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RESUMO

Neste trabalho sera abordado sobre os deslocamentos que as pessoas realizam no
espagco urbano para alcangar os mais variados destinos. Este conjunto de
deslocamentos € muito relevante para a compreensdo da organizagdo social no
espagco urbano. Veremos também a relacdo entre os deslocamentos na cidade,
assim, como transportes e as desigualdades sociais do uso do espago-tempo e do
espaco urbano. As desigualdades sociais e os meios de transporte sao importantes
para compreender os padrdes de deslocamentos, assim como 0 acesso ao espago
urbano. Henri Lefebvre afirma que a compreensao do papel da produgado do espaco
€ fundamental para resolver a problematica urbana anunciada no século XX. Nesse
sentido, esse trabalho tende a trazer a compreensdo se a urbanizagdo pode ser
vista como uma parte integrante do processo de estruturagdo da sociedade e do
territério. As desigualdades geogréficas, sociais e econdmicas, relacionadas a
mobilidade espacial e setorial contribuem para alterar o territério. Este processo gera
fixos e fluxos e ocorre em duas escalas, sao elas: a cidade, rede urbana, escala dos
lugares e na escala territorial (LOJKINE, 1981). A urbanizagao interage diretamente
com o espago urbano, que tende a ir além das cidades. Desta forma, abordaremos
sobre as escalas espacgo-temporais do urbano processo de urbanizagdo, assim
como as desigualdades no espago-tempo.

Palavras-Chaves: Espaco urbano. Deslocamentos. Desigualdades. Espago-tempo.
Urbanizagao.



ABSTRACT

In this work it will be approached about the displacements that people make in the
urban space to reach the most varied destinations. This set of displacements is very
relevant to the understanding of social organization in the urban space. We will alsoo
see the relationship between displacements in the city, as well as transport and
social inequalities in the use of space-time and urban space. Social inequalities and
means of transport are importante to understand the patterns of displacement, as
weel as acess to urban space. Henri Lefebvre affirms that the understanding of the
role of the production of space is fundamental to solve the urban problems
announced in the 20th century. In this sense, this work tends to bring na
understanding of whether urbanization can be seen as na integral parto f the
structuring processo f Society and territory. Geographical, social and economic
inequalities, related to spatial and sectoral mobility, contribute to alter the territory.
This process generates landmarks and flows and occurs at two scales, they are: the
city, urban network, scale of places and the territorial scale (LOJKINE, 1981).
Urbanization interacts directly with urban space, which tends to go beyond cities. In
this way, we will adress the spatio-temporal scales of the urban urbanization process,
as well as the inequalities in space-time.

Keywords: Urban space. Displacements. Inequalities. Space time. Urbanization.
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INTRODUCAO

Até a década de 1960, o espago-tempo era visto apenas como um elemento
cultural, ou seja, como parte integrante da superestrutura de uma sociedade,
enquanto o urbano um mero somatorio de elementos ou um espago marginal a
producdo. Ja para o estudioso Henri Lefebvre (ANO), o espagco ndo se resume
apenas a um reflexo social de producao, enquanto a urbanizagdo € um processo do
urbano que se amplia em escala mundial, devendo ser compreendido enquanto
expressao das relagdes sociais.

Para Lefebvre (ANO DA OBRA), os termos urbano e urbanizagdao vai muito
além dos limites das cidades. Em sua visdo, compreende-se que a urbanizagao é
uma condensacao dos processos sociais e espaciais que possibilita ao capitalismo a
reproducdo de suas relacdes essenciais de producdo e a sobrevivéncia do
capitalismo, baseado em um espaco social em crescimento, instrumental e
mistificado, sendo que é neste espaco que se realiza a reproducao das relagdes de
producao, introduzindo a ela contradigdes multiplas, originadas ou ndo de um tempo
historico.

Devido a visdo de Lefebvre sobre o espaco social e as relagdes sociais de
producdo estarem em um mesmo plano, muitas pessoas tentaram atribuir um papel
transformador ao espago, porém muito ndo acreditam em um espago com um papel
transformador, mas sim regulador e condicionador, mas o referido autor afirma: “As
praticas espaciais regulam a vida, n&o a criam”

Nesse sentido, compreende-se que 0 espaco socialmente produzido assume
um papel interativo com as relagdes sociais de producdo. Vincular o espago em
geral e o espago urbano apenas a produgdo, de acordo com Lefebvre,
comprometeria na reproducdao dos meios de produgdo relacionado a forgca do
trabalho, sendo necessario uma analise do capitalismo competitivo do século XXI.
Desde modo, as condi¢gdes gerais mudaram, assim, o atual sistema capitalista deve
assegurar sempre além da reproducao dos meios de produgédo e das relagdes
sociais de produgao, de forma que a reprodugao do cotidiano seja compreendida em
novos e antigos espagos, perpassados através do tempo.

Ainda na visdo de Lefebvre, ele acredita que a reprodugdo ampliada e as

novas condi¢cdes do capitalismo estdao diretamente relacionadas aos meios pelos
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quais o sistema capitalista amplia sua existéncia por meio da manutencao e
propagacao socio-espacial de suas estruturas.

No espago urbano do capitalismo, € onde se concentra as relagdes
dominantes de producgéo, por meio da existéncia de um espaco social concretizado,
inventado, ocupado e dividido conforme as necessidades da producdo e do
capitalismo.

Nesse trabalho temos como problema de pesquisa as desigualdades sociais
que afetam os deslocamentos da populagcdo diariamente determinando espago
urbano. Dessa forma sera analisado nesse estudo a relagdo entre desigualdades,
deslocamentos e transportes, assim, como os padrées que definem o uso do tempo
e do espacgo urbano.

Sera utilizada uma abordagem sociolégica dos deslocamentos urbanos,
considerando o impacto causado pelas desigualdades sociais sobre a utilizagao de
meios de transporte e o movimento diario da populagdo. Para compreender esses
aspectos, & preciso compreender a Sociologia e a Geografia, dessa forma,
analisando o cenario histérico e o individuo e seu papel no espago tempo. Dessa
forma, busca-se uma integragao entre os processos espaciais e sociais.

Para Hagerstrand (1978), os deslocamentos urbanos estdo diretamente
atrelados a0 movimento no tempo e no espaco, ndo devendo ser foco apenas de
uma ou outra dimensao, porém, de ambas.

Assim, esse trabalho procura desenvolver a relacdo entre esses movimentos,
as desigualdades sociais e transportes, a relagéo entre o espago urbano desigual,
hierarquico e divido.

Primeiramente é necessario compreender as causas dos deslocamentos
cotidianos na sociedade. Para Urry (2006), é preciso uma compreensao mais ampla
e profunda da organizagéo social, para entender os conceitos do espago tempo e
espaco social que se inter-relacionam diariamente nas grandes cidades. Por isso, os
deslocamentos s&o um fator muito relevante para a compreenséo da vida cotidiana
no espago urbano do século XXI.

No entanto, o desenvolvimento das pesquisas sobre o tema tem sido
prejudicado, devido a falta de diadlogo entre as multidisciplinas de conhecimento no
assunto.

As atuais consequéncias do novo sistema de transportes nas metropoles e

grandes cidades do mundo trouxeram algumas dificuldades de acesso, além de
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acidentes, poluicdo e engarrafamentos, dessa forma, vamos analisar as condi¢bes
nas quais acontecem os deslocamentos, seus fatores e consequéncias.

Além disso, sera analisado quem esta sendo beneficiado ou prejudicado com
esse modelo de circulagdo, assim como a analise dos custos e a distribuicao de
acesso entre grupos sociais.

Bourdieu (1996) afirma que:

A diferenca e separagdo do espaco tempo esta no fundamento da nocao de
espaco, sendo um conjunto de posicdes distintas e simultaneas, exteriores
umas as outras, relacionadas entre si através de sua exterioridade mutua e
por relagdes de confinidade.

Nesse contexto, compreende-se que as distancias espaciais sao distancias
sociais e assimétricas. Dessa forma, busca-se entender a relacdo entre a
organizagdo das metrépoles, a localizagdo da populagdo, assim, como as
desigualdades sociais, transportes e deslocamentos diarios, com a finalidade de
contribuir para a implantagcao de propostas que promovam um transporte urbano de
qualidade.

O deslocamento é uma atividade que tem ligacdo entre as atividades
cotidianas, assim como 0s espagos e as pessoas, possibilitando a realizagdo de
diversas atividades em varios lugares da cidade.

A atividade é um fator importante para compreender a dinamica do cotidiano,
assim como a organizagao social como um todo. As mudangas no ritmo desses
deslocamentos devem ser vistas como indicadoras de transformagdes no ritmo de
mudancga social, sendo que atualmente a maior intensidade de deslocamentos nas
grandes cidades é uma prova de que a sociedade esta vivenciando mudangas na
organizagao do tempo e espagco (BAUMAN, 2001). Devido a intensificagao dos
deslocamentos, houve mudangas nas grandes cidades, gerando novas formas de
convivéncia publica.

Caldeira (1997) considera que a auto-segregacao de classes tem contribuido
para a negagcao da vida publica, devido ao impedimento de circulagdo livre de
pessoas e veiculos, além do bloqueio de ruas.

As desigualdades sociais influenciam diretamente nos bens e equipamentos
urbanos e na distribuicdo de pessoas, gerando um efeito nos padrbes de
deslocamentos da sociedade, seja estimulando ou limitando 0 movimento por meios

desfavoraveis de infraestrutura urbana e de transporte.



