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Resumo

Mobilidade refere-se ao deslocamento populacionaéspaco urbano. Acessibilidade é a
maneira de acessar 0s equipamentos urbanos emani@ima e o desenho da cidade. A
dificuldade de movimentar-se e acessar os desaosiajem pode ser causada por
barreiras fisicas ocasionadas historicamente poasotle engenharia (pontes, viadutos,
ferrovias e rodovias) e naturalmente por formacgdesrelevo e rios. O objeto desta
pesquisa concentra-se em entender as percepcoamdadores de dois bairros periféricos
da cidade de Rio Claro perante o efeito barreivsado pela Rodovia Washington Luiz, a

ferrovia e o Rio Corumbatai.

Palavras-Chave Efeito Barreira, Acessibilidade, Periferia e Malzade.

Abstract

Mobility refers to the populational movement witlarcertain urban space. Accessibility is
the way to access the urban equipment as to thpesrad design of the city. The difficulty
of moving and accessing the desires of a journaybeacaused by physical barriers such as
bridges, viaducts, railway, highways) and also ratbarriers as rivers and formation of
soil. The aim of this research concentrates in tstdeding the perception of dwellers of
two neighborhoods of the city Rio Claro due to Iblaerier effect caused by the Washington

Luiz highway; the railway and the River Corumbatai.

Key words: Severance; Accessibility; Suburb and Mobility.
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1. INTRODUCAO

O trabalho tem por objetivo compreender a estaglo intraurbana, o efeito
barreira e a dindmica da mobilidade e acessibi#idecidade de Rio Claro, com base no
entendimento do desenho urbano, materializado neaznento e uso do solo dos bairros
Novo Jardim Wenzel e Jardim Bonsucesso. O proasssstruturacdo de barreiras naturais
e sociais, observado por meio da morfologia urbastgd aliado a expansdo do tecido
urbano e proporciona um distanciamento cada vebrnagitre area central e periferias,
gerando diferentes espacializacdes dos equipamariiagos para atender a populagao, o
gue agrava e fortalece ainda mais as desigualdadesespaciais no interior das urbes.

Muitas pesquisas que versam sobre o efeito barpeacuram entender os efeitos
gue as infraestruturas do transporte causam sabdeslocamentos realizados por modos
de transporte ndo motorizados. Como exemplo, algupeaquisas procuram debater as
restricdbes aos deslocamentos a pé realizados pel@iores de uma area seccionada por
uma rodovia (Mouette, 1998, e Améancio, 2007).

Com o processo de reestruturacdo urbana sdo criadascriadas novas
configuracdes espaciais, que tém fortalecido nakades brasileiras as diferencas
socioespaciais, interferindo na vida de seus haeda Esses espacgos diferenciados no
interior da urbe estédo intimamente atrelados aard@yo territorial, que escolherdo certas
areas em detrimento de outras, pelo potencial deatie que cada uma tera — o que sera
um atrativo para os investimentos. Tais configueacpodem gerar concentracbes de
servicos, infraestrutura, equipamentos urbanosgipalmente nas areas centrais e nas suas
proximidades, bem como nos loteamentos ocupados spgmentos de alto poder
aquisitivo.

Os problemas relacionados a zona periférica “eralvada” estdo permeados pela
forte expansao territorial, crescimento demografeoproblemas ligados aos setores
fundiarios e imobiliarios, o que nos permite cotasta presenca de diferentes relacbes para
atender as necessidades das diversas areas e sEys®@riais existentes no interior da
cidade, agravando as disparidades socioespacfeagiaentando cada vez mais 0 espaco
intraurbano. Isso fortalece a tese de que as émgmdas por moradores de maior poder

aquisitivo e também mais proximo ao centro, sdo psenmais beneficiadas em
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contraposicdo a outras areas, principalmente aten@s pobres, que deveriam ser mais
bem servidas por se encontrarem cada vez mais norem da cidade, ficando evidente
gue a organizacdo do espaco intraurbano sofre émflas dos efeitos barreiras,
ocasionando problemas na mobilidade das pessoasaeeassibilidade aos equipamentos
urbanos.

No intuito de entendermos a organizacdo do espdacaurbano na Cidade de Rio
Claro, nos pautamos na andlise do desenho urbaac@apreendermos suas implicacdes
na espacialidade do efeito barreira que imprime @onma aos bairros periféricos da
cidade. Pretendemos compreender a configuracacajestabelece no espaco urbano de
uma cidade fragmentada por meio da identificacabatesiras naturais e sociais que se
territorializam e proporcionam “impedancias” a agleg;do da comunidade local. Segundo
Ferrari (2004), o termo impedancia, nas praticasutbanismo, é tudo aquilo que possa
causar impedimento ou influir negativamente naizagio de uma viagem inter ou
intraurbana.

Com a expansdo do tecido urbano, aliada ao crestdmpopulacional, ha um
déficit na instalacédo de equipamentos urbanos athadades comerciais e de servicos nas
areas que se encontram mais distantes do cenjos, mmoradores possuem, na maioria dos
casos, um baixo poder aquisitivo, fortalecenddf@reinciacdo socioespacial no interior das
cidades. Em contraposicdo had uma crescente ceagati de bens e servicos na area
central, privilegiando aqueles que residem nas iggéds ou que possuem melhores
condicbes de deslocamento, pois, os moradores réas @eriféricas tém de utilizar o
transporte coletivo, que em muitos casos é preedneficiente.

Com o crescimento desordenado e sem um planejamemamo, ocorrem Varios
problemas como o de moradia (favelas/bairros riqgugcéarias instalacdes infraestruturais,
auséncia de meios de consumo coletivo, favorecant precariedade e beneficiamento
de algumas areas em oposicdo a outras. O podewomerz dos usuéarios define a
localizacdo das moradias, fazendo com que aquelesncenor renda estejam em areas
distantes, tendo que se deslocar para trabalham=imir equipamentos urbanos e servicos
necessarios a reproducdo humana. Ja as areasscentra areas dos segmentos de alto
poder aquisitivo recebem as melhores infraestrafsevicos e equipamentos urbanos para

a sua manutencao.
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As atividades desenvolvidas foram agrupadas porestee; de modo a reunir
procedimentos que estavam diretamente relacionadte si. As leituras e a revisdo
bibliogréfica permearam todos os momentos da psaqui

No primeiro e segundo semestre de 2006 priorizantsnprimento de créditos em
disciplinas, levantamentos bibliograficos em acsmessa e de outras unidades, bem como
de outras instituicdes, além de visitas aos bagetecionados.

No primeiro e segundo semestre de 2007, realizancosistru¢éo do estado da arte
das categorias selecionadas no objetivo especifmefamos dados e informacdes com
moradores mais antigos dos bairros, realizamosasi® fotografias, coloquios com o
orientador e coletamos informagdes sobre a orggdmzaspacial da cidade e dos bairros.
No inicio do primeiro semestre de 2008 procuramascar 0 exame de qualificacéo.

Paralelamente a essas atividades realizamos cokgom o orientador a fim de
produzir textos que compuseram os relatérios.

Assim, com um numero maior de informacdes quevastareunidas, e apos o
exame de qualificacdo, aprofundamos as anéalisetemlietacdes com base nas leituras, no
intuito de organizar o texto final, que entregamossegundo semestre de 2008, para a

defesa no primeiro semestre de 2009 (concluindi pesiodo de 3 anos) .
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1.1. OBJETIVOS

1.1.1. Objetivo Geral

Tendo em vista 0 que j& foi exposto, pretendemaodribair para a andlise e o
entendimento do processo de reestruturacdo intamadade de Rio Claro, por meio do

estudo da formacéo do efeito barreira e suas iagiies na mobilidade e acessibilidade.

1.1.2. Objetivos Especificos

A) Compreender, por meio do método de analise derd® urbano, a estruturacdo do
efeito barreira na organizacao intraurbana da eid&dRio Claro.

B) Compreender quais sdo 0s objetos naturais @isague causam o efeito barreira, e
entender os possiveis problemas de acessibilidadeoklidade no espaco urbano
periférico.

C) Entender a exclusdo e a vulnerabilidade soatd ptica do desenho urbano, efeito
barreira e da inacessibilidade.

14



1.2. Justificativa

A realizagdo desta pesquisa se pautantendimento do efeito barreira e suas
implicacbes perante os problemas de imobilidadep@aulacdo, pois, tais efeitos sao
gerados, muitas vezes, pelo desenho urbano pradumgtoricamente. Para Mouette
(1998), o efeito barreira € uma consequéncia daepga de elementos fisicos que
obriguem a populacao a efetuar contornos ou deswinseja, € uma forma de impedancia
ao movimento, na medida em que aumenta o tamanldeslocamento. Este aumento no
deslocamento, em termos de tempo e distancia, paavma supressao de viagens, tal fato
ativa a gravidade em termos de acessibilidade w@ersdis localidades no espaco
intraurbano.

O espaco intraurbano é o foco de nosso estuds,gsodesavencas entre forma e
contetdo do espaco citadino se dao no territotierno das grandes, médias e pequenas
cidades. O efeito barreira, fenbmeno inerente atgles da Geografia Urbana, é produto
da circulacdo entre os bairros suburbanos e as aesdrais das cidades. As producdes de
pesquisas voltadas ao entendimento do transpaiteutacado se configuram como bastides
para compreensao da segregacao e vulnerabilidai@. so

Segundo Villaga (2001), a distingdo entre o esaitaurbano e o espaco regional
se deriva do entendimento dos transportes e coagfoc O autor destaca que 0 espaco
regional € dominado pelo deslocamento de infornggde energia e de mercadorias, via
circulacdo de grandes eixos. Por outro lado, o gespatraurbano é estruturado
fundamentalmente pelas condigdes de deslocamergerdoumano. Os deslocamentos no
ambiente intraurbano ocorrem enquanto portador dgcadoria forca de trabalho
(deslocamento casa — trabalho), ou como consunfidproducdo da forca de trabalho:
casa, compras, saude, educacao e lazer).

O espaco urbano é caracterizado pela intensidaslatoédades antropicas e seus
deslocamentos, tais fenbmenos geram conflitos estopie podem e 0s ndo podem acessar
0s equipamentos da cidade. As mas condi¢cOes delidaole, devido ao baixo poder
econdmico de boa parte da populacdo, proporcionamaeessibilidade, muitas vezes
geradas pelas barreiras fisicas do espaco intraarlize acordo com Ferreira (2008), no

plano intraurbano o estimulo ao transporte motddzarivilegiou o planejamento da
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circulagdo de automoveis.

Ao compararmos as necessidades dos motorizadas mAdanotorizados fica claro
gue existem interesses contrarios. O deslocamepotorizado € beneficiado com vias
largas e expressas, onde o trafego possa fluinedocidades constantes sem interrupgoes
ocasionadas por interseccoes ou semaforos. Adoitaaixo justifica nosso objetivo de
entender 0s processos que estruturam os efeitosirbarvisiveis no desenho urbano da

cidade de Rio Claro.

O crescimento populacional decorrente aliado daeestacao
imobiliaria da terra urbana e as facilidades assmas a
motorizagdo fizeram com que a area urbanizada derdos
municipios fosse incorporando areas antes isolaga$as
barreiras representadas por cursos d'agua, ferrgvia
rodovias.(FERREIRA, 2008: 222)

O efeito barreira resulta das caracteristicasréi@go e das vias de determinada
regido, das atitudes e comportamento das diferefegsses populacionais e do ambiente no
qgual estdo inseridos. A amplitude do efeito baaresta relacionada as atividades possiveis
de serem realizadas pela populagéo residente emnileado bairro.

O efeito barreira aparece, para diversas populacdeso uma forma de impedir o
isolamento gerado pelas obras de engenharia e ¢damanaturais no espaco urbano. As
barreiras se colocam como uma integrante do sistllacalizacdo, pois, a localizacéo,
segundo Villaga (2201), é relativa a outros objetasconjuntos de objetos e a localidade
urbana, ou seja, um tipo especifico de localizag@mlve deslocamentos e outros séo
envolvidos pelas acdes de deslocamento. As forrmasspgaco urbano séo indissociaveis
para compor o entendimento da formacao do efeiteiba Para finalizar a justificativa da
pesquisa, podemos citar a ideia de Villaca a resplei estudo da forma e a organizacdo do

espaco urbano.
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No entanto, para explicar as formas urbanas — osrs, as
direcbes de crescimento, a forma da mancha urbama,
verticalizacdo, densidade, etc. — é indispensawveakiclerar as
relacdes de determinado ponto, ou conjunto de Epntom
todos os demais pontos do espac¢o urbdMd_LACA, 2001:
24)

As relacbes de determinados pontos personificarformma da cidade e de
determinados bairros. Os bairros, na concepcacestaK ynch, constituem fragmentos do
espaco intraurbano, mais ou menos vastos, con&bmno se estendessem sobre duas
dimensfes. As pessoas quando penetram em um dedombairro reconhecem, na sua
forma, a sua identidade. A predominancia dos camsioln dos bairros varia de acordo com
as pessoas, este modo de estruturacdo parece eepéndso dos individuos, mas também
das cidades. O espaco intraurbano € constituidmapaficacdes dos sistemas de transporte
e circulacdo, comércio, moradias, lazer, traballedwracédo. Para Kevin Lynch (1997), os
elementos que organizam as cidades sdo os “naglinaldestes “nds” constituem o foco e
0 “‘resumo” de um bairro, sobre o qual sua influénee irradia e do qual constitui o
simbolo. O conceito de “nés” ou “ndcleos” esta digaao de “caminho”, ja que as
ramificacdes sdo precisamente constituidas peleecgéncia de uma série de caminhos e

localidades.
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1.3. Estruturacdo da Tese

A estruturacdo da tese percorre 0s seguintes caminko primeiro capitulo
mostramos as ideias do projeto de pesquisa, destaass objetivos e a justificativa do
trabalho.

Na segunda parte procuramos elaborafevencial tedrico voltado as analises da
estrutura urbana, para tal desenvolvemos cincoagpitiodos: a) espaco regional e espaco
intraurbano, b) vulnerabilidade urbana, c) perfi@io, d) as influéncias da geomorfologia
na estrutura urbana e e) densidade demogréafidautuea urbana.

O terceiro capitulo foi elaborado apdntendimento dos elementos que compdem
a estrutura urbana, nesta perspectiva, elaborams andlise bibliografica do efeito
barreira, enfatizando as teorias do desenho urban@s nuances na organizacado do espaco
intraurbano. O mesmo capitulo ainda trata das @esspertinentes a mobilidade e
acessibilidade, especificamente a mobilidade panduh acessibilidade no espaco urbano.

O quarto capitulo € o estudo de cad@ergamos a acessibilidade e o efeito barreira
na cidade de Rio Claro, mais precisamente em auisob periféricos: Jardim Bonsucesso
e Novo Jardim Wenzel. O capitulo foi dividido emstrsecdes: a) a caracterizacdo da
cidade de Rio Claro, b) a mobilidade e acessildkdaa cidade de Rio Claro e c) o efeito
barreira na cidade de Rio Claro.

