos por intermédio das falas
das trés entrevistadas, destacamos que, para elas, a situacao espacial do Conjunto Habitacional
"Cristo Redentor" e, portanto, a sua distancia ao centro principal da cidade, sobretudo, mas
também as demais areas dela, ¢ um fator que, em diferentes graus de intensidade, variando,
sobretudo, em fun¢ao do modal de deslocamento utilizado, proporciona uma limitagao para que
as suas praticas espaciais sejam realizadas. Dois exemplos claros dessa limitagao foram fornecidos
por Priscila e por Rafaela. Aquela, muitas vezes, nao realiza as suas compras em supermercados
sempre que necessita devido a distancia do centro principal, o qual é muito importante para as
suas praticas espaciais de consumo, além da nao realizacio de praticas espaciais de lazer pela
cidade por parte de Rafaela, a qual, mesmo possuindo automodvel e motocicleta, destaca que as
distancias a serem percorridas e os tempos gastos nos deslocamentos restringem os seus
movimentos para essa finalidade, devendo-se, ainda, levar em consideragao o seu consumo diario
de espago - aproximadamente 40 km para ir e para voltar do trabalho - em associagdo aos gastos
com combustivel, que ajudam a compreender como as praticas espaciais de muitos citadinos

restringem-se, em muitos casos, aos deslocamentos essenciais. Por fim, identificamos, a partir da
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fala das trés entrevistadas, o prestigio social do centro da cidade, haja vista que ele permanece
sendo importante para elas como area de consumo devido a baixa oferta de estabelecimentos

comerciais e de servicos no Cristo Redentor.

A outra perspectiva que destacamos ¢é a de Elisabete, sobretudo a sua avaliagdo do
transporte publico. Embora ela tenha mencionado que algumas melhorias foram implementadas
em fungao da pandemia, sobretudo o oferecimento de 6nibus a cada 20 minutos nos horarios de
maior fluxo de passageiros, ela reconhece que uma reestrutura¢io do transporte coletivo é
necessaria, sobretudo para atender aos citadinos que, ao contrario dela, ndo possuem horarios tao
flexiveis de entrada e de saida do trabalho e, portanto, necessitam do transporte publico nos
horarios nos quais ele apresenta-se de forma mais cadtica e precaria. Assim, Elisabete comunga
da mesma posicao de Miguel, que também relatou a precariedade do transporte publico que
atende ao Cristo Redentor, e também compactua com as duas citadinas cujas visdes foram
obtidas a partir do didlogo por meio da ferramenta de bate-papo do Facebook, no ambito da
Netnografia - Claudia e Sofia -, que, por deslocarem-se, exclusivamente, por esse modal de
deslocamento para todas as finalidades, puderam, com mais clareza, relatar os problemas

atinentes a ele.

Avaliamos, por fim, que as trés entrevistas discutidas ao longo deste subtopico
enriqueceram a nossa compreensdao acerca das dificuldades espaciais, temporais, estruturais e
orcamentarias para aqueles que possuem veiculo - automovel e/ou motocicleta - também possam
deslocar-se pela cidade. Ademais, os depoimentos de Elisabete, conforme destacamos acima,
ampliaram o nosso entendimento acerca da dimensio organizacional, atinente ao transporte
publico, que, atrelada as outras dimensoes mencionadas, confirmam a tese de que, para os
citadinos que se deslocam por esse modal de deslocamento - seja apenas para algumas finalidades,
como no caso de Elisabete, ou para todas as praticas espaciais, COmo nos casos que apresentamos
por meio do didlogo com a Claudia e a Sofia -, os percursos urbanos sao, muitas vezes, precarios,
havendo a impossibilidade de que a cidade seja contemplada e vivida em sua plenitude. Esse
problema amplia-se exponencialmente quando a dimensao geografica por exceléncia - o espago -

¢ acrescentada a analise e passa, portanto, a sustentar a perspectiva analitica.

Assim, a pesquisa revelou que os problemas de mobilidade e de acessibilidade urbanas
também se manifestam numa cidade média de forma iniqua e distinta, dependendo de varios

processos, dinamicas e fendmenos, como:
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a) das formas por meio das quais a produgdao do espaco urbano e a expansao territorial

urbana se manifestam;
b) da estrutura organizacional que orienta o oferecimento do transporte publico;
¢) do nivel de renda e dos modais de deslocamento utilizados;
d) da 4rea urbana na qual os citadinos residem; dentre outros.

No caso da nossa pesquisa, os didlogos foram muito claros e apontaram que a distancia
grande entre o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" e os principais equipamentos urbanos e
aos espacos de consumo, sobretudo aqueles do centro, representa um elemento-chave para
compreendermos como o processo de periferizacao dos citadinos no espaco urbano, cristalizado,
sobretudo, no afastamento socioespacial dos estratos socioeconomicos de menor poder
aquisitivo, possibilita que a mobilidade e a acessibilidades urbanas inadequadas sejam

vislumbradas como impedimentos para que o direito a cidade seja, de fato, realidade.

8. A reestruturagio do Plano de Mobilidade Urbana e a visao do poder publico

O objetivo central deste eixo analitico é a abordagem: 1) de alguns fundamentos do
Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirdao Preto, sobretudo daqueles aspectos que contribuem
para a nossa investigacdo; 2) dos elementos principais que orientam as discussoes recentes que
estaio sendo desenvolvidas, voltadas a reestruturagao desse plano; 3) em associagio aos
documentos oficiais, que orientam as a¢des do poder publico, apresentaremos uma analise sobre
o depoimento obtido por meio da realizagio da entrevista virtual com o Guilherme, o qual é
Arquiteto e Urbanista formado pela Escola de Engenharia de Sao Carlos, da Universidade de Sao
Paulo (USP), e desde 2012 trabalha na Secretaria de Planejamento de Ribeirio Preto,
especificamente na divisdo de sistema viario pertencente ao Departamento de Urbanismo. A
entrevista realizada, além de contribuir para o entendimento das discussdes que estio em cutso,
atinentes ao referido plano, proporcionaram a obten¢ao da visao do entrevistado no que tange,
especificamente, aos problemas de mobilidade e de acessibilidade dos moradores da nossa area de

estudo.

De acordo com a Lei n°® 12.587, mais conhecida por Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, implementada em 2012, os municipios com mais de vinte mil habitantes devem elaborar

seus planos de mobilidade. Em Ribeirao Preto, o plano de mobilidade foi divulgado pelo poder
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publico em dezembro de 2012, tendo sido a Empresa de Transito e Transporte Urbano de
Ribeirio Preto S/A (TRANSERP) a responsavel por guiat as discussoes e as pesquisas que foram
executadas. A empresa Oficina Engenheiros Consultores Associados LTDA, especializada em
planejamento urbano, sobretudo no ambito do transporte, foi a responsavel, mediante
contratagao, pela execugao do plano. Os trabalhos, que foram idealizados ao término de 2010,
foram realizados em 2011 e em 2012 (RIBEIRAO PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012).
Dessa forma, segundo Guilherme, Ribeirdo Preto adotou o pensamento estratégico voltado a
mobilidade urbana antes mesmo da obrigatoriedade inserida a partir da referida lei. Além disso,
segundo ele, apos a finalizagdo do plano, os citadinos puderam apresentar sugestoes, as quais ele

nao soube informar se foram incorporadas ao documento:

Guilherme: Ele [o plano] foi feito em conjunto com a discussdo da Politica
Nacional de Mobilidade, entdo muitas das coisas que foram colocadas no plano,
a politica veio, inclusive, ap6s o plano. Ele foi langado em dezembro e a politica
foi langada logo em seguida, também em dezembro, entdo o plano veio em
conjunto com essa questdo da politica. Algumas coisas da politica ndo foram
abordadas no plano em func¢io da politica estar sendo desenvolvida naquela
época [...]. Desse plano de 2012, que eu me lembre, em relagdo a participagio
popular, eu acho que durante a formulagdo do plano, ndo houve participa¢oes
populares. Elas aconteceram depois que o plano foi apresentado. Ele ficou para
consulta no site da TRANSERP e as pessoas podiam mandar sugestdes, mas eu
também ndo sel se essas sugestdes e questdes foram incorporadas
posteriormente ao plano.

Segundo Guilherme, embora o plano de mobilidade tenha sido apresentado em 2012,
ele nao foi regulamentado, isto ¢, oficializado. Segundo ele, o Ministério das Cidades e a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana determinam que haja a regulamentacdo, mas nao especificam
como ela seve ser realizada. Assim, essa situagao permaneceu até 2018, ano no qual iniciaram as

discussoes voltadas a reestruturagao do plano:

Guilherme: Nio existiu nenhum ato municipal para regulamentacio desse
plano. O Ministério da Cidades fala que ele deve ser regulamentado... Na
politica, fala que deve haver o plano, mas nao fala como deve ser
regulamentado. Af o ministério tem aquela recomendagdo que deve ser através
de um ato administrativo — ele recomenda, ndo obriga — que deve ser através de
um ato administrativo, ou seja, um decreto, uma lei, qualquer coisa. Durante a
revisio do Plano Diretor em 2018, foi colocado dentro da nossa legislacdo
municipal que o plano deveria ser regulamentado por lei especifica, mas nao
seria a regulamentacdo do plano, mas sim a revisdo dele. E af teria um ou dois
anos para regulamentar esse plano. Esse plano de 2012 — a gente pode
considera-lo como um plano, porque ele foi o embasador das obras do Ribeirao
Mobilidade... Do PAC Cidades Médias que veio da época da Dilma. E uma das
condicionantes para conseguir o recurso do financiamento seria ter na cidade
um plano de mobilidade, entdo acredito que, se o Ministério das Cidades
liberou o dinheiro para fazer as obras, podemos dizer que Ribeirdo tem um
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plano de mobilidade, apesar de ele nio ter sido regulamentado por nenhum ato
normativo através de lei ou de decreto, como recomenda o ministério. A partir
disso, em 2018, comecaram as discussGes para a revisdao desse plano.

O Plano de Mobilidade de Ribeirdo Preto "[...] constitui um importante instrumento
para o planejamento das agoes publicas no campo do transporte urbano visando atender de
modo satisfatério as necessidades de mobilidade da populac¢io e do desenvolvimento urbano"
(RIBEIRAO PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012, p. 4). Dentre os objetivos que
nortearam a sua elaboragio, destacamos a: 1) necessidade de ampliagio da rede de transporte
publico e o incentivo a sua utilizacdo, além do estimulo aos modos niao motorizados de
locomogao; 2) importancia da consolidagio de um sistema viario integrador e que consiga,
satisfatoriamente, distribuir o fluxo de viagens da populagao; 3) relevancia de agoes, a curto e a
médio prazos, para atender as demandas crescentes de mobilidade, para que ela nao seja, além de
um obstaculo a vivéncia urbana, um percalgo ao desenvolvimento urbano, social e economico.
Assim, o referido plano apresenta, num primeiro momento, uma reflexdo acerca do sistema de
mobilidade que estava presente em Ribeirao Preto no contexto de sua formulagao, assim como
os projetos estratégicos que deveriam ser implementados na cidade, amparados nas pesquisas
executadas, como a de origem e de destino de passageiros a partir de dados coletados em cinco
mil residéncias (RIBEIRAO PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012). Nesse sentido,
optamos por apresentar o trecho a seguir no qual os idealizados do plano destacam, a partir das
medidas propositivas, como pensar a mobilidade urbana requer, além da execugio de obras no
sistema vidrio, uma visao totalizante sobre as dinamicas e os processos que interferem na
mobilidade e na acessibilidade e/ou sio delas decorrentes:

As eclaboragbes propositivas contidas nesse plano procuram mais apresentar
cenarios para uma ampla e desejavel discussdo publica de alternativas, que
simplesmente definir um conjunto de medidas definidoras de novos padroes.
Por essa razdo, esse plano nio propde uma unica solug¢do para diferentes
modais - uma "lista de obras" -, mas sim interven¢des ¢ medidas genéricas que
tomadas em conjunto ou separadamente tém a funcido de gerar uma nova etapa
na politica de mobilidade urbana de Ribeirdo Preto [...]. Muitas proposigdes
aqui mencionadas dependem da conciliagio com as atividades de
gerenciamento e planejamento do uso do solo na cidade e, por vezes,

supdem alteragdes da legislagio urbana vigente (RIBEIRAO
PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012, p. 15, grifo nosso).

A pesquisa de origem e de destino, realizada em 2010, revelou que, nesse ano, 53% dos
deslocamentos urbanos eram realizados por modos individuais motorizados, sobretudo a partir

do automovel; 25% por modos nao motorizados; 22% por modos motorizados coletivos, sendo
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o transporte publico o principal no ambito dessa categoria. Comparando com a ultima pesquisa
de origem e de destino que havia sido realizada em Ribeirdo Preto, no ano de 1978, os resultados
demonstraram uma ampliagdao significativa na utilizacgio dos modos motorizados individuais,
sobretudo o automovel, havendo uma redugdo expressiva na utilizagio de modos nio
motorizados ou motorizados coletivos. Assim, o primeiro objetivo que destacamos justifica-se
por esses resultados, ou seja, "[..] caso niao ocorram interven¢des nas condi¢oes atuais de
mobilidade urbana, a populagiao de Ribeirdo Preto passara a utilizar cada vez mais o transporte
individual em seus deslocamentos" (RIBEIRAO PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012, p.
56). Dessa forma, para o perfodo de 2010 a 2025, além do aumento da utilizacio de modos
motorizados individuais, estimativas de reducdes consideraveis e gradativas na utilizagao de
modos motorizados coletivos foram salientadas, fatores que ocasionariam, segundo o plano, uma
piora drastica nas condi¢gdes de mobilidade urbana. Em associacdo a esses elementos, o plano de
mobilidade destaca, ainda, que: 1) as proje¢oes apontavam para um aumento no nivel de renda
das familias, que atuaria em prol da ampliagao da utilizagdo de motocicletas e de automoveis,
visto que o aumento de renda das familias esta diretamente associado a ampliagao da procura por
modos motorizados individuais; 2) as estimativas também versavam sobre a diminuicio da
geracdo de empregos na area central de Ribeirdo Preto e o aumento deles em outras por¢oes da
cidade devido as novas légicas espaciais das empresas (RIBEIRAO PRETO/OFICINA
CONSULTORES, 2012). "Esta dispersio urbana das atividades econoémicas favorece a utiliza¢ao
de meios individuais de deslocamento, que possuem maior flexibilidade do que a rede de
transporte coletivo, ainda dependente de rotas pré-definidas”" (RIBEIRAO PRETO/OFICINA
CONSULTORES, 2012, p. 63).

Sobre o segundo objetivo que destacamos - adequagiao do sistema viario para que ele
seja, de fato, integrador -, o plano de mobilidade justifica-o de diferentes formas. Aqui,
enfatizamos que, em funcao do sistema radial, implementado a partir de um anel viario, fica
evidente, em Ribeirdo Preto, o papel indutor do sistema rodoviario sobre a estrutura urbana, ou
seja, a estrutura foi pensada, justamente, para haver a integracio entre as rodovias estaduais e o
sistema viario urbano. Contudo, "com as principais vias dispostas de modo radio concéntrico, o
trafego de ligagao entre as cidades e aqueles de destinos locais e inter-regionais somam-se a0
trafego com destino ao centro, potencializando os efeitos negativos de uma circulagio cada vez
mais concentrada" (RIBEIRAO PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012, p. 5). De fato, o
entrevistado Miguel - Presidente da Associagdo de Moradores - ja havia destacado a ampla
utilizacdo das rodovias pelos citadinos que vivem no Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" e

os impactos dela decorrentes, como o numero expressivo de acidentes. Esse segundo objetivo
202



também associa-se, segundo o plano, a necessidade de ampliagio do atendimento e de
reestruturagao da rede de transporte publico, visto que, conforme as entrevistas que realizamos
com os citadinos revelaram e o plano de mobilidade também ressaltou, as rodovias sao muito
utilizadas por aqueles que possuem automoével, embora os deslocamentos por elas, geralmente,
consumam mais espago, todavia, menos tempo, comparando com os trajetos pelas ruas e pelas
avenidas. Assim, os condutores de automéveis de Ribeirdo Preto possuem maneiras pelas quais o
transito das ruas e das avenidas pode ser evitado e as diferentes por¢oes da cidade acessadas, ao
passo que os usudrios do transporte publico ainda dependem de uma rede desatualizada em
termos espacials, temporais, estruturais e organizacionais face as alteragdes na estrutura espacial
da cidade. Os itinerarios que atendem ao Cristo Redentor, por destinarem-se apenas ao centro
principal, personificam essa desatualizacdo e limitam as escolhas espaciais para as praticas de
consumo, por exemplo, em decorréncia da instalagdo de grandes superficies comerciais e de
servicos, como os hipermercados e os shopping centers, em outras por¢des da cidade, para as quais

nao ha itinerarios que se originam do conjunto habitacional.

Concernente ao terceiro objetivo, dentre varios apresentados no plano, que optamos
por mencionar - a relevancia de agdes, a curto e a médio prazos, para atender as demandas

crescentes de mobilidade -

b

o referido plano apresenta uma importante discussao sobre a
expansao territorial urbana que estava consolidada na época de sua concepgao e as novas logicas
que otientariam, a partir de 2010, esse processo, segundo as proje¢oes. Num eixo dedicado a
discussao sobre a morfologia urbana de Ribeirao Preto e a acessibilidade, o plano de mobilidade
explica que a area urbanizada do municipio é resultante de um conjunto de limites impostos por
trés rodovias - Anhanguera, Prefeito Antoénio Duarte Nogueira e Alexandre Balbo -, sendo que,
a época de construgao do plano, ja havia a expansio urbana para os espacos externos a esses
limites, ao sul e a nordeste. Um primeiro aspecto que destacamos a partir dessa constatagao é
que, segundo o plano de mobilidade, ao passo que a expansio territorial urbana consolidou-se
para além dessas rodovias, cada vez mais elas atuaram como "barreiras", representando, portanto,
desdobramentos negativos a estruturacao da cidade e, sobretudo, a vida dos citadinos. Nesse
sentido, no referido documento, optou-se pela utilizacdo da expressio "assentamentos isolados"”
para fazer mencao aqueles situados externamente ao anel de rodovias, os quais foram agrupados

em trés categorias: loteamentos de padrao popular; loteamentos de recreio; loteamentos ou

condominios fechados. Assim, no que tange a primeira categoria - sendo ela a que mais interessa

73 Interessante notar que o entrevistado Miguel - Presidente da Associacio de Moradores - justificou a sua sensa¢io
de isolamento justamente em funcdo do conjunto habitacional estar situado para além da Rodovia Alexandre Balbo,
conforme discussao tecida.
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para a nossa investigacdo -, o plano ja destacava que a implementagao de conjuntos habitacionais
para populagao de menor poder aquisitivo requer a maior atengao dos gestores publicos, pois eles
sao grandes geradores de demanda por transporte publico, além de serem implementados em
porg¢oes nas quais nao ha, pari passu, o investimento em infraestrutura, como saneamento basico e
equipamentos urbanos (RIBEIRAO PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012). "A
desconexdo com 4reas urbanas preexistentes ¢é outra caracteristica importante desses
assentamentos, sendo responsavel frequentemente por uma condi¢ao de isolamento caracteristica

desses bairros" (RIBEIRAO PRETO/OFICINA CONSULTORES, 2012, p. 70).