10

Kowarick (1979) acredita que a distribuicdo espacial da populagéo brasileira
acontece devido a situagdo socioeconémica da populagédo, fazendo com que as
desigualdades figuem mais evidentes e se projetem na ocupagédo do espago da
cidade.

Nesse sentido, os deslocamentos acontecem para que as pessoas possam
atingir os mais variados destinos, gerando uma desigualdade pela distribuicdo de
grupos sociais pelo espago urbano. De um lado, ha aqueles grupos que contém
pessoas de alto status e que se instalam em areas com melhor estrutura urbana,
obtendo mais facilidade para alcangarem seus destinos. Enquanto isso, ha aqueles
grupos compostos por pessoas de baixo status e que se instalam em areas com
pouca ou nenhuma infra-estrutura urbana, lugares como periferias que ficam ainda
mais distantes do centro, acaba gerando dificuldade no transporte das pessoas que
infelizmente dependem de um sistema fragmentado para alcangarem outras areas
da cidade.

Assim, essas pessoas tém dificuldades de circular diariamente, devido a falta
de um sistema de transporte de qualidade que possa proporcionar comodidade para
essa populagdo n&o privilegiada. Dessa forma, cabe ressaltar a necessidade de
atencao para essas pessoas que sofrem com a desigualdade com relagdo ao seu
deslocamento devido aos padrdes de configuragéo social da metrépole.

Um dos principais desafios para administradores e planejadores é o
aprimoramento das condi¢des de deslocamentos diarios das pessoas nhas areas
metropolitanas nos proximos anos. Apesar do tratamento dado a questao, até entéo
baseado em solugcdes técnicas com foco na infraestrutura viaria, ndo tem sido o
suficiente para resolver esse problema, resultando em um transito cadtico devido
aos milhares de automdveis que circulam diariamente, assim, como um sistema de
transporte coletivo ruim que gera insatisfagdo nas pessoas.

Houve uma tentativa de elaboragdo de um plano de Politica Nacional

chamado MCidades, feito no ano de 2004 para a melhoria dos processos de
Molibilidade Urbana, porém, ndo houve quase nenhum progresso suficientemente
capaz de proporcionar melhorias e solucionar esse impasse, caso tivesse
funcionado este processo poderia propiciar alternativas de acesso a servigos e lazer.
Nesse contexto, € compreensivel considerar a existéncia de tempos sociais

multiplos que estdo atrelados ao espago urbano por meio dos deslocamentos, o que
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influéncia para a discussao da relacao entre o espago-tempo, as metropoles e como
esses fatores estéo ligadas as desigualdades.

Lefebvre (1969), acredita que o tempo e espago estao interligados entre si e
que todos tem o direito de se locomoverem, transitarem e ter o acesso e direito a
cidade, sendo que esses direitos sao tao relevantes quanto o habitar.

Neste trabalho sera utilizado como metodologia de pesquisa a referéncia
bibliografica em literatura, revistas, artigos cientificos, livros e resultados baseado

em estudos de técnicos, professores e especialistas no assunto.



12
1 ESPACO, TEMPO E SOCIEDADE

Segundo Harvey (1992), o tempo e o espago sao categorias basicas da
existéncia humana e sao fatores essenciais para compreender a organizagao social,
sendo impossivel tratar esses fatores de maneira isolada (LEFEBVRE, 2004;
SANTOS, 2006).

Dar énfase em apenas uma ou outro fator pode resultar em uma abordagem
parcial do fendmeno social que se quer solucionar. Para que esses fatores sejam
tratados de uma forma ampla, € necessario trata-los como dimensdes, e que juntos
emergem da vida social, produzidas e reproduzidas em cada organizagao social.

O espaco da vida cotidiana ndo € apenas a relagdo entre cultura e natureza,
mas uma construcao social resultante das mudancgas entre as relagbes temporais e
sociais (SOJA, 1993).

Tempo e espaco sido produtos do pensamento coletivo que construiram
com base nas crengas religiosas, fatores construidos socialmente, e que
estao condicionadas a cada organizagéo social. A organizacao espacial e
temporal de uma sociedade reflete a organizagéo social, tornando o tempo
e espaco dependentes da estrutura de uma sociedade (DURKHEIM, ANO,
p. 515-518).

O tempo e espaco podem se refazer e desfazer, ndo ha uma forma definida,
assim podem se transformar conforme os lugares e os tempos (p. 517).

Durkhein acredita que a relagao entre o tempo e o espaco entre o individuo e
o tempo e espaco sociais sao diferentes, enquanto o individuo esta mais valorizado
na dindmica da divisdo do trabalho e da modernidade, a sociedade esta mais
caracterizada pela forga moral e institucional.

Durkhein também acredita que os processos sociais, econémicos e culturas,
assim como as dimensdes do tempo-espago estdo interligados em um estado da
consciéncia.

Marx relaciona a percep¢ao do tempo-espago a uma dindmica do modo de
produgao.

A constituicdo espago-temporal da sociedade capitalista esta ligada ao tempo
necessario para a producao e a transformagéao da estrutura do espaco.

Na idade média, a atividade esparsa predominava as corporagdes, nas quais

um produto era desenvolvido por uma unica pessoa, assim, passando a concentrar
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0s meios de producdo nas maos dos capitalistas e dando um teor mais dinamico ao
ritmo manufatureiro.

Dessa forma, esse meio de produgéo trouxe a necessidade de especializagao
da atividade produtiva, fazendo com que cada trabalhador tenha uma funcao
particular no processo geral, contribuindo para a eficiéncia da produgéo.

Nesse sentido, apés a manufatura, as operagdes tornaram-se parciais no
espaco, contribuindo para a diminuicdo do tempo de produgcdo e aumento da
efetividade do setor produtivo.

Thompson acredita que a transicao entre a manufatura e a industria resultou
em uma maior produtividade para as instituicbes, uma vez que o trabalhador é o
apéndice da maquina, enquanto esta passa a administrar o ritmo do trabalho, além
de racionar o tempo de trabalho e de producgéo.

Weber (2004) afirma que foi muito importante racionalizar o tempo para
consolidar a modernidade capitalista, através da racionalizacdo do tempo de
trabalho.

A divisado social do trabalho na vida urbana moderna submeteu a sociedade a
uma incrivel diversidade de experiéncias. De acordo com Lefebvre (2004) ele
relaciona que o tempo social € aquele que sdo produzidos pela relagcdo entre o
Estado, capital e sociedade, enquanto os ritmos naturais impactam diretamente o
corpo humano e seus movimentos no tempo-espago.

Para Barbara Adam (1990) o corpo possui uma temporalidade propria
determinada pelo curso da vida, sendo que o tempo humano inclui processos fisicos,
bioldgicos, psicologicos e sociais.

Ja para Milton Santos (2005, 2006), o espaco € o fator social que molda e é
moldado por processos sociais.

O espago € um produto e produtor que compreende uma multiplicidade de
tempos sociais, tempos variados de grupos, etnias, pessoas e movimentos que
aconte¢cem na vida cotidiana.

Para Milton Santos (2006) o espaco realiza-se como simultaneidade, reunindo
a todos, através de suas multiplas possibilidades, que s&o caracterizadas pelo uso
do espago e do tempo.

Assim, a vida social € caracterizada pelas diferengas e hierarquias, ou seja,
pelo tempo dos individuos que interagem em um viver comum, dotado de espagos

pessoais diversos.
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Segundo Heller (1992,2002), o cotidiano é o lugar onde o individuo se realiza
e produz histéria.
Os processos de mudanga social podem ser percebidos através da

observacao da repeticdo do ciclo de vida diario.

1.1 O ESPACO SOCIAL NOS PAISES EM DESENVOLVIMENTO

Para Milton Santos (ANO), ndo € possivel atribuir aos paises em
desenvolvimento as mesmas categorias de espago aplicadas aos paises
desenvolvidos. Segundo Milton Santos a modernidade trouxe consigo algumas
caracteristicas que podem ser encontradas em qualquer lugar (segregacao,
movimento, aglomeragdes).

A quantidade e qualidade dessas caracteristicas varia de um lugar para outro.
Ainda segundo Milton Santos, os paises em desenvolvimento se definem pela
presenca simultdnea e pela interdependéncia de diversas caracteristicas, sendo que
0s paises subdesenvolvidos sado, antes de tudo, espagos derivados.

Os paises em desenvolvimento sao definidos nos seguintes sentidos:

= Derivado: seus principios de organizagao se devem mais a uma
vontade longinqua do que a impulsos locais;

= Periférico: geograficamente e geometricamente, pois a vida
econdmica e politica se encontra no litoral e outras periferias;

= Aberto: 0 avango constante de zonas pioneiras e agricolas para
satisfazer as demandas;

= Seletivo: a diferenga marcante de renda e seus impactos sobre a
organizagao socio-espacial;

= Incompletamente organizado: a generalizagao néo € resultado das
instalagbes e presenca humana;

= Descontinuo: zonas vazias tendem a se transformar em zonas
ocupadas, através do adensamento e rarefagao.

= Fracionado: através das influéncias externas que os polos sofrem, ha

o surgimento de hierarquias e fracionamento das relagdes;
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= N3ao-integrado: a mobilidade espacial se torna minima nos paises
desenvolvidos, tornando quase impossivel a fluidez de pessoas e
bens;

= |nstavel: Desequilibrios entre areas causados pela multiplicidade dos
impactos de modernizagao;

= Diferenciado: resultado representado por variaveis externas e

variaveis locais;

No entanto, essas caracteristicas ndo indicam em uma visdo estatica do
espaco produzido nesses paises, muito menos indica o espago dos paises em
desenvolvimento em comparagdo ao que ocorre nos paises desenvolvidos. Assim,
entende-se que 0 espago esta em constante transformag&o, numa conjungao entre
movimentos internos e influéncias externas.