Ao final do trabalho apresentamos a conclusdogfséncias bibliogréficas e os

anexaos.
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2. ESTRUTURA URBANA

Para falarmos sobre as influéncias €&&itoe barreira sobre a mobilidade e
acessibilidade no espaco intraurbano, julgamosssade elaborar uma compreensdo a
respeito da organizacdo da estrutura urbana. BEgitulo procura analisar o conceito de
espaco regional e sua interacdo perante o espagarbano, a vulnerabilidade social, a
periferizacdo e as influéncias da geomorfologicaedensidade demogréfica na estrutura

espacial urbana.

2.1. Espaco regional e espaco intraurbano

A importancia de destacar um capitglee versa sobre as teorias do espacgo
regional e suas influéncias sobre o espaco intaawarlse faz, pois, cabe-nos entender por
gue os bairros exibem determinado arranjo espac&buais as barreiras fisicas se tornam
premissas de problemas a determinada populagéo.

Para Villaga (2001), por exemplo, satevolvimento da infraestrutura regional de
transportes esta ligado ao perfil e ao desenvohionala economia nacional, nesta
perspectiva, a explicacdo do fato se daria ao dm@mto da estruturacdo urbana e nao da
formacédo do espaco interurbano. No entanto, pgpiceaxmos a estruturacdo do espaco
intraurbano seria necesséario estudarmos o sistdar#,vos transportes urbanos, a
mobilidade e a acessibilidade. A citacdo abaixe &xdrema importancia, pois, entender o
arranjo espacial do efeito barreira podera exprites apenas uma analise meramente do
desenho urbano e sim uma sintese das disparidaciesndmicas dos diferentes bairros

em determinadas cidades.

Ao estudo da estrutura intraurbana € irrelevantencosurge a
classe média e qual a origem nacional de seu ps®o¢, poder
politico. Interessa saber por que ela se localindese localiza
e quais as implicacdes disso. Ndo se trata apeeagadtir do
social para explicar o espaco, mas, ao contrariom@ortante
também partir do espaco para explicar o soci@l/ILLACA:
2001, 36)
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Na sequéncia citamos algumas te@@se a questdo do arranjo regional e
urbano e suas implicagfes no espaco intraurbaimejgal foco de nossas analises.

Segundo Azzoni (1982), o primeirérieo a tratar da questdo da localizacdo das
atividades econdmicas foi J.H. Von Thunen, em 18f@ndo estudou as atividades
agricolas em torno de uma cidade. Esse autor dglseavuma teoria sobre os “anéis de
Thunen”, que séo as circunferéncias em torno dadeidcada uma delas delimitando a area
de cultivo de um produto. Com isso os precos dodytos sofreriam influéncia de acordo
com as suas distancias em relacdo ao centro ciadeo parte deste cendrio surge o
“custo de transporte”.

Alfred Weber também cita em suasashwr custo de transporte, no qual associa a
localizacdo a forma de um triangulo, inserindoGali@aacdo da matéria-prima, posicao do
centro de consumo e mao-de-obra. Este estudiosqudia localizacao 6tima surge quando
h& um equilibrio entre as trés localizac6es, mimamilo o custo do transporte. Os estudos
da localizacao industrial, com analise dos custosahsportes e das despesas com mao-de-
obra foram denominados como forcas aglomerativatat@ aglomerativo indica que o
ganho para a empresa, em termos de reducdo des,césttado pela sua localizagédo
proxima a outras empresas do mesmo ramo. O fasagtenerativo € baseado na reducéo
das despesas obtida por uma determinada empresingdo da distancia de outras
empresas do mesmo ramo industrial ja estabelecido.

Segundo Azzoni (1982), August Loéalm dos principais tedéricos da localizacao
e desenvolveu criticas as teorias de Weber. Paehl.oem a minimizacao de custos, nem
a maximizacao de receitas leva a localizacdo otintpye € possivel pela maximizacdo dos
lucros. Losch concentrou-se nos estudos de sistentlsmanda. O autor criou a teoria
sobre sistemas de cidades. Por exemplo, pode ggnemajue inicialmente uma planicie
homogénea na qual a populacéo distribui-se iguabrgor todo o territério e ocupa-se do
cultivo de um produto agricola qualquer, para awtsamo. Varios outros territorios
comecam a produzir sob uma concorréncia perfeaasgndo os centros produtores a
competir entre si pelo suprimento da maior areaigek (equilibrio geral). No final do
processo, cada centro devera atender a uma reigifidac de igual area (subcentros). A
conformacgéo circular das regides nao leva a exatstal do territério, razdo pela qual ndo

€ uma solucdo estavel, a estabilidade € conseguwidama conformacdo hexagonal, a

20



semelhanca de uma colmeia. Entretanto, diferenteslups apresentam diferentes
economias de escala e diferentes custos de traas@@mo resultado final chega-se a uma
rede de centros (cada qual com sua importanciacalelo com a sua producao).

Walter Isard classificou os fatodesacionais de acordo com o0s custos de
transporte, custos de transferéncia e custos akrigiio. De acordo com Azzoni (1982), os
custos de transporte sdo muito menos importartigdpgente, para a maioria das industrias
do que eram no tempo das teorias classicas.

Segundo Peixinho (2003), Thunenppsoum modelo ideal de ocupacédo do
espaco a partir dos circulos concéntricos. Desstomam diante, aumenta-se ainda mais a
distancia entre o local de producéo e o centroamhswomo, a renda torna-se negativa e o
custo excessivo de transporte provoca prejuizaEentes.

Na analise de Zmitrowicz (1977)r@ass procurou adaptar esse tipo de modelo
as areas urbanas. Baseado em estudos empiricizadeal principalmente em Chicago,
definiu zonas concéntricas em torno do nucleo dame (C.B.D.- “Central Bussiness
District’- Distrito Central de Negdcios), situado ponto de acessibilidade maxima. Em
volta deste, situam-se sucessivas zonas carackasizgor uma combinacdo especifica de
usos do solo e densidade: zona atacadista e delesianentos industriais leves, seguida
por uma “area de transi¢do”, correspondente a &esidenciais antigas deterioradas,
envolvida por sua vez por zonas residenciais dsidigthes decrescentes, comecando com
prédios de apartamentos e terminando com casasl@sotle suburbios.

O modelo concéntrico ndo se refere a uma cidad#tiest Sob
a influéncia das idéias da ecologia humana, dedeita a
partir de 1915 para estudar 0s processos de coggetentre
individuos, grupos e instituicbes humanas, e agmtaptadas
para uma ecologia urbana, procurou-se descrevee@uéncia
de eventos referentes ao crescimento da cidadeseguealiza
de duas formas: expansédo periférica e crescenteardracao
interna (ZMITROWICZ, 1977: 44)
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O centro da cidade é, em principioJocal desejavel para a instalacdo de
comeércios e servicos em fungcédo da sua acessil®lidadssim pessoas e estabelecimentos
novos procuram locagfes tdo centrais quanto pds€eeno nem todos podem ali se
localizar, com o tempo se inicia um processo deegagao e pressdes centrifugas, cada
zona pressionando a sua envolvente seguinte. Aeguoaste invasao de atividades
estranhas resulta numa sucessdo de usos, quebsdbuglos, ocorrendo uma relocacéo
geral com expansédo da urbanizacdo. Em termos d&ddees, este crescimento forma uma
espécie de onda concéntrica progressiva, cujad¢eastbém se desloca para fora do centro
inicial, sua posicdo marcando as areas de maiocesmentos de populacéo e de atividade
de construcao mais intensa.

Se a acessibilidade fosse semelhante todas as direcdes, as curvas de
desenvolvimento seriam circulares. Estradas, momrassos de agua, modificam essa
configuracdo, reduzindo os raios nas barreirasoagahdo-os ao longo dos eixos de
transporte, transformando, portanto o seu formata pestrelado”. Embora criticado por
omitir a localizacdo de atividades importantes co&soconcentragdes industriais, por
exemplo, e por sua geometrizacdo excessiva, o matelBurgess ainda € util como
primeira aproximacdao a distribuicdo de usos dasdas.

Segundo Zmitrowicz (1977), Homer Hdgtmulou para as areas residenciais
norte-americanas, em 1939, um modelo diverso, derom “modelo setorial”. Os
moradores de uma cidade costumam movimentar-seerenefalmente ao longo dos
principais eixos de transporte, que em geral spddim radialmente por razbes de
desenvolvimento historico das areas urbanas. Assipgpulacdo de determinado nivel
socioecondmico, com habitos semelhantes, dificitmee desloca de um extremo a outro
da cidade, a sua area de interesse confina-se aspato que se estende do centro a
periferia ao longo de um mesmo eixo. Forma-se assntidade, setores circulares com
caracteristicas bastante homogéneas, que constitai estrutura definida mais pelas
direcbes que pelas distancias.

A teoria das localidades centraigbetada por Christaller (CORREA, 1997),
configura-se como uma boa ferramenta tedrica paemtendimento dos desequilibrios
regionais e setoriais. Essa teoria trata das retagtre &reas distintas, centrais e

periféricas, geradoras de forte migracdo pendwdamdradores de bairros suburbanos. A
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compreensao desse fato verifica-se com o surgingw¥dairros suburbanos, isto €, areas
desfavorecidas que criam em seu seio uma populagéondo desfruta dos melhores
equipamentos oferecidos pela cidade (LACOSTE, 1985)

A localizacao territorial dos us@orforma figuras geometricamente definidas e
simétricas, como sugerido por alguns modelos. Cd&tmde centros multiplos” enfatiza a
existéncia de usos especializados, condicionadies pecessidades locacionais diversas
para as diferentes atividades, sua atracdo ousé@puk maior ou menor aptiddo para
concorrer por uma localizagdo 6tima, mas ndo secppa demasiado com a disposicao
geomeétrica das suas areas. Outros modelos grafismspdelos hierarquicos de Losch e de
Christaller, sdo construidos sobre tramas georaétde eixos rigidos, sobre os quais séo
tracados centros urbanos (produtores) e areagldénoia (mercados consumidores), o que
facilita a compreenséo, mas os distancia da refigaografica (ZMITROWICZ, 1977).

As unidades econdmicas, produtorasrsumidoras, se interligam por meio de
sistemas de transporte e comunicacado. Elas costismagregar para minimizar 0os custos
de transporte e comunicacao entre elas e tirangant de economias externas, ao dividir
0s custos dos servigos utilizados. Estes ultimas m@&duzidos por estabelecimentos
especializados a um preco que pode ser reduzidorerde de economias de escala, face a

guantidade de consumidores.
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2.2. Vulnerabilidade Urbana

O entendimento da vulnerabilidade dagibana é um desdobramento do processo
de conceituacédo da segregacdo urbana. Marques) (@@0§ue o processo de segregacao
produz a separacao e concentracédo de grupos see@sduzindo disparidades no espaco
urbano. Para o autor, a segregacdo implica na aptaitacdo e isolamento, constituindo
barreiras fisicas que, para entrar ou sair dosoguet periferias, o fator limitante é a
acessibilidade, criando um processo de “autosseg@ied e desigualdades de acesso e
mobilidade.

Torres (2006) se refere a vulnerabilelaurbana como uma identificacdo de
assentamentos precarios, que se localizam em deeaspansao urbana fora da l6gica do
planejamento oficial. Algumas dessas areas coastiinvasao de terra publica ou privada;
outras correspondem a loteamentos urbanos forapdasmetros legais definidos pela
administracdo municipal. Torres (2006) estima gssag modalidades de uso do solo
abrangem 30% do total de domicilios das principigiades latino-americanas.

Para Villaca (2001), a situagdo vulneravel esacionada a algum tipo de
segregacdo, no Brasil, o0 mais conhecido padrdoedeegacdo urbana € a do centro
periferia, ou seja, 0 espaco atua como um mecanganexclusdo. A segregacdo € um
processo dialético, em que a segregacdo de unsgao0a0 mesmo tempo e pelo mesmo
processo, a segregacéo de outros.

Lojkine (1981) diz que a segregacdo é uma mangéstda renda fundiaria urbana,
um fendmeno produzido pelos mecanismos de formdga@recos do solo, estes por sua
vez, determinados pela divisdo socioespacial dualina. O autor distingue trés tipos de
segregacgdo urbana: a) uma oposicao entre centdferia, onde o preco do solo € mais
alto onde ha maior quantidade e qualidade de eaeiptos urbanos; b) uma separacdo
crescente entre as zonas e moradias reservadasadas sociais mais privilegiadas e as
zonas de moradia popular; ¢) um esfacelamento gleregio das fungdes urbanas
disseminadas em zonas geograficamente distintadeevez mais especializadas: zonas de
escritorios, industrial, de moradia etc. Os tr@pgide segregacdo podem ocasionar, para
determinadas populagfes, uma forma de vulnerabddidacioespacial.
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De acordo com a escola de Chicago e da sociolagia-americana, Villaca (2001)
fala de dois tipos de segregacéo, a voluntarianeduntaria. A segregacao voluntaria se
produz quando um individuo, por sua prépria inieggtbusca viver com outras pessoas de
sua classe. A segregacdo involuntéria ocorrerimapaim grupo social se vé obrigado,
pelas mais variadas forcas, a morar ou deixar demeam uma area ou bairro. Nesse
sentido, a segregacgdo urbana brasileira na perifEribaixa renda pode ser considerada
como involuntaria.

Para Villaca (2001), a distribuicAo das residéncres espago produz sua
diferenciacdo social e ha uma estratificacdo urbeoraespondente a um sistema de
estratificacdo social, além de — no caso em qustandia social tem uma forte expresséo
espacial — ocorrer uma forma de vulnerabilidadeataada mais pobre de uma cidade. A
vulnerabilidade social é produzida, também, pelm#ourbana. A segregacao socioespacial
e a vulnerabilidade de determinada populacdo € touepso necessario a dominacdo
social, econémica e politica por meio do espaco.

A vulnerabilidade social urbana é entendida coma @preensédo de fatores que
tornam os individuos e/ou familias mais ou mendseraveis. Um atributo relativo a
capacidade de resposta frente a situacdo de risccolstrangimentos. Para Kaztman
(2000), vulnerabilidade é o reconhecimento da lidegle da vida humana e da
responsabilidade social compartilhada de todos pama todos. Vulnerabilidade pode ser
entendida como:

. Exclusao Protetora

. Reducéo da Voluntariedade

. Restricdo a Espontaneidade

. Restricéo a Liberdade

. Reducéo da Autonomia

. Reducéo da Capacidade

. Reducéo da Autodeterminacéo
. Suscetibilidade

. Fragilidade

. Desigualdade
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. Protecéo Adicional
. Compartilhamento de Responsabilidades

. Solidariedade

A vulnerabilidade social, no meio urbase modifica face a sua inter-relacdo com
a dindmica demogréfica. Segundo Kaztman (2000)l@evabilidade pode ser entendida
como a incapacidade de uma pessoa ou de um damisdiia aproveitar-se das
oportunidades, disponiveis em distintos ambitosioegcondmicos, para melhorar sua

situacdo de bem-estar ou impedir sua deterioragao.