A partir de uma analise dos novos empreendimentos que ja estavam em fase de
planejamento ou de execugio, a por¢iao noroeste do municipio de Ribeirdo Preto, para além da
Rodovia Alexandre Balbo - que ainda era, predominantemente, rural - sendo ela a area na qual o
Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" foi implementado, ja era considerada como uma
por¢io do municipio denominada como "zona de incentivo a urbanizagio", e os desafios a
mobilidade e a acessibilidade urbanas, em caso de efetivagao da expansao territorial para essa

pot¢ao, ja eram reconhecidos no plano de mobilidade de 2012:

Do ponto de vista da mobilidade urbana, essa expansido [para a porcio
noroeste] podera acarretar uma série de desafios. A transposi¢do dos limites da
Rodovia Alexandre Balbo (SP 328) exigira adaptagcSes nos dispositivos
rodoviarios e promovera concentragdes indesejaveis de fluxos de trifego. A
tendéncia de abrir usos exclusivamente habitacionais nesse tipo de urbanizacao,
conforme demonstra a experiéncia, ¢ um fator significativo de geracdo de
viagens pendulares, gerando deseconomias para todos os modos,
particularmente para o transporte coletivo (RIBEIRAO PRETO/OFICINA
CONSULTORES, 2012, p. 88).

A partir desse prognostico, o Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirdo Preto defendia
que a expansio territorial urbana, para além dos limites do contorno rodoviario, configurava-se
como um quadro preocupante para o futuro da mobilidade urbana, conforme conclusao

apresentada e defendida pelo documento:

Essa possibilidade aberta pela legislagio municipal pode encaminhar a cidade
para um padrio urbano de densidades populacionais muito baixas, com
predominio de edificagdes horizontais. Tal situacdo é reconhecida no meio
técnico pelos desdobramentos indesejaveis no padrio de mobilidade urbana.
De fato, a experiéncia nacional e internacional e a literatura urbanistica indicam
que o predominio de baixas densidades urbanas incorre em maiores
deslocamentos, gerando mais poluicdo, maiores custos associados aos
transportes e menor diversidade urbana. Os sistemas publicos de transporte
apresentam impactos severos nestas condigbes e, em alguns casos,
demandam subsidios significativos para que possam continuar a operar.
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Ao mesmo tempo, os deslocamentos por automoéveis sdo
potencializados, gerando grande pressio politica para custosas
ampliagbes do sistema viario e provimento de vagas de estacionamento.
Diante desse quadro, sugerem-se, sob o viés da mobilidade urbana,
politicas de incentivo a um melhor aproveitamento dos espagos ja
urbanizados, promovendo e induzindo adensamento populacional. Deve-
se considerar que a drea definida como ZUP [Zona de Urbanizacio
Preferencial, situada no interior do anel rodoviario] no macrozoneamento
apresenta grande potencial de adensamento construtivo, ainda inexplorado. Tal
estratégia estd associada a melhores desempenhos do sistema de transporte
ptblico e menor uso de automéveis (RIBEIRAO PRETO/OFICINA
CONSULTORES, 2012, p. 95, grifo nosso).

No inicio desta discussao, destacamos que o plano de mobilidade elaborado para

Ribeirao Preto ja apontava que os caminhos para a melhoria das condi¢gdes de mobilidade e de

acessibilidade passam, inevitavelmente, por alteracdes nas legislacdes urbanas vigentes, sendo que

elas, muitas vezes, sio decisivas nos impactos que, paulatinamente, estabelecem-se no ambito da

mobilidade urbana. O trecho a seguir, extraido do depoimento do Guilherme, é emblematico

para demonstrar como a ampliagao do perimetro urbano de Ribeirdao Preto, mediante a Lei de

Parcelamento, Uso e Ocupagiao do Solo, contribuiu para os impactos negativos na mobilidade e

na acessibilidade dos citadinos que residem na por¢ao noroeste da cidade. Reconhecemos que o

trecho ¢ longo, porém, configura-se como primordial, sobretudo partindo de um representante

do poder publico.

Guilherme: Essas questoes das novas expansOes urbanas foram colocadas no
projeto de lei, entdo se vocé pegar o plano viirio, ele tem ja a defini¢do dos
sistemas vidrios para esse novo perimetro de expansdo. Em 2007, vocé tinha
um perimetro reduzido da cidade. Al em 2012, teve uma nova lei de
parcelamento e aumentou esse perimetro. Essa lei foi declarada
inconstitucional, foi vetada e voltou para o perimetro de 2007. Af em 2018, esse
petimetro que estava na lei de parcelamento de 2012 voltou mais ou menos
para o mesmo tamanho que era anteriormente, que ¢ onde estd o Cristo
Redentor. Hoje, por exemplo, se vocé for colocar o Cristo Redentor... Vocé
ndo conseguitia aprovar, porque a lei de parcelamento de 2007 nio "vé"
expansdo para aquela "regido". Entdo tudo que estd sendo aprovado naquela
"regiao", veio durante a lei de 2012, que foi declarada inconstitucional. Como
vocé tinha uma questao de direito e que as coisas ja estavam andando e nio
poderiam parar, entdo todas as coisas que vieram desde aquela época, vieram
em funcio dessa aprovagdo. A declaracio de inconstitucionalidade da lei de
2012 veio em dezembro de 2015, entio houve trés anos que muita coisa saiu
naquela "regiio" justamente por conta dessa expansido do petimetro daquela
regido [...]. Af a revisdo agora estava tentando mudar um pouco isso também.
Entdo ela ndo é democratica para a cidade como um todo e isso esta
voltado mais para a producgdo espacial como um todo, ndo s6 a questio
voltada para mobilidade em si, entdo o que a gente tenta nessas novas
legislagdes ¢é abarcar a todos, o que é muito dificil também, porque vocé
tem uma questio relacionada ao mercado e a especulagdo imobiliaria,
que acabam, muitas vezes, dificultando a nossa agdo. Algumas agdes
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que a gente gostaria de colocar e ndao da. Acaba tendo uma questdo
politica pesada ai... Financiamento de campanha; construtoras;
shopping centers... Isso acaba financiando bastante as campanhas. Isso
ndo é s6 em Ribeirio Preto. E no Brasil como um todo. Entio o mercado
imobiliario e mercado capitalista dessas questGes acabam gerando essa
segregacdo... E para eles ¢ interessante essa segregagdo, pois eles tém
terras mais baratas em alguns locais e vocé tem viabilidade. Falta também
um pouco de acio do poder publico para a ocupacio dessas "regides" mais
centrais. Algumas coisas ja foram feitas. Entdo, por exemplo, se vocé pegar o
Plano Diretor, as leis do Plano Diretor foram aplicadas na cidade como um
todo, entdo vocé tem zonas de interesse social dentro da zona sul. O que tem
acontecido, que nds temos visto, ¢ que a legislacao, por exemplo, a legislacido de
habitagdo de interesse social possibilita que, ao invés de fazer a habitacdo
naquele local, vocé possa fazer em outro local ou gerar uma contrapartida
financeira para que o poder publico depois faca. Entdo existem algumas
proposicdes e algumas intengdes, mas na hora da pratica mesmo e da
produgido em si, elas acabam se esvaindo por essas outras questes. E
tem uma questio de mercado também que ¢ muito pesada dentro da
produgio espacial urbana. O mercado dita muito as regras do que deve
ser feito. A gente tenta combater, mas ¢ uma luta ingrata e injusta (grifos
7108505).

Direcionaremos, agora, a nossa atengao para alguns aspectos atinentes a reestruturacao

do plano de mobilidade, assim como para alguns elementos especificos sobre a nossa area de

estudo, obtidos por intermédio do depoimento do representante do poder publico.

Guilherme explicou que, no ambito da revisao do Plano Diretor de Ribeirdao Preto, em
2018, a legislagaio municipal definiu que o plano de mobilidade deveria ser regulamentado por
uma lei especifica. Contudo, diante das modificagdes na estrutura espacial da cidade desde 2012,
sobretudo a implementacdo do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", o poder publico
definiu que aquele plano seria reestruturado para depois ser regulamentado. Assim, foram
realizadas 18 audiéncias, sendo 14 técnicas e quatro publicas. Ao todo, 641 pessoas participaram
de todas elas, como municipes, representantes de diferentes departamentos da administragdo
municipal, vereadores, representantes de associagdes de bairros, representantes da Associagdao das
Incorporadoras, Loteadoras e Construtores de Ribeirdo Preto (ASSILCON) e da Associagdo
Mobicicleta (RIBEIRAO PRETO/SECRETARIA DE PLANEJAMENTO E GESTAO
PUBLICA, sem datd). Ao contrario do plano de 2012, sobre o qual Guilherme nio soube
informar, ao certo, sobre a participagao popular, ele destacou que ela foi muito incentivada no
ambito dessas audiéncias e, conforme documento disponibilizado pela prefeitura municipal,
inimeras sugestoes foram registradas, algumas delas sendo incorporadas integralmente ou
parcialmente.

Guilherme: [...] ocorreu uma andlise muito intetessante de um coletivo da
cidade, chamado de Mobicicleta. Ele fez a analise do plano como um todo e fez
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criticas e tal... Esse tipo de coisas. Essas criticas também foram levadas em
consideracdo para fazer essas alteracOes - como elas estdo em processo ainda,
acho que ndo posso nem te passar -, mas muito provavelmente em pouco
tempo isso ja vai ser objeto de novas discussdes.

Segundo Guilherme, as audiéncias foram tematicas e versavam sobre diferentes
elementos, como as estratégias para cada modal de deslocamento e para o centro principal da
cidade. Ao término de 2019, houve um problema, segundo ele, para realizar a licitagio visando a
contratagao de coordenadoria para a regulamentagao, por meio de lei, do plano de mobilidade,
entdo optou-se pela criacio da Politica Municipal de Mobilidade Urbana de Ribeirdo Preto
(PMMU - RP) a partir dos principios, das diretrizes e de objetivos gerais e especificos, tomando
como parametro o plano de mobilidade de 2012. Assim, o anexo VII da referida politica
compreende que é necessario revisar alguns elementos até 2024, ano no qual esta prevista a
finalizacao da revisdo do Plano de Mobilidade de Ribeirao Preto. Portanto, a Politica Municipal
de Mobilidade Urbana de Ribeirdo Preto é uma atualizacdo parcial do plano de mobilidade de
2012 e permitira que a Secretaria de Planejamento e Gestao Puablica tenha os instrumentos legais
para finalizar a revisio do plano de 2012 (PMMU-RP/Anexo VII, 2019). O referido anexo VII

reune todas as proposi¢des e as suas formas de operacionalizagdo, as quais estdo sintetizadas no

Quadro 7 a seguir.

Quadro 7: Proposi¢oes para subsidiar a revisao do Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirao Preto,

segundo a PMMU - RP, de 2019.

Proposigoes

Estratégias/Operacionalizagdo

1. Elaboracio do Plano de
Desenvolvimento Utbano
Integrado Metropolitano, em
funcao da criacao, em 2016, da
Regido Metropolitana de
Ribeirdo Preto, que abrange 34
municipios.

a) revisao do sistema de transporte intermunicipal e do sistema viario metropolitano;

b) andlise da viabilidade de implementaciao de um novo aeroporto metropolitano, que reduza,
na area urbana de Ribeirdo Preto, os impactos negativos sobre a mobilidade;

¢) analise da viabilidade de alteracao da localizacao da rodoviaria de Ribeirdo Preto.

2. Melhoria do transporte
publico

a) estudo de adequacdo da rede de transporte publico, face as alteragdes na estrutura espacial
da cidade desde 2012.

3. Reorganizacio do sistema
viario

a) revisdo dos eixos estruturantes vidrios e andlise de propostas de intervencao;

b) ampliacdao do Sistema Cicloviatio de Ribeirdo Preto;

¢) implementacdo de corredores operacionais de transporte, com prioridade a circulagiao de
Onibus, nos eixos notrte-sul e leste-oeste;

d) implementacdo da infraestrutura viaria necessatia concomitantemente a expansao territorial
urbana para além do anel viario, sobretudo no que tange aos eixos estruturantes do transporte

publico.
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4. Incentivo a circulacio de
pedestres

a) implementacido de um plano de organizacio espacial das cal¢adas;

b) implementacio de redes de caminhabilidade e rotas acessiveis, conectando as principais
areas que atuam como polos de atracdo de viagens aos corredores de transporte publico;

¢) incorporacio do Programa "Faixa Viva", mediante a¢oes, dentre elas de conscientizagio,
que possibilitem que os pedestres sempre tenham preferéncia ao cruzarem as faixas de
travessia de avenidas sem semaforos.

5. Incentivo ao deslocamento
por bicicletas

a) ampliacdo do Sistema Cicloviario de Ribeirdo Preto;

b) promog¢io de campanhas de conscientizagdo e de incentivo a utilizacdo desse modal de
deslocamento;

c) analises referentes a viabilidade de implementagao do sistema de bicicletas publicas e dos
equipamentos complementares, como bicicletarios e paraciclos nas areas com maior demanda.

6. Redugio dos impactos
ambientais

a) elaboracio de um inventario que possibilite o reconhecimento da quantidade de
combustfvel utilizada por cada modo motorizado de deslocamento e as emissoes de poluentes
resultantes;

b) em conjunto com a Secretaria do Meio Ambiente, elaborar medidas que incentivem a
utilizacio de modos nio motorizados ou coletivos de deslocamento.

7. Reducao dos acidentes e das
mottes no transito

a) elaboragdo de planos para o centro principal e para todas as areas da cidade, que permitam
analisar as ruas e as avenidas e implementar medidas como: alargamento de cal¢adas e dos
espacos destinados a travessia de pedestres; aumento do tempo dos semaforos, para que os
pedestres possam atravessar as vias com mais seguranca; fiscalizacao eletronica; campanhas de
conscientizacao.

8. Gestao da demanda e
Opera¢oes Urbanas
Consorciadas

a) como forma de desestimular a utilizacgdio massiva de motocicletas ¢ de automoéveis e
incentivar o uso do transporte publico e da bicicleta, além da pratica do caminhar, ha o debate
sobre estratégias de gestdo de estacionamento (preco, nimero de vagas e tempo de
permanéncia), além de politicas de controle das tarifas do transporte publico e estimulos
fiscais e economicos a utilizacio de bicicletas;

b) melhorias das condi¢oes de mobilidade urbana em pontos estratégicos da cidade, de acordo
com os dados provenientes das pesquisas.

9. Melhotia das condi¢oes do
quadrilatero central

a) implantar medidas que priorizem o transporte publico e as condi¢des para a circulagdo a pé
ou de bicicleta;

b) ampliacio da infraestrutura de acessibilidade para atender aos citadinos que possuem
mobilidade reduzida;

¢) medidas de reducio de acidentes e de mortes.

10. Gestdo da implementagdo e

monitoramento da Politica de
Mobilidade Urbana

a) elaboragdo dos estudos complementares necessarios a revisio do plano de mobilidade,
como as novas pesquisas origem-destino de cargas e de passageiros previstas para 2023;

b) compartilhamento dos resultados e dos avangos que serdo obtidos no ambito da revisao do
plano de mobilidade de 2012.

Fonte: PMMU - RP/Anexo VII (2019). Otganizagio e Elaboragdo: Alexandre Antonio Abate (2021).

Conforme o quadro acima e a entrevista com o Guilherme, as estratégias para a

implementa¢iao de melhorias no ambito da mobilidade e da acessibilidade urbanas e, portanto,

revisao do plano de 2012, permanecerio em fase de discussao até 2024 e novas audiéncias

tematicas ou publicas, segundo Guilherme, inevitavelmente, deverao ocorrer.

Ao longo da entrevista, além de auxiliar na compreensao acerca das discussoes publicas

que estio ocorrendo em Ribeirdo Preto, Guilherme forneceu importantes elementos para o

entendimento de questdes especificas atinentes ao Conjunto Habitacional "Cristo Redentor".

Guilherme destacou, inicialmente, a importancia das politicas de mobilidade urbana caminharem,
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lado a lado, com as demais, como as politicas habitacionais e as leis que regulamentam, por

exemplo, o uso e a ocupagio do solo urbano e o perimetro urbano.

Guilherme: Vocé vé que, a partit do momento que aumentou o petimetro de
expansio - que era uma lei que ndo tinha nada a ver com mobilidade -, essas
relagoes da cidade mudaram. Entdo vocé tem em 1995 a definicdo da expansio
urbana para o sul da cidade e, entdo, um grande crescimento do sul da cidade.
Em 2012, quando vocé abre e expande essas areas da zona noroeste,
principalmente, e um pouco mais da zona sul, vocé também tem um grande
setor de expansio pata essas "regiGes".

Atrelada a essa discussdo sobre a expansio territorial urbana, Guilherme explicou que,
a0 passo que a producao habitacional foi ocorrendo, sobretudo nas por¢oes da cidade que foram
privilegiadas para os moradores de baixo poder aquisitivo, nao houve a implementac¢ao de
subcentros de bairros que poderiam atuar em prol das praticas de consumo, pois nao haveria a
necessidade de que os moradores sempre se deslocassem para outras areas da cidade, como o
centro principal, dotadas de estabelecimentos comerciais e de servigos. Além disso, no trecho a
seguir, o entrevistado reconhece que o processo de segregacio socioespacial esta presente em
Ribeirao Preto, além de demonstrar que a diferenciacao socioespacial ¢ nitida quando a oposigao

entre o norte e o sul é considerada:

Guilherme: A questdo relacionada aos nucleos ... Vocé nio tem a formagio de
subcentros de bairros nesses locais. Eu lembro que nas audiéncias, uma das
questdes era justamente essa concentracao de servicos e dreas de interesse na
"regido" central da cidade e na "regido" mais sul da cidade, justamente vindo
desse perimetro de expansdo. Entdo vocé tem esse deslocamento das outras
"regiGes" da cidade para esses locais. Por mais, por exemplo, que vocé, no
Cristo, consiga até criar um certo comércio local - vocé tem essa previsao
através de lotes comerciais ao longo, principalmente, das avenidas -, isso ¢ uma
coisa que a gente tentava para a criacio dos subcentros de bairro que vem 1a de
1995 com a defini¢do do Plano Ditetor... Essa definicio de zonas mistas e
unidades de ocupacio planejadas, sendo essa expressdo muito colocada aqui em
Ribeirdo em termos de conceito, mas na hora que vocé traduz para as
legislagbes especificas, ela acaba ndo acontecendo. Entdo vocé acaba nio tendo.
Vocé tem os principais servicos ao longo desse eixo central e nesse eixo
sudeste. Ribeirdo Preto é bem "segregada”. Vocé tem uma parte noroeste que ¢é
voltada para a populagio de baixa e média renda, e uma area para a populacio
de renda alta e média alta a0 sul e a sudeste da cidade. Vocé tem dois nucleos,
nao ¢é?