Kowarick (1995) destaca que ha a existéncia de um movimento de redefinigao
interna dessas influéncias que acontecem no plano internacional.

Milton Santos declara a necessidade de um tratamento relacional do espago
no Brasil, em decorréncia de sua conexao com 0s outros paises. Ha a possibilidade
de uma conexao tedrica entre os processos sociais de construcao de desigualdades,
assim, utilizando e se apropriando do tempo-espacgo, e deslocamentos urbanos.

Devido a especificidade do espago ha um impacto nos deslocamentos, assim
se tornando fragmentada e descontinua, ou seja, € impossivel alcangar algumas
areas das metropoles e do pais sem que haja a troca de rotas e meios de transporte.

Quando nao ha integragao do espago, seja pela descontinuidade entre areas
da cidade ou entre regides do Brasil, o deslocamento se torna mais dificil, ainda
mais quando é potencializado pela hierarquizacao entre as relagbes sociais e as
regioes.

Um espacgo hierarquizado e descontinuo limita as distancias sociais a serem
percorridas entre a populagédo da cidade, dessa forma influenciando a organizagao

da vida urbana.
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2 MOBILIDADE HUMANA E DESLOCAMENTOS

A mobilidade é considerada um conceito multimensional e é utilizado em
diferentes métodos para andlise de objetos de pesquisa diversos.

A mobilidade urbana, pode ser definida como o conjunto dos deslocamentos
que as pessoas fazem para alcancgar seus destinos e realizar atividades diversas
(MCIDADES, 2004).

No entanto, ha algumas diferengas e articulagbes entre esse conceito e o de
mobilidade social, sendo que o movimento € fundamental para compreender a
organizagao social.

De acordo com Lipset & Bendix (1964), a mobilidade social é uma
caracteristica essencial da sociedade moderna, sendo definida como o processo de
locomogéo de individuos, de um lado ao outro, em uma sociedade.

A mobilidade social pode ser definida em duas diregdes, sendo que a primeira
analisa a mobilidade de classe, podendo ocorrer entre diferentes posi¢cdes dentro de
uma estrutura de classes, compreendida como coletividades com estilos de vida
diferentes. (GOLDTHORPE, 1986)

Valle Silva (1979) define que as mudangas nas posi¢des dos individuos ao
longo de uma classificagao ocupacional, ocorrem devido a mobilidade social, assim,
sendo conhecida como mobilidade ocupacional.

A modernizacdo econdmica € responsavel por nortear e articular essas
perspectivas, por meio da industrializagdo, processos de urbanizacdo e
intensificacao da mobilidade social. Pastore (1978), deixava claro como a mobilidade
social no pais era influenciado por esses processos que implicam na transformacéao
da estrutura social.

O Brasil mostrava uma sociedade aberta, dinamica e com grandes chances
de mobilidade social para a sociedade brasileira.

Valle Silva ainda afirma que a urbanizacdo e a industrializacdo estdo
associadas a um aprimoramento na distribuicdo de posicdes da estrutura
ocupacional no pais. Ele ainda afirma que esse ultimo apresenta outra face de
mobilidade social no Brasil, marcado por uma sociedade sensivelmente fechada e
estruturada em classes de dificil comunicagao.

Analisando a mobilidade de circulagdo, associada entre origem e destinos

ocupacionais, € possivel observar um baixo nivel de mobilidade social dos estratos
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mais humildes da populagdo, caracterizados por exercer trabalhos manuais e de
ascendéncia rural.

Scalon (1999) afirma que a analise da mobilidade social possibilita uma
analise dos padrdes de fluidez social, apresentadas por oportunidades vivenciadas
pelas classes no sistema de estratificagdo da populagao.

Oliveira (2007) define a mobilidade como fator responsavel por representar os
processos sociais, culturais, desenvolvimentos tecnoldgicos, de modo a implicar um
impacto profundo na vida publica e privada.

Ha um campo tedrico vasto em relacao a este termo, onde incluem os fluxos
comerciais e econémicos, migracdes, a fluidez de canais de comunicagdo e os
deslocamentos, cuja estdo incluidos os commuting movements, assim, como outros
deslocamentos de curta duragao e trajeto que demarcam a vida urbana nas grandes
metrépoles.

Sager (2006) define a mobilidade como facilitadora de movimentos, de
individuos, bens, capital ou informagdes.

Segundo Flamm & Kaufmann (2004) a mobilidade pode ser entendida de
acordo com os fatores que definem a potencialidade para ser moével no espaco,
sejam essas capacidades fisicas, mével ou ainda sistemas de transporte e
comunicacgao e sua acessibilidade.

Nesse sentido, a mobilidade urbana pode ser compreendida como a atividade
que permite a realizacdo de outras atividades na vida cotidiana, sendo marcada
pelas condi¢cdes de localizagdo no espaco urbano e acesso as redes de transporte.

A mobilidade urbana serve como base na compreensdo dos movimentos,
definicdo de diretrizes e novas politicas de transporte nas grandes metrépoles. Um
exemplo de mobilidade urbana s&o as viagens que podem ser compostas por um ou
mais deslocamentos, esta pode implicar em algumas etapas como: tempo, conforto
e conveniéncia, com a finalidade de transferir o passageiro de uma origem para um
destino (PONTES, 1995).

O Censo Demogréfico de IBGE (2000) define outro conceito de mobilidade,
conhecido como movimento pendular, este trata-se do deslocamento diario de
individuos para outros municipios que ndo o de residéncia, com a finalidade de
estudar ou trabalhar.

O conceito de mobilidade urbana abrange todos os deslocamentos realizados

pelas pessoas, independente de seus motivos.
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E importante destacar que a mobilidade urbana esta diretamente relacionada
com o0s processos sociolégicos que definem o espago urbano e a organizagao
social.

Lipset & Bendix observaram que um individuo tende a mudar seu ciclo social,
organizagdes, assim como sua localizag&do, passando a mudar para outro bairro e
até alternas seus valores politicos.

A mobilidade urbana possibilita os individuos a desfrutarem de seus bens e
servicos, assim, como as amenidades contidas no espaco urbano. E necessario
destacar que os deslocamentos sdo marcados pela utilizacdo dos transportes e este
sao responsaveis pela redugcdo de tempo para usufruir de bens e servicos,
favorecendo o aproveitamento de oportunidades de trabalho, interagcdo e encontro
com outros individuos, além de possibilitar a locomogéao para diversos lugares.

Bourdieu (2003) afirma que os grupos que se deslocam com mais intensidade
tornam possivel o dominio econémico e simbdlicos das redes de transportes e de
comunicacao, sendo que aqueles individuos que nao possuem facilidade para se
deslocar, intensifica a prisdo ao lugar ocupado no espacgo, dessa forma tornando o
movimento restrito pela cidade.

E possivel perceber que a parcela da populagdo que possui dificuldades de
deslocamento, realizam parcialmente suas atividades, além disso, essas pessoas

possuem acesso limitado a cidade, além de seus locais de residéncia.

2.1 DESLOCAMENTOS URBANOS E FATORES SOCIOECONOMICOS

Os deslocamentos estdo associados a desigualdade entre estratos na
sociedade. Assim, os estratos mais altos estdo localizados nas areas urbanas mais
bem equipadas de servigos sociais e estrutura urbana, enquanto os estratos mais
baixos estdo localizados em areas menos equipadas, além disso, estdo sujeitos a
um sistema de transporte coletivo de baixa qualidade.

Segundo Lyons (2003), a privagdo da mobilidade urbana aos estratos mais
baixos da sociedade, assim, como as dificuldades de acesso enfrentadas por essas
pessoas, sao fatores que dificultam essa populagdo a alcangcarem oportunidades,

redes de trabalho, bens e Servigos.
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As dificuldades impostas pela limitacdo dos deslocamentos, sdo impactadas
pelas dificuldades de movimentacao, sendo ao mesmo tempo causa e efeito dessas
desigualdades.

Dessa forma, pode-se dizer que as desigualdades sociais impactam
diretamente na mobilidade urbana, impossibilitando a circulagdo pelo espacgo
urbano.

Devido a baixa renda, algumas pessoas dao preferéncia pelo transporte
coletivo por 6nibus, assim abandonando o transporte individual. Essa mudanca
trouxe alguns impactos na renda familiar das pessoas que se instalaram na periferia
urbana, principalmente nos custos mensais do transporte em direcao ao trabalho e
para outras areas do espaco urbano.

Barros (2006) afirma que o sistema de transportes obedece a uma relagao
geografica linear que cresce conforme aumenta a ocupagao, assim nao se relaciona
diretamente com a area geografica da cidade.

Assim, o sistema ndo consegue fazer uma cobertura da area urbana, esta
cresce rapidamente em comparagcao ao sistema de transporte. Dessa forma, nao
havendo cobertura eficiente de cada perimetro urbano, aparecem bolsdes que n&o
sao alcangados pelas vias de transporte e infraestrutura, assim, se isolando do resto
da cidade.

Gomide (2003) traz a necessidade urgente de transporte e oferta de servigos
publicos para os individuos que ocupam as periferias urbanas, os quais dificiilmente
suprem a demanda de forma adequada, resultando na limitacdo das condi¢cdes de
mobilidade das pessoas mais pobres.