O enfoque da vulnerabilidade tem como potenciakdad
contribuir para identificar individuos, grupos e roanidades
que por sua menor dotacdo de ativos e diversificaci&
estratégias estdo expostos a maiores niveis deo risor
alteracdes significativas nos planos sociais, g e
econbmicos que afetam suas condigcbes de vida duodilyi
familiar e comunitaria(BUSSO, 2001:25)

Uma das formas mais frequentes de seeitbiar a pobreza é a partir de no¢cdes
normativas que se apoiam, sobretudo, nas percegedpsal padréo de vida seria desejavel
em uma sociedade. Por outro lado, pode-se receamacao de vulnerabilidade social de
pessoas, familias ou comunidades, entendida commacambinacdo de fatores que possam
produzir uma deterioracéo de seu nivel de bem-ESEADE, 2000)

Portanto, Kaztman (2000) considera que a vulnedalié social seria resultante de
uma defasagem ou falta de sincronia entre requetosede acesso as estruturas de
oportunidades que oferecem o mercado, o Estadmeiedade.

A tabela 1 exibe os indicadores do indice pauldgavulnerabilidade social da
cidade de Rio Claro. As informacdes sdo do ano0f,2ultima pesquisa realizada pela
fundagédo SEADE. Podemos observar que a cidadeempace®5.565 pessoas na faixa entre
alta e muito alta vulnerabilidade, sendo que a lagdo do municipio era de 168.054

habitantes, equivalente a 15,3% da populagéo total.
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A populacdo que esta relacionada a alta e muitovaiinerabilidade apresenta a
maior quantidade de moradores por domicilio (mé@ié8,9 pessoas por residéncia). Isto
demonstra que a alta taxa de natalidade pode s&atangue condiciona a vulnerabilidade.
Os grupos mais vulneraveis apresentam as menomiasrge responsaveis alfabetizados
por domicilio e a menor renda mensal, ou seja, amqua populacdo que tem uma
vulnerabilidade muito baixa estudou mais de 10 &yosssui renda acima dos R$3.000,00,
a populacdo com alta vulnerabilidade estudou emaragenas 4,5 anos e tem uma renda
abaixo dos R$500,00.
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Tabela 1 - Indicadores que compdem o Indice PaulistVulnerabilidade Social — IPVS -
municipio de Rio Claro — 2000.

Indicadores

1- Nenhuma
Vulnerabilidade

2 — Muito
Baixa

3 — Baixa

4 — Média

5 - Alta

6 — Muito

Alta

Total

Populacéo
Total

4.758

74.500

31.779

31.452

15.389

10.17

0B38.

Percentual da|
Populacéo

2,8%

44,3%

18,9%

18,7%

9,2%

6,19

4]

100,0

Domicilios
Particulares

1.476

23.226

8.873

8.098

4.125

2.468

48.26¢

Tamanho
Médio do
Domicilio

3,2 pessoas

3,2 pesso

3,6
As pessoas

3,9 pessoas

3,7
pessoas

4,1
pessoas

3,5 pessoas

Responsaveig
pelo
Domicilio
Alfabetizados

98,9%

96,7%

95,1%

92,6%

88,1%

83,79

94,4%

Responsaveig
pelo
Domicilio
com Ensino
Fundamental
Completo

80,8%

52,9%

50,1%

35,7%

24,79

0

19,19

0

46,29

Anos Médios
de Estudo do
Responsavel
pelo
Domicilio

115

7,9

7,2

58

4,8

4,2

7,1

Rendimento
Nominal
Médio do

Responsavel

pelo
Domicilio
(julho de

2000)

R$ 3.063

R$ 1.231

R$ 891

R$ 578

R$ 53

R$ 3

71 R$1.012

Responsaveis

com Renda dg

até 3 Salarios
Minimos

11,2%

30,7%

37,9%

52,2%

60,0%

72,79

0

39,79

Responsaveis
com Ildade
entre 10 e 29
Anos

9,9%

7,2%

14,6%

21,6%

14,9%

23,69

0

12,6%

Idade Média
do
Responsavel
pelo
Domicilio

46 anos

52 anos

44 ano

Y

40 ano|

46 amos 0 ands

47 anos

Mulheres

Responsaveis
pelo

Domicilio

22,5%

28,1%

19,2%

16,6%

19,3%

20,49

0

23,2%

Criancas de 0
a 4 Anos no
Total de
Residentes

6,1%

5,0%

8,7%

11,5%

8,4%

12,5

7,79

Fonte: IBGE. Censo Demografico: Fundagdo SEADE2200
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A Fundacdo SEADE nomina os indicadores do IPV&daisate forma:

Grupo 1 - Nenhuma vulnerabilidade: setores cemsstarem melhor situagéo
socioecondmica (muito alta); os responsaveis pehidlio possuem os mais elevados
niveis de renda e escolaridade. Apesar de o estagitamilias no ciclo de vida ndo ser um
definidor do grupo, seus responsaveis tendem anaer velhos; € menor a presenca de
criangas pequenas e de moradores nos domiciliagdqucomparados com o conjunto do
estado.

Grupo 2 — Vulnerabilidade muito baixa: setores itéries que se classificam em segundo
lugar, no estado, em termos da dimensdo socioedoadmédia ou alta). Nessas areas
concentram-se, em média, as familias mais velhas.

Grupo 3 — Vulnerabilidade baixa: setores censisagioe se classificam nos niveis altos ou
médios da dimensdo socioeconbmica; seu perfil deafiog caracteriza-se pela
predominancia de familias jovens e adultas.

Grupo 4 — Vulnerabilidade média: setores que aptase niveis médios na dimensao
socioecondmica; encontrando-se em quarto lugar stalee em termos de renda e
escolaridade do responsavel pelo domicilio. Nessses concentram-se familias jovens,
isto é, com forte presenca de chefes jovens (conosnge 30 anos) e de criancas pequenas.
Grupo 5 — Vulnerabilidade alta: setores censitagoe possuem as piores condicdes na
dimenséo socioecondmica (baixa), situando-se @strdois grupos em que os chefes de
domicilios apresentam, em média, 0s niveis maiobale renda e escolaridade. Concentra
familias mais velhas, com menor presenca de csgeguenas.

Grupo 6 — Vulnerabilidade muito alta: o segundo dos piores grupos em termos de
dimensdo socioecondmica (baixa), com grande comgE de familias jovens. A
combinacédo entre chefes jovens, com baixos niveiexda e de escolaridade e presenca
significativa de criancas pequenas permite inf@ireste o grupo de maior vulnerabilidade

a pobreza.
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Ao falarmos em segregagcdo socioespa&cias problemas gerados pelo efeito
barreira e a falta de acessibilidade, estamos efesindo as camadas da populacdo que
estdo inseridas nos grupos 5 e 6. Na cidade d€Rio, os bairros Jardim Bonsucesso e
Novo Jardim Wenzel estdo inseridos no grupo 6, amgua area central da cidade se
classifica nos grupos 1 e 2, portanto, se faz sacesuma analise mais acurada sobre as
diversidades entre o centro e a periferia.

A figura 1 em forma de grafico exiloe comparativo entre o estado de Sao Paulo
e a cidade de Rio Claro. O municipio apresentaropog2 (populagdo com muito baixa
vulnerabilidade) sua melhor colocacdo em relacaesitado de S&o Paulo, nos outros
indices a cidade detém menores indices. A boa aghocno grupo 2 permite a cidade ter
uma boa parcela da populacdo em condi¢des acsid@eajualidade de vida. Os grupos 5 e
6 estdo abaixo da média do estado, o0 municipicaamr h 15,3% contra 27,4% do estado.
As areas periféricas, principalmente da metrépdte,estado de Sdo Paulo sdo mais
numerosas, enquanto o municipio de Rio Claro aptasees areas periféricas classificadas
com baixa qualidade de vida.

Figura 1 - IPVS do municipio de Rio Claro e o coratigso com o estado de S&o Paulo —
2000.

O Estado m Rio Claro

Em %
50,0

45,0 -
40,0 -
35,0 -
30,0 -
25,0 - 23,3 22,2

443

18,9 20,215 7
20,0 - 17,6

15,0 4 9.2 98

1004 69 6,1
50 . 28 h
0,0

1- Nenhuma  2- Muito Baixa 3- Baixa 4- Média 5- Alta 6- Muito Alta
Vulnerabilidade

Fonte: IBGE. Censo Demografico; Fundagdo SEADE2200
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Ao voltarmos a conceituacao de Kazt(2000), podemos perceber que as areas
periféricas do municipio de Rio Claro apresentam,ngeio a forma urbana, exclusdo que
segrega, reducdo a liberdade, reducdo da autoneusieetibilidade socioeconémica e se
mostram frageis perante a area central da cidadigufa 2 em forma de mapa mostra os
diferentes grupos vulneraveis na cidade de RiooClas bairros mais periféricos exibem

uma maior vulnerabilidade.

Figura 2: Rio Claro e o indice Paulista de Vulnédigdde Social — IPVS 2000.

| Rio Claro e o indice Paulista de Vulnerabilidade Social - IPVS 2000,
segundo os Setores Censitarios
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indice de
Vulnerabilidade Social
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7 _ 3-Baixa

I 4-Media

B 5-Ata

I 5 - Muito Alta

: ESCALA GRAFICA
HE 0 500 1000 1500
3l /
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Fonte: SEADE

Fonte: SEADE, 2004.
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2.3. Periferizacao

Este capitulo procura tratar dasstfies relacionadas a formacdo de éareas
suburbanas e suas implicacbes causando segregagidespacial. O entendimento do
fendbmeno da segregacéo espacial esta relacionsetwia marxista. Vale destacar que é
necessario compreendermos o conceito de perifaria, o0 debate em torno do tema gera
diversas interpretacdes para o fendmeno. Contumlmens-se que a periferia é o local
desprovido de servigos, amenidades e até mesmspadecs adequados de sociabilidade,
ainda continua sendo reservada para a classe Bapana de vulnerabilidade é a periferia.

Toda cidade possui espacos caracteszaor usos diferenciados do solo, ou seja, a
distribuicdo espacial dos diversos usos nas cida@e® aleatodria.

A maior parte do comércio e dos servicos esta ipadh no
centro da cidade, enquanto as grandes indUstriasnabnente
estdo localizadas em uma area isolada da cidadealguma
periferia. (BRAGA, 2004: 43)

O conceito de periferia nos remeteerdender um processo no qual uma
determinada area fica muito distante de uma lo@dédcentral, com isso aumentam-se 0s
custos sociais da urbanizacdo. Aumenta-se a atmmair estendendo-se o perimetro
urbano, anteriormente designado como éarea rural.nftaitos casos a proletarizacdo da
classe média pressiona a classe mais baixa a expanas periferias. Em termos de

aparéncia temos a seguinte afirmacao.

A nocao de periferia refere-se a um lugar longestfdo de
algum ponto central. Todavia, esse entendimentocamente
geométrico ndo representa a verdadeira relacdoeenticentro
e a periferia das cidades. Neste caso, os afasta®earfio sdo
guantificaveis apenas pelas distancias fisicas lg@ieentre os
dois, mas, sim, revelados pelas condicBes socmisida que
evidenciam nitida desigualdade entre os moradoressak
regides da cidadéMOURA, 1996:10)
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Segundo Lima (2004), a perifer@ateriormente considerada pelos autores
marxistas como o territério de reproducdo de méokia, expande-se com um padréo de
ocupacao diferente daquela vista na década de &0stAbuicdo da pobreza no espago
urbano, e ao redor de condominios de luxo, assimoca emergéncia de formas de
segregacao, apareceram em funcdo do empobrecirdantlasse média, que procurou
localizagdes periféricas para morar.

A desorganizacao e a descontadedna organizacdo do espaco das cidades,
gerados pela especulacdo imobiliaria, criam umcoresito desordenado, privilegiando
uma classe social em detrimento de outra classesrfadorecida. Segundo Moura (1996),
h&4 uma interacdo entre trés elementos na desoagaoizda periferia: a) o capital:
determina o custo da terra; b) o Estado: propieixigos e condicbes basicas para a
sobrevivéncia da oferta de mao-de-obra; c) a faearabalho: quem ocupa e vive a
realidade da periferia. Para Ribeiro (1991), hapaudrao periférico, ou seja, um tipo de
segregacao social das camadas populares de merda geie residem em moradias
precérias e autoconstruidas e precarizacao decaa@essnelhores equipamentos urbanos da
cidade.

A terra e a casa, na apropriacédoedpaco urbano, sdo entendidas como
mercadoria, submetidas as transa¢fes de comprda \eetocacdo. Enquanto mercadoria
adquire um preco e sao trocadas mediante ao pagannprecos sao definidos pela
regras do mercado imobiliario. H& diversos interessesta mercadoria, desde pequenos
proprietarios que necessitam desta renda até eampegjue tém na habitacdo o seu
negécio. No meio empresarial ha a figura do espdoun) ou seja, aquele que consegue
criar uma demanda irreal a terra. O aumento dtoais solo gera dificuldades para os
moradores de baixa renda adquirem seu proprio ilnéuege & necessidade de comprar
terrenos afastados das areas centrais. No preterrdahd a renda diferencial e a renda
absoluta. A primeira refere-se a acessibilidaddetieeno, a outra equivale ao tamanho,
condicOes fisicas e topograficas do terreno. Issr dizer que uma casa, em um bairro
nobre, vale mais que uma similar em um bairro @ecd. Segundo Moura (1996), na
verdade, 0 que paga pela propriedade € o direise@@so e ao que estiver em seu redor. A
renda diferencial decorre da valorizacdo do im@wela suas condicbes de acesso e

localizagdo. A renda diferencial somada a rendalatasforma o valor do imével (renda
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fundiaria urbana). As areas periféricas da cidddeeoem menor renda diferencial, ou seja,
menor acessibilidade aos equipamentos urbanos.

Villaga (1978) fala da incorporacdo thercado imobiliario e explica que a
propriedade privada da terra caracteriza-se pos diraensdes: estatica e dinamica. A
primeira varia pouco ao longo do tempo; caractesegela dimensao, topografia e forma
do lote. A segunda dimenséao tem na localizaca@sneipal caracteristica e € definida por
um sistema de rela¢des sociais emanadas a pa#dienedirecdo a um ponto, em relacao a

outros. Desse ponto de vista a cidade pode sendizftomo um sistema de localizacgdes.