Conforme ja haviamos destacado a partir de outro trecho do depoimento de Guilherme,
ele reconhece que os problemas de mobilidade urbana para os citadinos que vivem no Cristo
Redentor sio derivados dessa expansdao territorial urbana intensa e descontinua, sem que
houvesse, a0 mesmo tempo, o investimento no plano viario e em adaptagoes na rede de
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transporte publico. A seguir, Guilherme destaca que, em fungdo das linhas de transporte publico
que conduzem, exclusivamente, ao centro principal, as praticas espaciais de consumo e de lazer
dos citadinos sao impactadas negativamente. Aqui, ¢ importante destacarmos que, embora haja a
possibilidade dos usuarios usufruirem da integragao tarifaria e terem acesso, no centro principal, a
outros itinerarios, que conduzem a outras por¢oes da cidade, em termos de mobilidade urbana, a
nosso ver, o adequado seria a transformagao dessas linhas radiais em diametrais, ou seja, que
conduziriam a outras porc¢oes da cidade, passando pelo centro principal, além da implementagao
de linhas interbairros, locais e circulares para atender aos moradores do conjunto habitacional.
Em termos temporais, a utilizagio de varios itinerarios pelos usuarios também representa um
impacto negativo gravissimo, haja vista a necessidade de somar o tempo dos percursos aqueles de
acesso aos ¢ de espera nos pontos de 6nibus. Assim, a utilizagdo de uma linha diametral extensa,
partindo do Conjunto habitacional "Cristo Redentor", também ocasionaria um percurso longo e,
portanto, um consumo amplo de tempo, dependendo da area a qual o usuario desejaria ter
acesso. Nao obstante, o tempo, nesse caso, seria exclusivamente voltado ao deslocamento.
Vejamos, a seguir, o depoimento do entrevistado, o qual, além de versar sobre o transporte

publico, acrescenta outras contextualiza¢oes relevantes:

Guilherme: Se vocé pegar 14 - isso ¢ uma coisa que nio tenho os dados
certinhos -, mas ha linhas que foram feitas para o Cristo em horarios de pico
que sdo linhas diretas, para esse movimento das pessoas. No horario de entrada
e saida de servico, vocé sai da "regido" e vai para o centro, onde estdo
concentradas as atividades comerciais, de lazer... Entdo vocé nao tem nada
naquela "regiao": vocé ndo tem parque... Bom, no Cristo agora tem um rede de
sistemas de lazer que até estd interessante, mas falta ocupagio e uma
infraestrutura maior. Agora, parques consolidados... Os maiores parques
consolidados da cidade estdo na zona central e na zona sul. Tem s6 o Tom
Jobim ali perto e mesmo assim ainda tem uma barreira que é a rodovia,
nao é? Mesmo a questio de comércio... A questio comercial do Cristo vai
demorar uns 10 anos para se estabelecer. Vocé tem uma ocupag¢io imediata,
porque foram feitas as casas, mas a questdo comercial ndo tem ali, entdo toda a
questdo de servico - vou deixar a crianga onde? Creche e tal... - Essas coisas
ainda estdo incipientes. Isso é também uma questio de producgido do
espago, pois a partir do momento que vocé€ constrdi a casa e leva toda
aquela populagio para aquela "regido", ¢ um problema que vocé tem de
imediato. E diferente de vocé ter um loteamento que ao longo dos anos ele vai
crescendo... As pessoas vao construindo as suas casas.. Al o comércio se
estabelece junto. No Cristo, eu até acho que vai virar um centro, como, por
exemplo, acontece no Quintino facci aqui em Ribeirdo. Vocé tem um
"centrinho" comercial ali, mas ele nido ¢é suficiente para atender todas as
demandas dos cidaddos. As demandas mais especificas, por exemplo, um
Poupatempo... Se vocé precisar tirar um documento ou coisa assim, vocé vai ter
que ir ld na zona central ou na zona leste que tem um shopping com
Poupatempo. Entdo vocé acaba tendo esses movimentos que acabam
gerando esse problema de mobilidade... Justamente por causa desse
espraiamento cada vez maior das zonas da cidade. E aqui em Ribeirio é
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"maluco", porque nio é s6 a populacio de baixa renda que vai sendo colocada
nas franjas. Aqui vocé tem uma caracteristica de suburbanizacio muito voltada
aos moldes norte-americanos. Entdo vocé tem essa questdo da baixa renda
na zona noroeste mesmo, que ¢ afastada mesmo, até porque a terra la é
mais barata, entdo o cara acaba fazendo [a casa] 14, e vocé tem também
essa questdio da produg¢io do espago na zona sul.. Essa
suburbanizagdo... Aqueles feudos fechados, lotes e condominios
fechados, que vocé depende, exclusivamente, do uso do carro, entdo
vocé gera mais um problema de mobilidade urbana e mais um problema
sobre essas questdes dos movimentos das pessoas. Al nio ¢ nem uma
questdo relacionada ao transporte coletivo, mas é uma questio voltada para
transito, aumento de poluentes... E também esse tipo de coisa que é essa
conformagio desses "enclaves fortificados", que a Tereza Caldeira chama, na
zona sul. Entdo vocé tem toda uma borda ao longo da cidade e ao longo dessa
expansdo utbana, entio essa questio ¢ muito "maluca”. A abertura dessa
expansio ¢ cada vez maior e ¢ muito dificil de ser combatida. A gente
tentou diminuir essas expansdes, mas ai vem pressio externa dos atores
externos e ¢ muito dificil, realmente (gr7fos nossos).

Ao término da entrevista, Guilherme, além de explicar um pouco sobre o consoércio
Préurbano, que oferece o servigo de transporte coletivo em Ribeirdo Preto, reconheceu que, nao
somente o transporte publico que atende ao Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" ¢é
deficitario, mas também toda a rede que esta presente em Ribeirdo Preto. Por esse motivo,
segundo ele, a reestruturagao dessa rede ¢ um dos elementos-chave da Politica Municipal de
Mobilidade Urbana de Ribeirdo Preto e no ambito das revisdes que ja estio sendo feitas no

conteudo do plano de mobilidade de 2012.

Guilherme: Antigamente, em Ribeiro, até 2012, existiam varias empresas que
faziam algumas redes, na cidade, de 6nibus. Essas mesmas redes que estavam
antigamente fizeram esse consércio e fizeram a licitacio. Até estava sendo
revisado - eu participei até de algumas revisdes -, porque tem alguns pontos af
do contrato que nio foram seguidos pela empresa (ela estava até com uma acdo
no ministério publico de revisao desse contrato). Talvez vocé consiga até na
TRANSERP. Eu acho dificil vocé conseguir, porque ¢ um assunto meio velado.
Af eles fizeram o que eles chamam de Consércio Prourbano e estabeleceram o
que eles chamam de RITMO, que ¢ o sistema de transporte... A rede integrada
de transporte urbano. Essa RITMO veio muito daquilo que foi colocado nos
estudos 12 do plano de 2012. Entao, se vocé pegar esses estudos, boa parte
daquilo que foi colocado, foi implementado pela RITMO, mas algumas coisas
ja estdo sendo revisadas, inclusive toda a rede de transporte da cidade. Ja
tem uma licitagdo em andamento - acho que a empresa ja foi até contratada -
que ¢ a revisdo dessas redes em funcio desses corredores de 6nibus do Ribeirdo
Mobilidade, porque até hoje, se vocé pegar a rede que tem hoje e os
corredores, eles sio muito defasados. Vocé nao tem uma rede voltada
para essa alta demanda de usuarios das areas de expansdo, como o
Cristo Redentor. Isso esta sendo revisado e acho que ja esta em fase final de
lancamento. Ele ¢, inclusive, um dos produtos daquele anexo sétimo que te falei
da politica. O primeiro produto é justamente a revisao da rede municipal de
transporte. Isso ja estd numa fase bem avancada. Acho que em um ou dois
anos, no maximo, deve sair alguma coisa relacionada a isso (gr7fos nossos).
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Como um fechamento para esta discussio, destacamos que no Plano de Mobilidade
Urbana de 2012, a partir das diversas analises que foram realizadas pela empresa contratada para
a sua elaboragio, as condi¢oes inadequadas de mobilidade e de acessibilidade para os citadinos
que viviam nas por¢des externas ao anel rodoviario, em areas voltadas a materializacio das
politicas habitacionais para os estratos socioeconoémicos de menor poder aquisitivo, jo eram
ressaltadas, sendo que o plano também foi enfatico ao destacar que a ocupagdo da por¢iao
noroeste de Ribeirdo Preto, na qual o Cristo Redentor foi implementando, ocasionaria,
inevitavelmente, problemas de mobilidade e de acessibilidade urbanas em funcdo do afastamento
socioespacial e da situagdo espacial periférica, para além da Rodovia Alexandre Balbo. Nesse
sentido, anos antes do infcio da construgao do referido conjunto habitacional, o plano de
mobilidade ja alertava que a alta concentra¢ao de citadinos nessa area da cidade exigiria a
implementa¢dao de uma rede de transporte publico que pudesse, satisfatoriamente, atender a alta
demanda de usuarios. Contudo, essa adequacio da rede niao ocorreu, havendo, apenas, o
estabelecimento de linhas radiais que, por si s6, nio conseguem subsidiar as praticas espaciais
daqueles que dependem desse modal de deslocamento. No que tange a Politica Municipal de
Mobilidade Urbana e as revisoes que estio sendo discutidas para serem inseridas no plano de
mobilidade, avaliamos que as proposi¢coes sao relevantes e, de fato, ha, desde 2018, inimeras
acdes do poder publico para que as estratégias sejam pensadas coletivamente. F necessario,
todavia, aguardar a versio final dessa revisao e verificar se, no futuro, as estratégias serdo

efetivadas.

Concernente a visao do Guilherme, enfatizamos que ele forneceu elementos
fundamentais para a compreensao dos problemas de mobilidade e de acessibilidade que estao
enraizados em Ribeirdo Preto. Dentre os diversos apontamentos, extraidos da sua fala, que
apresentamos ao longo da discussiao, enfatizamos o reconhecimento, por parte dele, de que as
condi¢bes inadequadas de mobilidade e de acessibilidade urbanas para os citadinos que residem

em nossa area de estudo associam-se a diferentes elementos, como a:

1) expansio territorial urbana intensa e descontinua, para além do anel rodoviario, ndo
ocorrendo, pari passu, 0 investimento necessirio em equipamentos urbanos e no sistema viario

para atender aos estratos de menor poder aquisitivo;

2) ampliacio do perimetro urbano que, embora combatida por alguns integrantes do
poder publico, ocorre, muitas vezes, para atender aos anseios da logica de acumulagdo do capital

e do neoliberalismo;
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3) defasada rede de transporte publico que estd presente em Ribeirdo Preto, nio
havendo, segundo ele, condi¢does adequadas de atendimento para os moradores da porgao

noroeste da cidade, na qual o Conjunto Habitacional "Cristo Redentor" foi implementado.
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PARTE 4

Areas comerciais e praticas espaclais de consumo



9. As areas comerciais e de servicos de Ribeirdo Preto e do Conjunto Habitacional
"Cristo Redentor"

Conforme destacamos anteriormente, no contexto de apresentacio dos procedimentos
metodolégicos da nossa investigagdo, o consumo, consoante nos explicam Cataldio e Magrini
(2019) e Sposito e Goées (2019a), ¢ um dos prismas fundamentais por meio do qual indicativos ou
evidéncias da légica socioespacial fragmentaria podem ser identificados. Desta forma, a dimensao
empirica do consumo, associada a mobilidade e a acessibilidade urbanas, mostrou-se fundamental
em nossa pesquisa, sobretudo em um momento no qual as priticas espaciais de lazer’™ dos
citadinos ndo puderam ser trabalhadas de forma mais direcionada, devido as restricdes de

movimentos que a pandemia nos impde e as entrevistas com os citadinos revelaram.

Da mesma forma, a partir dos resultados obtidos por intermédio das entrevistas com os
citadinos, a dimensio do consumo também destacou-se perante as praticas espaciais de trabalho
dos nossos entrevistados, as quais poderiam ter aberto um leque para novas discussées no ambito
da fragmentagao socioespacial, sobretudo na relagao entre a por¢ao norte ¢ a sul de Ribeirdo
Preto, para além da relagio centro-periférica.””Assim, esses motivos reforcam a nossa opgao por
apresentar este topico de analise, que contém duas partes: - na primeira, discutimos sobre as areas
de concentragao de estabelecimentos comerciais e de servicos de Ribeirao Preto, com destaque
para alguns elementos que demonstram a complexidade do processo de fragmentagao
socioespacial e para lentes outras para a sua leitura, para além daquela que priorizamos em nossa
investigacdo; - na segunda, discutimos sobre as areas comerciais ¢ de servicos da nossa area de
estudo, a partir, sobretudo, da delimitacdo que realizamos, em associagao aos resultados oriundos
de entrevistas exploratorias e a partir de alguns comentarios obtidos na pagina do Facebook que

privilegiamos para a realizacao da Netnografia.

Um primeiro aspecto importante, também ja citado em outro tépico, diz respeito ao
elevado desenvolvimento do setor terciario de Ribeirdo Preto (FERNANDES; ADAS, 2004),
fato esse que justifica, dentre outros elementos, a elevada centralidade revelada a partir da
REGIC de 2008 e de 2020, conferindo a Ribeirdo Preto uma posi¢ao de destaque no ambito da
rede urbana, materializada a partir da sua ampla area de influéncia e da intermediacio com outras

cidades de diferentes portes.

74 No periodo contemporaneo, conforme ja destacamos em outro trecho desta dissertagdo, as praticas espaciais de
lazer associam-se, cada vez mais, as de consumo. Contudo, aqui chamamos a aten¢do ndo apenas para esse
entrecruzamento de praticas espaciais, mas também para aquelas que, em esséncia, sio de lazer e também foram
impactadas negativamente devido ao contexto pandémico e, portanto, nio puderam ser trabalhadas em nossa
pesquisa.

E Agradecemos a Eda Maria Gdes por essa importante contribuicao realizada no ambito do nosso Exame Geral de
Qualificacdo. Agradecemos, ainda, pela possibilidade de reflexdes futuras a partir dessa consideracio.
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Diferentes elementos, atinentes as areas comerciais ¢ de servicos de Ribeitao Preto,
poderiam ser destacados. Focaremos a nossa atenc¢ao, entao, a partir de Pereira (2018), as novas
formas espaciais de comércio - sobretudo os hipermercados e os shopping centers -, que, segundo a
tese do referido pesquisador, considerando o caso de Ribeirdo Preto, "[...] mudaram a
composicao espacial da cidade, redefinindo o centro e produzindo novas areas de centralidade
nos espacos da periferia [...]" (PEREIRA, 2018, p. 108). Assim, a discussdo - ndo pormenorizada,
pois se distancia dos objetivos primordiais da nossa pesquisa - que nos propusemos a tecer aqui é
relativa a associagdo entre essas novas formas espaciais de comércio e o processo de

fragmentagao socioespacial.

Na discussio contemporianea sobre o consumo e sobre a sua articulagdo a légica
socioespacial fragmentaria, o debate sobre os shopping centers se apresenta como fundamental,
devido, dentre outros elementos, as praticas espaciais de consumo e de lazer que, cada vez mais,
estabelecem-se nesses espacos, além da relagdo deles com a produgdo do espaco urbano
contemporanea, orientada pela légica da reproducao ampliada e infinita do capital, devendo-se
destacar, ainda, o fato de que eles "provocam mudancas profundas num interregno de tempo
curto, recompoéem a histéria da estruturagdo espacial da cidade, a partir de agdo de grande

impacto" (SPOSITO, 2013, p. 70).

Os shopping centers sdo, conforme explica sucintamente Souza (2018), espagos de acesso
"pablico", porém com estatuto juridico privado. Sao "enclaves fortificados", conforme defende
Caldeira (2000), ou seja, "[..] espacos privatizados, fechados e monitorados para residéncia,
consumo, lazer e trabalho" (CALDEIRA, 2000, p. 211). Sdo, conforme defende Satlo (2009 apud
SPOSITO, 2011), uma alternativa ao espago publico e, em udltima instancia, a prépria cidade.
Assim, os shopping centers ndo buscam ser a cidade ou se equiparar a ela. Eles querem ser melhores

que as cidades (SARLO, 2009 gpud SPOSITO, 2011).

Sposito e Goées (2013, p. 301) explicam que o "aparecimento de novas areas comerciais
e de servicos, com destaque para os shopping centers, |...] contém elementos que apontam para a
fragmentagao socioespacial". Buscando acrescentar elementos para a compreensio desse fato,
apresentamos, também, a explicacdo de Sposito (2013) referente aos empreendimentos, com
destaque para os shopping centers, que se associam as dinamicas de policentralidade. Embora a
pesquisadora priorize a sua analise a partir da segregacdo socioespacial, os elementos
apresentados por ela também podem ser utilizados para fazer referéncia a fragmentacio
socioespacial, principalmente no que se refere ao deslocamento de consumidores do centro para

a realizacao do consumo nesses empreendimentos:
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Esses empreendimentos geram segmentacido e seletividade socioespaciais, e,
alguns casos chegando a ser uma das condicionantes de processos de
segregacdo socioespaciais, porque reforcam ou radicalizam as logicas de
separacdo social do uso residencial do espaco urbano. Eles sdo produzidos para
atender certos estratos sociais, conforme determinado padrio de consumo, e
geram praticas espaciais novas. Por isso, como resultado ndo controlado (mas
impossivel de ser evitado), tanto quanto como condicio, alteram o conteudo
social, econémico, politico e cultural do centro tradicional. Geram o
deslocamento de consumidores que, antes, frequentavam esse setor da cidade,
para novos espagos mais modernos, mais bem equipados, com areas de
estacionamento, com prestigio social, garantindo-lhes certo grau de
homogeneidade nos espacos de consumo, que ¢é de matriz, sobretudo,
socioecondémica, no caso brasileiro (SPOSITO, 2013, p. 76).

Para Pereira (2018, p. 420), "[...] as novas areas de comércio e de consumo que foram
produzidas [...] relativizaram o papel do centro da cidade no processo de estruturagiao espacial".
Assim, Pereira (2018) ressalta que, a partir das falas dos 15 entrevistados em Ribeirao Preto, os
quais residem em diferentes por¢oes do espago urbano - norte, sul, leste e oeste, além do centro
da cidade -, os espagos mais mencionados para a realizagao das praticas espaciais de consumo e
de lazer sao aqueles "[..] caracteristicos na 'sociedade burocritica de consumo dirigido' "
(PEREIRA, 2018, p. 420). Desta forma, Pereira (2018), além de destacar a baixa utilizagdao, por
parte dos entrevistados, do centro principal76 de Ribeirdao Preto para as atividades relativas ao
consumo de bens e servicos e aquelas ligadas ao lazer, salienta a preferéncia para a realizagao
dessas atividades no Ribeirdo Shopping, no Novo Shopping e nos hipermercados situados
proximos a eles, destacando que esses resultados sao reveladores da fragmentagao socioespacial.