Segundo Kowarick (1979), as metropoles brasileiras sofrem um processo de
iniquidade ao que se refere ao acesso aos servicos de rede de transportes de
consumo coletivo.

E possivel solucionar essa problema através da implementagédo de um servico
de transporte coletivo que seja acessivel, eficaz e de qualidade que assegure o
acesso a toda a populagcdo no espago urbano, assim crescendo as chances de
renda e tempo das camadas mais pobres, além de permitir o acesso aos servigos
basicos como a educacgéo, saude e lazer, além de ampliar as oportunidades no setor
profissional.

Nesse sentido, pode-se dizer que o transporte coletivo € um importante fator

que possibilita o} combate a pobreza urbana (Gomide).
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Varios estudos ja comprovaram a melhora dos meios de acesso aos
transportes impacta diretamente na renda urbana.

Andrade (2000) analisou o assunto e através de dados da Pesquisa de
Orgamento Familiar realizada pelo IBGE (1995/1996), foi possivel analisar que o
transporte € o principal fator responsavel por impactar a renda familiar, devido as
despesas diarias e mensais com 0s servigos publicos. Ficou comprovado também
que as familias que ganham até dois salarios minimos, de um total de 16% de renda
comprometida com servicos publicos, metade desse percentual é destinado com
gastos em transporte coletivo.

Segundo Gomide e Stivali (2007), devido ao aumento significativo das tarifas
de transporte que cresceram acima da média da economia, do que do consumo dos
servigos, gerou um impacto ainda maior na renda da populagao. Foi identificado
também nessa pesquisa que quanto maior a renda familiar, menor o impacto do
custo dos transportes.

A analise dos dados indicou que a relagdo entre o numero de viagens por dia
das pessoas associadas a renda familiar, resultou em uma diferenca de 125% entre
pessoas com uma renda superior a 20 salarios minimos e pessoas com baixa renda
que recebem até um salario minimo. (GOMIDE, 2003)

Nessa mesma pesquisa foi identificado que as pessoas que possuem uma
renda familiar acima de vinte salarios minimos, efetuam 80% de seus
deslocamentos através de meios motorizados (20% utilizam transportes coletivos,
enquanto 60% utilizam automdéveis).

Do outro lado, pessoas que possuem uma renda familiar de até dois salarios
minimos, realizam 60% de seus deslocamentos a pé, enquanto utilizam bem pouco
0s meios de transporte apenas para frequentarem a escola e o trabalho.

Devido a queda da renda média do brasileiro, é visivel o impacto na renda
familiar causado pelo gasto com o transporte coletivo, assim houve uma diminuigao
da utilizagdo do acesso aos servigos de transporte publico coletivo nos principais
centros urbanos do pais (STIVALI e GOMIDE).

Em um periodo de cinco anos, foi possivel analisar que houve uma queda de
30% na quantidade de pessoas que utilizam o sistema de transporte coletivo por
Onibus, nas principais areas urbanas brasileiras. Lembrando que os operadores do

transporte coletivo sdo remunerados conforme o custo total dos servigos prestados.
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A melhora do acesso ao sistema urbano de transporte, propicia a inclusao
social e um menor impacto na renda familiar, pois o processo de desigualdade é um
fator que dificulta a movimentagéo dos individuos na cidade, atingindo com um maior
impacto principalmente as pessoas oriundas de estratos mais baixos.

Esse tema tem sido assunto de pauta para a elaboragdo de novas politicas
federais a mobilidade urbana, na intengédo de possibilitar um acesso melhor, eficaz,
mais amplo e democratico ao espago urbano (MCIDADES, 2005). Essas novas
politicas indicam a necessidade de transformar as prioridades que levam até o
momento a legislagdo e a execucgao de projetos publicos e privados.

Essa transformacdo prioriza as redes de transportes coletivos e os
deslocamentos n&o-motorizados, como forma de propiciar a inclusdo social e
erradicar a pobreza urbana, principalmente a populacdo com baixa renda, idosos,

pessoas deficientes ou que possuem dificuldades de locomogao (MCidades).
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3 DESLOCAMENTOS URBANOS E SEGREGAGAO RACIAL

Valle Silva & Hasenbalg (1999) indicam que as pesquisas sobre as
desigualdades raciais mostram a posi¢gao socioeconémica dos grupos de cor quando
analisado os meios pelos quais tém ocorrido o confinamento desses grupos na
sociedade.

Fernandes (2004) declara que os grupos raciais hegros s&o 0s que mais sao
privados dentro do sistema educacional, sendo que eles passam por muitas
dificuldades de acesso ao ensino basico e principalmente ao ensino superior.

Aguiar (1994) analisou que mulheres e homens negros ocupam uma
categoria de menor posicao social, sendo poucos os que ocupam uma melhor
posicao, geralmente ocupadas por pessoas brancas. Essa pesquisa percebeu que
as mulheres negras normalmente ocupam atividades domeésticas, enquanto os
homens negros ocupam servicos que exercem atividades manuais.

Ribeiro & Lago (2000) também analisou as categorias ocupacionais pela
distribuicdo racial e percebeu que quanto melhor a posicdo social, menor a
participacao percentual de pardos e negros.

Telles (1995, 2003) afirma que a analise da distribuicdo espacial conforme as
classes sociais tém postergado a segregacéao racial nas metropoles do Brasil, assim
gerando uma divisdo espacial de classes.

Costa & Ribeiro (2004), percebeu que a segregacao racial por classes nao se
aplica ao mercado imobiliario, pois este costuma separar as pessoas de ragas e
etnias diferentes através de um mecanismo de pregos e nao por racismo ou
segregacao.

Essa observagdo indica que os negros e pardos ocupam as favelas e
periferias urbanas devido ao fato deles fazerem parte dos estratos mais baixos da
escala socioecondémica brasileira, e ndo por sua raga ou cor.

Costa & Ribeiro e Telles acreditam que ha a necessidade de uma
interpretagdo mais profunda sobre esse assunto, de forma a demonstrar a relevancia
de se considerar a raga como um fator importante na definicdo do espaco da
populagado nas grandes cidades.

De acordo com Iceland, Sharpe e Steinmetez (2003), ha trés hipoteses que
podem explicar o impacto da raga na segregagao urbana. A primeira hipotese é a

clara existéncia de uma distribuicdo de renda inferior as pessoas pardas e negras,
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assim gerando uma desvantagem no acesso ao mercado, resultando na ocupagao
das areas mais pobres e sem infraestrutrura. A segunda, € a existéncia do racismo
no mercado, enquanto a ultima aponta estratégias de auto-segregacao, para todas
as ragas, por motivos diversos que podem ir desde o racismo e da procura de
isolamento dos brancos, a busca pelas pessoas negras e pardas em uma area onde
se concentre pessoas da mesma raga, assim buscando propiciar afinidade étnica,
cultural e solitaria.

A aglomeragéo de pessoas de uma mesma raga social é resultado de uma
afinidade cultural entre os individuos, como por exemplo os bairros constituidos por
ex-escravos e descendentes; os nordestinos concentrados no sudeste do pais ou
até mesmo os chicanos nas metropoles norte-americanas, assim como migrantes
que se concentram nas regides do interior de Minas Gerais e que se aglomeram nas
areas periféricas da cidade (Telles, 1995).

No entanto, esses aspectos ndo explicam os mecanismos de segregagao
racial no Brasil. Para isso, seria necessario compreender a relagdo entre raca e
distribuicao espacial, sem desconsiderar como a classe social permeia essa relagéo.

Telles relata também que a partir de informagdées do Censo Brasileiro de
1980, foi possivel perceber que os niveis de segregacao racial nas grandes cidades
brasileiras ndo se comparam aos EUA e Africa do Sul, pois quanto maior a renda
familiar, maior serdo as possibilidades de negros e brancos nao habitarem um
mesmo local, um exemplo disso sdo as cidades de Belo Horizonte e Rio de Janeiro,
onde as classes sociais sao divididas por baixa renda e alta renda; e
respectivamente, entre negros e brancos.

Isso ndo funciona como uma regra, podendo variar os aspectos, ou seja, em
uma area mais pobre é possivel que tenha uma maior convivéncia entre negros,
pardos e brancos em uma mesma area periférica do que nos estratos mais altos,
gue normalmente s&o povoados por ragas homogéneas.

Pode-se compreender que os bairros mais pobres sao agrupados por
diversas ragas, enquanto nos bairros mais nobres ha a convivéncia de pessoas de
uma mesma racga, sendo bem menor a variagao racial em bairros mais ricos.

Telles (2003) acredita que a segregagao nao esta diretamente ligada a raga,
evidenciando a importancia da ragca em locais de estratos mais altos do que

naqueles com estratos mais baixos. As pessoas que possuem um status maior,
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normalmente procuram se isolar em lugares onde haja uma concentragéo apenas de
pessoas do mesmo grupo racial.

Costa & Ribeiro analisaram a distribuicdo espacial em Minas Gerais, em
algumas categorias como: inferior, médio-inferior, médio, superior-médio e superior,
utilizando critérios de educacao e renda. Nessa analise foi possivel perceber que os
negros compdem 92% dos espagos com baixa renda, normalmente em favelas e
periferias bem afastadas do centro da cidade. Na mesma analise foi possivel
perceber que os brancos indicam 89% da populacdao que ocupam areas do tipo
superior e que possuem uma melhor infraestrutura. Assim, & possivel analisar que
embora ndo haja uma regra de segregacao, por outro lado a distribuicdo de ragas
pela cidade esta longe de ser aleatéria. Essa situagéo limita as possibilidades de
circulagao e deslocamento das pessoas negras pelo espago urbano.