Na verdade o que a renda da terra urbana remunee stia
localizagéo e esta, 0 caso urbano o enfatiza, nderdhum dom
da natureza, nem gratuito nem inexaurivel. Muitocaatrario,

as localizacdes urbanas apresentam-se em quansdaatante
limitadas e constituem um produto do trabalho dotet
(VILLACA, 1978:16)

A localizagdo tem um preco, a acessibilidade &andicionante deste custo social.
As areas periféricas tornam-se segregadas em oedagétras areas mais privilegiadas da
cidade. A variavel distancia padroniza os nuclemridricos em imediatos, intermediarios
e distantes em relacdo as éareas centrais (RIBEIR@]). A classe social que obtém
menores recursos financeiros, além de morar ens redféricas, dispde de menores
condicbes de mobilidade. As pessoas com melhot déveenda dispdem de maior acesso
aos meios de transporte e executam mais viagendignoA alta mobilidade da populacéo
de classe alta faz com que as diversas atividamesam localizar-se a distancias cada vez
maiores, mas apesar disso, cada vez mais acessiveidas outras. A baixa mobilidade da
populacdo de areas periféricas produz a superzaf@® dos pontos de melhor
acessibilidade. Por outro lado, a alta mobilidade pssoas que habitam em areas

periféricas (condominios horizontais), permite lrzacao da renda da terra nestes locais.
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O padrédo periférico tem como referéncia a nocaoralacbes entre centro e
periferia, locais de expulséo e atracdo de pesstma=l de reproducédo precéria da forca de
trabalho, ou seja, um espaco de caréncia, tal es@ag é apenas em termos de localizacéo,
mas também, como manifestacdo de segregacdo RIBEIRO, 1991). Nas décadas de
60 e 70 houve uma expansao das periferias nasesegiétropolitanas. O padrao periférico,
a partir dos anos 80, se expandiu das grandes poisdem direcdo as cidades de médio
porte. Um dos principais motivos deste processanfora redefinicdo do papel das
metropoles, a flexibilizacdo do trabalho, as in@es;tecnoldgicas e as novas formas de
localizacdo dos investimentos e da populacdo, ¢a, se desconcentracao industrial

equiparou a distribuicdo de empregos entre as p@a® e o interior,

As tabelas 2 e 3 exibem a dindmica demogréaficaedé&e metropolitana de Séo
Paulo com énfase nas taxas geométrica de cresamepércentual de domicilios e sua
forma de ocupacdo. Houve uma queda geral nas thxagescimento demogréafico na
regido metropolitana paulista, nas décadas de BD gara as décadas de 70 e 80 a area
periférica teve um decréscimo de 2,34% enquantoea éentral apresentou queda de
0,88%, nas décadas de 70 e 80 para as décadasel®®@ area central teve queda de
2,68% e a area periférica apresentou uma brusaagiee3,29%. Isso reforca que hd uma
tendéncia de baixo percentual de crescimento defiogipara os proximos anos. Apesar
de haver uma maior queda na taxa de crescimentdgmignal nos municipios da periferia
da metropole, os municipios periféricos concent@maior crescimento populacional,
propiciando uma maior elasticidade no territériotno@olitano, ocasionando um maior
distanciamento fisico em relacdo a area cent@reequentemente estruturando uma nova
morfologia urbana. O financiamento imobiliario daiXa renda propiciou a compra de
imoveis e, a dindmica da natureza de ocupacdo um& mudanca marcante entre as
habitacbes alugadas e proprias. Nas décadas de&6@® gpadrao de moradia era pautado
pelo imével alugado, a partir da década de 70 gpdfinanciada de imdveis proporcionou

uma maior atragdo as moradias de baixa renda bastsos metropolitanos.
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Tabela 2: Taxa geométrica de crescimento populacmor década na Regido

Metropolitana de S&o Paulo

Décadas de 60/70 Décadas de 70/80 Décadas de 80/90

Regido Metropolitana — 5,53%  Regido Metropolitadg48% | Regido Metropolitana — 1,72%

Metrépole (1)-4,57% Metrépole — 3,69% Metrépole,61%

Periferia (2)- 8,71% Periferia — 6,37% Periferi3,068%

Fonte: Adaptado de Ribeiro, 1991.
(1) A periferia é composta por todos os municiplasRegido Metropolitana, com excec¢do da
Metrépole.

(2) A metrépole é composta pela area central da RM.

Tabela 3: Percentual de domicilios na Regido Metitgma de S&o Paulo, segundo a

natureza da ocupacao.

1940 1950 1960 1970 1980

Préprios — 27,1%  Proprios — 37,4%  Proprios — 42,2Rroprios — 54,7% Préprios — 52,696

Alugados — 66,2% Alugados — 56,2% Alugados — 50,2% Alugados — 35,7% Alugados — 37,69

Fonte: Adaptado de Ribeiro, 1991.

Segundo Tessari e Braga (2003), o processo de sxpanrbana gera a
periferizacdo, no qual ocorrem outros processosraggtivos para as cidades, tais como:
segregacao socioespacial, fragmentacéo do tecmare deterioracdo das condi¢cdes de
vidas da populacdo. Com a formagéao das perifeniage sim dinamismo no espaco urbano,
gerando uma modelacdo no territério e a populagétad areas muitas vezes torna-se uma
reserva de mao-de-obra.

Para Borges e Rocha (2004), a periferia ndo éaapelentificada pela distancia
fisica do tecido entre o centro e o suburbio, hédtan a distancia em termos de condi¢des
sociais. Nesta perspectiva, Capel (1999, apud BORGB04) diz que ha a “periferia
interna”, localizada nos centros das cidades ereasaadjacentes ao centro da cidade
denominam-se “periferias externas”. Os maiores stegg de expansdo das zonas
periféricas sdo verificados em cidades metropaganonde o nimero de pessoas com baixa

renda sdo maiores (tabela 4).
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Tabela 4: Populacéo, tamanho médio e taxa de orest dos diferentes portes e

categorias de cidades brasileiras.

Populacdo | Tamanho Populacéo Tamanho Taxa de Crescimentd
2000 Médio 2000 1991 Médio 1991 1991/2000
Totais Cidades | 86.209.480 384.864 72.848.835 325.218 2,03% a.a.
Médias (224
municipios 100.00
a 999.999).
Totais Cidades | 33.251.711 2.770.976 29.296.841 2.441.40 1,5% a.a.
Grandes (129 acima
de 1.000.000 hab.).
Cidades Médias | 31.312.115 242.730 26.599.597 206.198 1,97% a.a.
(129) Nao-
Metropolitanas
Total Capital Portg 7.119.874 474.658 5.697.356 379.824 2,78% a.a.
Médio (15)
Totais Cidades | 21.645.654 270.571 16.952.397 211.905 3,08% a.a.
Médias
Metropolitanas (80
Cidades 14.190.179 248.950 10.950.824 192.120 3,29% a.a.

Metropolitanas (57

(renda per capita

inferior a R$300,0d

acima de 100.000
hab.)

Fonte: IBGE — Censo Demogréafico 1991 e 2000 (apDBRBES e ROCHA, 2004).
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2.4. As influéncias da geomorfologia na estruturarbana

A estrutura urbana e 0s movimentos no espaco @ao se interagem a nogao de
acessibilidade. Segundo Branco (2006), a aceskit#i € a conjuncdo entre a distancia, o
tempo e a facilidade para acessar determinadaidadal As caracteristicas topograficas
sdo determinantes na producédo do desenho urbamoaleidade, pois, a geomorfologia se
constitui, também, como um elemento que constigfedo barreira.

Para Christofoletti (1980), a Geomorfologia podecsmceituada como o ramo das
Ciéncias Geograficas que estuda as formas da fipadrrestre ou 0 seu relevo. Tais
formas séo resultados da ag¢ao conjugada de fart@sos e internos da parte superficial
da crosta. Os agentes externos estdo ligados eedatomo clima, ou a dinamica da
atmosfera, e ainda a outros que direta ou indiretéendependem do clima, como o0s
diversos tipos de intemperismo (quimico, fisicaadgico). Os agentes internos dependem
da dinamica da geosfera, formada pelo manto efditasque influem no relevo sendo
responsavel por sua estrutura e construcao de pargocima (por meio de fenébmenos que
conhecemos como a dinadmica de placas tectonicagrm@snotos, as tsunamis etc.). Os
agentes externos atuam de cima para baixo, o gaalafirmar que o relevo é resultado de
duas ac0es fisicas em grande escala, uma intesnfizeexterna, trata-se, entdo, de acoes
gue ocorrem de forma gradativa ou catastroficaspag e no tempo.

Dessa forma, é facil perceber que o relevo é dic@nasta sujeito as leis naturais,
especialmente as leis da fisica e da quimica sadondor a¢cdes bioldégicas e humanas.
Esta ultima tem sido a maior responsavel pela exgde de processos que vem degradando
o planeta. Nos estudos de Geomorfologia vém seedendolvidos dois enfoques, o da
Geomorfologia Climéatica e o da Geomorfologia Estralt Para Ross (1997), ha outro
enfoque recente que tem crescido desde os ano®9k dGue é o da Geomorfologia
Ambiental, que tem sido o sistematico emprego dmota e de seu conjunto de
conhecimentos nos estudos de natureza ambientahesmo nos estudos ambientais com
enfoque geomorfolégico. Vale salientar que qualgquer seja o enfoque, a Geomorfologia
tem sido empregada nos mais diversos tipos de asstudbje dada a importancia dos
estudos ambientais e da necessidade de seremdsitti®\s/RIMAs (Estudos e Relatorios

de Impactos Ambientais), ela como disciplina daesfigie da Terra se torna das mais
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importantes no planejamento ambiental. Na gestadeddorio seu arcaboucgo teorico-
metodoldgico se torna referéncia para o planejamelats atividades humanas, ditas
econdmicas, e de uso e ocupacao do solo.

O efeito barreira, muitas vezes, naocagestitui com um elemento isolado na
paisagem urbana, a caracterizacao das barreireasfisiue condicionam a forma urbana,
também se da pela estrutura do relevo. Segundo ®88%), a geomorfologia € um dos
componentes do meio natural e apresenta uma dladesienorme de formas. Estas formas,
por mais estaticas que possam parecer, na realidadedindmicas e se manifestam ao
longo do tempo e do espaco de modo diferenciado,ftemgdo das combinacdes e
interferéncias mdultiplas dos demais componentegsimato geografico. O relevo é um
elemento que influencia a dindmica da estruturad@oassentamento urbano, gerando
barreiras naturais a forma da cidade.

Todo sitio urbano tem na topografete de suas caracteristicas principais,
obviamente, nas declividades, na uniformidade antahho dos morros e das bacias e em
outros aspectos do relevo estardo fortes condiciesalo tracado urbano.

A tipologia das formas, como tudo na natureza, oéorre de
modo aleatério e cadtico, como pode transpareces aéo-
especializados. Ao leigo cabe apenas sentir asragrdio sobe-
e-desce que a morfologia da superficie do terrenpde, além
das desagradaveis surpresas que a natureza resgnamdo o
homem a utiliza de modo inadequa(ROSS, 1997: 09)

Na citacdo acima, o autor nos fala dos problemasote-e-desce da morfologia dos
terrenos. Varias cidades brasileiras, localizagasaeas pouco plainas, convivem com as
interferéncias dos morros, tais morfologias poderasmnar algumas dificuldades de
mobilidade aos moradores. A rua que sobe-e-deses ealcadas irregulares podem
acarretar uma imobilidade a determinadas populagi@es a geomorfologia e a producao
do espaco citadino, muitas vezes, desestabilizapensirsos urbanos. O efeito barreira
originado pelas formas de relevo se caracterizxeatitiadamente em relagcdo aos outros
tipos de barreiras fisicas e sociais, visto queslevo, apesar de ser um componente

grandioso na paisagem, pode nao ser percebido aomanibidor de viagens. As
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popula¢cdes que ndo utilizam o transporte motorizamitem sentir muito mais os efeitos
negativos das subidas e descidas. Abaixo segueammatra do problema exemplificado

pelo caso de um bairro na cidade do Recife.

Segundo o jornal “O Estado de Sao Paulo” de 280082a chuva pode ser o
principal, mas ndo o Unico transtorno para as 4iCfamilias que moram em areas de
morro no Recife. O acesso a esses lugares ingraahems de ladeiras e escadarias,
também pode ser considerado de alto risco. Seefiggso para 6nibus, vans ou qualquer
outro tipo de transporte que disputam espaco crmdi esgotos a céu aberto em ruas
apertadas, imagine a dificuldade que n&o é pargp@ssoa subir e descer 232 degraus, que
mal acomodam um pé, de uma escadaria sem corrimgoalquer apoio lateral. No Alto
da Brasileira, onde mora cerca de trés mil pesdd¥®%, delas idosas, a reclamacéo néo é
com o numero insuficiente de coletivos ou o temp@spera nas paradas. L4, o transporte
publico simplesmente ndo existe. Localizado norbale Nova Descoberta, na Zona Norte
do Recife, o lugar é completamente desassistidé. t&ti, para subir o morro com o
passageiro, cobra R$ 7,00. Os 12 anos de ensiBsama Professor Mauro Mota, a Unica
instituicdo do Alto da Brasileira, ndo renderanr@fgssora Gloria de Santana Lima apenas
cabelos brancos. Subir e descer as escadariaschagar ao trabalho causou sérios
problemas em seus joelhos. "Quem tem saude acsdiada, como eu, que fiz cirurgia num
joelho e vou ter de fazer no outro", relata. Sequ@oéria, o dificil acesso afasta os
docentes. S&o apenas quatro professores e l6aestmgiara atender a cerca de 500
criancas. "Os professores ndo querem ficar aqucpota da escadaria. Quem tem carro

também n&o quer gastar subindo uma ladeira defiza”,

O naoticiario do jornal mostrou um problem&acorre em uma cidade do Recife,
varias cidades brasileiras exibem os mesmos praisie® relevo realmente pode ser

entendido, em muitos casos, como um efeito baraetieculacdo de pessoas e veiculos.

Mascaro (2005a) diz que os assentamentoartmsmue geralmente mais agradam
sdo aqueles que parecem ter se desenvolvido da fespontanea, aqueles lugarejos que
aparecem como encravados na natureza (néo € aa@asdade pernambucana citada pela
manchete do jornal). Para o autor, curiosameng® #30 de assentamento que respeita a

natureza € mais econdémico para implantar, poiped&a 0s grandes movimentos de terra.

40



Também se torna mais econdmico de manter, porgeeolgicamente mais estavel.
Evidencia-se que o desenho urbano ndo pode serrésiblvendo apenas o problema na
planta, ou seja, para se obter um bom desenhos#egenhecer a realidade da area a ser

urbanizada ou de uma area que esta em processbaézacao.

Segundo Nir (1983), as cidades samstcuidas sobre um substrato
geomorfoldgico proprio e, 0s sitios passam porétépas de transformacdes: periodo pré-
urbano, periodo de construcdo e periodo consoliddalperiodo pré-urbano, o uso da terra
€ predominantemente rural, com alguma atividadsodstrucdo. Nesta etapa ocorrem, com
maior frequéncia, as erosfes e 0 aumento das sedigdes, € o periodo onde o terreno
sofre as primeiras modelacdes. No periodo de egir grandes areas sao expostas aos
agentes climaticos, devido a execucdo de cortdsreos, construcdo do sistema viario,
edificacdes e instalacdes de rede de drenagemgdas @luviais e de outros elementos da
infraestrutura urbana. No periodo urbano consotidadsitio urbano é marcado por uma
nova topografia, impermeabilizacdo intensiva, dgena totalmente ou parcial artificial,
com descarga fora da area urbana. Vale ressakanaBrasil a morfogénese antropica em
areas urbanas ndo se enquadra inteiramente aoavaetalrito por Nir (1983). Isto ocorre,
pois, numa mesma cidade e muitas vezes em areaeamls existem bairros com toda a
infraestrutura e bairros sem nenhuma infraestrutura

Ross (1997) diz que ha um panoramersificado de ambientes naturais e, o ser
humano, como ser social, interfere criando novasgbes ao construir e reordenar os
espacos fisicos com a implementacdo de cidadeadast atividades agricolas, instalacdes
de barragens e retificacdes de canais fluviaisa3 @dsas modificacdes antropicas inseridas
em um ambiente natural alteram o equilibrio de natareza que néo € estéatica. Por meio
da técnica o relevo pode se adaptar aos ditamé@spacondmicos de determinada area
urbana.