O processo de fragmentagdo socioespacial ai se manifesta enquanto uma
tendéncia, dado que os citadinos optam, quando podem, por ir aos espagos
periféricos para realizar suas compras, diminuindo o papel do centro da cidade
de maneira significativa. Combinam, em grande parte, esses espacos de grandes

dimensdes, com os super ¢ hipermercados, ¢ o comércio de bairro (PEREIRA,
2018, p. 422).

Por meio dos resultados obtidos em sua tese, Pereira (2018) defende que os espagos
comerciais e as praticas espaciais de consumo sao reveladores de uma nova condi¢io urbana,
caracteristica de um urbanismo neoliberal, na qual o processo de fragmentacao socioespacial se

constitui numa tendéncia no ambito da vida social e urbana. "O resultado ¢ um empobrecimento

76 T relevante destacar como a vida urbana ¢ dindmica e complexa e os movimentos que conferem vida as cidades,
por intermédio das praticas espaciais dos citadinos, variam consideravelmente de acordo com os estratos
socioeconomicos que sio privilegiados, as areas urbanas nas quais os citadinos residem e os modos de transporte
utilizados por eles. Assim, a pesquisa de Pereira (2018) apresentou, no tocante as praticas espaciais de consumo dos
seus entrevistados, resultados diferentes, quando comparados aqueles provenientes da nossa pesquisa, conforme
apresentaremos na sequéncia. Assim, esse fato atesta que os resultados apresentados em nossa dissertagdo se
baseiam, exclusivamente, num universo estatfstico, no ambito das entrevistas, que nio ¢é abrangente e, portanto, nio
devem servir a generalizacdo.
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da experiéncia urbana fundada na diversidade, no encontro, no espontaneo, no inesperado que ¢

o cerne do que ¢ a cidade em sua esséncia" (PEREIRA, 2018, p. 12).

Apbs essa discussao inicial, apresentamos, como um fechamento para esta primeira
parte, o Mapa 15, que contém o nivel de concentracio de estabelecimentos comerciais e de
servicos em Ribeirdo Preto. Por meio de sua leitura, evidencia-se a presenca elevada de
estabelecimentos distribuidos pela cidade, com destaque para o alto nivel de concentrac¢ao nas
areas central e pericentral. Ha o destaque, ainda, para a situagao geografica dos quatro shopping
centers - Tguatemi Ribeirdo Preto”, Ribeirio Shopping, Shopping Santa Ursula e Novo Shopping -,
embora eles ndo tenham sido, no mapa, identificados, mas apenas situados. Demonstra-se, assim,
que os citadinos de Ribeirdo Preto - e também aqueles residentes nos municipios circunvizinhos -
podem usufruir de uma ampla variedade de estabelecimentos comerciais e de servigos, situados
em diferentes por¢oes da cidade, para a realizacio do consumo e do lazer, quando este associa-se
aquele. Nao obstante, grande parte dos citadinos pertencente aos estratos socioecondomicos nao
privilegiados, que residem na periferia de Ribeirdo Preto, encontram dificuldades para usufruir
desses espagos em funcdo de elementos diversos, numa associagao, dentre outros que poderiam
ser trazidos a discussao, entre situacao espacial desfavoravel e meios de locomogao inadequados -
sobretudo a rede de transporte publico -, convergindo, portanto, a mobilidade e a acessibilidade

deficitarias.

77 Em novembro de 2019, realizamos, em Ribeirdo Preto, o trabalho de campo exploratério, concernente ao Projeto
Temitico FragUrb, em conjunto com pesquisadores e estudantes. A pesquisadora responsavel por guiar um dos
trabalhos de campo, Débora Prado Zamboni, Arquiteta e Urbanista, professora da Universidade Paulista (UNIP),
indicou que o Iguatemi Ribeirdo Preto se diferencia dos demais shopping centers de Ribeirdo Preto, sendo o mais
luxuoso e nitidamente construido visando agregar, a este espago de consumo, a ideia de distingdo social para os
citadinos da por¢ao sul da cidade. Sposito e Goées (2019b) ja haviam destacado essa légica e explicaram que o
referido shopping center é, de fato, direcionado para os consumidores da classe média e da elite, a partir da ideia de
homogeneidade, que é nitida no ambito dos propésitos que orientam esses empreendimentos. Assim, esse shopping
center, revelador de policentralidade, ¢ um forte indicador da fragmentagdo socioespacial e da segmentacio do
consumo, conforme defendido por Sposito e Gées (2019b).
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Mapa 15: Ribeirdo Preto. Nivel de concentracao de comércio e de servigos. 2010.
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Obtido em: Silva, Teixeira e Sposito (2021, p. 125).

Passemos, agora, a segunda e mais importante parte deste subtépico. Segundo
Pacaembu Construtora (2019b), o Cristo Redentor possui 761 lotes destinados a implementagao
de estabelecimentos comerciais, de servicos ou industriais, os quais possuem a partir de 240 m?
de area, sendo que, em julho de 2019, mais de 600 ja haviam sido comercializados. Os lotes
inseridos no espaco denominado pela construtora de "Centro Comercial e Industrial Pacaembu",
os quais estao delimitados na Foto 7 apresentada anteriormente, podem ser melhor visualizados
na Figura 5. Na Foto 8, obtida no trabalho de campo, identificamos o oxtdoor de divulgacao desse
centro comercial e industrial. Além dessa 4rea especifica para as atividades comerciais e
industriais, ha outros lotes ao longo do conjunto habitacional, nas areas denominadas como
"mistas" - aquelas que abrigam lotes residenciais, comerciais e industriais -, conforme
informagoes fornecidas pelos moradores e constatadas no trabalho de campo. Alguns lotes
comerciais e de servigos inseridos nessas areas mistas ja estao devidamente ocupados, com 0s
estabelecimentos em funcionamento, conforme apresentaremos no ambito da delimitacao

realizada.
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Figura 5: Ribeirio Preto. Area delimitada para a implementacio do Centro Comercial e Industrial
Pacaembu, situado no Conjunto Habitacional "Cristo Redentor". 2019.

CENTRO COMERCIAL E
INDUSTRIAL PACAEMBU

Extraida de: Pacaembu Construtora (2019a, p. 8).

Foto 8: Ribeirdo Preto.Outdoor de divulgagio do Centro Comercial e Industrial Pacaembu. 2020.

-~

Fonte: Trabalho de Campo; Foto: Alexandre Antonio Abate; Data: marco de 2020.
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Identificamos que os lotes referentes ao centro comercial e industrial ainda nio foram
plenamente ocupados, conforme pode ser observado na Foto 9, concernente a uma das areas
referentes a ele. Além disso, identificamos que: 1) as empresas que adquiriram os lotes comerciais
estdo implementando owutdoors para divulgacio dos estabelecimentos que serdo construidos, e a
Construtora Pacaembu esta utilizando os lotes vendidos para divulgar o centro comercial e
industrial, conforme as Fotos 10 e 11 demonstram; 2) a estratégia adotada por alguns moradores
do conjunto habitacional, exemplificada na Foto 12, ou de moradores residentes nos bairros
proximos a ele, refere-se a compra dos lotes comerciais e a implementagao de containers para o
oferecimento dos bens ou a prestagio dos servicos, os quais possuem praticidade para a
implementacdo e custo reduzido para adquiri-los, conforme dois proprietarios informaram

durante as entrevistas informais.

Foto 9: Ribeirio Preto. Area do Centro Comercial e Industrial Pacaembu atualmente desocupada. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo; Foto: Alexandre Antonio Abate; Data: marco de 2020.
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Foto 10: Ribeirdao Preto. Outdoor de divulgacido da Pacaembu Construtora, mediante a informacao do lote
adquirido pelo Supermercado Savegnago. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo; Foto: Alexandre Antonio Abate; Data: marco de 2020.

Foto 11: Ribeirdo Preto. Outdoor de divulgagao da area comercial adquirida pelo Supermercado JDS. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo; Foto: Alexandre Antonio Abate; Data: marco de 2020.
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Foto 12: Ribeirdo Preto. Mercearia "Empoério Casa Nova", implementada em container. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo; Foto: Alexandre Antonio Abate; Data: marco de 2020.

O Quadro 8 contém os estabelecimentos comerciais, de servigos e o misto, identificados
na delimitagao realizada a partir do trabalho de campo e dos dados obtidos mediante a utilizagao
dos estabelecimentos comerciais e de servicos cadastrados no Googgle Maps. Ao todo,
identificamos 96 estabelecimentos, sendo 70 comerciais, 25 de servigos e apenas um inserido na
modalidade misto, ou seja, oferecendo bens e servicos. Constatamos que a maioria dos
estabelecimentos delimitados ¢ informal e a venda ou a prestagio dos servicos ocorrem nas
residéncias dos citadinos. Partindo da inexisténcia de um banco de dados referente a
informalidade ou a regularidade dos estabelecimentos presentes no conjunto habitacional,
adotamos o principio de que os estabelecimentos comerciais e de servicos implementados nas
residéncias sao informais. Embora discutir a economia informal ndo seja uma das tematicas
priorizadas na nossa pesquisa, ¢ importante destacar que, para a adogdo dessa classificagao,
amparamo-nos das ideias de Pamplona e Romeiro (2002), para os quais ha uma grande
complexidade na natureza do setor informal (ou atividade economica informal), o que reflete em
uma controvérsia a respeito do entendimento desse conceito. Destacamos duas formas de
compreensio, assim como uma breve analise apresentada pelos autores, com base em inspiragao

na perspectiva de De Soto (1987):
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Uma delas identifica o setor como um conjunto de atividades produtivas
realizadas fora da lei (critério da ilegalidade). Para De Soto (1987), principal
representante de matiz neoliberal da "abordagem legalista do setor informal", a
economia informal, também chamada neste enfoque de economia subterrinea,
seria um conjunto de atividades econémicas nio-registradas, ndo-declaradas ao
Estado, extralegais, porém socialmente licitas. Neste conceito nio sio
considerados fatores de natureza tecnolégica, nem tamanho das unidades
produtivas, nem interacbes com os mercados. A outra forma basica de
conceituar o setor informal o considera como o conjunto de unidades de
produgio nao tipicamente capitalistas (critério da forma de organizagio
da produg@o) |[...]. Para nds, a forma de organizar a producio define o setor
informal. Sendo assim, sdao informais os trabalhadores das unidades de
produgdao nio tipicamente capitalistas no interior do capitalismo. O
conjunto destas unidades de produ¢io compde a economia informal. Nelas, ha
uma separacdo reduzida ou nenhuma separacdo entre trabalho e propriedade
dos meios de produgio (o proprietario trabalha diretamente na produ¢io com a
ajuda freqiiente de familiares e, em alguns casos, com poucos assalariados). O
trabalho assalariado ndo constitui a base do funcionamento dessas unidades. As
unidades produtivas informais ndo sdo plenamente capitalistas também porque
a taxa de lucro nio é a varidvel-chave de seu funcionamento e sim o
rendimento total de seu dono. A prioridade é a manutengio da familia, e s6
depois vem a manutengio do negdcio ou a preocupagio com ''retornos
de investimento'. O principal objetivo dessas unidades é criar emprego
e renda para os envolvidos. Via de regra, ndo ha acumulac¢io. Quando isto
ocortre, ela pode deixar de ser informal (PAMPLONA; ROMEIRO, 2002, p. 16
e 17, grifos nossos).

Quadro 8: Ribeirdo Preto. Estabelecimentos comerciais, de servicos e misto identificados no Conjunto

Habitacional "Cristo Redentor". 2020.

Nome do estabelecimento

Descrigdo da atividade

Modalidade

Rosa Salgados

Venda de salgados

Estabelecimento Comercial

Casa Linda

Materiais para constru¢ao

Estabelecimento Comercial

Sorveteria Cristo Redentor

Venda de sorvetes

Estabelecimento Comercial

Tropimix Venda de sorvetes Estabelecimento Cometcial
Copagaz Venda de botijao de gas Estabelecimento Comercial

ADS Depésito de bebidas Estabelecimento Comercial
Emporio Casa Nova Mercearia Estabelecimento Comercial
Dula Lanches Venda de lanches Estabelecimento Comercial
Construtrio Materiais para construcio Estabelecimento Comercial
Belaca Venda de marmores Estabelecimento Cometcial

AFO Materiais para construciao Estabelecimento Comercial

DSG Farma Farmacia Estabelecimento Comercial
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Espetinho do Val

Venda de espetinhos

Estabelecimento Comercial

Bar do Maranhio

Bar

Estabelecimento Comercial

Strett Bel Spetaria

Venda de espetinhos

Estabelecimento Comercial

Bolos Lili Saburi

Venda de bolos

Estabelecimento Comercial

Mini mercearia do Ismael

Mercearia

Estabelecimento Comercial

Calhas e condutores Sérgio

Materiais para constru¢iao

Estabelecimento Comercial

Sam's Burguer

Venda de lanches

Estabelecimento Comercial

Pimenta's Lanches e Dog

Venda de lanches

Estabelecimento Comercial

Sorvetes Skimo

Venda de sorvetes

Estabelecimento Comercial

Bazar da Ita

Bazar

Estabelecimento Comercial

Senhot Lanche e Pizzaria

Venda de lanches e de pizzas

Estabelecimento Comercial

Bar do Tché

Bar

Estabelecimento Comercial

Casa Nova Bolos Caseiros

Venda de bolos

Estabelecimento Comercial

Evs Fit Life Herbalife RP

Venda de produtos Herbalife

Estabelecimento Comercial

Frango Assado & Espetinhos
Pimentel

Venda de frango assado e de
espetinhos

Estabelecimento Comercial

Bar e Mercearia Elaine

Bar e Mercearia

Estabelecimento Comercial

J&N Espetos e Porcoes Venda de espetinhos e de porcoes Estabelecimento Comercial
Sr. Frango Venda de frango assado Estabelecimento Cometcial

Rafa Espetos e Conveniéncia Conveniéncia Estabelecimento Comercial
Pinguim Bebidas Depésito de bebidas Estabelecimento Comercial
Conveniéncia do Shrek Conveniéncia Estabelecimento Comercial

Dry Modas Loja de roupas Estabelecimento Comercial
Chapolin Lanches Venda de lanches Estabelecimento Comercial
Sol Cantinho do Sabor Venda de bolos Estabelecimento Comercial
Cat Loja de artigos domésticos Estabelecimento Comercial

Emporio Familia

Mercearia

Estabelecimento Comercial

Espaco Green

Venda de verduras

Estabelecimento Comercial

Afro Chic Venda de brincos e acessorios Estabelecimento Comercial
Atelié da Lé Loja de roupas Estabelecimento Comercial
Atelié da Fran Papelaria Estabelecimento Comercial
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Chris Bolos

Venda de bolos

Estabelecimento Comercial

JB Frango Assado

Venda de frango assado

Estabelecimento Comercial

WRA Bebidas

Armazém de bebidas

Estabelecimento Comercial

Boteco do Tiao

Bar

Estabelecimento Comercial

GIPARK

Loja de camisetas personalizadas

Estabelecimento Comercial

Varejao Portal Hortifruti

Hortifruti e Padaria

Estabelecimento Comercial

Casa da Pizza Venda de pizzas Estabelecimento Comercial
Chapa Quente Venda de lanches Estabelecimento Comercial
Eldi Supermercado Estabelecimento Comercial
Armazém Aurora Armazém Estabelecimento Comercial

GMA Presentes Loja de eletronicos e de utensilios Estabelecimento Comercial
diversos

Kadu Espetos Venda de espetinhos Estabelecimento Comercial

Padokinha do Nei Padaria Estabelecimento Comercial

Tua Casa Expo Materiais para construgio e itens para Estabelecimento Comercial
decoracio

Point Mix Agai Venda de acai Estabelecimento Comercial

Santana Lanches Venda de lanches Estabelecimento Comercial

Bar do Buda Bar Estabelecimento Cometcial

UFC Hot Dog Burgner Venda de lanches Estabelecimento Comercial

Toca do Léo Merceatia Estabelecimento Comertcial

Lu Pipas Venda de pipas Estabelecimento Comercial

F&T Lanches Venda de lanches Estabelecimento Cometcial

Empério Cristo Redentor Mercado Estabelecimento Comercial

Jabalaba Burguer e Hot Dog Venda de lanches Estabelecimento Comercial

Altas Horas Burguer Venda de lanches Estabelecimento Comercial

Pasteis Douradinhos

Venda de pastéis

Estabelecimento Comercial

Sem identificacio

Venda de marmitas

Estabelecimento Comercial

Sem identificacio

Venda de ovos de pascoa

Estabelecimento Comercial

Sem identificacio

Bar

Estabelecimento Comercial

Vinicius

Cabeleireiro

Estabelecimento de Setvico
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Sil Bronze

Salio de Bronzeamento

Estabelecimento de Servico

Jair Cell

Assisténcia técnica e manutencio de

celulares

Estabelecimento de Servico

Bronze Star

Saldo de Bronzeamento

Estabelecimento de Servico

Espaco Fran Cabeleiteira Estabelecimento de Servico
GVK Funilaria e Pintura Estabelecimento de Servico
Tonne Cabeleireira Cabeleireira Estabelecimento de Servico
HNA Borracharia Estabelecimento de Servico
Thalita Designer Saldo de beleza Estabelecimento de Servico
Eliza Quintan Salao de beleza Estabelecimento de Servico

Fernando Alves

Manutenc¢io de ar condicionado

Estabelecimento de Servico

Dalva Oliveira

Costureira

Estabelecimento de Setrvi¢o

Borracharia Figueiredo

Borracharia

Estabelecimento de Servico

Estadio Big Monster Produgoes

Estadio de gravacio

Estabelecimento de Servico

Sabrina Bronze

Salao de Bronzeamento

Estabelecimento de Servico

Rafael Cabeleireiro Estabelecimento de Servico
Costurar é uma arte Costureira Estabelecimento de Servico
Danilo Mecanica Estabelecimento de Servico
Vanda Morais Costureira Estabelecimento de Servico
Carol Maglia Saldo de beleza Estabelecimento de Servico
Mak tnb Hair Cabeleireiro Estabelecimento de Servico
Espaco Néia Hair Salio de beleza Estabelecimento de Servico
Riber web Agencia digital e criacdo de sites Estabelecimento de Servico

RCC Solugdes Ambientais LTDA

Locacido de cacambas/coleta e

transporte de residuos da construcio

civil por caminhdo

Estabelecimento de Servico

Eliza unhas nails style

Manicure e Pedicure

Estabelecimento de Servico

LS Seguranca Eletronica

Venda, instalacdo e manutencio de
itens de seguranca

Estabelecimento Misto

Fontes: Trabalho de Campo e Google Maps. Organizagdo e Elaboragao: Alexandre A. Abate (2020).