As desigualdades na distribuicdo racial pela cidade, segundo Talles (1995)
propicia a desigualdade de acesso em mercados, servigcos e trabalho, sendo que as
pessoas brancas de classe alta e média, tendem a ter uma melhor infraestrutura e
melhor acesso a essas areas. Nesse sentido, € possivel compreender que a
distribuicdo desigual do espago urbano de acordo com as ragas, gera um impacto
direto nos deslocamentos urbanos, devido as grandes distancias que pardos e
negros precisam percorrer para acessar as areas centrais, além de conviverem em
areas mais pobres da cidade que sofre com a falta de infraestrutura, fazendo com

gue essas pessoas criem uma maior dependéncia de acesso ao transporte coletivo.

3.1 DESLOCAMENTOS URBANOS E GENERO

Aguiar (1998) destaca que os deslocamentos nas metropoles € uma
condicionante dos padrdes de género, assim como a posi¢gao social, sexual e do
trabalho, sendo que os homens ocupam cargos que implicam poder e controle,
enquanto as mulheres implicam relagbes do comportamento sexual e reprodutivo.
Assim, esse controle de género e fungdes implicam em temporalidades cotidianas
entre homens e mulheres, desta forma controlando também suas possibilidades de
movimento. Aguiar (1994) também destaca as diferengas de deslocamentos entre os
dois géneros, as mulheres tendem a deslocarem-se pouco de casa para o trabalho,

devido a necessidade de conciliagdo do trabalho remunerado e doméstico, ao
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contrario dos homens que se deslocam bem mais. Essa situagdo limita o raio
espacial e a quantidade de deslocamentos das mulheres. Por outro lado, a
necessidade de compras e servigos para o domicilio, possibilita uma dupla jornada
de deslocamentos.

Mokhtarian & Chen (2004) analisaram os padrdes de deslocamentos a partir
da diferenciacdo de géneros, dessa forma obtendo resultados contraditérios. Foi
constatado na primeira analise que os homens se deslocam mais vezes do que as
mulheres nos EUA; na segunda andlise nao houve muita diferenga entre os géneros,
para Coldbmbia, Bogota e Cingapura; enquanto na ultima foi constatado que as
mulheres se deslocam mais tempo que os homens. Analisando os resultados, chega
a uma unica hipoétese, que as mulheres remuneradas se deslocam mais do que as
mulheres desempregadas ou nao remuneradas; enquanto o0s homens
desempregados se deslocam com mais frequéncia do que os homens empregados,
possivelmente procurando oportunidades no mercado. Nesse sentido, € possivel
perceber uma tendéncia nos padrdes sociais de deslocamentos entre géneros, uma
vez que esta é relacionada a divisdo sexual do trabalho e as necessidades de

articulagao entre familia e trabalho.

3.2 AS DESIGUALDADES E OS TRANSPORTES NAS CIDADES

Lefébvre (1969) afirma que a cidade é representada pelas relagbes dos
processos econdmicos, politicos, sociais e culturais, assim como também pelos
ritmos locais que constituem o espaco urbano.

Teixeira (1986) diz que as cidades é a relagédo entre os processos gerais € 0
cotidiano dos individuos.

Compreende-se que a cidade nos tempos modernos € o espago onde
ocorrem as transformacdes da vida cotidiana através de movimentos internos e
externos, e pela apropriagado do espago e tempo pelos individuos distintos.

Lefébvre também destaca que a cidade € o local e 0 meio no qual acontecem
as interagdes complexas.

Berman (2007) afirma que a cidade contemporénea é resultante dos

processos de mobilidade de individuos e grupos pelo espag¢o. Deste modo, pode-se
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dizer que os deslocamentos ocorrem nas cidades de acordo com os desejos e as
necessidades individuais e familiar.

Vasconcellos (2001) afirma que a mobilidade urbana é responsavel por unir
fisicamente todas as atividades no espaco. A estrutura construida é o principal meio
que possibilita os deslocamentos nos espagos urbanos, realizando a ligagdo entre
diferentes areas da cidade, assim, fazendo a mediagéo entre os comércios, servigos
e industria, com a vida social em geral, dessa forma propiciando a circulagao livre
entre as pessoas e que estas possam atingir seus destinos e realizarem suas
atividades desejadas.

O ambiente de circulagdo é formado pela juncdo entre a estrutura com os
meios de circulagdo e com o ambiente construido. Este € um dos principais meios
de orientagdo da ascensao urbana. Para ocorrer uma expansao integrada do espago
urbano, é necessario um planejamento adequado e eficaz dos meios de transportes
e o planejamento urbano nas cidades, de forma a estarem em sintonia.

Pontes (2005) destaca que nas cidades de Londres, Paris, Buenos Aires e
Nova York, havia no século passado uma integragcéo entre as esta¢des ferroviarias,
de forma a propiciar uma expansdo dessas cidades do centro para a periferia,
aproveitando o uso do solo e diminuindo o impacto do ritmo de circulagdo nos
espagos que possuiam fortes pressdes demograficas.

Nas cidades brasileiras, por exemplo, o padrdo de expansdo € descontinuo,
ou seja, ele ocorre muitas vezes de fora para dentro.

Devido a falta de um planejamento eficaz e integrado do sistema de
transportes, as metrépoles do Brasil acabaram crescendo desordenadamente, assim
facilitando a acdo intensiva do capital imobiliario como meio de orientacdo do
crescimento nas cidades. Os servigos de transportes adquiriram a tendéncia de se
concentrar em areas onde se instalam classe mais abastadas, mesmo que a maioria

dessas pessoas vivam em areas mais distantes desta.

3.3 AMODERNIDADE, A DESIGUALDADE E OS DESLOCAMENTOS

A cidade contemporéanea se estruturou a partir da distribuicdo de valores

posicionais no centro, as atividades direcionais e comerciais, as grandes instituicdes
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e a classe mais abastada, em direcao a periferia, as classes sociais mais pobres,
assim como em fabricas, quartéis e bairros mais populares.

A segregacgao do espacgo esta ligada diretamente a estrutura do espago social
na capital, sendo que o centro normalmente € povoado por estratos mais ricos,
enquanto em periferias e areas mais precarias € constituido por estratos mais
pobres, sendo estes que mais circulam e ndo param de desembarcar.

O espago urbano metropolitano € dividido pelas diferengas na estrutura
produtiva, na distribuicdo de seus ocupantes e na participagdo de cada individuo,
independente da classe social, nas areas urbanas.

Os deslocamentos feitos através dos meios de transportes coletivos, esta
diretamente ligado e relacionado a ocupagdo sécioespacial, pois em alguns bairros
mais nobres ha a circulacdo de pessoas que sao servidores publicos ou trabalham
com alguma fungdo administrativa, enquanto do outro lado as pessoas
desempregadas ou que ganham até um salario minimo sdo os que mais utilizam o
transporte coletivo, sendo que essas areas mais intensamente ocupadas tornaram-
se favelas proximas, por causa da falta de moradias para as classes mais pobres e a
falta de uma politica eficaz de transportes urbanos.

Guimaraes (1991) revela que os trabalhadores preferiam morar no centro,
proximo ao local do trabalho, vivendo em condi¢des precarias, por causa do valor
gasto nos deslocamentos e da dificuldade de acesso a este, por isso, esse fator
contribuiu para a formagao e expansao das favelas no centro da cidade.

A populagédo urbana no Brasil no ano de 1950 era de 36%, e até 1980 esse
valor passou para 68%, superando o patamar de 80% até meados do ano 2000.

Apesar do surgimento das favelas e periferias, as cidades nédo aderiram a
estas servigos de consumo coletivo, bens e infraestrutura. Assim, as areas urbanas
ganharam um “vazio”, sendo que as areas mais pobres estavam sendo rapidamente
ocupadas, assim intermediando o movimento entra a metrépole e esses espacos
formados. Dessa forma, o espacgo urbano passou a ficar desordenado devido a sua
distribuicdo pouco funcional que nao facilitava a tarefa de se deslocar pela cidade.

As areas urbanas formadas entre o centro urbano e zonas periféricas, com
pouca densidade populacional, passou a ser implantado equipamentos urbanos
como o transporte coletivo, assim, tornando dificil a tarefa da populacdo se mover

entre essas areas.
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Os processos de metropolizagao no Brasil, vieram acompanhados da inclusao
de trabalhadores as relagdes de trabalho capitalista, o que segundo Faria, seria um
mercado nacional unificado e segmentado de trabalho.

Houve uma expansao dos empregos em setor de servigos, administracao
publica e na industria moderna, assim como também aumentou o numero de
empregos Nnos pequenos comercios urbanos e das pessoas subempregadas. Nesse

sentido, todos esses processos contribuiram para:

= Uma classe urbana subdividida em diversos segmentos e interesses;
= Um aglomerado de trabalhadores assalariados na industria, em
setores de servigcos e em empresas publicas;

= Um aglomerado de trabalhadores pobres advindos das periferias;

Esses fatores ampliaram ainda mais a segregacao espacial, assim
acentuando o desenvolvimento e existéncia de periferias no Brasil.