Segundo Mascaro (2005a), para avatigrassiveis alternativas de tracado urbano,
€ importante se colocar perante uma planta comasutg nivel. Os problemas relacionados
ao desenho urbano, em regra geral, sdo resolveldsroha a ter a declividade suficiente
para escoar as aguas da chuva. As relacbes ergemraorfologia e a forma urbana
perpassam necessariamente pelos custos de drenmagsenm tracado viario também deve

se preocupar com a circulacdo de pedestres e egimdtorizados. A tabela 5 exemplifica
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as condi¢cOes dos pedestres perante as declividdusas.

Tabela 5: Circulacdo de pedestres em relacao didece

Declividade Situacdo do Pedestre

Menor 7% Os pedestres circulam com muito conforto; os

pavimentos podem ser de baixo atrito.

7% a 10% Os deficientes e idosos ainda podem circular, mas

com dificuldades.

7% a 13% Os pedestres circulam bem em caminhos rampeados,

mas 0s pavimentos devem apresentar atrito razoavel.

13% a 20% A circulagédo ndo deve ser em rampas muito longas,

pois sdo cansativas e perigosas.

20% a 40% Os pedestres deveréo recorrer a escadas e patamares
com rampas.
Maior 40% Uso necessario de escadas inclinadas ou até diminui

a inclinagdo a nivel aceitavel.

Fonte: Mascaro (2005a).

Vale ressaltar que as necessidaglesna estruturacéo dos lotes perante as formas
do relevo se qualificam em relacéo ao nivel deaatalpopulacdo. Mascaro (2005a) relata
gue cada nivel socioecondmico tem suas necessjdgass e disponibilidade que devem
se refletir na implantacéo das ruas e lotes. N&ssek altas e médias, devido a alta taxa de
motorizagdo, recomenda-se que as ruas sejam d#dréinente. Isso, em termos de curva
de nivel, significa que se devem colocar as ruaipais com certo paralelismo a elas.
Nestes casos, 0s cortes e aterros nos lotes pastisgio de habitacbes serdo relativamente
grandes, encarecendo as edificagcbes. As populagéedaixa renda convivem em
ambientes onde muitas vezes ndo houve alterac@fisngas provocadas por cortes e
aterros. Os declives acentuados em bairros de baixia prejudicam a trafegabilidade de
pedestres e automaoveis, mas, por outro lado, lnéeafio sistema de drenagem da cidade.

A formacgédo da barreira fisica prondavipela sinuosidade do relevo em um
ambiente urbano pode projetar a formacdo de umaeikzarsocioeconémica. As
dificuldades de acesso a uma determinada areadddecicontribuem na disparidade da

mobilidade, gerando uma segregacéo socioespacial.
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2.5. Densidade demografica e estrutura urbana

Para compreender a dindmica e os desdobramentosstdatura do espaco
intraurbano Branco (2006) considera a densidade ogeifica um dos melhores
indicadores. Para o autor, 0 movimento pendulas,eyidencia o desenho urbano, permite
identificar areas de mercado de trabalho, areaderesais e areas onde se desenvolvem
ambas as atividades. Desta forma a densidade déficagse constitui como um definidor
da continuidade do espaco intraurbano, revelarmimtetdo espacial da mancha urbana.
Segundo Sauvy (1979), densidade demografica ougmurelativa é o total de habitantes
dividido pela area que ocupam ou é a média dailligtio da populacdo total pelo

territorio.

Populagdo absoluta

Densidade demografica (DD) =
Area

Para o Brasil, por exemplo, temos:

Brasil (DD) = —22:000.000 hab. _ 54 & hab/km2

8.547.000 km2

Podemos concluir que o Brasil possui uma baixaidade demografica, pois esta
muito abaixo da média mundial. Portanto, o Brasihé pais populoso e pouco povoado;
isto é, possui uma grande populacédo absoluta, masbaixa densidade demografica. Ha
uma diferenca entre densidade demografica comildigtio da populacdo, sdo dois
conceitos diferentes, existem paises ou cidadeseatevada densidade demografica, mas

com a populacdo tdo mal distribuida como a braajlpor exemplo, a China:
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China (DD) = ~220.000.000 hab. _ 435 g hab./km2

9.562.036 km2

A China possui uma elevadissima densidade demogydifias a sua populacao esta
concentrada na sua porcdo leste (Planicie Chijestn ao litoral). A distribuicdo da
populacdo é a maneira pela qual a populacdo de tegar esta distribuida em seu
territorio. A populacéo brasileira encontra-se muital distribuida, cerca de 70% vivem
em uma faixa de aproximadamente 100 km junto awalit apresentando elevadas
densidades demogréficas. As metrépoles brasileoagregam boa parte da populacédo do
pais. O estado de S&o Paulo detém uma grande dpdatie cidades médias e grandes,
isso faz com que as cidades paulistas, que ocupanemitério ndo tdo vasto, agrupem
muitas pessoas, fato de contribui para uma graedgidhde demogréfica paulista.

A forma urbana e o efeito barreira s6 tém funcémame o uso das pessoas no
espaco urbano, ou seja, teorizar acerca da forntegc@ima barreira e da estruturacao fisica
de uma cidade recai sobre as formas de morar @asir©s estudos de demografia urbana
tém por objetivo entender as variadas formas denagiacdo humana em diferentes tipos
de cidades e em diferentes épocas.

Segundo Tabautin (2000) em seu estudo sobre defl@ogrdana, os primeiros
estudos sobre as cidades procuravam refletir ang&cedle uma classe social, entendendo o
individualismo da burguesia. O autor entende quoee urbano, por meio dos estudos dos
regimes demograficos, passa pelos estagios pronitivermediario e contemporaneo. Os
dois primeiros estagios eram as etapas de credtineenndmico, o terceiro estagio € a
fase de estabilizacdo das classes sociais. Pardiesta mesma premissa, nos de 1970, a
modernizacdo era um processo que tendia a homagerieda a sociedade, ou seja, se
ajustando aos moldes ocidentais norte-americarizauliam (2000) diz que entre os anos de
1960 e 1970 o caminho para a modernizacao era anigdgdo, com isso as taxas de
natalidade, fecundidade e mortalidade cairiam aiwsis educacionais, emprego e saude
subiriam. O demodgrafo diz que a urbanizacdo podargeroblemas relacionados as

migracdes pendulares, ou seja, a procura por emgregucacao nos centros urbanos.

44



A estrutura da populagcdo se transforpmatanto as politicas publicas deveriam
acompanhar estas mudancas. Segundo Mello (200®hédve avancos significativos nas
politicas publicas voltadas ao transporte, os rpalsres, com poucas oportunidades de

educacao e emprego tiveram tolhida sua mobilidatseswondi¢cdes do transporte.

E importante lembrar também que investimentos amsporte

tém impactos sobre a renda das populacdes urbahas.
decisbes de onde e como fazé-los produz mudancasnda

dos individuos e o fruto das decisGes pode contripara

reduzir as desigualdades sociais ou, ao contrguara amplia-

las. (MELLO, 2000: 18)

Para Garnier (1980), a influéncia diaades sobre a distribuicdo da populacao €,
portanto, exercida diretamente por meio da conae@itr de pessoas; mas, também,
indiretamente, por intermédio dos enxames de moeaddos suburbios espalhados pela
periferia. A atual tendéncia de urbanizacdo esttaaflo muito mais fortemente os paises
subdesenvolvidos, pois 0 dinamismo da economianarpaomove a acentuacao do indice

de motorizacao, tal melhoria facilita 0 acessodifesentes meios de transportes.

Os transportes e uma variedade de funcdes e resuse tem
favorecido o crescimento das cidades. A indUstoiastitui uma
das bases de sua atividade, mas ndo é a Unicamercio, a
administracdo e a multiplicidade das denominadasiddades
terciarias ocupam, em geral, grande nimero de laabés
(GARNIER, 1980: 21)

Considera-se importante entendeinandica demografica das cidades médias e
aglomeracfes urbanas, Rio Claro, Limeira e Pirbeicsaurgem como ponto de apoio da

apreensao da formacédo da rede urbana e da mobhilmbgilacional.

Segundo Paviani (1989) alguns autores aindggys®ocam ao ligar fortemente o
conceito de urbanizacdo a uma de suas facetasubn @ seus componentes, que é 0

demogréfico, o autor diz que a ideia de que o cormpi® populacional da urbanizacao é
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importante, mas ndo € um elemento fundamental paeanalise urbana. Paviani (1989)

diz que a urbanizacao é processual e multivaragas componentes se desdobram em:

a) surgimento e desenvolvimento de uma dada rdxmar fruto da interligacdo do sistema

produtivo, da distribuicdo e do consumo;

a) crescimento fisico-estrutural das cidades, cawersbs graus de dinamismo ou

desenvolvimento do processo;

c) transformacdes ou mudancas sociais e econdnf{Esgaciais e nao espaciais),
impulsionadas por modernizacdes tecnoldgicas etifiems nos setores da producédo

industrial, servicos e intercAmbio comercial.

Pela visdo processual da urbanizacdo, fica evidestee a populacdo permeando
cada um destes componentes, pois € ela que impalsiprocesso, com graus variados de
impactos sobre as cidades, dependendo do conteatpéjfico e das formas que assume o
proprio processo de producdo e de consumo. A qugsipulacional, colocada nestes
termos, implica em reconhecer, por exemplo, queescamento demogréfico, ao lado de
fazer crescer fisicamente o meio urbano (pela esguadas periferias), € fator de mudancas
econbmicas e sociais e mesmo de transformacfezesaple encontrar saidas para os

problemas emergentes.
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3. O EFEITO BARREIRA

Neste capitulo procuramos estabelecer um ententbmsobre a formacdo e
organizacdo do efeito barreira e suas influéncasesa mobilidade populacional e a
acessibilidade no territorio, para tal analiseggmhos necessario delinear uma revisao
bibliogréfica sobre o desenho urbano e o efeitcelrar

Procurou-se, também, vislumbrar neste capitulo otaneimento do conceito de
movimento pendular e acessibilidade urbana, pea@izacdo de areas centrais se da pela
migracdo pendular de trabalhadores e estudanteshiguam de areas periféricas a procura
de melhores equipamentos urbanos em areas cewtraisbilidade populacional implica
em deslocamentos da populacdo de um espaco pa@ dependente de dimensdes
espaciais e temporais. A mobilidade espacial @aelatribuicdo da populagéo e implica em

mudancas de ordem social e econémica.

3.1. As teorias do desenho urbano

De acordo com Lima (2004), a concepcao de deserbeno provém de um
neologismo derivado da traducéo literaludban designem inglés, porém, o vocébulo
designtem um significado diferente de desenho, e a vemma®s adequada para o
portugués seria projeto. O estudo do desenho urbanelaboracdo do entendimento do
espaco urbano nas suas partes fisicas e nos etemantfoldgicos, na sua producédo e
transformacdo no espaco e no tempo, ou seja, Mpreensao dos aspectos exteriores do
meio urbano e as suas relacdes reciprocas — difieirexplicando a forma urbana e sua
estrutura. O desenho urbano pode revelar, na @struttraurbana e nos tracados das

cidades, uma total sujeicdo do urbanismo a rerdadé do solo e a especulagédo

fundiaria.

Lima (2004) nos remete ao entendimento do desertfama aliado a compreensao
da forma urbana, a forma como uma correspondentecalgunto de objetos
arquitetonicos, ligados entre si, por relacdes@ajza A forma fisica € um dado real que
predomina em qualquer descricdo de uma cidade dmdspaco construido. A forma,

objetivo final de toda concepcédo, esta em conexdm o desenho — linhas, espacos,
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volumes, geometrias, planos e cores. Os aspectslefinem a concepgdo espacial do
desenho urbano sdo os quantitativos e funcionaisispectos quantitativos correspondem
aos elementos da realidade urbana que sdo quaweiic densidade, superficie, fluxos,
coeficientes, dimensdes e perfis. Os aspectos gi#iaacao funcional correspondem as
atividades sociais, tais como: habitar, trabalbatydar, lazer, comércio e circulacédo, ou

seja, o tipo de uso do solo.

Franco (1997) diz que os projetos de desenho urbargem do conflito entre a
busca da racionalidade e da conservacao da natérezdora faz ainda uma analogia entre
as divindades gregas para explicar a organizaca&spiaco urbano, por exemplo, cita que
Apolo, deus da luz e da racionalidade e Dionistoisddo delirio e da emocéo, constroem o
embate entre o consciente e o inconsciente hun@adesenho urbano pode se expressar na
ordem ou no caos, as formas retas representam aimadq o as formas sinuosas e
complexas representam a natureza. A ordem, explieegsdas formas geométricas, surge a
partir do renascimento através do dominio da petispe técnica a qual compreende a
paisagem com algo construido por linhas retas.

O desenho urbano se da pela ordenacdo do espadore®s geométricas e
simétricas. Os egipcios e os babilénios organizaidades pelo alinhamento racional dos
canais de irrigacdo e dos templos. A concepcadregaobke concretiza com mais énfase no
urbanismo grego (séc. V a.C.) e no planejamentocidiagles do império romano, onde a
malha quadrangular se estabelece na cidade greljilete e na cidade romana da Vila
Adriana. Os urbanistas renascentistas projetaranosv&onceitos de cidade ideal,
predominando a defesa e fortificagdo e a racioadéidio sistema viario.

A Figura 3 exibe o desenho urbano de algumas cidadendiais, podemos
visualizar a racionalidade e a geometrizacdo dagesmas cidades norte-americanas e
canadenses (New York, San Francisco e Torontoyarq as cidades europeias (Roma,
Paris e Barcelona) apresentam um desenho urbanmqgtempla uma expansao natural do
tecido urbano.
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Figura 3: Desenho urbano das cidades mundiais.
Fonte: Del Rio, 1990.
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A cidade linear, baseada na maquina, nos trilhogain, se estabelece no século
XIX por intermédio dos planos de Eugene Hénard eyaEH Chambless, ambos
influenciados por Soria Y Mata, que propunha ungade linear as margens das redes de
agua e esgoto e energia elétrica. As influéncias wbanistas que entendiam a cidade
como algo racional vdo permear o pensamento doitet@uLe Corbusier. Para Le
Corbusier a rua curva é uma consequéncia da arbiteale, da falta de disciplina e do
engano, enquanto, a rua reta € uma a¢ao nobreags@ireta € o caminho dos homens. O
conceito apolineo de Le Corbusier influencia a iéetiwra modernista no Brasil, Lucio
Costa expde na sua maior obra os principios daeidaliosa, o plano piloto de Brasilia. A
citacdo abaixo exprime o pensamento do arquitetoChebusier e seu fascinio pelo

sanitarismo, racionalidade e tecnicismo para ordesarbano.