A titulo de ilustragdo dos resultados obtidos, apresentamos as Fotos de 13 a 15,
referentes a estabelecimentos comerciais formais, implementados em lotes comerciais e de
servicos, e as Fotos de 16 a 18, concernentes a estabelecimentos informais, cuja venda de bens ou

prestagao dos servicos ocorrem nas residéncias dos citadinos.

Foto 13: Ribeirdo Preto. Construtrio - Materiais para construgao. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo. Foto: Alexandre Antonio Abate. Data: marco de 2020.

Foto 14: Ribeirao Preto. DSG Farma - Farmacia. 2020.
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Fonte: Trabalho de Campo. Foto: Alexandre Antonio Abate. Data: marco de 2020.
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Foto 15: Ribeirdo Preto.Copagaz - Venda de botijao de gas. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo. Foto: Alexandre Antonio Abate. Data: marco de 2020.

Foto 16: Ribeirdo Preto. GVK - Funilaria e Pintura. 2020.
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Fonte: Trabalho de Campo. Foto: Alexandre Antonio Abate. Data: marco de 2020.
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Foto 17: Ribeirao Preto. Bronze S7ar - Salao de Bronzeamento. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo. Foto: Alexandre Antonio Abate. Data: marco de 2020.

Foto 18: Ribeirao Preto.Vinicius - Cabeleireiro. 2020.

Fonte: Trabalho de Campo. Foto: Alexandre Antonio Abate. Data: marco de 2020.
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O Mapa 16 contém a delimitagio de todos os 96 estabelecimentos comerciais, de
servicos e misto que foram identificados. Eles estio amplamente distribuidos pela totalidade da
area referente ao Cristo Redentor, havendo nas por¢des norte, nordeste e leste maior

concentra¢ao de estabelecimentos.
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Mapa 16: Ribeirao Preto. Estabelecimentos comerciais, de servigos e misto identificados no Conjunto Habitacional "Cristo Redentor". 2020.
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Fontes principais: Trabalho de campo e Goggle Maps (2020). Organizagio e Elaboragdo: Alexandre Antonio Abate e Jodo Marcos do Nascimento Cardoso
(2020).
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A visdo dos citadinos no tocante as praticas espaciais de consumo e as necessidades que
poderiam existit no conjunto habitacional, em termos de estabelecimentos comerciais e de
servicos, foi obtida, de maneira mais direcionada, nas entrevistas on/ine, conforme discutiremos no
préximo tépico. Todavia, obtivemos depoimentos informais™ de alguns citadinos, durante a
realizagdo do trabalho de campo, os quais foram importantes para iniciar a compreensao de
aspectos pertinentes e, por isso, optamos por discuti-los aqui. Fernanda, ao analisar o
oferecimento de bens e de servicos no Cristo Redentor, afirma que os estabelecimentos
comerciais e de servicos sao insuficientes para atender as necessidades da populacio, sendo
necessario o deslocamento para a realizagio do consumo em outros bairros ou no centro

principal de Ribeirdo Preto.

Fernanda: Entio, o bairro aqui ainda é muito novo, nio ¢é? Esta tudo
comecando ainda, entdo o que a gente tem de comércio mesmo siao aquelas
pessoas que vendem algumas coisas nas casas mesmo. Acaba ajudando a gente
nos momentos em que faltam as coisas, mas néo ¢ o bastante, entio a gente
precisa comprar em outros lugares, como no Parque das Oliveiras, que
fica aqui bem perto, ou no centro mesmo. Aqui, até tem algum mercadinho
e tal. Tem o mercado Eldi, por exemplo, mas ele cobra muito caro nas
coisas, entdo compensa pagar passagem de 6nibus e comprar no centro
da cidade mesmo [...]. Igual a gente fala, aqui tem muita gente que nio tem
condi¢des, que saiu do aluguel, entendeur Entio eu penso assim, a gente nio
pode colocar os precos 1a em cima |...]. Aqui, falaram que iriam colocar algumas
coisas... Alguns falam que vai ser logo, outros falam que vai demorar. Tem o
Savegnago [supermercado], que parece que vao colocar. Ali no inicio, bem no
comeco do bairro, perto do Cristo, tem o Parque das Oliveiras. Ali vai ter um
mercado chamado Copercana. Ele iria ser aqui, mas ai eles decidiram entre eles
[proprietarios do Copercana e do Savegnago| que o Savegnago iria ficar aqui e o
Copercana 1a. Mas assim... As coisas deles [mercado Copercana] sio coisas
assim... De qualidade, entende? Entdo acabam sendo mais caras e para quem
tem mais condi¢des... Ndo seriam coisas patra o publico daqui (grifos nossos).

Heitor ¢ morador do conjunto habitacional e adquiriu recentemente um lote comercial,
em frente a sua casa, e implementou uma mercearia - Empoério Casa Nova -, cuja foto
apresentamos anteriormente. Ele também informou que faltam muitos estabelecimentos
comerciais e de servicos no conjunto habitacional e, por ele ser comerciante, muitas pessoas
perguntam para ele quando novos estabelecimentos serao implementados. Ademais, ressaltou que
a caréncia de estabelecimentos comerciais é suprida mediante as praticas de consumo no centro

principal de Ribeirao Preto e no bairro Planalto Verde, situado préximo ao Cristo Redentor.

78 - : : : L o :

Esses depoimentos foram obtidos por meio de entrevistas exploratérias, ndo planejadas, mas que foram oportunas
para captar opinides, informagSes etc. Os citadinos que forneceram as entrevistas exploratérias estdo identificados a
partir da utilizacdo de pseudonimos.
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Heitor: Como aqui é comércio, entdo eles perguntam se a gente nao sabe se vai
abrir as coisas no bairro, como academia e tal...

Entrevistador: Conversei com uma moradora e ela disse que aqui faltam
muitas coisas também. Ela disse que tem alguns mercados, como o Eldi, mas
reclamou dos pregos cobrados...

Heitor: F um absurdo mesmo... O pessoal acaba preferindo pegat o 6nibus
e ir para o centro ou nos mercados préximos para comprar. Tem o
Savegnago que vai abrir e tem outro mercadinho que vai abrir, perto da
Farmicia, ndo sei se vocé passou la... Acho que chama JDS. Tem a placa la
falando que vai abrir. E um mercadinho pequeno também, acho que tem uma
loja dele aqui em Ribeirdo. Ele é daqui mesmo e vai abrir outro aqui. Tem um
Savegnago 14 no Planalto Verde, outro bairro, e algumas pessoas acabam
comprando 1a também (grifo nosso).

Complementando os depoimentos de Fernanda e de Heitor, apresentamos alguns

comentirios obtidos na pagina do Facebook que privilegiamos para a realizacio da Netnografia.”

Em maio de 2020, a Associagdio de Moradores da nossa area de estudo realizou uma postagem

incentivando os citadinos a consumirem nos estabelecimentos comerciais do conjunto

habitacional e optou por divulgar, nessa postagem, o supermercado Eldi, mencionado pela

Fernanda. Nos comentarios dessa publicac¢ao, varios moradores queixaram-se dos precos das

mercadorias desse supermercado, havendo, ainda, o destaque, por parte de alguns citadinos, para

a baixa qualidade no atendimento e a necessidade, devido aos pregos abusivos, de utilizar o

transporte publico e realizar as compras em outras areas da cidade. Vejamos, a seguir, os

depoimentos deles:

Thiago: Eu concordo com o apoio, mas esse estabelecimento [supermercado
Eldi] "judia" demais das pessoas! Precos sdo muito altos e o atendimento do
acougue nio ¢ bom!;

Leticia: Compensa mais pegar um Onibus e sair do bairro para comprar!
Precos muito acima da média... Dois pregos para produtos de geladeira para
enganar o consumidor... Dinheiro "nio d4" em arvorel;

Luciana: O atendimento é bom, porém, os precos sao abusivos mesmo;
Flavia: Concordo que temos que apoiar, mas os pregos sio abusivos;

Helena: Devemos apoiar, mas esse supermercado Eldi estd abusando dos
precos e ndo podemos aceitar isso [...];

Gustavo: I simples, gente. I s6 nio comprar 14. Eu s6 compro 14 se eu nio
conseguir sair do bairro.

(Comentarios realizados em margo de 2020 numa publicacdo da Associacio de
Moradores; grifos nossos).

79 A . ~ ~ . .
Embora, na parte trés desta dissertacdo, tenhamos apresentado a forma de conducio da pesquisa netnografica e as
andlises provenientes dos resultados obtidos, optamos por inserir esses resultados aqui em fun¢dao da temdtica ora

discutida.
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Finalizando esta secdo, enfatizamos que, por meio da delimitacio das areas comerciais e
de servigos, podemos afirmar que, no Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", além da venda
dos bens e da prestacio dos servigos serem realizadas, majoritariamente, nos lotes residenciais,
constituindo, portanto, praticas informais, predomina, nele, o comércio de vizinhanga, ou seja, os
estabelecimentos atendem apenas demandas cotidianas locais e essa modalidade de comércio tem
forca reduzida para atrair consumidores de outros bairros. Ademais, visdes importantes foram

obtidas nas entrevistas informais e preliminares realizadas, assim como por meio da Netnografia:

1) o Cristo Redentor apresenta uma limitagdo significativa em termos de
estabelecimentos comerciais e de servi¢os, os quais sdo insuficientes para atender as necessidades

de consumo da populagao;

2) partindo dessa caréncia da nossa area de estudo, os deslocamentos para a realizacao
do consumo sdo necessarios, o que reforca a necessidade e a relevancia da nossa pesquisa sobre

mobilidade e acessibilidade urbanas;

3) além da caréncia de estabelecimentos comerciais, os pregos abusivos cobrados pelos
existentes, conforme os depoimentos obtidos nas entrevistas exploratérias e a partir da realizagao
do procedimento de pesquisa netnografico, sao relevantes para que os deslocamentos visando as
praticas espaciais de consumo sejam realizados, refor¢ando, portanto, a importincia da
mobilidade e da acessibilidade urbanas adequadas para os citadinos residentes em nossa area de

estudo.

10. Praticas espaciais de consumo dos entrevistados: ora segmentadas, ora distribuidas

Até aqui, as dimensoes empiricas privilegiadas em nossa investigacdo, inclusive a do
consumo, foram analisadas em conjunto com a principal - a mobilidade urbana -, e elas revelaram
as diferentes facetas que os movimentos cotidianos dos citadinos podem fornecer para a
compreensio das dinamicas, dos fenomenos e dos processos que se estabelecem no espago
urbano. Agora, o nosso objetivo ¢ analisar, circunstanciadamente, o consumo de bens e de
servicos dos entrevistados e as praticas espaciais que permitem a sua realizacdo, sendo
importante, também, fazer mencdo as associagdes com a mobilidade e a acessibilidade urbanas
que também serdo tecidas aqui, haja vista que as dimensoes empiricas nao devem ser trabalhadas
isoladamente, isto ¢, a integralidade da vida urbana é sempre compreendida mediante conexoes e

superposi¢oes. A vida urbana é, pois, complexa e dinamica.
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Iniciaremos a nossa analise discutindo o consumo de bens dos nossos entrevistados.
Miguel destacou que, numa semana normal, frequenta o supermercado, geralmente, duas vezes,
sendo que sempre compra no supermercado situado no Conjunto Habitacional "Cristo
Redentor", pois, segundo ele, o aumento dos precos dos produtos alimenticios ocorre de forma
generalizada em todos os supermercados da cidade, entao, para ele, é mais vantajoso comprar no
estabelecimento do conjunto habitacional. Miguel ressaltou ainda um importante aspecto que,
para ele, propicia que o seu consumo de alimentos seja segmentado, isto é, realizado numa unica

porcao da cidade: os gastos com deslocamento.

Miguel: Aqui tem um mercado chamado Eldi e é um mercado que ja tem uma
estrutura formada. E um mercado que atende bem na questio de precos.
Geralmente eu que faco compras aqui em casa, entio ja sei toda a questdo de
"valores". As pessoas falam assim: "ah, o mercado X é mais caro do que o
mercado Y". Os mercados utilizam a mesma técnica, mas mudam geralmente
os produtos. Um exemplo: o mercado A subiu o preco e colocou a cerveja Skol
a R$ 2,00, mas o mercado B ndo quer colocar a Skol... Ele colocou a Brahma a
R$ 2,00. Entao, o "cara" fala assim: "eu tomo Skol, entdo vou 14 no mercado
B". Entendeu? Sé que outros produtos acabam generalizando em relacio a
"valores". Eu acho que hoje todo mundo sentiu no bolso a diferenca de precos,
principalmente de alimentos... As altas que tivemos, ndo é? Entdo, para mim,
se eu vou sair do bairro para ir ao mercado mais préximo daqui, tirando
esse aqui do bairro, o que eu vou gastar com transporte ou com
combustivel, para quem tem carro, acaba nio compensando, sendo que
eu tenho um mercado a trés quadras da minha casa (gr7fo n0ss0).

O consumo da Rafaela, numa semana, também ¢ baseado na compra de alimentos.

Contudo, ela ressaltou a compra de roupas e de sapatos - geralmente pela internet -, além da

b

compra de combustivel, pois utiliza, diariamente, o automoével. Assim como Miguel, também
realiza as compras de alimentos no supermercado do conjunto habitacional, situado muito
proximo a sua residéncia, porém, para as compras maiores, frequenta supermercados situados em
outras por¢oes da cidade:

Rafaela: Bom, eu consumo mais, numa semana, alimentos. Em primeiro lugar,
alimentos. Depois roupas, calcados... Eu faco muito uso da internet para isso.
Entio, em primeiro lugar fica o alimento... Em segundo, combustivel. Entio,
eu tenho mercado na esquina da minha casa, entdo tudo que eu preciso para
agora eu vou la e compro, mas para uma compra maior, eu preciso me deslocar.
Nesse caso, eu prefiro ir fazer a compra num mercado maior que nds nao
temos aqui ainda, entio me desloco para outro bairro. No caso de combustivel,
nés ndo temos um posto de combustivel aqui, entdo me desloco para outro
bairro. Se eu ficar sem combustivel aqui, eu estou "lascada", porque aqui ndo
tem posto de combustivel. Isso é uma falta muito grande, entdo tenho que me
deslocar para combustivel também. Ai, para combustivel, uma vez na semana.
Para compras grandes de comida, uma ou duas vezes a0 més.
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Dessa forma, segundo Rafaela, embora ela compre alimentos no conjunto habitacional,
ele ainda nao consegue suprir a totalidade das suas necessidades, sendo os deslocamentos para o
consumo sempre necessarios. Assim como os outros entrevistados, Rafaela destacou a relevancia
do centro principal, no qual compra uma variedade grande de itens, exceto alimentos: "Eu gosto
muito do centro. Acho que a drea principal que eu vou é o centro". Concernente a compra de
alimentos, Rafaela explicou onde adquire ¢ os motivos que orientam as suas escolhas. Além disso,
utilizou o conceito de mobilidade — embora, importante frisar, desloque-se sempre por
automovel — para justificar porqué nao frequenta outras areas da cidade, para além daquelas que
mencionou, para a realizacao das compras. Assim, a fala de Rafaela representa mais um exemplo
nitido de que a mobilidade de que o citadino dispoe, associada ao nivel de acessibilidade que as
diferentes areas urbanas oferecem, pode representar empecilhos a vivéncia urbana, mesmo
aqueles que possuem automoével e que, em hipétese, teriam graus de mobilidade e de
acessibilidade superiores. Conforme ja haviamos destacado anteriormente, Rafaela explicou que
os gastos com combustivel, os tempos longos para realizacdo dos trajetos e a distancia acentuada
do conjunto habitacional aos equipamentos urbanos e as areas comerciais restringem os seus
deslocamentos para o lazer. Compreendemos, entao, que esses mesmos argumentos auxiliam na

compreensiao de as suas praticas espaciais de consumo serem, também, limitadas.

Rafaela: O supermercado que eu frequento fica no Planalto Verde. E o
Savegnago de 1a. N6s também vamos ter Savegnado aqui, mas nao tem ainda
previsio. No centro eu nido compro em supermercado. Eu compro no
Savegnago, porque tenho mais opg¢oes la e melhores pregos. Como ele é maior,
uma rede maior, entdo nds temos mais opgdes de produtos e melhores
precos.... Precos menores, vamos dizer assim, porque aqui, em supermercado
de bairro, a gente sabe como é... Tudo é mais caro. Entdo, para uma compra
maior, eu prefiro ir ao Savegnago. Aqui, eu deixo para comprar algo
emergencial mesmo. Algo que falta. Ndo compro em outras areas da cidade
por causa da mobilidade... Ai a gente chegou no ponto. Entdo, ¢ pelo
acesso mesmo. Eu tenho acesso muito rapido ao Savegnago do Planalto
Verde. Em cinco minutos de carro eu estou la. Eu vou pela pista e tal,
entio estamos muito préximos a ele (grifo noss0).

Elisabete também destacou o consumo de alimentos, que realiza semanalmente, ¢ a
compra de fraldas para o seu filho. Ao contrario de Miguel e de Rafaela, ela nunca utiliza o
supermercado do conjunto habitacional para a compra de alimentos, deslocando-se, para essa
finalidade, para a Avenida Dom Pedro, no bairro Alto do Ipiranga, situada na por¢ao norte de
Ribeirao Preto, para comprar no Supermercado Savegnago ou no Supermercado Jau Serve.

Conforme ja haviamos destacado anteriormente, em outra parte desta dissertacao, também realiza
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compras diversas no centro principal, devido ao fato de que, diariamente, utiliza, para ir e para
voltar do trabalho, o itinerario que conduz ao e se origina do centro. Atinente as fraldas para o

seu filho, sempre realiza as compras na farmacia situada no conjunto habitacional.

Elisabete: Ah, compro na farmaicia daqui pela comodidade: eu peco e eles
trazem. Nao preciso me deslocar e ndo tem custo. Nao compro nos mercados
do bairro, porque sio mercados pequenos e 0s pregos sao excessivos, entio eu
prefiro comprar nesses dois mercados, porque neles os precos sio mais ou
menos iguais e a qualidade dos produtos ¢ melhor também. Neles tém tudo que
eu preciso.