Levando-se em consideracdo a Constituicdo de 1988, este é responsavel
pelos servigos publicos de interesse local como de competéncia dos municipios,
assim, os estados ficam responsaveis pelo transporte intermunicipal e a Unido com
fungcdo apenas normativa. Através dessa Constituicdo, o transporte publico passou a
ser visto como um servigo essencial, assim tendo um grande avancgo.

No entanto, ainda ha uma fragilidade no planejamento de transportes
coletivos nas metrépoles, devido a falta de gestdo e a superposi¢cao de funcdes
entre as eferas do governo (AZEVEDO et al., 2000).

A partir dos anos 1980, surgiu um modelo espacial com foco na reconstrugao
da cidade sobre si mesma, tornando-se mais adensada. Assim, através desse
movimento de adensamento surgiu o processo de verticalizagdo da cidade, dessa
forma, os comércios passaram a serem inseridos em shoppings centers; as pessoas
optaram por morarem em areas mais humildes, como em periferias e em corticos; ou
em prédios e condominios de classe média. Na década de 80, houve algumas
tentativas de solucionar os problemas da rede de transportes na metropole, porém
as cidades ainda eram marcadas pelas desigualdades sociais e pela dificuldade de
acessibilidade. Essas desigualdades sociais e dificuldade na acessibilidade
impactaram nas possibilidades de movimento dos individuos, assim como gerou

impactos nos custos do deslocamento, a distancia, tempo, entre outros fatores.
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4 URBANIZAGAO, O ESPAGO E AS RELAGOES SOCIAIS

Segundo Castells, admitir o processo urbano como um estilo de vida, seria
admitir o papel da cultura e estrutura, na conformagéao das relagbes sociais, assim
levando em consideracao aos problemas na sociedade manifestados nas cidades.
No entanto, ficou de lado a possibilidade de considerar a existéncia do urbano no
nao-urbano.

Jean Lojkine (1977) entra em contraposicdao a visdo de Manuel Castells
(1972), no que diz respeito ao urbano enquanto o lugar da producao e da circulagao
provenientes para a interagcdo das relagbes sociais de produgéo inde interveriam
diversos agentes, sendo o Estado um dos principais. A visdo de ambos pode ser
considerada complementares, pois elas partiham da mesma perspectiva
economicista.

Devido a visao desses dois autores, o processo urbano passou a ser notado
enquanto o produto do capital que propicia uma organizag&o espacial e o lugar onde
os fatores de reproducdo e demanda estdo concentrados. Assim, 0 espago passou a
ser visto como um meio de suporte da circulagcdo de capital, mercadorias e
informagdo, enquanto de um lado o processo urbano estaria ligado as necessidades
da circulagao e a subordinacéo do trabalho ao capital (HARVEY, 1978).

Castells (1972) destaca a necessidade de substituir a dicotomia urbana e rural
por uma diversidade descontinua de formas espaciais e por uma pluralidade
diferenciada de unidades de reproducao da forca de trabalho. O processo de
identificagcdo com o urbano enquanto local de reproducdo da forca de trabalho, &
identificado e relacionado com o modo de vida cotidiano a uma instancia cultural e
nao a condi¢cado de vida dos trabalhadores, definidos por sua insercido no processo
produtivo.

Segundo Harvey (1982) a luta entre capital e trabalho extrapola os locais de
trabalho, mas também no espacgo de viver, através da definicdo da qualidade e dos
padrdes de vida da forga de trabalho.

De acordo com Marx, as barreiras espaciais impostas pela propriedade
fundiaria na capital, tinham o intuito de suprirem o espago pelo tempo, assim anseia
obter grandes avangos tecnoldgicos em novas estruturas moéveis e fixas, em

instalagoes, meios de transporte e meios produtivos.
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O espago urbano e social é repleto de complexidade, contradicdes e
obstaculos, dessa forma dificultando o desenvolvimento e reproducao das relagdes
sociais em um novo espago.

Soja (1993) considera o espago como um produto das relagdes sociais mais

fundamentais de produgéo e das leis de movimento espaciais do capital.

4.1 DEBATE SOBRE A URBANIZAGAO CAPITALISTA

A contradicao apresentada por socidlogos, gedgrafos, tedricos e economistas
para elaborarem uma analise critica da urbanizagéo capitalista, sobre os espagos
urbanos e as formas sociais, alimentou diversas discussdes nos ultimos anos.

Lefebvre (1973) percebeu que as lutas contemporéneas, sociais ou ndo, eram
diretamente disputadas pelo espaco social e pelas relacbes de producdo. Essa
contestacao percebida pelo autor, estaria relacionada as necessidades de ocupar o
mundo através do crescimento econdmico, pelo Estado e pelo mercado.

Castells define os movimentos sociais urbanos como uma nova forma de luta
politica, em contrapartida a problematica espacial apresentada por Lefebvre, trouxe
a necessidade de uma problematica espacial no marxismo contemporaneo, por
acreditar que a transformacdo do capitalismo estaria diretamente relacionada ao
processo espacial e social.

Essa analise tende a compreender o modo de produgdo capitalista na
urbanizagdo, desconsiderando o fato da existéncia de cidades e urbanizagdo muito
antes da existéncia do capitalismo, ou seja, a divisao social e territorial do trabalho ja
existia ha muito tempo. Claro que isso muda conforme a urbanizacao, sendo que ao
decorrer do processo historico, ela se transforma, mudando sua qualidade e
significado. Em outras palavras, a urbanizagdo é um processo integrante da
estrutura do territério, cuja se transforma em termos de significado, peso e
qualidade.

Nesse sentido, € possivel dizer que a urbanizagao funciona como uma parte
integrante e ndo autbnomo, mas como parte essencial da produgédo do espacgo pelo
capitalismo.

A reproducdo ampliada ao contexto urbano, ganhou a devida importancia,

assim mudando de figura, intensificando a concentragcdo urbana nos centros
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industriais e criando uma pressao continua por parte do capital e da forca de
trabalho, por melhorias em infraestrutura, habitacao, servicos, entre outros.

Dessa forma, era necessario reorganizar o espagco urbano de forma a
melhorar os sistemas urbanos de maneira eficaz, para implementar a acumulacao
de capital e reduzir a inquietagcdo social. Assim, o Estado focou em aprimorar o
planejamento das cidades, adequando as novas necessidades que se antepunham
ao capitalismo.

Castells (1983) afirma que o espago é um reflexo da sociedade e que a agao
social sobre o espago é explorada de forma espacial ja adquirida, resultante dos
interesses, projetos e sonhos.

Lefebvre trouxe uma contribuicdo muito importante para a compreenséo da
organizagédo do espago como produto material e de processo ideolégico do espago
social.

Lefebvre em sua analise sobre a produg¢éo do espaco, néo prioriza as lutas de
classes e as relagbes de producao as relagdes espaciais de produgdo, mas em um
mesmo plano, ndo limitando as relagdes sociais de produgado a uma unica esfera de
circulagao, produgéo ou de consumo.

Segundo Gottdiener (1993) essas contradigbes sdo devido ao fato de que
Harvey e Castells trabalharam anteriormente com obras de Lefebvre que abordavam
sobre a producdo do espago, onde o autor apresenta de forma mais clara suas
proposicdes.

Soja (1993) acredita que esse problema esta na incapacidade de os analistas
marxistas avaliarem o carater dialético das relagdes sociais e espaciais, assim como
dos outros processos que estdo ligadas entre si, como a produgdo e 0 consumo.
Esse fator trouxe novas discussdes, devido a essas contradigcdes, gerando um

debate de categorias ligadas ao espago e o social.

4.2 AESTRUTURA DO TERRITORIO E A URBANIZACAO

As relagdes sociais de produgdo se processam em espacgos determinados,
assumindo um carater espacial; as relagdes espaciais de produgédo (horizontais) s&o
vazias de significado sem relagbes sociais de produgdo (verticais que as

qualifiquem.
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Soja afirma que para superar a tendéndia historicista, em relagéo ao papel do

espaco social no territorio, deve-se primeiramente considerar algumas premissas,

sdo elas:

O espacgo social é produto de uma sociedade; sendo o resultado das
acdes e relagdes sociais, mostrando um carater dialético. A estrutura
espaco-temporal da vida cotidiana interfere e condiciona a realizagao
e constituicao das acdes e relagdes sociais.

A constituicdo do espaco social € repleta de lutas e contradi¢des,
muitas ligadas as rotinas no cotidiano, originadas do carater dialético
de sua producao, por meio da atividade econdmica e social, podendo
ser o meio, produto, suporte e expressao da reproducao das relacdes
sociais de producdo, propiciando a estas relacdes um carater
espacial necessario.

O espaco social produzido é resultante das tensdes entre capital e
trabalho, e das lutas pela reproducao do capital e do trabalho, assim
como das praticas sociais organizadas que visam pela manutencao
do espago social existente, desejando uma transformagao radical
desse espaco.

O espacgo social foi produzido no decorrer da historia até os dias
atuais, mesclando marcas de tempos passados, assim persistindo e

coexistindo no capitalismo e pré-capitalismo de producao.

Nesse sentido, ndo é possivel realizar uma interpretacdo materialista da

histéria sem antes compreender o espacgo social.

As discussdes sobre a produgdo do espacgo social e os processos historicos e

sociais, somente poderiam ser feitas sobre a compreensdo dos mesmos, em um

jogo de interagao, oposi¢cao e contradigao.