Héa que construir-se ao ar livre. A geometria tragisdente deve
reinar, ditar todos os tracados e chegar a suasseguéncias
mais pequenas e inumeraveis. A cidade atual mare@o ser
geométrica. Construir ao ar livre, remodelar o teno
estrambdlico insensato, que é o Unico existente éwj dia, por
um terreno regular. E fora disso na ha outro moeosdlvacéo.
(LE CORBUSIER, 1971: 25)

A produc¢éo do desenho urbano, por meio da conogpc#orica, reporta a época do
renascimento, com o modelo de paisagismo trazidondgens bucolicas que inventavam
uma nova natureza. Segundo Franco (1997), o ronmpane®m o urbanismo funcionalista,
baseado nos valores estéticos da paisagem, sungésrguerra, quando 0 governo norte-
americano aprovou o NEPA (National EnvironmentdidydAct), estabelecendo em 1969
a politica ambiental baseada na conservacédo deematlA visdo ecoldgica se estabelece
como a linha de planejamento da Escola da Penmsghaganizada por MCHarg e L.
Halprin, dirigindo os projetos com base na particBm comunitaria e na preocupacao com
0S espacos publicos.

A contraposi¢cdo com ideal conservacionista su@a 0s contextos culturais da
paisagem. Na concepcao cultural, a paisagem n&e ped uma invencdo e sim uma
construcdo do resgate da memoria cultural. Estealise pensamento € defendida pelo
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grupo de desenho urbano do México, pelos espanhéente Miranda e Dani Freixes e
pelo norte-americano George Hargreaves (FRANCO/:19B).

Na concepgdo pos-moderna de conceber o desenbnould uma ruptura tanto
com o pensamento apolineo, quanto ao pensamentosidan. O desenho urbano
contemporaneo é o resultado histérico da matesigdia das obras de engenharia que
ocasionam barreiras as diversas comunidades, paineente em areas periféricas de baixa
renda. O impedimento a acessibilidade e a imoliédpodem gerar baixa qualidade de
vida, decretado pelas impedancias que a estrutbaaa oferece.

A Impedancia é tudo aquilo que possa causar impedd ou influir negativamente
na realizacdo de uma viagem, urbana ou interurl@mo@astitui impedéancias: a distancia a
ser percorrida, o tempo de viagem, os percalcoscasto total da viagem (FERRARI,
2004: 34). Qualquer elemento natural, instalado edlificado que impeca a plena
acessibilidade de rota, espaco, mobilidrio ou equgnto urbano é uma barreira
arquitetdnica, urbanistica ou ambiental (PREFEITURRASAO PAULO, 2003: 24). Uma
via de grande circulacdo de veiculos, uma linhae&&r um rio de grande porte se
configuram como elementos que causam o efeitoik@r@ planejamento de circulacao e
transporte e a rede viaria ndo definem uma cidadeseja, esta subordinado a ela. A
cidade, com sua estrutura de uso do solo que defidemanda de transporte. Segundo
Ferreira (1994), apesar do desenho viéario inflleenas funcdes urbanas este também esta
condicionado ao uso dolo solo, fixando-se os denmsis em decorréncia da definicdo do

tracado e tornando-se parte consideravel do sbbmot

Portanto, é importante dotar a cidade de uma indtagura
viaria que favoreca os principais desejos de viageratenda
aos maiores fluxos, em termos de menor percurse me&hor
tempo, em condi¢cdes de conforto e segurafEERREIRA,
1994: 03)

51



A muralha da China, o Muro de Berlim, a Baia dar@abara, o Canal do Panama, a
Rodovia Dutra, o Rio Tieté e as impossibilidadeariceiras e psicolégicas sao alguns dos
elementos que podem impedir um grupo de pessoasripaatas ou ndo motorizadas a
acessar determinado espaco em meio a um terrigdriorma fisica do espaco (natural e
social) é um fator determinante na distribuicacideuitos pelo territorio. Segundo Wong
(1998), a forma nos remete ao entendimento de Hesenu seja, todos os elementos
visuais constituem o que geralmente chamamos formo presente na linguagem visual.

A identificacdo da forma e dos aspectos fisicosnéinstrumento que possibilita
uma leitura dos processos de organizacdo do espacdesenho urbano é uma expressao
da técnica cujos tracados e ambiéncias resultdef@snderdo também da interpretacdo de
expectativas dos grupos sociais envolvidos e daraflo pesquisador. Ainda refletindo
sobre a questdo do desenho, Wong (1998) diz qupidtdo elementos que constituem a
estrutura de um desenho: a) elementos conceitypaésndo sdo visiveis, porém, podem
estar presentes, b) elementos visuais, a formaeliglie representa a parte conceitual, c)
elementos relacionais, este grupo indica a loggdizae as inter-relagbes dos formatos de
um desenho, e c) elementos praticos, estdo subgacan conteldo e extensdo de um
desenho, ou seja, adquire uma funcéo e serve papaaposito.

O desenho se expressa em uma forma, que podeserguagem artistica, positiva
ou negativa, de acordo com a forma que a concepgedocupacdo de um espago €
concebida com espaco ocupado ou vazio. Quando c&lpega como um espago vazio
circundado por um espaco ocupado, é entendida cmgativa. A forma negativa pode
adquirir um aspecto positivo de acordo com o entesicko dos elementos conceituais do
desenho. A forma, seja ela positiva ou negativgeralmente entendida como um formato
gue se encontra sobre um fundo, o fundo é a comgieedo desenho da cidade, espagos
naturais e sociais, transformados pelo uso dad&cfls elementos que compreendem o
espaco sdo: estrutura, processo, fungéo e forrgan8e Corréa (2002), a forma urbana é o
aspecto visivel de um padrdo espacial, a funcdotéreda e as atividades a serem
desempenhadas no espaco, a estrutura esta reticianamodo como 0s objetos estdo
organizados e o processo € definido como a ac&oama qual implica no movimento e

nas acdes das pessoas.
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Uma dada estrutura social e econdmica possui peEuM=ESS0S intrinsecos que
demandam funcbes a serem cristalizadas em fornEecias. Nesta perspectiva uma
identificacdo de areas com impedimento fisico,e&a, ©cupada principalmente por objetos
com altura excessiva, declividade excessiva, &teascorregamento ou inundaveis, areas
distantes de comunidades existentes, areas cujdimiento represente sobrecarga para
redes de transporte ou de servigos publicos e &masplanos ferroviario ou rodoviério
podem ser especificados como efeito barreira.
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3.2. O efeito barreira

Segundo Mouette (1998), o termo efeito barreicaréespondente severancegque
na lingua inglesa se traduz como separacao ou moenpd, ou seja, uma descontinuidade
na estrutura urbana provocada pelo sistema deptretes Na literatura francesa ha a
terminologiaeffet coupureque se traduz como efeito corte, e é utilizado parotar a
barreira como uma interrupcdo ocasionada pelogmwafeas, também pode se referir a
qualquer barreira ou impedimento ocasionado pamalglemento da paisagem decorrente
de fendmenos naturais ou obras de engenharia.

O entendimento do efeito barreira perpassa, numalisa dialética, pela
compreensdo de duas ideias que se fundamentanrma fta cidade: a paisagem e o
desenho urbano. A paisagem é o momento materialidadcdes politico-econémicas que
ocorreram em determinado tempo e espaco e se garfig no ambiente citadino, como
um desenho urbano, que proporciona imagens daladalide determinado loteamento,
bairro, municipio e regido. Para Rodrigues (198@&feito barreira faz parte das disfungdes
urbanas que, em principio, sdo todos e quaisqueedimentos ou dificuldades para o
usuario do espaco urbano no exercicio de qualdivdaale, circulacdo ou permanéncia
por deficiéncia de espaco fisico ou de grandeartiss entre localidades.

Para Mouette (2004, p.34) ha trés vaisapara a geracdo do efeito barreira: os
elementos causadores, os elementos de influéncas @mpactos decorrentes. Para
exemplificarmos em nosso estudo de caso podemandart que os bairros Jardim
Bonsucesso e Novo Jardim Wenzel, a Rodovia Wagiingtiis, a ferrovia da antiga
FEPASA e o Rio Corumbatai, na cidade de Rio Clsén, os elementos causadores; 0s
elementos de influéncia sdo a estrutura urbanaddale e as necessidades de geracao de
viagem e, os elementos decorrentes sao 0s pedestepossiveis usuarios de bicicletas

gue reduzem dia apoés dia suas chances de acesear@entral da cidade.
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Figura 4: Representagéo do efeito barreira no esjpdoano
Fonte: Desenho de Wilson de Angelo, 2008.
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A figura 4 é a representacdo de umaelvarcausada por um rio e uma via de
grande circulagdo. O desenho ilustra duas margestarie dispares, pois de um lado
verifica-se a estrutura viaria e equipamentos wbkabem arranjados, do outro lado
verifica-se um aglomerado habitacional nos quaipessoas convivem com 0s impactos
ambientais causados pela poluicdo das aguas, sertrar. A ilustracdo exibe o desenho
urbano, visivel e perceptivel, ou seja, a aparémama Okamoto (2002), a esséncia da
forma urbana esta dialeticamente produzida sob uEst@es politicas, econdmicas e
culturais da cidade. Para o autor, o desenho urbaperceptivel a todos os moradores,
mas, quanto maior a vivéncia e o grau de envolvimmeam o local, o nivel de percepcao
espacial € maior, ou seja, a identificacdo doslenods ocasionados pelo efeito barreira
pode ser perceptivel de maneira diferenciada.

Segundo Consiglieri (1999), o termo efeito barréo@mmunity severance), surgiu
na primeira metade do século XX e relacionava-sa oodesenvolvimento dos bairros
dormitérios nos suburbios e a consequente exte@gornada para o trabalho, causando
uma deterioragdo da vida social e comunitaria gailpgdo afetada. Lassiere (19apud
Mouette (1998) elaborou um amplo estudo sobre #agéa dos impactos ambientais
decorrentes dos transportes. Considera efeitoitcemo um fendmeno decorrente da
implantacdo de estruturas lineares principais, cama rodovia ou uma ferrovia. Aponta
uma seérie de parametros e itens a serem analisee®dtando na necessidade do
conhecimento das caracteristicas demograficassdcawcupacgdo do solo, e dos padrbes
de deslocamento. Lassiere efetuou pesquisas eoapljuestionarios junto a diversos
ndcleos urbanos. Na avaliacdo do impacto, utilizaametros como o tamanho de
vizinhanga e o numero de pontos incluidos nesésn alos deslocamentos efetuados pela
populagéo, contribuindo significativamente ao coesir as questdes urbanas e sociais. Ele
pretende ampliar o conceito original e utiliza onte efeito barreira para denotar: “o
conjunto de respostas perceptiveis, atitudinaioraportamentais resultantes de certas
formacdes lineares no meio ambiente urbano”. EstéV@85)apudMouette (1998) define
o fendmeno como: o estado em que o0s usuarios degartenda cidade ou nucleo urbano
tém seu acesso dificultado a outra parte da megtadecou ndcleo urbano, em virtude da

existéncia de obstaculo, gerando problemas de atimpatacao.
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O efeito barreira diminui a quantidade de deslocdaose Este fato se reflete na
gueda da mobilidade do individuo, que tem sua lag@m restringida, e na consequente
gueda na acessibilidade a locais e estabelecim@mesentes “do outro lado” da via a ser
transposta) (MOUETTE, 1998). Podemos considerarocelamentos que influenciam o
fenbmeno as caracteristicas do meio urbano e alggdmu O efeito barreira resulta das
caracteristicas do trafego e das vias de determimegido, bem como das atitudes e
comportamentos das diferentes classes populaciertisambiente no qual estao inseridos.
A acessibilidade pode ser expressa em forma deeisidou seja, valores que a traduzem.
Da mesma forma, a falta de acessibilidade ocasiopelb efeito barreira também pode ser
medida. A medida pode ser quantitativa ou qual@atiNesta pesquisa procuraremos
investigar o efeito barreira a partir de uma apdalisalitativa da percepcéo dos moradores.

O efeito barreira € visivel no desenho urbano dadd. Segundo Lynch (1997), ha
uma forma de entender a imagem da cidade por neianta legibilidade, ou seja, a
qualidade visual da cidade pode ser estudada miietada pelo método do estudo mental
da imagem. A populacdo que habita 0 ambiente afgtatb efeito barreira percebe e tem
sensacoes visuais de cor, forma e movimento, agadd um sistema de referéncias. Para
Lynch (1997), as vias, o desenho das ruas, osknits bairros, os pontos nodais, as inter-
relacdes entre os elementos, a qualidade da foorsertido do todo compdem a paisagem
e a forma urbana. A forma e a imagem urbana depeddesstrutura espacial da cidade.

A estrutura espacial das cidades é visivel na gamsaquando considerada sua
forma urbana. O movimento dos automéveis e do piates coletivo € executado em meio
ao arranjo espacial das vias que compdem o desknbimlade. Muitas vezes, a forma das
cidades apresenta-se como uma barreira aos mosadiesebairros suburbanos, causando
uma segregacao territorial. A acessibilidade deeged, do ciclista e do transporte coletivo
estda muito ligada ao entendimento da estruturacedpgois o territdrio, em termos

geomeétricos e socioecondmicos, possui uma forma.
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A imagem sendo a forma assumida pela estrutura pokada

por um sistema de objetivos intencionais e de ac@s
diferentes modelos urbanos, os diferentes modedoaidleos
centrais e os modelos de distribuicdo de densidades mais
sdo do que uma Unica e mesma estrutura comandada po
objetivos e por agBes diferentes, que ddo imagariadas de
cidades e de redes urbanédRAFFESTIN, 1993: 27)

Essa forma est4 vinculada ao procesgpatucdo do espaco urbano. O uso do solo
— a estrutura espacial — delimita a circulagdar@wimento dentro de um espaco urbano. A
forma influencia o conteddo. O movimento (veiculpgssoas, mercadorias, ideias e
simbolos) imprime conteudo a forma e, portantoqum € fisico ou material, possibilitando
multiplas formas de apreenséo do que é ideolédmo £mbdlico no espaco. Como afirma
Del Rio (1990), “toda funcéo social sé é visivglassivel através de uma forma e que é a
forma que permite a existéncia do fato urbano”.

A imagem da cidade nada mais é do que uma estrobomentanea da forma
urbana. Del Rio (1990) afirma que “o desenho urba@ocom a dimenséo publica (public
realm), mas também afirma que ele lida com a fofisiaa da esfera publica em éarea
limitada da cidade”.

A pouca acessibilidade associa-se as questdes gilegaedo da populagdo, no
espaco e no tempo. As funcbes de cada bairro vdensedelando de acordo com os
processos de transformacdo da cidade num contecab ¢ global. Quando o sistema de
transporte coletivo e as vias de trafego ndo acohga a “evolucdo” do modelo
econdmico que dita as transformacgdes locais, reotarshiato entre as diferentes formas de
circulacéo, ocorrendo uma segregacao no espacoairba

Assim, tanto a mobilidade, na maioria das vezésawomo o fenébmeno das
populacbes que dispbem de boas condi¢cdes finaacpmea se movimentarem com
gualidade pelo espaco urbano, quanto a acessd®lideonsiderado como um fator de
equilibrio no que se refere a qualidade dos moviaseno tempo e no espaco sao também
condicionadas pelo arranjo territorial da cidagelkas politicas de transporte urbano.
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A forma da cidade tem grande influéncia sobre ofiside acessibilidade e
mobilidade. Segundo Lima (1998), o indice de Alten cidades hipotéticas € uma boa
ferramenta para analisar os niveis de acessibdiddel determinada cidade. Nestas
condi¢cbes as cidades poderiam ter em média 50 lbastcamente o tamanho de varias
cidades médias brasileiras. Os formatos do tediblano quadrado, semicircular, circular e
retangular mostram como o padrdo geométrico podiientiar na formacdo de
interseccdes, ou seja, dependendo da forma quelaaecitem, ha diversos graus de
dificuldade de circular sobre a malha viéria. Aifeeizacdo causada, muitas vezes, pela
disparidade do preco da terra, o padrdao de usoolioesa distribuicdo populacional,
modelam a forma de uma cidade.