A compra de alimentos também orienta as praticas espaciais semanais de consumo da
Patricia. "Olha, com o pre¢o das coisas agora, normalmente, eu faco duas vezes na semana e
compro alguma carne e alguma coisa que ja 'd4' para a semana, sabe? As vezes, vou s6 uma vez
na semana, compro o que tenho que comprar para 'dar’ para a semana ou até para o més". Para as
suas compras semanais, segundo ela, o conjunto habitacional nao atende as suas necessidades e,
portanto, ela sempre se desloca para outras areas da cidade, geralmente para um bairro proximo
ao Cristo Redentor, mas quando necessario, para o centro principal: "Entdo, normalmente eu me
desloco bastante para o bairro proximo daqui, que ¢ o Portal do Alto, onde eu consigo comprar
algumas coisas la... Na verdade, todas as coisas que eu preciso, eu me desloco para o outro
bairro", sendo que a entrevistada revelou que opta pela compra no Supermercado Atacaddo ou
no Savegnago. "Eu nao compro aqui no bairro, porque os produtos sio muito caros e em outros

lugares estao mais baratos e a qualidade é melhot", completou Patricia.

Embora Miguel tenha mencionado que as suas compras semanais de alimentos sempre
sao feitas na area comercial do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", para a compra de
outros bens, como roupas, ele frequenta o centro principal de Ribeirdo Preto, o Ribeirao
Shopping e o Novo Shopping. Destacou, ainda, as compras que realiza pela internet devido aos

precos serem menores, quando comparados aqueles dos estabelecimentos fisicos.

Miguel: E necessario se deslocar. Hoje, com certeza, a gente utiliza muito a
internet. Por exemplo, se vocé quiser comprar um eletrodoméstico, vocé acaba
comprando pela internet, que é muito mais vantajoso. Obvio que vocé nio esta
vendo o produto de perto, mas acaba sendo mais vantajoso por causa dos
precos, nao é? Vocé vai praticar uma compra pessoalmente na loja, sendo que
aquela mesma loja vende o mesmo produto na internet com uma diferenca
grande... Fazendo um cédlculo de cabeca aqui, ndo vou conseguir falar
exatamente, mas acredito que a diferenca é de quase 10% do 'valot'. Aqui no
meu bairro, tem as lojas... As vezes, a pessoa tem um comércio de roupa e tal,
mas, as vezes, eu gosto de um tipo diferente e eu preciso chegar até o centro ou
até a algum shopping, entdo é necessario que eu faca esse deslocamento [...].
Entio, mercado eu utilizo o do bairro... Estou praticando as minhas compras
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de mercado aqui no bairro. Roupas, geralmente, no centro ou em algum
shopping. A gente gosta muito do Ribeirdo Shopping e do Novo Shopping.

Elisabete também destacou que realiza, periodicamente, compras pela internet por
também ser artesa: "[...] as compras, no meu caso, que mais faco pela internet sao de materiais de
trabalho: barbantes, linhas, agulhas... Esse tipo de coisa". Patricia também destacou essa
modalidade de compra online, sobretudo no periodo atual no qual as praticas espaciais estao
restritas: "Meu marido compra bastante pelo Mercado Livre pelo fato de, as vezes, estar mais
barato, e a gente pede lanche também... Alguma coisa para comer pelo WhatsApp pela
comodidade de trazer em casa, ndo é°”. A seguir, destacamos, ainda, um trecho do depoimento
de Rafaela, a qual comunga dessa pratica que caracteriza 0 consumo contemporaneo de nossos

tempos:

Rafaela: Eu compro tudo que vocé imaginar... No #food eu compro bastante.
Na verdade, eu acho que sou muito consumista na questio de roupas, sapatos,
essas coisas... Para mim, para minha filha. Entdo ¢é por 14 [pela internet| que eu
compro. Entio, compro na internet pela facilidade, pela acessibilidade. Vocé
pede e daqui a pouco chega na sua casa... Entendeu? Entdo vocé tem essa
facilidade. Vocé tem essa op¢io de escolha. Vocé ndo precisa se deslocar...
Vocé nio gasta gasolina, tempo... Uma série de coisas, nao é? Ah, eu comprei o
celular recentemente pela internet, por exemplo.

Na abordagem referente ao consumo de servigos, Miguel optou por descrever o
consumo da sua esposa, conforme trecho a seguir. Nesse caso, explicou que ela sempre utiliza os
servicos prestados pelos profissionais que residem no conjunto habitacional. Em casos
excepcionais, como para uma urgéncia médica, o deslocamento é sempre necessario, sendo que a
sua primeira op¢ao é o deslocamento para a Unidade de Pronto Atendimento (UPA) Norte,
situada no bairro Adelino Simino, préximo ao Cristo Redentor, e que oferece atendimento 24
horas. Considerando essa modalidade de consumo, Patricia, ao pensar sobre o periodo préximo a
realizagdo da entrevista, explicou que ele ¢é insignificante perante o seu consumo de bens. Nao
obstante, destacou que, recentemente, contratou um pedreiro para finalizar uma obra em sua
residéncia. No que se refere a escolha espacial para a obtencdo dos servicos, disse que ela ¢
variavel, porém, as vezes, opta pelos servicos que siao oferecidos pelos citadinos que vivem no

Conjunto Habitacional "Cristo Redentor".

Miguel: A minha esposa utiliza alguns servigos, sim. Como eu te falei, hoje,
aqui no baitro, nés temos muitos profissionais. Quando vocé "joga" no grupo
do bairro que vocé precisa de uma manicure, aparecem muitas. A minha esposa
prefere ser atendida em domicilio para tudo, seja por parte de manicure e para
outras coisas. Recentemente, ela marcou com cabeleireiro e ele vai vir até a
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nossa residéncia. Entdo seriam mais esses servicos. Médico ¢é dificil, a ndo ser
quando alguém esteja "passando” mal, numa situagio mais grave, mas gracas a
Deus nao estamos procurando médico, nao. Dentista nds temos aqui. Temos o
posto de sadde que, inclusive, é muito bom. Ele é omisso pelo petiodo de
atendimento, porque hoje o posto de saude atende sé entre 7h e 13h. Sio
reivindicagbes que a associacio vem fazendo e buscando as melhorias. Por
exemplo, para um servico de urgéncia, nés temos que deslocar até a UPA
Norte, que eu acredito que esteja a distancia de 8 ou 9 km;

Patricia: A unica coisa que a gente fez aqui foi acabar de fazer o nosso muro,
entdo foi pedreiro. Entao, a gente até tentou procurar do bairro [pedreiro], mas
nio deu muito certo, af a gente encontrou um amigo do meu marido, que ele
faz esse servico, e a gente fez com ele, mas ele ndo ¢ daqui do bairro. Ele é de
um bairro vizinho.

Assim como Miguel e Patricia, o consumo de servicos de Elisabete nio é muito
significativo. Segundo ela, "[...] 'faco' a sobrancelha, mas a moca que 'faz', 'faz' em casa, ¢ eu vou a
manicure, mas ¢ proximo de casa". Pensando nos servigos que Elisabete, rotineiramente, precisa,
ela considera que o Cristo Redentor atende satisfatoriamente as suas necessidades, embora, assim
como Miguel, tenha revelado a necessidade de que o atendimento do posto de saude do conjunto
habitacional seja ampliado: "Temos um posto de saude que funciona apenas meio periodo: de 7h
as 13h. Quando precisa de uma emergéncia, a gente tem uma UPA aqui proxima... Proxima

assim, acho que 'da' uns 4km, mais ou menos, e af a gente se desloca até 13",

O consumo de servicos de Rafaela é o mais diversificado dentre todos os entrevistados.
Ela utiliza alguns servigos oferecidos pelos profissionais que residem no conjunto habitacional,
porém também frequenta outros estabelecimentos situados na por¢ao norte de Ribeirao Preto e,
as vezes, outros situados no centro principal. Vejamos, a seguir, os servigos rotineiros que ela
sempre consome, assim como as suas justificativas quanto as escolhas espaciais. No caso de
consumo de servicos, destacamos que, pela confianca em determinados estabelecimentos, ela
permanece obtendo os servigos neles, independente da situagdo espacial e da acessibilidade que,
conforme ela ja havia destacado, no que tange as suas praticas espaciais de consumo de bens e de

lazer, atua como um elemento que dificulta os seus deslocamentos.

Rafaela: Manicure e pedicure. Cabeleireiro eu vou, mas nio é muito frequente.
Dentista a gente também nao vai com frequéncia. Médico particular eu tive que
fazer uso, porque eu viajei para Porto Seguro e 14 nio tem cobertura do meu
convénio, entlo tive que fazer atendimento particular. Eu acho que € isso... Ah,
agora tem um pedreiro e calheiro fazendo alguns servicos na minha casa. O
pedreiro veio e colocou piso [..]. Sempre preciso me deslocar. Na verdade,
alguns servicos que obtenho com frequéncia, por exemplo, manicure, aqui é
disponibilizado, mas quando é uma manicure especifica, preciso me deslocar.
Cabeleireira também preciso me deslocar. A minha sobrinha atende em outro
baitro, ai eu me desloco. L4 o salio chama "Decar Studio Hair..." [..]. E da
minha sobrinha, entdo é la que eu frequento. Frequento esses lugares pela
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confianca. Tanto é que faco uso de depilacdo, mas fica em outro lugar, af vou la
para a area central. Eu costumo ser fiel a essas coisas que dao certo... O que deu
certo, eu ndo mexo. Eu mantenho. Independentemente da acessibilidade,
eu mantenho (gr7fo 10550).

Os quatro citadinos entrevistados explicaram, ainda, que nido ha necessidade de
buscarem os bens e os servicos em outras cidades, visto que Ribeirdio Preto oferece uma
complexa estrutura de comércio e de servicos que atende adequadamente todas as necessidades,
revelando a importante centralidade exercida por essa cidade e a sua relevancia no ambito da rede
urbana, conforme os estudos do IBGE - REGIC de 2007 e de 2018 - demonstraram. Assim,
Miguel explicou: "Tudo encontro em Ribeirdo. Na verdade, é o contrario: as pessoas das cidades

vizinhas procuram Ribeirao Preto, hoje, por causa da estrutura que nés temos'".

Como forma de sintetizar as respostas dos entrevistados quanto as escolhas espaciais
para o consumo, organizamos o Mapa 17. Nele, observa-se que todos os entrevistados
destacaram a realizagdo do consumo de servicos no conjunto habitacional, sendo que trés
indicaram que ele é uma opgao para a compra de bens. Outro elemento que chamou a atengao ¢é
a referéncia aos bairros préoximos ao Cristo Redentor para o consumo de bens e de servigos,
reforcando a relevancia da proximidade no ambito das escolhas espaciais para essas praticas. No
que tange ao centro principal de Ribeirdo Preto, sua importancia também fica em evidéncia,
havendo a referéncia a ele para o consumo de bens por todos os entrevistados, sendo que apenas

um destacou o consumo de servicos nele.
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Mapa 17: Ribeirao Preto. Consumo de bens e de servigos dos entrevistados. 2021.
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Fontes principais: IBGE (2010) e entrevistas (2021). Organizagdo e Elaboragdo: Alexandre Antonio
Abate e Joao Vitor Pavoni (2021).

Ao término desta etapa da pesquisa, solicitamos que os entrevistados explicassem qual a
importancia dos estabelecimentos comerciais e de servicos que ja foram implementados no
conjunto habitacional e qual a visao deles no tocante aqueles que ainda nao existem, mas eles
julgam fundamentais que sejam implementados. Todos explicaram que possuir uma area
comercial que ofereca uma diversidade de bens e de servicos ¢ imprescindivel, sobretudo para
eles que, conforme amplamente demonstramos até aqui, tém tido suas praticas espaciais restritas
devido a situagao espacial do conjunto habitacional, que é condi¢ao e expressao dos problemas
de mobilidade e de acessibilidade urbanas que eles, cotidianamente, vivenciam. Dentre os
estabelecimentos que foram citados, que, na visao deles, precisam ser implementados,
destacamos um supermercado maior que consiga oferecer produtos melhores e com precos mais
acessiveis. Além disso, eles destacaram a necessidade de uma lotérica - que, segundo Miguel, seria
inaugurada em breve - devido a sua atuagio como correspondente bancario, além de um posto de
gasolina. Nos depoimentos citados até aqui, também foi revelada a importancia, para eles, de que

o servico publico de saude seja ampliado em termos de periodo de atendimento. A seguir,
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indicamos alguns trechos nos quais os quatro entrevistados refletiram sobre a importancia da area

comercial do conjunto habitacional e sobre a necessidade de sua ampliagio:

Miguel: Entdo, nés nio temos nenhum sistema bancario, por mais que
tenhamos uma farmacia, que é um correspondente bancario, mas ela ainda nao
consegue atender a 100% das pessoas. Agora estamos recebendo a inauguragio
- acredito que no comeg¢o de marco - de uma lotérica. Hoje, a maioria das
pessoas tem poupanga ou outra conta bancaria na Caixa Econémica Federal,
entdo vai acabar nos ajudando. N6s nio temos posto de combustivel, entdo se a
gente precisar abastecer num momento de esquecimento ou de urgéncia, é
perigoso ir para o posto e ficar no meio do caminho por falta de combustivel
[...]- Mercado nds temos... Drogaria nés temos (mais de uma op¢ao)... Padaria...
Comércios "internos" também: a pessoa pegou a garagem e fez uma
mercearia... Tem pessoas que vendem pao... Entdo ajudou muito. Por exemplo,
para eu chegar até esse mercado - eu moro no final da rua - eu tenho que subir
150 m e andar mais uns 300 ou 400 m para chegar ao mercado. Entio, assim, ¢é
longe. Para ir a pé, sdo 20 minutos de caminhada. O lugar mais préximo, por
exemplo, para achar um péo... Tem bares e tal, mas para comprar de manhi um
pdo quentinho, ¢ ali. Eu acredito que com o passar do tempo, virdo para ci
novas instalagdes. Acredito que em breve a gente receba um correspondente
bancario também - outro, na verdade -, pois é muita gente no bairro e temos
uma demanda muito grande na parte financeira - movimentagio de dinheiro,
pagamentos de contas |[...[;

Patricia: Entio, acho que um postinho [de saude] é muito importante, nio ér
Acho que ele deveria ficar aberto mais tempo, porque nio sio todos que
conseguem ir até 13h. Padarias... Mercados aqui sdo bons, mas por eles serem
pequenos, as vezes, cles colocam o preco ld 'em cima', entio a gente acaba
tendo que ir para outros lugares. Entdo, acho que se tivesse um mercado maior,
com um pre¢o melhor e qualidade também... Porque eu vejo que a qualidade
das coisas daqui nio ¢é boa, sabe? A gente vai comprar uma carne e a gente tem
que escolher muito bem. Acho que uma lotérica também, que ainda nio tem
aqui - vai inaugurar - , mas ainda no sei a data. Nao tem uma loja de utensilios
para a gente comprar... A gente tem de ir até o centro comprar alguma coisa. Se
tivesse uma loja de utensilios aqui também, seria muito legal [...]. Aqui, por ser
um bairro novo, até que tem muita coisa, mas esses lugares deixam muito a
descjar;

Elisabete: Eu acho que é importante. Todo comércio que tem no bairro, ¢é
importante. Por exemplo, tem um comércio aqui de produtos de limpeza que
eu gosto e utilizo bastante... Casa de racdo também... A gente tem duas ou trés
opgbes. Mercado, infelizmente, a gente tem dois... Na verdade, trés, mas a
questdo dos precos nio é boa. O que falta no bairro ¢ um mercado grande. A
lotérica vai ajudar bastante a gente;

Rafaela: Aqui ndo temos um supermercado grande. Nao temos também posto
de gasolina. No mercado que tenho aqui proximo, ja anunciaram que vai ter
uma lotérica, mas acho que estd em algum trimite, entdo ndo tem. Assim,
lotérica eu te falo de uma forma geral. Algumas pessoas sentem falta da lotérica,
mas eu ndo, porque eu, sinceramente, pago tudo online. Tudo pelo celular.
Entdo, para mim, é sé o supermercado e... Na verdade, faltam muitas coisas.
Posto de combustivel, supermercado... N6s nio temos um barzinho que vocé
possa fazer um hbappy hour, entendeu? Sair para descontrair... Mas eu creio que
ndo tem por ser um bairro bem recente - nao é2- e eu espero que a gente tenha.
Acougue nds temos, mas eu nio frequento, porque nio gosto, particularmente,
entdo prefiro comprar no Savegnago também.
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A partir desta tematica que acabamos de discutir - praticas espaciais de consumo -, as
entrevistas revelaram que a realizagdo do cotidiano urbano dos citadinos ¢, muitas vezes,
circunscrita devido a condi¢do socioespacial e a mobilidade, as quais atuam como elementos que
restringem a supera¢ao dos obstaculos atinentes as distancias e que, portanto, as areas comerciais
mais complexas - como aquelas nas quais estao situados grandes supermercados e hipermercados,
além de shopping centers - sejam acessadas. Dessa forma, todos os entrevistados mencionaram a
realizagdo do consumo nos estabelecimentos do conjunto habitacional e naqueles situados nos
bairros préximos a ele, reforcando, logo, que o fator proximidade é importante para as escolhas
dos espagos de consumo dos citadinos. Além disso, todos revelaram a importancia da area
comercial presente no Cristo Redentor e defenderam a sua ampliacio, sendo esses

posicionamentos refor¢adores, também, do fator supracitado.

Outro elemento que merece destaque ¢ a referéncia ao centro principal de Ribeirdo
Preto como area na qual os citadinos realizam as suas compras e obtém os servigos. Assim,
embora a permanéncia do prestigio do centro como area de consumo seja um dentre varios
elementos que caracterizam a permanéncia predominante da légica socioespacial centro-periférica
(SPOSITO; GOES, 2019a), nio podemos sustentar essa conclusio, haja vista o numero de
entrevistas realizado ndo configurar uma amostra estatisticamente significativa. Desse modo,
reconhecemos que a nossa pesquisa possibilita inferir - assim como a de Dal Pozzo (2015)
revelou a partir das entrevistas com os citadinos do setor norte de Ribeirdo Preto - que nao ¢
possivel defender a existéncia de um consumo segmentado por parte dos entrevistados devido a
caréncia de estabelecimentos comerciais e de servicos no conjunto habitacional, havendo,
portanto, a necessidade de que o centro principal seja uma escolha espacial para as praticas de
consumo dos entrevistados. Nesse sentido, a segmentac¢ao do consumo e a perda da hegemonia
do centro, que seriam possibilidades analiticas por meio das quais poderfamos identificar
indicativos de ou tendéncias a fragmentacao socioespacial (SALGUEIRO, 2001; SPOSITO;
GOES, 2013; DAL POZZO0, 2015; PEREIRA, 2018; SPOSITO; GOES, 2019a) nio foram
reveladas em nossa pesquisa, nao obstante, tenha ficado evidente que, embora o centro principal
seja utilizado pelos citadinos, as falas dos entrevistados, devido a distancia do Conjunto
Habitacional "Cristo Redentor" ao centro principal e as demais areas comerciais de Ribeirdo
Preto, apontaram para um elemento que poderia ser associado a fragmentagao socioespacial e ser
confirmado a partir de uma pesquisa mais ampla, com um universo estatistico mais abrangente:
"contradicio entre melhoria das condi¢oes socioecondmicas para o consumo e diminui¢do das
condig¢bes de acesso ao espago urbano, revelada pelas distancias entre os espagos de moradia e os

de consumo" (SPOSITO; GOES, 2019a, p. 104). Ademais, o fato de que os entrevistados pouco
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se referiram a frequéncia a outros espagos da cidade, além do centro, a ndo ser por razoes de
trabalho, ja indicam que ha uma clara separagao socioespacial entre a Ribeirdo Preto do norte e a

do sul.