A estrutura do territério pode ser definida dialeticamente como um elemento

das relagbes gerais de producao e das relagdes sociais e espaciais, necessaria para

0 processo de producdo e na distribuicdo desigual e hierarquizada das classes

sociais e das atividades produzidas no espago que proporcionam para a diferenca

entre classes sociais e espaciais, dessa forma gerando uma desigualdade em

diferentes escalas, a nivel espacial e de relagdes de dominagdo. Assim, pode-se

afirmar que a urbanizagado funciona como uma forma de estruturacédo do territério,
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onde os fatores sociais, econdmicos, politicos e culturais sdo partes integrante
deste. Ja a rede urbana é resultante dos diferentes processos e estruturagdes do
espago em tempos historicos.

Segundo Giddens (1989), a urbanizacdo deve ser compreendida através do
espaco e entendida como algo a ser preenchido por individuos organizados
socialmente, economicamente e politicamente, sendo o processo social o de maior
relevancia na estrutura do territério.

Soja (1993) afirma sobre essa proposigao que:

A urbanizagao pode ser compreendida pela continuidade do distanciamento
espacgo-tempo. O processo urbano nao é definido por suas préprias regras
espaciais e sociais, de formacgao e transformacdo ou como um reflexo e
uma imposicdo da ordem social. O urbano é uma parte integrante e
generalizada da espacialidade da vida social. O espacgo urbano é repleto de
relagbes de dominagdo, poder e subordinagcdo, que diferem a
territorialidade, o regionalismo e a desigualdade, e as rotinas e revolugbes
em diferentes escalas.

Todas as concepgdes apresentadas até aqui sobre o urbano e urbanizagéo,

condiz para suas visoes:

= O urbano é o lugar onde provém a reprodugdo da for¢ca de trabalho e
das relagbes sociais no cotidiano que se expressam através do
consumo;

= O urbano é o lugar da reprodugédo das relagdes sociais de produgcao

na perspectiva da reproducio dos bens de produgao.

Diante dessas visdes, Lefebvre deixa claro que o espago urbano é o lugar
onde é processado essas duas esferas de reproducao que ocorrem em diferentes
intensidades, conforme o desenvolvimento das forgas produtivas.

Segundo Lefebvre, o territério ndo € o unico fator dessas relagdes, o carater
espacial dessas relagdes cria no decorrer do tempo um espaco social que propicia o
desenvolvimento futuro dessas relagées.

O capitalismo competitivo no espago urbano concentrou essas duas esferas
de reproducgédo, dadas as dificuldades em termos de transportes e comunicagdes.
Atualmente, pode-se perceber a separagao continua entre as areas espaciais essas
duas esferas de reproducao (CASTELLS, 1994).
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5 AS TRANSFORMAGOES NO ESPAGO-TEMPO E A URBANIZAGAO

O problema que ocorre no tempo presente sdo as transformagdes entre o
espaco e o tempo da organizagéo social, territorial e empresarial, decorrentes das
revolugdes genéticas, informacional e energética, que de forma analitica contribui
para a existéncia de um novo paradigma que nos leva a perceber o urbano em
escala territorial.

As empresas e grupos sociais no contexto espacial, mediante o surgimento
de novas redes propicia novas solidariedades e territorialidades, as quais impactam
diretamente na distribuicao das atividades produtivas e da populagéo no territorio.

A distribuicdo da populacao € responsavel por alterar as condicdes de vida
em diversas areas do territorio, seja pela sua localizagao estratégica em relagao as
redes de comunicagdo e transportes, ou pela integragdo ou nao integracdo aos
fluxos empresariais e de produgéo.

As transformagdes proporcionam novas condicbes e estratégias para a
mobilidade do capital, assim como geram obstaculos a mobilidade espacial da forga

do trabalho.

5.1 AESTRUTURA URBANA E O ESPACO-TEMPO

As transformacgdes soécio-espaciais na distribuicdo das atividades produtivas,
relativas ao desenvolvimento urbano em diferentes niveis e escalas, sao resultantes
da agao do Estado, empresas, entre eles o industrial, agro-industrial e o imobiliario,
referentes as estratégias de localizagao e distribuicdo da forga de trabalho.

A distribuicdo de atividades produtivas e de diferentes classes sociais ligadas
a estruturacgéo territorial, interferem de distintas maneiras e sao ligadas a trés agdes
I6gicas: o Estado, o setor imobiliario e a capitalizag&o da agricultura, entre outras.

A acao essas logicas isoladas ou combinadas, pode gerar um novo padrao de
liberacao da forca de trabalho.

Alguns trabalhadores e proprietarios rurais que sao livres das relagdes
tradicionais de producdo, costumam nao se assalariarem apenas em atividades

urbanas e tendem a praticarem atividades mutuas, tanto rurais quanto urbanas, de
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forma a tornar-se uma forga de trabalho sazonal dedicado a praticar tanto atividades
urbanas quanto primarias.

Segundo Santos (1993) essas forgas de trabalho tendem a contribuir para
mudar os padrdes nas pequenas, médias e grandes aglomeragdes urbanas, seja ao
manter suas pequenas propriedades ou ao se localizar em periferias urbanas ou em
pequenos aglomerados.

O setor imobiliario dificulta esses movimentos, pois as areas urbanas e rurais
sdo valorizadas devido ao solo, dessa forma, os trabalhadores rurais e urbanos
muitas vezes sdo expulsos dessas areas. Isto gera uma movimentagdo mutua entre
os trabalhadores rurais e urbanos, gerando uma mudanca de localizagdo entre
ambos, de uma area a outra, assim propiciando um aumento da populagdo em
determinadas regides.

Esses movimentos sdo resultados das estratégias de sobrevivéncia e da
mobilidade espacial da for¢a de trabalho.

Conforme a mobilidade do capital e do trabalho se intensifica no espago
urbano, isso contribui para alterar a distribuicdo das atividades produtivas e das
diversas classes sociais no territorio.

Gaudemar (1976) afirma que a mobilidade do trabalho contribui para o
crescimento do capital, além de se expressar na distribuicdo da forga de trabalho,
em seu processo produtivo, em sua circulagdo ocupacional e espacial, assim como
contribui para a transformagdo da forga de trabalho exercida pelos trabalhadores
rurais e urbanos e, para a formagao de camadas intermediarias.

A mobilidade espacial da forca de trabalho é necessaria para a circulagéo do
capital no espaco.

Harvey (1985) relata que os capitalistas individuais preferem que a forga do
trabalho seja estavel em um territério delimitado, dessa forma passam a apoiar as
acdes estatais que limitam a livre mobilidade da forca de trabalho.

As novas transformagdes na reengenharia industrial, assim como a
modernizagao da agricultura expandiu a mobilidade espacial e setorial do trabalho,
dessa forma fragmentando as classes, aumentando a margem de pobreza.

A atual forga de trabalho polivalente torna necessaria a organizagao de um
mercado de trabalho regional. Assim, a mobilidade setorial e espacial da forga de
trabalho, existente em ocupagbes sazonais propicia a complementagcdo de renda

dos trabalhadores.
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Para obter melhores condicdes de vida e melhores salarios, os trabalhadores
tendem a se organizarem de forma coletiva, construindo suas proprias infra-
estruturas sociais e fisicas, lutando pelo controle de Estado e muitas vezes
suportando as limitagdes propostas pela livre mobilidade geografica da forga de
trabalho. Assim, esses trabalhadores as vezes buscam maximizar sua mobilidade
espacial através de migragoes.

Os capitais procuram ampliar e maximizar suas respectivas mobilidades
urbanas, tornando-se praticamente independentes do espaco, do outro lado os
trabalhadores tendem a maximizar sua mobilidade espacial através de novas

estratégias referentes as relagdes de trabalho e de sobrevivéncia no cotidiano.

5.2 OS LUGARES DA URBANIZAGAO

Os pontos de interacao e nao interagao do espago-temporal da populagédo e
de seus desenvolvimentos variaveis, contribuem para a regionalizag&o do territorio e
da sociedade.

Giddens (1989) acredita que a regionalizagdo se constitui através das
conexdes antagdbnicas entre a cidade e o campo.

Diante dessa perspectiva, pode-se dizer que os lugares podem ser vistos
como uma manifestagdo espacial da apropriagdo do espago e do homem que a
constitui, que juntos passam por transformagdes no espago e no tempo, sendo
compreendidos como pontos de concentragcdo de condi¢cdes gerais.

Os lugares considerados predominantes da presencga social na urbanizagao é
o trabalho e a residéncia (Giddens).

Esses locais concentrados tendem a se separar e se distanciar, em escalas
locais e territoriais. Essas localidades constituem a base da urbanizagdo, assim, as
cidades podem ser compreendidas como localidades que abrangem as interagdes
humanas ligadas a integragao social.

Soja (1993) define a localidade como pequenos povoados ou bairros, até as
maiores areas e regides. No entanto, estas localidades podem n&o serem alvo de
aglomeragdes urbanas, pois isto ira depender das interagdes sociais e de outras

areas territoriais, em diferentes niveis e escalas.
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5.3 AS ESCALAS ESPACO-TEMPORAIS DO URBANO

Giddens (1989) afirma que o espago e a urbanizagdo devem ser fatores a
serem considerados em fungao de seu envolvimento na constituicdo de sistemas de
interacao.

As diversas formas de apropriagdo da natureza pelo homem e seu
desenvolvimento e modificagdes ao longo do tempo, € o que determina o espaco.

A mercantilizagédo do tempo € um exemplo do capitalismo moderno, ligada
aos fatores de producgéo industrial, diferencia a cidade do campo, assim, dividindo a
sociedade em classes. A transformacao do tempo e a mercantilizagédo do espago
cria um ambiente de carater distinto, evidenciando as novas formas de articulacao
institucional.