No modelo de Allen néo foi considerado o desenhmalha viaria, sendo que estas
influenciam diretamente no padrdo de deslocame@omdice de Davidson considera a
densidade populacional como medida de atratividbléste modelo o padrdo de uso do
solo, por meio da variavel densidade, quanto ddpdde do sistema de transporte, por meio
da variavel distancia entre os locais, séo levamosconsideracdo. A alteracdo no uso do
solo e na qualidade do transporte publico refleir@ uma mudanca no padrdo de
acessibilidade de cada area (Lima, 1998). Paralwarar com a ideia de Davidson, Branco
continuidade do espaco urbano, ou seja, a formabdgsos se da pela presenca do
aglomerado populacional e pelo movimento pendulaaseestruturas das atividades

econOmicas que envolvem a integracdo espacial leaitm®s distintos.
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3.3. A Mobilidade Pendular

O fendbmeno da periferizacdo, teo@rcontemplada em grandes cidades,
expande seus horizontes as cidades médias. A pastarrenos mais baratos e a expulséo,
imposta pelo capital, das areas centrais cria bidgirem cidades pequenas, médias e
grandes. A mobilidade populacional, em centros noba conhecida também por
movimentos pendulares, proporcionada pela locdzale areas habitacionais na periferia
e o0 local de trabalho no centro € uma tendéncielateses de menor poder aquisitivo. O
formato das cidades, que se estende dos centpmsifesias, pode gerar um empecilho aos
moradores de areas suburbanas. O espraiamentadddes; com o uso de grandes vias
radiais, muitas vezes gera obstaculos as pesseasrqulam pela cidade. A acessibilidade
as localidades centrais fica prejudicada pelos dreamque as pessoas tendem a percorrer
com o uso de 6nibus e automoveis.

Para Gaudemar (1976), “a mobilidade € introduzidiama condicdo da forca de
trabalho se sujeitar ao capital e se tornar mer@dojo consumo criard valor e, assim,
produzird o capital”. A mobilidade do trabalho relmluas dimensfes: a espacial
(horizontal) e a social (vertical). A mobilidadepasial, ou migragéo, pode ser considerada
a capacidade da forca de trabalho de conquistéasvastensdes. Borges e Rocha (2004)
argumentam que a mobilidade centrada no traballnm @rocesso de mercantilizacdo da
forca de trabalho, ou seja, uma mobilidade forc@&este modo, a expansdo da periferia
apresenta-se ligada & mobilidade centrada no babal

Os problemas de mobilidade e acessibilidade emdeglagrandes poderdo se
transferir para as cidades médias, pois 0s prosedsacupacdo do solo e crescimento
populacional verificados em cidades brasileiraetem tais tendéncias.

Para Sposito (1991), a existénciaréas degradadas ocorre com maior frequéncia
em grandes cidades. Os elevados precos da tert@laom o acesso as localizacdes. Nos
grandes centros 0 movimento de expulsdo é maingdmte, em cidades médias este
processo € mais lento, a capacidade de investintensetor privado € mais expansivo do

gue o setor publico, portanto, o controle destérfeano é mais complicado.
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Segundo Andrade e Serra (1998), a efevatp preco fundiario é fruto de um
aumento na densidade populacional dos aglomeradmmnas. Este fato engendra a
expulsdo de moradias da populacdo de baixa rertdmleeém causa a precarizacdo da
habitacdo em areas centrais. Neste sentido, a ided®l populacional intraurbana em
direcdo as cidades médias pode ser interpretadaséidomo um reflexo da prépria
concentracdo, mas também como uma de suas conseuéis significativas.

A mobilidade é entendida como os movimentos dasgassdentro das cidades ou
entre elas com determinadas finalidades, é indipatia relacdo de viagens por habitante
em dado periodo de tempo. A migracdo, movimentmohilidade pendular ocorre quando
um individuo ou um grupo de pessoas estuda, tral@lhprocura lazer em outra area e
retorna continuamente a sua area de residénciaolfilidade pendular € habitualmente
utilizada para designar os movimentos cotidianssptgulacdes, € uma questdo funcional
gue resulta da organizacédo do territério e da @twiéncia entre local de residéncia e os
locais de trabalho, estudo e lazer.

A analise dos movimentos pendulares de uma detadain
populacdo é um importante contributo para o conimexito das
unidades espaciais envolvidas. Constitui matéri@vante no
processo de tomada de decisdo, nomeadamente riisgsotie
transporte e ambiente, quer a nivel regional, quecional.
Paralelamente s&o conhecidas as rela¢des entreadsdps de
movimento casa-trabalho e casa-escola e a qualidimleida
das populacdes, em que a componente ambientalngeedilas
de politica com incidéncia no ordenamento do tériit
assumem especial importanci@STITUTO NACIONAL DE
ESTATISTICA DE PORTUGAL, 2003: 34)
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Segundo Cunha (2002), as analises da mobilidaddutsnse fazem necessarias
devido ao entendimento da dindmica intraurbana teariegional, nesse sentido a
“pendularidade” € extremamente relevante para apoeensdo dos processos de
espraiamento urbano e redistribuicdo espacial gdalagéo.

De acordo com o Relatério do Itrans (Mobilidade abriéza), de 2007, uma das
principais causas para se estudar os problemasotididade nos centros urbanos € a
inclusdo social das pessoas que recebem uma retrdalea 3 salarios minimos. Eliminar
0s obstaculos a mobilidade da populacdo de baimdar@ uma forma de melhorar a
gualidade de vida destas pessoas.

A imobilidade, ou a baixa mobilidade, da populagio deve principalmente a
elevacdo das tarifas e a precarizacao dos sem&tmnsporte coletivo. As classes D e E,
gue é a maioria na populacdo brasileira, é min@itédntre os usuarios de transporte
coletivo. As classes D e E séo a parcela mais xaeeda populacdo, portanto, a melhoria
das condi¢des de mobilidade destas pessoas paderatar num maior nivel de integracao
e reproducdo social.

O estudo da mobilidade pendular e o entendimeateutherabilidade social pode
nos levar & compreensdo da acessibilidade ao espbgno. A acessibilidade apresenta
uma componente espacial e uma social. A medidaciespaparentemente, € de
representacdo mais facil e tende a ser prioriz&BEEERTMAN E VAN ECK, 1995). A
modelagem da estrutura espacial assume que aci#beespacial € explicada pela distancia
entre origem e destino e por suas medidas agregag@sducdo na origem e a atracao no
destino (HAMBURGER, 2001). As medidas de acessifile podem ser vistas sob dois
aspectos: acessibilidade de lugares — quéo fadiéneamtos locais podem ser alcancados —
ou de pessoas — quao facilmente uma pessoa ou geupessoas pode alcancar centros de
atividade. O nivel individual de acessibilidade elegera amplamente de onde os centros
de atividade estdo localizados e da rede de traesponas também serd afetado pelo
horario que os locais iniciam o funcionamento entmdaempo pode ser despendido na
viagem.

A estrutura da populacdo se transforpmatanto as politicas publicas deveriam
acompanhar estas mudancas. Segundo Mello (200®hédve avancos significativos nas

politicas publicas voltadas ao transporte, os rpalsres, com poucas oportunidades de
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educacdo e emprego, tiveram tolhida sua mobiligedas condi¢cdes do transporte. S&o
exemplares os dados relativos a viagens a pé amenfeela pesquisa O/D (1997), muitos
bairros onde vivem parcelas significativas desgallagdo mais carente sado desprovidos ou

pouco providos de servigos publicos.

E importante lembrar também que investimentos amsporte
tém impactos sobre a renda das populacdes urbahas.
decisbes de onde e como fazé-los produz mudancasnda

dos individuos e o fruto das decisGes pode contripara

reduzir as desigualdades sociais ou, ao contrguara amplia-

las. (MELLO, 2000: 218)

Segundo o Itrans, a pobreza é uma situacdo naedalclasse social ndo consegue
manter um padrdo minimo de vida condizente conefaséncias socialmente estabelecidas
em cada contexto historico. De acordo com as irdgfies do Itrans (2007), ha no Brasil
34% da populagédo abaixo da linha da pobreza, mt@sponde a cerca de 55 milhdes de
habitantes. As pessoas que estdo abaixo da linpalitaza ndo tém acesso, ou 0 acesso é
debilitado, aos servi¢cos essenciais basicos (edagcaaude, transporte coletivo e moradia).

Para Costa (2003), na perspectiva da circulacdoeaio urbano ha uma proposta da
mobilidade sustentavel, na qual é ressaltada arttar@or transportes. O gerenciamento da
demanda é uma ferramenta utilizada para reduziecgssidade por transporte em sua
origem, e procurar ndo promover um maior adensamdat cidades e combater os

privilégios ao uso do automovel.

As bases de uma mobilidade urbana sustentavel paasada
pelo amplo acesso a informacao relativa aos custfizmas de
financiamento das diversas opgfes de transporterriracdes
mais detalhadas dos beneficios e dos custos sazdaisados
pelas diferentes modalidades de transporte devamy fguanto
possivel, estar disponiveis ao publico, j4 que antjficacdo
apropriada destes fatores é fundamental para a gsag@o de
planos e politicas para o setqCOSTA, 2003: 37)
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O movimento da populacéo pelo territério é car&aedo como migracdo. Uma das
caracteristicas da migracdo € o movimento pendutarareas urbanas. Dentre 0s varios
problemas que uma cidade enfrenta, o transito édosy componentes que podem
inviabilizar as atividades turisticas. Vale destamae a aplicacdo pratica dos estudos de
transportes no turismo € entender os problemagaddagdo nas cidades e propor ideias e
solucdes. A grande barreira fisica e social qudade impde aos moradores podera refletir
nas atividades turisticas, portanto, solucionaprablemas da comunidade é o primeiro
passo para atrair a populacao flutuante.

A mobilidade populacional est4 associada ao vaoteda, ou seja, 0 solo urbano
enguanto mercadoria tem um valor que se expressatatda localizacdo. Certa parcela do
solo tem seu valor especifico. O acesso a habigggor sua vez, os acessos aos melhores
equipamentos urbanos séo diferenciados. Uma teladédocespaco urbano segregado é

ampliar as distancias entre o local de moraditoeal de trabalho.

O espaco enquanto reproducao da vida coloca-nastelide um
quadro formado pela inter-relacdo do modo de vidanco
processo de trabalho. A habitacdo como uma dasssélades
basicas e fundamentais do homem da-nos uma visémspr
sobre o modo de vida urbano, o local de moradasé@ado ao
preco da terra, este serd determinado pelo jogongecado e
apoiado nos valores criados e veiculados pela slacle num
determinado momento historiq€ARLOS, 2001: 46)

A mobilidade populacional sofre interferéncias témb pelo fluxo da dinamica
demogréfica. A dindmica demogréfica esta inseralastrutura da populacdo: nascimentos
mortes, fecundidade, crescimento vegetativo, mégraclasse social, renda, faixa etéria,
género, escolaridade, trabalho e estrutura fami®a fluxos de pessoas, em um dado
momento historico, sdo influenciados pelo procedsaeproducdo do capital em nivel
global e local. A dindmica da populacdo ocorre mede um periodo (tempo) e em uma

determinada area (espaco).
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3.4. A acessibilidade no espaco urbano

O tema acessibilidade é destacado neste capitubn f& importancia na
conceituacdo de desenho urbano e barreiras fisieerializadas historicamente na
producédo do espaco urbano. A acessibilidade podelassificada em: acessibilidade
potencial, que € a descricdo da estrutura espacial viabiliza a acessibilidade, e
acessibilidade realizada, que é o movimento de,bgssoas ou informacbes entre as
localidades, caracterizada pelo efetivo fluxo entozalidades. As medidas de
acessibilidade potencial buscam descrever a esdragpacial e a possibilidade de acesso
das localidades. As medidas de acessibilidadezaeli estudam os fluxos e interagcéo
espacial efetiva (HAMBURGER, 2001). A ideia de fuenvolve o deslocamento de
elementos no espaco. Portanto, contém a compoegpéeial e a componente temporal. A
forma corresponde a descricdo dos fenbmenos, oasggcto num determinado instante,
ela pode ser expressa como a estrutura reveladaasemelhantes podem ser originadas
de processos distintos.

O conceito de acessibilidade, porém, ndo podecssduiedido com o de mobilidade,
gue € a capacidade de um individuo deslocar-seugooque esse individuo faz dessa
capacidade. Acessibilidade, por outro lado, estdlgente relacionada com a oportunidade
gue um individuo tem de participar de uma atividguketicular, alcancando um
determinado destino ou atividade. A oportunidadealdancar um destino é usualmente
expressa matematicamente pelo indice de acesadslidque a relaciona aos parametros
como custo e tempo de viagem (SANTANNA, 1995). &dd, a falta de acesso aos
equipamentos urbanos € mais aguda em pessoas (fe @® grupos de alta
vulnerabilidade.

Um grave problema verificado nas grandeetropoles € a concentracdo da
populacdo em aglomeragdes periféricas. Ha umdiffade da regulacdo da expanséo das
metrépoles brasileiras, particularmente no queeaidocalizacdo no territdrio e, como
decorréncia, as condi¢cdes de moradia e de acessERICOS e equipamentos de consumo
coletivo. Pretende-se compreender o conceito deevabilidade e mobilidade pendular,

ambos envolvidos ao entendimento de segregacam-ssgacial.
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Os aglomerados urbanos sao formados por nucleosoggentram uma maior parte
da populacéo, as capitais regionais, ou sejadasies principais, e suas zonas de influéncia
caracterizam-se respectivamente como localidadesace e localidades suburbanas. Os
aglomerados sdo formados por grandes e médiasesid®ara Klink (2001), a cidade
grande, ou seja, a cidade-regido global é a platafqrivilegiada dos mercados globais,
aproveitando-se de uma série de vantagens de agigiioe

Para Andrade e Serra (1998), a cidade média é toocerbano que contém uma
populacéo entre 50 e 500 mil habitantes, atualn@mde vivem cerca de 1/3 da populacdo
urbana brasileira. No Brasil, ha alguns fatoresdgterminam um dinamismo demografico
a este tipo de cidades: mudancas recentes nosegddd@cionais da industria, movimento
migratério nacional, o fenbmeno da periferizacas ufeetropoles, politica governamental
de atracdo de investimentos para regides economitandefasadas e expansao das
fronteiras agricolas. As cidades médias detinham1891, 19,1% da populacdo urbana,

atualmente o seu crescimento é notoério.