Frisamos, para finalizar esta se¢dao, que a logica centro-periférica ndo desaparece, sendo
que a légica socioespacial fragmentaria, em alguns casos, se sobrepde a ela de modo prevalente, o
que nos levaria a ideia de consolidagao do processo de fragmentagao socioespacial, e, as vezes,
orienta, em nivel similar a légica centro-periférica, os deslocamentos dos citadinos, o que
poderiamos associar a génese de indicativos de sua constituicio. Assim, a partir dos resultados da
nossa pesquisa, a permanéncia do prestigio do centro principal nao é um elemento, conforme
explicamos, que poderia fazer alusiao a exclusividade da légica centro-periférica como orientadora
dos movimentos dos citadinos. Outro elemento importante e que merece mengao ¢ o fato de que
o processo de fragmentacao socioespacial pode ser lido por meio das formas urbanas e da
estruturacao espacial das cidades, de um lado, e por intermédio da légica de apropriagio do
espaco pelos citadinos, de outro. Dessa forma, embora a logica socioespacial fragmentaria
prevaleca em Ribeirdao Preto, quando a escala da cidade é adotada, e considerando a estruturagao
espacial, essa logica, nem sempre, corresponde a logica prevalente de apropriacio do espago,
conforme a nossa pesquisa indicou, para todos os citadinos. H4, assim, uma diferenca quando se

observa o conjunto da cidade, uma parcela dela ou se analisa a perspectiva de cada sujeito.

Consideragoes finais

Com relacdo as areas comerciais e de servicos do Conjunto Habitacional "Cristo
Redentor", destacamos que as praticas informais prevalecem, ou seja, a venda dos bens e a
b bl bl
prestacao dos servigos ocorrem, majoritariamente, nas residéncias dos citadinos, fato esse que,
dentre outros ja discutidos, aponta para o estabelecimento do comércio de vizinhanga. Além
disso, os lotes inseridos no centro comercial e industrial, embora ja tenham sido, em sua maioria,
comercializados, ainda nao foram devidamente ocupados, o que refor¢a a caréncia, em termos de

comércio e de servigos, que, num primeiro momento, as entrevistas exploratérias revelaram.

Um fato relevante para a nossa investigacao, concluido a partir desse primeiro bloco de
resultados, é que, partindo dessa caréncia da nossa area de estudo, os deslocamentos para a
realizagdo do consumo sao necessarios, o que reforca a relevancia da abordagem associada a

compreensao da mobilidade e da acessibilidade urbanas e também de medidas, como aquelas que
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estdo sendo executadas no ambito da revisio do plano de mobilidade, para que elas - a
mobilidade e a acessibilidade -, de fato, possibilitem que o direito a cidade seja uma realidade na

vida dos moradores do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor".

As entrevistas realizadas com os quatro citadinos, considerando a tematica do consumo,
apontaram para a relevancia da area comercial do conjunto habitacional e também daquelas
situadas nos bairros proximos a ele, para a realizagdo das compras e obtenciao dos servicos,
confirmando, assim, um fato notdrio, verificado na maioria das cidades brasileiras: a relevancia da
proximidade das areas comerciais as residéncias dos citadinos, principalmente para aqueles que
possuem mobilidade e acessibilidade desfavoraveis aos deslocamentos mais longos, sobretudo em
fun¢iao da dependéncia do transporte publico que, nas grandes e nas médias cidades da América

Latina, esta estruturado, majoritariamente, de maneira inadequada.

Por fim, destacamos a relevancia do centro principal de Ribeirdao Preto para os
entrevistados, sendo que todos revelaram a necessidade de realizar, sobretudo, a compra de bens
nessa por¢io da cidade. Assim, a nossa pesquisa nio revelou indicativos de fragmentagao
socioespacial, do ponto de vista de seus moradores, por meio desses recortes analiticos, sendo
que eles poderiam ser verificados a partir da constatacio de praticas espaciais reveladoras de
consumo segmentado e a partir da perda da hegemonia do centro frente as novas opgoes que a
cidade policéntrica oferece, como as novas areas de localizagio dos supermercados e dos
hipermercados, além do consumo na figura emblematica dos shopping centers SALGUEIRO, 2001;
SPOSITO; GOES, 2013; DAL POZZ0, 2015; PEREIRA, 2018; SPOSITO; GOES, 2019a).

Entretanto, ¢ sempre importante considerar que o processo foi observado a partir de
uma pequena parcela da cidade e da vida cotidiana de seus moradores, que revelaram que os
deslocamentos periferia — centro ainda sao estruturadores importantes no uso de seus tempos
cotidianos. Para se avaliar se ha ou ndo fragmentagdo socioespacial é fundamental a apreensao
das praticas espaciais de varios estratos socioeconomicos, bem como de citadinos que ocupam
situagOes espaciais diversas na cidade. Poderfamos, assim, pensar em ritmos espaciais e temporais
que se sobrepéem numa dada cidade, alguns ainda orientados pelos fluxos organizados pelo
centro principal e outros estruturados segundo légicas espaciais que nao se articulam nesse né

principal.

Uma hipétese formulada a partit do nosso pensar sobre os resultados obtidos diz
respeito a possibilidade de, no futuro, haver a segmentagao do consumo - isto é, o consumo

restrito as areas proximas ao conjunto habitacional ou na area comercial dele - em funcio da
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situagdo geografica do Cristo Redentor atrelada ao potencial de aumento substancial dos
estabelecimentos comerciais ¢ de servicos da area comercial dele, conforme Guilherme, o
representante do poder publico, apontou. Assim, caso medidas efetivas nao sejam implementadas
em prol da melhoria do transporte publico, que permitirdo que os citadinos que dependem desse
modal de deslocamento usufruam dos estabelecimentos comerciais e de servi¢os distribuidos pela
cidade, a possivel configuracio de um subcentro no conjunto habitacional seria um fator que
poderia levar a circunscricao das praticas de consumo - associando proximidade espacial e
contiguidades territoriais entre areas de moradia e estabelecimentos comerciais e de servigos
(DAL POZZO, 2015) - e, portanto, conduzir a ampliacao da diferenciagdo socioespacial rumo a

fragmentagao socioespacial.

No que tange aos resultados oriundos da Netnografia, realcamos, num primeiro
momento, que essa ferramenta de pesquisa se mostrou eficiente - apesar dos percalgos,
referentes, sobretudo, a dificuldade de encontrar participantes para a realizagdo das entrevistas -,
principalmente num periodo de pandemia, no qual as nossas praticas espaciais estio limitadas.
Avaliamos, assim, que a aplicagdo desse procedimento metodolégico, numa sociedade que, cada
vez mais, configura-se em rede (CASTELLS, 2005), tem um grande potencial para a realizagdo
das pesquisas em ciéncias humanas, seja como procedimento auxiliar ou principal, como no caso
das pesquisas que vém sendo desenvolvidas, desde 1995, pelo pesquisador canadense Robert
Kozinets, cujos trabalhos, dentre outros, utilizamos como norteadores para a aplicagao desse

procedimento.

A analise das postagens e¢ dos comentdrios realizados na Pagina "Associacao de
Moradores do Jardim Cristo Redentor", da rede social virtual Facebook, revelou que, para todos
aqueles que se envolveram nos debates sobre o transporte publico, ele apresenta problemas
temporais, espaciais, infraestruturais e organizacionais, sobretudo em um momento pandémico
no qual o distanciamento social e a auséncia de aglomeracées sio duas obrigatoriedades
fundamentais. A compreensio deste problema - precariedade do sistema de transporte publico -,
que esta enraizado nas médias e nas grandes cidades brasileiras e dos demais paises pertencentes a
petiferia do capitalismo (VASCONCELLOS, 2000; 2001; 2013), foi realizada de forma
perscrutada a partir da realizacao da abordagem participativa na referida pagina do Facebook e
também a partir da realizagdo das entrevistas on/ine, principalmente com o Presidente da

Associa¢ao de Moradores e com o representante do poder publico.

A realizagao da abordagem participativa, mediante o dialogo, por meio da ferramenta de

bate-papo do Facebook, com os citadinos, permitiu obter os seguintes resultados: 1) por
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intermédio do contato com as citadinas que possuem os seus deslocamentos dependentes do
transporte publico, identificamos a ineficiéncia desse modal de deslocamento que atende ao
Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", sendo que os depoimentos delas fortalecem, também,
os resultados obtidos a partir da analise das postagens e dos comentarios realizados na pagina do
Facebook; 2) a execugao dessa etapa da Netnografia permitiu, ainda, a identificacao de que os
problemas concernentes aos deslocamentos cotidianos estio presentes para todos os citadinos
que se envolveram na investigacdo, independente do modal de deslocamento utilizado -
automovel, motocicleta ou transporte publico. Assim, para aqueles que se deslocam por veiculo
particular, as dificuldades sdo atinentes, sobretudo, a distancia do conjunto habitacional aos
principais equipamentos urbanos - publicos e privados - e aos problemas de congestionamento,
propiciados pelo nimero elevado de automoveis e de motocicletas que circula pela cidade, sendo
esse problema, conforme discussio realizada, um dos pilares fundamentais, segundo
Vasconcellos (2000; 2001; 2013), que caracteriza a crise da mobilidade urbana nos paises em

desenvolvimento.

Concernente aos resultados obtidos nas entrevistas com os quatro citadinos, e também
com o Guilherme, do poder publico de Ribeirdo Preto, damos énfase a visao deles a partir dos
seguintes elementos: 1) Miguel, o presidente da Associacio de Moradores, destacou que a
sensacao de isolamento dos moradores do conjunto habitacional explica-se pela distancia elevada
do Cristo Redentor as areas da cidade com melhores condi¢oes de infraestrutura e equipamentos
urbanos - publicos e privados. Outro argumento utilizado por ele para justificar o isolamento ¢é
referente a negligéncia, por parte do poder publico, perante eles, que vivem para além da rodovia
Alexandre Balbo, na por¢ao noroeste da cidade, que ¢é utilizada como area de expansao urbana
sem que, pari passu, haja investimentos em condi¢gdes de melhoria da rede de transporte publico,
sendo essa atitude fundamental em funciao das condigdes socioeconomicas de muitos dos
citadinos que ali residem; 2) o dialogo com as outras trés citadinas - Elisabete, Priscila e Rafaela -
revelou que, para elas, a situacdo geografica do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor” e,
portanto, a sua distancia ao centro principal da cidade, sobretudo, mas também as demais areas
dela, ¢ um fator que, em diferentes graus de intensidade, variando, sobretudo, em funcao do
modal de deslocamento utilizado, proporciona uma limitagio para que as suas praticas espaciais
sejam realizadas, fato esse que conduz, claramente, a impossibilidade do exercicio pleno do
direito a cidade, mesmo para Rafaela, que desloca-se, exclusivamente, por automével e por
motocicleta. Aqui, destacamos, ainda, a perspectiva de Elisabete, a qual utiliza, rotineiramente, o
transporte publico para as suas praticas espaciais de trabalho e avalia que esse modal de

deslocamento esta defasado, niao conseguindo atender satisfatoriamente as necessidades de
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deslocamento da populacido; 3) a entrevista com Guilherme, em associagio com a leitura do
Plano de Mobilidade de Ribeirdao Preto e dos documentos que estao sendo organizados com
vistas a sua revisao, apontaram, claramente, que os problemas de mobilidade e de acessibilidade
urbanas identificados em nossa pesquisa explicam-se de diferentes formas, sobretudo em fungao
da expansio territorial urbana intensa e descontinua, que, no caso especifico da nossa pesquisa,
contribuiu para que os citadinos fossem alocados numa por¢io da cidade que materializa a
periferizacio do espago urbano sem que houvesse, concomitantemente, investimentos em
infraestrutura e, principalmente, na rede de transporte publico que atenderia a essa por¢ao
noroeste de Ribeirdo Preto. Assim, a fala de Guilherme permitiu atestar aquilo que é amplamente
debatido nas pesquisas no campo da ciéncia geografica: a perversidade e os impactos negativos
oriundos da logica do capital e dos principios que regem o neoliberalismo para, sobretudo,

aqueles que pertencem aos estratos socioecondémicos de menor poder aquisitivo.

Todos os resultados obtidos apontam para problemas de mobilidade e de acessibilidade
urbanas, principalmente para os citadinos que precisam realizar o ir e o vir por transporte
publico, numa cidade que foi, assim como tantas outras, durante décadas, projetada para o
automoével. Em associagio a isso, avaliamos que a pesquisa indicou tendéncia de intensificagao da
diferenciagao socioespacial que poderia apontar para a fragmentacao socioespacial, a partir dos

seguintes elementos:

1) situacdo espacial do Conjunto Habitacional "Cristo Redentor", que possibilita um
aprofundamento da diferenciacao, a qual ¢ tipica do processo de urbanizagao, promovendo uma
separacao espacial radical para os citadinos que nele residem e propiciando, ainda, um
rompimento relativo entre o conjunto habitacional e as demais por¢des da cidade, ou seja,
dificultando os movimentos que otientam a vida urbana (SPOSITO, 2013). Assim, "o
afastamento socioespacial dos citadinos, gerando ou nio segregacdo [e, mais recentemente,
fragmentacgao socioespacial] resulta em desigualdade dos direitos de acesso a cidade, no sentido
de dela se apropriar e de participar completamente, como compartilhamento de territérios e

experiéncias comuns" (SPOSITO, 2013, p. 85), ou seja, a fragmentacido socioespacial se revela a

partir do momento em que o direito a cidade se torna um horizonte distante;

2) para além da situacao geografica da nossa area de estudo, a Rodovia Alexandre Balbo
atua como um elemento que poderia induzir ou reforgar a desigualdade projetada no espago e,
portanto, o isolamento do conjunto habitacional, conforme a entrevista com o Miguel revelou e

pudemos confirmar por meio da analise do Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirao Preto;
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3) a mobilidade excludente (VASCONCELLOS, 2013) e precaria (SILVA, 2014),
revelada a partir das vozes dos citadinos que participaram das diferentes etapas da pesquisa,
também permitiram a identificacio de indicativos que apontam rumo a fragmentagao
socioespacial, sobretudo se considerarmos a visio de Prévot-Schapira (2001), segundo a qual a
fragmentagao socioespacial surge e se intensifica, cada vez mais, na vida dos citadinos a medida
que ha uma limitagdo e uma reducio do ir e do vir nas cidades, havendo, portanto, na perspectiva
da autora, uma nitida relacio entre mobilidade, acessibilidade e a logica socioespacial
fragmentaria. Assim, ndo estamos limitando a analise da possivel constituicio desse processo
somente a situagdo espacial da area de estudo, derivada de um processo de descontinuidade do
tecido urbano, e a rodovia que, a nosso ver, refor¢a o isolamento, mas também, e principalmente,

as praticas espaciais limitadas que foram reveladas durante as diversas etapas da investigacao;

4) avaliamos, por fim, que a policentralidade de Ribeirdo Preto é um fator por meio do
qual a fragmentagao socioespacial poderia ser verificada. Nas entrevistas realizadas, ficou nitido
que o consumo de bens e de servicos dos citadinos ocorre, majoritariamente, no conjunto
habitacional, nas areas proximas a ele e no centro principal em fungao das dificuldades que eles
encontram para se movimentarem pela cidade policéntrica. E por esse motivo que as relagdes
entre centro, centralidade, policentralidade e mobilidade também podem ser estudadas a luz do
processo de fragmentagao socioespacial, mediante a compreensao de formas de segmentagao do
uso e de apropriacio dos espacos de consumo, sendo esse um dos caminhos que estio sendo
percorridos no ambito das pesquisas do Projeto Tematico FragUrb. Nessa direcao, uma pesquisa
mais ampla, realizada a partir de um universo estatistico mais abrangente, poderia confirmar um
elemento que em nossa investigacdo ficou evidente, o qual poderia apontar para a logica
socioespacial fragmentaria: "contradicio entre melhoria das condi¢des socioeconomicas para o
consumo e diminui¢ao das condi¢des de acesso ao espago urbano, revelada pelas distancias entre

os espacos de moradia e os de consumo" (SPOSITO; GOES, 2019a, p. 104).
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Apéndices

Apéndice I: Roteiro para entrevista com citadinos

PROJETO TEMATICO:

Fragmentagao socioespacial e urbanizagao brasileira: escalas, vetores, ritmos, formas e conteudos - FragUrb
Processo FAPESP n° 18/07701-8
Pesquisadora Responsavel: Maria Encarna¢do Beltrao Sposito

Faculdade de Ciéncias e Tecnologia (FCT), Universidade Estadual Paulista (Unesp), Presidente Prudente - SP

PESQUISA DE MESTRADO VINCULADA:

As vozes da fragmentagdo socioespacial: uma analise a partir da (i)mobilidade e da (in)acessibilidade urbanas dos
citadinos periféricos residentes em Ribeirdo Preto - SP

Processo FAPESP n° 2019/02849-0
Bolsista: Alexandre Antonio Abate

Faculdade de Ciéncias e Tecnologia (FCT), Universidade Estadual Paulista (Unesp), Presidente Prudente - SP

Roteiro para entrevista com citadinos

Roteiro elaborado por Alexandre Antonio Abate a partir de adaptacdo e de ampliacio das questdes elaboradas por
Poletto (2016) e Abate (2017), além de inspiracao no roteiro referente ao antigo Projeto Tematico intitulado "Logicas
econOmicas e praticas espaciais contemporaneas: cidades médias e consumo".

POLETTO, Pollyana. Mobilidade e Acessibilidade Urbana: O ir e vir por meio do Transporte Publico Coletivo.
2016. 233 f. Dissertacao (Mestrado em Geografia) - Universidade Estadual do Oeste do Parana, Francisco Beltrao.

ABATE, Alexandre Antonio. As vozes dos citadinos: Uma analise sobre a (i)mobilidade, a (in)acessibilidade e o
consumo dos residentes no Conjunto Habitacional "Joao Domingos Netto" em Presidente Prudente - SP. 2017. 178
f. Trabalho de conclusao de curso (Graduacao em Bacharelado em Geografia) - Faculdade de Ciéncias e Tecnologia,
Universidade Estadual Paulista, Presidente Prudente.