Essas novas formas de ordem institucional transformam as integragdes
sociais e do sistema, alterando as conexdes entre o proximo e o remoto no espago e
no tempo (GIDDENS, 1985).

A urbanizacao esta diretamente relacionada a espacialidade da vida social,
onde a cultura e os fatores econdmicos, politicos, espaciais e sociais interferem nas
relagdes entre os individuos no cotidiano em que vivem.

Santos afirma que a fase de urbanizacdao da sociedade se transformou em
uma nova, ao qual é denominada como a urbanizag¢ao do territorio. Nesse sentido, a
urbanizagdo da sociedade passou por diversas transformagdes, sendo o resultado
da difusédo na sociedade, de variaveis relativos a modernidade com reflexos na
cidade.

As cidades podem ser compreendidas mais que um meio fisico, mas sim
aglomeragdes socialmente criadas, em um sistema hierarquico cuja ocorrem em
diversos locais, com suas fungdes variando no tempo e no espaco.

Nesse sentido, a organizagdo espacial da populacdo e as atividades
produtivas esta em um processo constante de transformagdo em diversos pontos,

assim, resultando no aparecimento de novos padrées de urbanizagéo.



38
CONSIDERAGOES FINAIS

Os fatores socioecondmicos sao responsaveis pelo impacto na localizagéo da
populacdo, assim como em seus deslocamentos no dia a dia. Nesse trabalho, foi
possivel perceber que os individuos que possuem status mais alto vivem em areas
mais privilegiadas da cidade, onde possui melhor infraestrutura e melhor acesso ao
transporte coletivo. Portanto, esses individuos se deslocam bem menos do que as
pessoas que possuem um status mais baixo e que vivem em favelas, periferias ou
bairros de classe média. Assim, as pessoas que utilizam mais os transportes
coletivos passam a gastar mais tempo diario em mobilidade urbana. No entanto,
devido as contradicdes nos resultados das analises, ndo se pode afirmar que os
estratos mais altos gastam menos tempo por deslocamento.

O género € um fator crucial para determinar os tipos de deslocamentos e o
tempo médio que se realiza. Ficou perceptivel que, apesar das contradigcbes nos
resultados analisados, os homens se deslocam mais tempo do que as mulheres,
devido a diversos fatores, sendo o principal a procura por melhores oportunidades
no mercado de trabalho, dessa forma passam o dia se deslocando de um lugar a
outro, entregando curriculos e fazendo entrevistas.

Os deslocamentos entre homens e mulheres sao diferentes, uma parcela
destes tendem a gastar mais tempo com a familia, como as mulheres que se ocupa
com os cuidados com a familia, assim fazendo um numero maior de deslocamentos
em relacao as atividades domeésticas e do lar.

Foi possivel ver que as mulheres que sdo remuneradas normalmente se
deslocam mais do que as mulheres que trabalham em domicilio, ou sdo donas de
casa ou desempregadas; do outro lado os homens empregados se deslocam mais
que os desempregados.

O status social e a raga sao fatores que influenciam diretamente nos padrbes
de deslocamentos, na localizacdo da populagdo e no acesso aos meios de
transporte.

As pessoas pardas e negras tendem a conviverem em periferias, favelas ou
bairros de classe média, nhormalmente essas pessoas sdo mais dependentes do
transporte publico por terem que enfrentar a falta de infraestrutura urbana e a
dificuldade no acesso aos meios de transporte coletivo, fazendo com que passem a

gastar mais tempo e dinheiro por deslocamento.
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Foi possivel perceber que os principais objetivos de deslocamentos urbanos
entre as classes mais baixas € o trabalho e o estudo, assim, a possibilidade de
realizarem deslocamentos com outros objetivos sdo bem menores.

O status social € um fator que influéncia na mobilidade diaria e na localizag&o
na cidade e nos padrdes de deslocamentos. Vasconcellos (2001) afirma que os
estratos mais altos gastam menos tempo por deslocamento, além de consumir mais
espaco por pessoa e apresentar uma maior capacidade de atividades, através da
maior disponibilidade de tempo.

Pode-se perceber que o status socioeconémico nao € um fator determinante
do tempo médio de deslocamentos, ou seja, nao € uma regra, os ricos nao gastam
menos tempo por deslocamento em relagdo aos pobres. Neste caso, o tipo de
transporte € o que vai determinar o tempo médio gasto por deslocamento, por
exemplo, as pessoas que se deslocam através de automédveis, motocicletas, taxis ou
até mesmo a pé, gastam menos tempo se deslocando do que as pessoas que sao
muito dependentes do transporte coletivo.

Através desse estudo, € possivel identificar a necessidade de melhoria no
transporte publico coletivo urbano, para reduzir o impacto das desigualdades sociais
e facilitar o acesso dos estratos mais baixos a determinadas areas da cidade. Nesse
sentido, o aprimoramento da qualidade dos servicos de transporte implica na
facilidade a areas mais isoladas e carentes de infraestrutura urbana, além disso, é
necessario tarifas mais baratas para as pessoas de estratos mais baixos, assim,
propiciando uma redugdo da jornada diaria de deslocamentos e reduzindo os gastos
com os custos de transporte. E preciso também investir em outras formas de
transporte, por exemplo, os deslocamentos bicicleta ou até mesmo a pé, costumam
levar um tempo menor do que aqueles realizados por transportes motorizados.

E preciso analisar também as pessoas que realizam deslocamentos a pé, pois
este habito pode trazer mudangcas no comportamento desse individuo e na
configuragdo de regides, um exemplo sdo as pessoas que andam a pé para
aproveitar o percurso e realizar compras. E preciso aprimorar o tempo de espera dos
usuarios pelo transporte coletivo, assim como a distancia percorrida por eles para ter
acesso ao transporte coletivo, assim, trazendo uma melhora para a qualidade dos
Servigos.

Foi possivel perceber as diferengas de género para a compreensao da divisdo

do trabalho e como este influencia os padrées de movimentagdo de homens de
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mulheres no cotidiano. O tipo de relagcdo de ambos os géneros com o mercado de
trabalho, mostrou-se importante para compreender como o0s padrbes de
deslocamentos influenciam nas diferengas de acesso ao mercado.

Além disso, € necessario melhorar o sistema de tarifas do transporte coletivo,
uma vez que as mulheres normalmente se dividem entre o trabalho doméstico e o
remunerado, se deslocando mais vezes do que os homens para poder conciliar os
dois afazeres, ou seja, as mulheres gastam mais e ganham menos do que os
homens, porém, com o ajuste necessario, isso pode reduzir o impacto dos gastos
diarios.

A raca também é um fator importante que influencia diretamente nos padroes
de deslocamentos e localizagdo da populagdo nas areas urbanas. Ficou claro que a
raga, género e status socioecondmico tem como resultante as desigualdades de
localizag&o e nos padrdes de deslocamentos das pessoas.

As desigualdades sociais limitam as pessoas a circularem pela cidade, além
de influenciar nos padrdes de deslocamentos de cada individuo e dificultar o acesso
aos transportes, como os deslocamentos demorados, a localizagdo da residéncia e
do ponto de acesso ao servigo de transporte coletivo, a distancia e o tempo
percorridos para chegar ao trabalho ou voltar pra casa. Essa desigualdade social e
desfavorecimento sobre as pessoas de estratos mais pobres, prejudicam suas
chances de alcangcarem novas oportunidades, ou até mesmo de se deslocarem por
lazer, assim, evidenciando uma urgente para que novas estratégias, revisdes e
aprimoramentos sejam colocados em pratica para mudar essa realidade e favorecer
essas pessoas. Do outro lado, as pessoas que possuem estratos mais altos,
realizam varios deslocamentos por diversos motivos, normalmente para lazer,
compras, encontrar com amigos e socializar. Bauman e Bourdieu (2001; 2003)
acreditam que a capacidade de mobilidade esta relacionada ao status social e o
poder.

As analises sobre os padrbes de deslocamentos, os lugares em que as
pessoas se concentram de acordo com a raga ou status social e, respectivamente,
os meios de transporte, buscaram integrar analiticamente a relagdo entre o espago e
o tempo urbano, evidenciando a estrutura e a sociedade. Os resultados nos
mostram que as diferengcas no tempo e no espago ocupado pelas pessoas s&o
interligadas ao fator social das dimensdes do tempo e do espago, onde o tempo € a

distancia percorrida, os meios de transporte utilizados e das particularidades sociais
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que influenciam no movimento cotidiano das pessoas. O espago é resultado das
transformagdes sociais, culturais e politicas, marcadas pelas diferengcas sociais,
assim, como pelas desigualdades no acesso ao transporte coletivo e nos padrées de
deslocamentos em geral.

Conclui-se que é preciso uma melhoria no sistema de transportes coletivos
nas metrépoles, alterando os custos das tarifas, propiciando um maior acesso aos
espagos urbanos, reduzindo as jornadas diarias de deslocamentos, possibilitando
que as pessoas realizem tarefas que visem o lazer, interagao social, entre outras.

Concordando com a percepg¢ao de Pontes, € necessario tragar um plano de
melhoria de planejamento para os transportes metropolitanos, disciplinando e
reorientando os padrdées de uso do solo, propiciando um aumento nos niveis de
renda das pessoas, possibilitando uma conexdo mais acessivel e eficaz entre os

diversos polos da cidade.
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