Cidade: Ribeirao Preto - SP

Entrevistado(a):

Entrevistador(es):

Telefone do(a) entrevistado(a):

Dia: Horario aproximado:

Gravada ( )sim ( )ndo
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Transcrita () sim () ndo Transcrita por:

Nome do arquivo com a gravagao:

Nome do arquivo com a transcri¢ao:

Parte A - Perfil do(a) entrevistado(a)

1) Idade:

2) Género:

3) Profissao:

4) Estado Civil:

5) Posicao na familia:

6) Numero de pessoas na familia:
7) Renda familiar:

8) Endereco:

9) Nivel de escolaridade:

Parte B - Mobilidade

10) Voce poderia descrever um dia comum no seu dia-a-dia? Aonde vai? Como se desloca? Em que horas do
dia?

11) Quais os meios de transporte utilizados quando voce precisa se deslocar pela cidade para realizar as suas
compras, para o lazer e para ir trabalhar (a pé, bicicleta, transporte publico coletivo, automével...)?

12) Qual o principal modal de deslocamento utilizado para estas finalidades? Por qué?

13) Vocé utiliza aplicativos de transporte (99, Uber...)? Se sim, qual a sua avaliacio sobre essa nova
modalidade de transporte privado? Se nao, por que nunca utilizou?

14) Vocé considera que ha dificuldades para se deslocar pela cidade quando necessita realizar as compras,
obter os servicos, deslocar-se para o lazer e para o trabalho? Em caso afirmativo, quais as maiores
dificuldades? Em caso negativo, justifique.

15) Pensando nos seus deslocamentos para o consumo de bens e servicos e para o lazer, ha setores da cidade
que gostaria de frequentar, mas nao o faz, porque o acesso ¢ dificil? Em caso afirmativo, poderia, além de
explicar, mencionar quais os setores da cidade vocé gostaria de frequentar? Em caso negativo, explique.

16) Considerando as suas necessidades de deslocamento para consumir bens e servigos, para o lazer e para
trabalhar, vocé acha que o Cristo Redentor foi implementado em uma area adequada? Vocé se sente
prejudicado(a) por algum motivor Justifique.

17) Vocé se considera integrado(a) a cidade ou se sente isolado(a)? Explique.

18) Depois que veio morar neste bairro, considera que ha mais facilidades ou dificuldades para realizar os
seus deslocamentos cotidianos?
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Parte C - Avaliagao do transporte publico.

19) a) Qual a frequéncia média (semanal) de utilizagdo de Onibus para que vocé possa realizar as suas
compras ou obter os servicos? Considerando a area da cidade na qual vocé mais consome bens e servigos,
qual a quantidade necessaria de 6nibus para ir e voltar? Qual o tempo médio de cada deslocamento?

b) Qual a frequéncia média (semanal) de utilizagdo do 6nibus para que vocé possa se deslocar pela cidade em
busca das atividades de lazer? Considerando a area da cidade na qual vocé mais frequenta nos momentos de
lazer, qual a quantidade necessaria de 6nibus para ir e voltar? Qual o tempo médio de cada deslocamento?

c) Quantos dias por semana voce utiliza o onibus para ir e voltar do trabalho? Qual a quantidade necessaria
de 6nibus para ir e voltar? Qual o tempo médio de cada deslocamento?

20) a) Onde se localiza o ponto de 6nibus mais proximo de sua residéncia? Solicitar a distancia aproximada
(pode ser o numero de quadras). Vocé considera esta distancia adequada? Justifique.

b) Vocé considera que a quantidade de pontos de 6nibus no conjunto habitacional é suficiente? Explique.

¢) Qual o tempo médio de espera nos pontos de 6nibus?

21) a) Qual a periodicidade de atendimento dos 6nibus? Vocé acha que deveria haver atendimento em mais
horarios? Justifique.

b) Vocé acha que a quantidade de 6nibus disponibilizada em cada horario previamente estabelecido pela
empresa, ¢ suficiente para atender a populacaor Justifique.

22) a) Quantas linhas de 6nibus atendem ao bairror Para onde elas se dirigem?

b) Estas linhas sao suficientes para atender as suas necessidades de deslocamento ou deveria haver outras
linhas, com destino para outras areas da cidade?

23) Voceé acha que a tarifa cobrada em Ribeirao Preto para a utilizagao de 6nibus é adequada? Justifique.

24) Considerando o transporte publico que atende ao Cristo Redentor, vocé acha que sdo necessarias
mudangas (por exemplo, maior quantidade de Onibus e de pontos de Onibus; maior frequéncia no
oferecimento dos 6nibus; redugdo nos tempos de espera dos Onibus e durante os deslocamentos; outras
linhas...)? Em caso afirmativo, informe quais as mudan¢as que vocé julga serem necessarias. Em caso
negativo, explique.

25) Compare o deslocamento por transporte publico com aquele realizado por meio dos aplicativos (99,

Uber...).

Parte D - Informagdes referentes as dimensées empiricas para o estudo da mobilidade
1. Consumo
1.1. Consumo de bens

26) Quais os principais bens que vocé consome em uma semana normal (alimentos, vestimenta, calgados...)?
27) Qual a frequéncia das compras (uma vez na semana, duas...)?

28) Afora as compras cotidianas, que outros produtos de maior valor foram comprados nos ultimos 5 anos
(eletro-eletronicos, carro, moto, imével...)?

29) O conjunto habitacional oferece tudo que vocé necessita ou é necessario se deslocar sempre para ter
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acesso a bens?

30) Caso precise se deslocar para comprar o que precisa, em quais areas de Ribeirdo Preto vocé consome
bens (centro principal, camelédromo, shopping centers, subcentros de bairros, galerias comerciais)? Dentre essas
areas, qual a principal 4rea da cidade que vocé consome bens?

31) Vocé faz compras em outra(s) cidade(s)? Qual(is)?
32) Poderia citar os estabelecimentos nos quais vocé mais realiza as suas compras?

33) Por que escolhe essas areas e estabelecimentos para comprar tais produtos? Por que nio compra nas

outras areas?
34) Utiliza a internet (WhatsApp, aplicativos especificos, ifood) para fazer compras? Para que produtos? Por
quer

35) Utiliza o telefone para fazer compras? Para que produtos? Por qué?

1.2. Consumo de servicos

36) Quais os principais servicos que vocé consome ao longo de um més (cabeleireiro, dentista, manicure,
pedicure...)?

37) Afora os servigos mais rotineiros, quais outros vocé consumiu no ultimo ano (consulta particular, escola
particular, aula particular, servico de pedreiro na casa...)?

38) O conjunto habitacional oferece tudo que vocé necessita ou é necessario se deslocar sempre para ter
acesso a servicos?

39) Caso precise se deslocar para obter os servigos que necessita, quais areas de Ribeirdo Preto vocé
frequenta para essa finalidade (centro principal, camelédromo, shopping centers, subcentros de bairros, galerias
comerciais)? Dentre elas, qual a principal 4rea da cidade que voce utiliza para obter os servigos?

40)Voce frequenta outra(s) cidade(s) quando necessita de algum servico? Qual(is)?
41) Poderia citar os estabelecimentos nos quais vocé mais adquire os servigos que necessita?

42) Por que escolhe essas areas e estabelecimentos para consumir servicos? Por que nao consome servicos
em outras areas?

43) Qual a importancia dos estabelecimentos comerciais e¢ de servicos presentes no bairro? Quais

estabelecimentos ainda ndo existem aqui e vocé considera fundamental que eles sejam implementados?

44) Depois que veio morar neste bairro, considera que ha mais facilidades ou dificuldades para realizar o

consumo?

2. Lazer

45) Costuma se deslocar pela cidade para o lazer (shopping centers, parques, bares, lanchonetes, restaurantes,
shows)?

46) Qual a frequéncia semanal? Quais as areas da cidade que vocé mais frequenta para essa finalidade?

47) Pensando nas suas atividades ligadas ao lazer, vocé frequenta mais os espacos privados (teatro, cinema,
shopping center, clubes, parques privados, parques de diversao, centro cultural privado...) ou os espagos publicos
(pragas, parques, jardins, centro cultural publico...)? Por qué?
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48) Costuma se deslocar para outra(s) cidade(s) em momentos de lazer? Qual(is)? Para quais finalidades?

49) Pensando nas atividades que vocé realiza nos momentos de lazer, vocé considera que estao mais ligadas
ao consumo (por exemplo, ir a pizzaria com a familia) ou vocé considera que, em muitos casos, frequenta
lugares, como pragas, jardins, parques, que possibilitam o lazer sem a necessidade de comprar ou pagar por
alguma coisa?

50) Vocé acessa a internet (sites de noticias, Youtube, Netflix) e as redes sociais (Facebook, Instagram, Twitter)
como forma de lazer? Por qué? Em caso afirmativo, perguntar se o lazer do(a) entrevistado(a) esta mais
vinculado a esta dimensio (lazer via internet) ou referente a frequentagao de espacos publicos e/ou privados.
51) Depois que veio morar neste bairro, considera que ha mais facilidades ou dificuldades para realizar o seu
lazer?

3. Trabalho

52) Vocé possui um emprego? Se sim, onde vocé trabalha?
53) Vocé trabalha nessa area da cidade por opgao ou por necessidade? Se vocé pudesse trabalhar em outra
area de Ribeirdo Preto, qual seria ela? Por que?

54) Depois que veio morar neste bairro, considera que ha mais facilidades ou dificuldades para realizar o
trabalhar

Parte E - Comparagdes entre o velho e o novo.
55) Em qual area da cidade vocé morava antes de residir aqui?

56) Quais as principais diferencas entre o seu antigo consumo de bens e servicos e¢ o atual (locais de
consumo, frequéncia do consumo, modais de transportes utilizados nos deslocamentos...)?

57) Quais as principais diferencas entre as suas antigas atividades de lazer e as atuais (areas, frequéncia,
modais de transportes utilizados nos deslocamentos...)?

58) Quando vocé morava em outra area da cidade, vocé trabalhava em outro local ou permanece no mesmo
empregor Se permanece NO mMesmo emprego: quais as principais diferengas, para ir e voltar do trabalho,
comparando a antiga e a atual area de residéncia? Se mudou de trabalho: por que mudou de trabalho?
Compare o seu deslocamento para ir e voltar do trabalho antigo e do atual.

59) Comparando a sua antiga area de residéncia com a atual, em qual delas vocé possui (ou possufa) maior
mobilidade e acessibilidade para se deslocar pela cidade para realizar as compras, obter os servigos, frequentar
espagos de lazer e ir e voltar do trabalho?
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Apéndice II: Roteiro para realizagdo da Netnografia

PROJETO TEMATICO:

Fragmentagao socioespacial e urbanizagao brasileira: escalas, vetores, ritmos, formas e conteudos - FragUrb
Processo FAPESP n° 18/07701-8
Pesquisadora Responsavel: Maria Encarnagao Beltrao Sposito

Faculdade de Ciéncias e Tecnologia (FCT), Universidade Estadual Paulista (Unesp), Presidente Prudente - SP

PESQUISA DE MESTRADO VINCULADA:

As vozes da fragmentagdo socioespacial: uma analise a partir da (i)mobilidade e da (in)acessibilidade urbanas dos
citadinos periféricos residentes em Ribeirdo Preto - SP

Processo FAPESP n° 2019/02849-0
Bolsista: Alexandre Antonio Abate

Faculdade de Ciéncias e Tecnologia (FCT), Universidade Estadual Paulista (Unesp), Presidente Prudente - SP

Roteiro para a realizagao da Netnografia

Roteiro elaborado por Alexandre Antonio Abate a partir da selecao de questdes principais do roteiro para entrevista
com os citadinos.

Cidade: Ribeirao Preto - SP

Pagina do Facebook para realizacao da Netnografia: "Associagdo de Moradores do Jardim Cristo Redentor"

1) Quais os meios de transporte utilizados quando vocé precisa se deslocar pela cidade para realizar as suas
compras, para o lazer e para ir trabalhar (a pé, bicicleta, transporte publico coletivo, automével...)?

2) Qual o principal modal de deslocamento utilizado para essas finalidades? Por qué?

3) Voce considera que ha dificuldades para se deslocar pela cidade quando necessita realizar as compras,
obter os servicos, deslocar-se para o lazer e para o trabalho? Em caso afirmativo, quais as maiores
dificuldades? Em caso negativo, justifique.

4) Depois que veio morar neste bairro, considera que ha mais facilidades ou dificuldades para realizar os seus
deslocamentos cotidianos?

5) Considerando o transporte publico que atende ao Cristo Redentor, vocé acha que sao necessarias
mudangas (por exemplo, maior quantidade de onibus e de pontos de Onibus; maior frequéncia no
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oferecimento dos 6nibus; redugdo nos tempos de espera dos 6nibus e durante os deslocamentos; outras
linhas...)? Em caso afirmativo, informe quais as mudangas que vocé julga serem necessarias. Em caso

negativo, explique.

6) Vocé se considera integrado(a) a cidade ou se sente isolado(a)? Explique.
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Apéndice III: Roteiro para entrevista com o representante do Poder Publico

PROJETO TEMATICO:

Fragmentagao socioespacial e urbanizagao brasileira: escalas, vetores, ritmos, formas e conteudos - FragUrb
Processo FAPESP n° 18/07701-8
Pesquisadora Responsavel: Maria Encarnagao Beltrao Sposito

Faculdade de Ciéncias e Tecnologia (FCT), Universidade Estadual Paulista (Unesp), Presidente Prudente - SP

PESQUISA DE MESTRADO VINCULADA:

As vozes da fragmentagdo socioespacial: uma analise a partir da (i)mobilidade e da (in)acessibilidade urbanas dos
citadinos periféricos residentes em Ribeirdo Preto - SP

Processo FAPESP n° 2019/02849-0
Bolsista: Alexandre Antonio Abate

Faculdade de Ciéncias e Tecnologia (FCT), Universidade Estadual Paulista (Unesp), Presidente Prudente - SP

Roteiro para entrevista com o representante do Poder Publico

Roteiro elaborado por Alexandre Antonio Abate a partir de adaptacdo e de ampliacio das questdes elaboradas por
Poletto (2016) e Abate (2017).

POLETTO, Pollyana. Mobilidade e Acessibilidade Urbana: O ir e vir por meio do Transporte Pablico Coletivo.
2016. 233 t. Dissertacao (Mestrado em Geografia) - Universidade Estadual do Oeste do Parana, Francisco Beltrao.

ABATE, Alexandre Antonio. As vozes dos citadinos: Uma andlise sobre a (i)mobilidade, a (in)acessibilidade e o
consumo dos residentes no Conjunto Habitacional "Jodo Domingos Netto" em Presidente Prudente - SP. 2017. 178
f. Trabalho de conclusido de curso (Graduagao em Bacharelado em Geografia) - Faculdade de Ciéncias e Tecnologia,
Universidade Estadual Paulista, Presidente Prudente.

Cidade: Ribeirao Preto - SP

Entrevistado(a):

Cargo/funcio:

Entrevistador(es):

Local de realizacao da entrevista:

Telefone do(a) entrevistado(a):

Dia: Horario aproximado:

Gravada ( )sim ( )ndo
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Transcrita () sim () ndo Transcrita por:

Nome do arquivo com a gravagao:

Nome do arquivo com a transcri¢ao:

1) Qual a sua formagao profissional? Qual a fun¢do ou o cargo que ocupa? Ha quantos anos trabalha nesse
cargo? Quais as principais atividades que sao da sua responsabilidade?

2) De acordo com a Lei N° 12.587, mais conhecida por Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
implementada em 2012, os municipios com mais de vinte mil habitantes devem elaborar seus planos de
mobilidade. Qual o 6rgao responsavel pela elaboragao desse plano para Ribeirao Preto? Como ele foi
elaborado? Ele ja foi implementado? Houve participacio popular em sua elaboragao? Houve apoio de
assessoria externa a Prefeitura Municipal para sua execugao?

3) Conforme documento disponibilizado pela Prefeitura Municipal, de 2020 a 2024, varias agoes serao feitas
em prol da revisao do Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirdo Preto, partindo do pressuposto de que ele foi
elaborado em 2012 e desde entdo a cidade passou por diversas transformagoes, sobretudo a implementagao
do Cristo Redentor, também chamado de Bairro Vida Nova Ribeirdo, com aproximadamente 7 mil
residéncias, além da criacdo da Regiio Metropolitana de Ribeitdo Preto, instituida pela lei n° 1290/2016, e que
abrange 34 municipios. Pergunta-se:

a) Quais as principais propostas dessa revisaor Solicitar, principalmente, as propostas referentes ao transporte
publico e as obras do sistema viario.

b) Ha areas da cidade cujos citadinos apresentam problemas de mobilidade e de acessibilidade urbanas e
5
portanto, estao sendo tratadas como areas prioritarias para interven¢ao no ambito dessa revisaor

¢) Ha reunides ou audiéncias publicas para que a populagdo possa participar e opinar a respeito das agdes
necessarias? Se sim, qual a sua avaliacao sobre a participa¢ao das pessoas? Como estio sendo consideradas as
necessidades dos citadinos? Se nio, por que nao ocorrem? Falta iniciativa por parte das pessoas para
participarem ou o poder publico ndo promove esses espacos de didlogo?

d) O referido documento também informa que o municipio, apos 2012, obteve recursos junto ao Programa
de Aceleracio do Crescimento (PAC) para a realizacio de obras de infraestrutura, reunidas no Programa
Ribeirao Mobilidade. Qual a quantidade de recursos recebida? Quais obras foram realizadas ou estao em fase

de execucao? Quais os objetivos primordiais do referido programa?

4) De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, artigo. 4°, inciso VI, o transporte publico
coletivo deve ser acessivel a toda a populagdo. A tarifa cobrada em Ribeirao Preto é adequada e acessivel para
todos os usuarios, considerando os diferentes niveis de renda existentes?
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5) Como o Sr. (Sra.) avalia as condigoes do sistema de transporte publico coletivo em Ribeirdo Preto? Ele
atende todas as areas da cidade? Os itinerarios disponiveis sio suficientes? A quantidade de Onibus
disponibilizada e a periodicidade nos atendimentos sao suficientes? Explique.

6) a) Como foi planejado o oferecimento do servigo de transporte publico para o Conjunto Habitacional
"Cristo Redentor"? Houve um debate entre a empresa que presta os servigos e o poder publico municipal?

Houve o aproveitamento de itinerarios anteriores, tendo ocorrido apenas a ampliagao do trajeto?

b) O Sr. (Sra.) considera que o oferecimento do transporte publico para o referido conjunto é suficiente para
satisfazer as necessidades de deslocamento da populagao? Explique.

7) O St. (Sra.) considera que os moradores do Conjunto Habitacional "Cristo Redentot" possuem mobilidade
e acessibilidade adequadas para terem acesso as principais areas de consumo, de lazer e de trabalho da cidade?
Explique.

8) O Sr. (Sra.) considera que, em Ribeirao Preto, ha facilidade de acesso dos moradores de todos os bairros
da cidade as principais areas comerciais, de lazer e de trabalho? Em caso afirmativo, exemplifique. Em caso
negativo, o que seria necessario para que toda a populagao e especialmente a de menor renda, possa ter o
direito de ir e vir assegurado de forma satisfatoria e efetiva?
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