Esse quadro de crescimento dos centros de porteormaglica
a formacado de aglomeracdes urbanas, formas de obraggio
urbana em nivel submetropolitano, normalmente emvmlo
essa categoria de cidade, que resultam em centfmEnas de
maior dimensdo, dando nova configuracdo a rede naba
(BRAGA, 2005: 46)

As cidades de 200 mil e 500 mil haligartiveram maior acumulo populacional a
partir da década de 80. A busca pela centralidatdasificou o processo de verticalizacao,
sendo assim, houve uma “venda” da acessibilidadéréas centrais e a expulsdo de
moradores para regides periféricas, complicandofzlidade e o acesso aos locais de onde
foram expulsos.

Lacoste (1985) denomina as localidades suburbamaseds subintegradas, que se
compdem de poucos equipamentos urbanos. O autta afirma que na maior parte do
terceiro mundo os habitantes das areas mais ousrieabintegradas” formam uma boa
parte da populacdo total, sendo quase incomum @sesge pelos menos 0s mais

desfavorecidos, ocupem uma grande parte da superflana.
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Villaga (1978) diz que a acessibilidade constitfator fundamental e determinante
do preco da terra e do arranjo dos usos do soloidades, a necessidade de proximidade é
a propria razdo de ser das cidades. A acessibdliéad medida da forca e extensdo das
relacbes geograficas entre moradores e atividadeesondmicas, determinadas pela
distribuicdo espacial de possiveis destinos, alidade de atingi-los, a magnitude,
qualidade e carater das atividades.

A acessibilidade pode ser classificada em: acdgsitbe potencial, que é a
descricdo da estrutura espacial que viabiliza sséimédade; e acessibilidade realizada, que
€ 0 movimento de bens, pessoas ou informacdes antlecalidades, caracterizada pelo
efetivo fluxo entre localidades. As medidas de sibdglade potencial buscam descrever a
estrutura espacial e a possibilidade de acesslochiiglades. As medidas de acessibilidade
realizada estudam os fluxos e interacao espaaal@f(HAMBURGER, 2001). A ideia de
fluxo envolve o deslocamento de elementos no espgRgdanto, contém a componente
espacial e a componente temporal. A forma correfpardescricdo dos fenbmenos, ou seu
aspecto em um determinado instante, ela pode ggessa como a estrutura revelada.
Formas semelhantes podem ser originadas de preadistiatos.

Segundo Machado (2004), o conceito de acessibdigadsui diferentes defini¢des,
fundamentadas em diferentes teorias. De uma fornal, ¢ definida como sendo uma
medida de esforco para se transpor uma separasi@o-tiérritorial, caracterizada pelas
oportunidades apresentadas ao individuo ou grulgbivan para que possam exercer suas
atividades, tomando parte do sistema de transpodeessibilidade torna possivel o acesso
dos individuos aos locais de emprego, lazer, esegldpamentos publicos etc., e é funcéo
tanto do uso do solo quanto das caracteristicasstlama de transporte. A acessibilidade &
funcdo de uma série de outros fatores, como perdoddia que se referem, objetiva de
viagem considerada, entre outros.

As medidas de acessibilidade podem ser vistas @igbadpectos: acessibilidade de
lugares — quao facilmente certos locais podem kmneados; ou de pessoas — quao
facilmente uma pessoa ou grupo de pessoas podgalceentros de atividade. O nivel
individual de acessibilidade dependera amplameatendie os centros de atividade estédo
localizados e da rede de transportes, mas tamb&rateado pelo horério que os locais

iniciam o funcionamento e quanto tempo pode sqraedeldo na viagem.
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Outro aspecto relevante a ser destacado, € queaainde alta acessibilidade € mais
atrativo do que um com baixa acessibilidade. Ptwianacessibilidade influencia em muito
a valorizacdo dos imoveis e localidades. Eventmaidancas na acessibilidade afetam o
valor das localidades. De forma genérica, um dodosi@e promover o desenvolvimento
urbano e social de uma area é melhorar sua adeesgilbi Assim sendo, a acessibilidade é
um indicador particularmente apropriado para avaliqualidade do transporte nas cidades,
pois esta € a funcéo tanto do padréo do uso daceato das caracteristicas dos sistemas de
transporte (SANCHES, 1996). A melhoria da acesddudle ¢ uma das metas de longo
prazo que se deseja atingir com o planejamentoatsgortes, tendo sido aplicada para
uma grande quantidade de problemas (ERLANDER E SAEW 1990). O fator distancia
(separacdo espacial) vai perdendo importancia ddmeglie, aliado a uma melhora de
acessibilidade, se promova uma melhora do sisteenratisporte, pois isto acarreta a

diminui¢éo do tempo de viagem e maior conforto.
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4. ESTUDO DE CASO: A CIDADE DE RIO CLARO

O quarto capitulo esta organizado daisggdiorma: a caracterizacdo da cidade de
Rio Claro, a caracterizacdo da periferia — JardondBicesso e Novo Jardim Wenzel —, a
mobilidade e a acessibilidade na cidade de RiooGtap efeito barreira na cidade de Rio
Claro.

O debate em torno da questdo da acedaib® e do efeito barreira necessita do
entendimento da formacdo histdrica e estruturanarttla cidade de Rio Claro, pois sua
importancia no que tange ao entendimento do desatiamo e da organizagéo dos bairros
periféricos Jardim Bonsucesso e Novo Jardim Wemeeipnta a historia da formacao do
municipio.

Vale destacar que nos capitulos “moldéa acessibilidade na cidade de Rio Claro”
e “o efeito barreira na cidade de Rio Claro”, praooos descrever as informacgdes
referentes as entrevistas realizadas com os m@sdos bairros citados.

As entrevistas, feitas em 100 domicilms seja, cerca de 5% do total de residéncias
dos bairros, foram realizadas no segundo semes®26@B e tiveram duragao de trés meses.
Procuramos coletar informacdes de 50 domicilioscdda bairro, o formulério de
entrevistas esta inserido nos anexos.

A coleta de dados nao privilegiou captdormacdes pessoais dos entrevistados
(género, faixa etéria, instrucdo e salario). Naggetivo foi o entendimento dos problemas
relacionados a mobilidade, acessibilidade e o cefedrreira. O formulario possui sete

guestdes optativas. Cada entrevista domiciliarduaesca de oito minutos.
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4.1. Caracterizacao da cidade de Rio Claro

A cidade de Rio Claro tem suas basesaidiguracdo territorial a partir do
processo de interiorizagdo das producbes de caféiperarios que outrora levavam aos
caminhos do ouro por Mato Grosso e Goias. A praauigiespaco da cidade, no segundo
quartel do século dezenove, teve influéncia deog&gentes sociais e econémicos, como,
por exemplo, o Senador Vergueiro e a Sociedadeetho Bomum, a materializacdo desta
influéncia pode ser vista na ortogonalidade daslgqisada area central cidade. Para Marx
(1991: 97), as vilas portuguesas, entre os secXids e XVIII, detinham um tracado
geometrizado, porém, nao regular, mas, consequentententaram estabelecer uma
ortogonalidade em areas centrais para estabelewerigorosidade no sitio urbano.

Segundo Santos (2002), Sédo Joao Balsfibeirdo Claro passa a ser uma vila a
partir de marco de 1845, desde entdo, o desentiddde € tracado pela Sociedade do
Bem Comum, que constréi a Praca da Matriz, da Boadyldo Jardim e da Varzea da
Santa Cruz. A influéncia do mercado global foi pregerante na producdo do espaco de
Rio Claro, com diz Santos (2002: 36).

A ampliacdo dos cafezais na regido coincide comoogsso de
crise internacional gerada pelas pressées inglgsels fim do
trafico internacional de escravos, ao longo da dfscde 1840 e
de sua efetiva extingdo a partir de 1850. Paragide do Oeste
velho, na qual se encontrava Sdo Jodo Batista dmeiRiio
Claro, limite extremo de viabilidade econémica papiantio
antes da expanséo ferroviaria, o tréfico interprmial foi uma
das alternativas encontradas, absorvendo a méaokia-o
escrava das regibes economicamente decadentes e @o
nordeste(SANTOS, 2002:36)
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A producéo cafeeira no Brasil passelB.673.908 sacas de 60 kg em 1870 para
11.055.378 sacas em 1906. A cidade de Rio Clare tewa parcela importante neste
montante, em 1886, no auge da economia cafeetigade produziu 600.000 arrobas de
café. O fluxo migratério da Europa em direcdo aasBy especificamente a Rio Claro, teve
seu auge de 1865 a 1895, época na qual a Europavpapor crises econdmicas. O
processo de urbanizacdo alterou a paisagem deecidddrrovia e a imigracao trouxeram
novos habitos citadinos e acumulagéo de capital.

A chegada da ferrovia foi marcardeapa conformacao territorial da cidade, pois,
apos a ligacao férrea entre Santos e Jundiaizeadairos se inclinaram para introduzir os
trilhos até Rio Claro. Em 1868, nasceu a CompaPRhiglista de Vias Férreas e Fluviais,
gue, dentre os influentes acionistas, teve o Vdeate Rio Claro, a familia Vergueiro e o
Conde de Trés Rios. Apos a Sdo Paulo Railway igade de lado a expansao ferroviaria,
o ramal entre Campinas e S&o0 Joao Batista do Ribéllaro foi aberto pela Companhia
Paulista em 1873. De acordo com Santos, a fornfégiéa e social da cidade mudaria com
o advento da ferrovia.

A primeira impressdo que ressaltava no cenario nbaram as
novas construgdes, que quebravam a monotonia deageain
urbana, com o prédio da Cadeia e da Camara, coftbsiem
1870, abrigando a Cadeia no térreo e a Camara ndaan
superior; o prédio do Teatro Sao Joéo; e os diversasarbes
construidos pelos fazendeiros-negociantes na cidadeso o

sobrado de José Luiz Borges, o Bardo de Doura®AaNTOS,
2002: 44)

A producdo de um centro comercial e de servigcos sairgimento de industrias
possibilitaram a transformacao social, gerando tesaimento populacional que, por sua
vez, provocou a aceleracdo do processo de espra@amespacial. O processo de expansao
territorial da cidade surgiu a partir do momento gne foi necessario valorizar a area
central e organizar o saneamento da cidade. O mlenpartida para esta valorizagéo foi a
expulsédo do cemitério para dois quildmetros déda do centro da cidade.

No inicio do século XX, Santos (20@2nomina o municipio de Rio Claro como

uma cidade “ponta de trilho”, pois, a expansaoedeo¥ia propiciou uma nova morfologia
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urbana. Neste periodo, a cidade sofreu uma inflaénaito marcante do Porto de Santos,
da capital paulista e da cidade Campinas. A tabetastra a evolugéo populacional de Rio
Claro, que apés se tornar “ponta de trilho” muda sanfiguragéo territorial, visto que

grandes levas de imigrantes passariam a chegatadecia partir da década de 1880. A
ferrovia teve um papel muito importante no ambgo@econdmico, por este motivo cabe a

conceituacao de cidade ferroviéaria.

Tabela 6: Populagcédo do municipio de Rio Claro, 183920

ANO POPULACAO % DE CRESCIMENTO ANUAL
1857 6.564 -

1872 15.035 8,6%

1886 20.133 2,4%

1890 24.584 5,5%

1900 38.426 5,6%

1920 58.262 2,7%

Fonte: Santos (2002).

No final do século XIX e inicio do século XX, ficaarcante a morfologia das
cidades do interior paulista. Landim (2004) diz @u& comum um tracado mais reticulado,
apesar de muitas cidades se adaptarem as formastaspela geomorfologia local. Como
as cidades do interior paulista e do norte do Raraorgidas em razdo da expansao
cafeeira, nas quais a malha ortogonal originajustiaposta a outras formas de loteamento,
criando uma heterogeneidade sem uma unidade espstalelecida.

Ap6s a Segunda Guerra Mundial até a fundacdo desiBaa
com um periodo de intensa industrializacdo, a amura
moderna comeca a instalar-se no pais, ainda qudodma
incipiente, e procura apropriar-se dos recursosrefgos por
essa industria. A partir dai, a relacdo entre atgtira e a
estrutura urbana passa a ser revista e reformulagela
primeira vez desde a Colénid. ANDIM, 2004: 22)
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A partir da ideia citada por Landim (2004), poderafirmar que nos anos de 1960,
70 e 80 houve um reflexo dos grandes centros usbaacionais e internacionais no
modelo de paisagem urbana das cidades do intenidista.

Hernandez (1998), em seu estudo sobre a teorieeidos de desenvolvimento,
comenta que 0s nudcleos urbanos em Portugal e Espamds anos 80 e 90, se
desenvolveram a partir de uma via de transportaltdecapacidade. A teoria dos eixos de
desenvolvimento se refere as vias de transporte® amm vetor de expansao da rede
urbana. No municipio de Rio Claro, a Rodovia Wagtain Luis (SP 310) impulsionou o
surgimento de periferias muito proximas ao selwattac

Boa parte das cidades paulistas que se encontraim pnéximas da regido
metropolitana exibe uma forte influéncia dos moslale expanséo urbana, com tracados
lineares junto as rodovias. Lencioni (1999) exglia a industrializacdo do interior paulista
pos anos 70 foi incentivada por projetos de beiusfiiiscais e convénios entre o governo
federal e estadual. A autora comenta que 0 modeftedenvolvimento adotado para o pais
privilegiou o transporte rodoviario e a expansa® raovias foi inevitavel, ou seja, houve
um expressivo investimento rodoviario no interi@ulsta, tal fato colaborou com a
expansdo do modelo de desenvolvimento vigente gidaemetropolitana. A partir deste
modelo de expansao urbana, Landim (2002) diz queehama homogeneizacao da forma
urbana, gerando uma méa qualidade de vida nas n@sif@ois, a expansao é descontinua,
menos nucleada e gerou um hiato entre o centqmeefaria de classe baixa.

Um dos sintomas da “mesmice” dos planos urbartagaipor Landim (2002) sé&o
0s projetos de moradia popular nos anos 70 e 8t (E989) relata que a expansao das
periferias no entorno do eixo rodoviario se deufinal dos 60 com a implantacdo dos
Distritos Industriais. O processo de industrial&agio interior paulista foi estimulado por
politicas municipais (Lei 1.167 06/06/70) que premam a doacao de terrenos, isencéo de
impostos, indenizacdo de culturas eventualmentgtestes nos terrenos ocupados pelas
industrias, fornecimento de infraestrutura e dersaigicos publicos. Simultaneamente ao
processo de expansado industrial, ocorreu o acrésgapulacional, altos indices de
migracdo e grande crescimento vegetativo.

Os projetos de moradia popular acompanhavam a nsépa industrial e

populacional. Segundo Leite (1989), no final dogsa®0 o municipio contava com 2.295
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unidades de conjuntos habitacionais, séo eles:

- Conjunto Habitacional Arco-iris (CECAP) — 829 dadles residenciais;
- Jardim Bandeirante (COHAB) — 330 unidades residés

- Jardim INOCOOP - 335 unidades residenciais;

- Jardim Elisabeth — Vila BNH (INOCOOP) — 238 urdda residenciais;
- Jardim Boa Vista (Nosso Teto) — 400 unidadeslezsiiais;

- Conjunto Residencial Vila Verde — 145 unidadesdenciais.

Ao final dos anos 80, com incentivo do governo itipal e da Caixa Econdmica
Federal, se d4 a expansdao das habitacbes do Prdietirdo”. As casas eram pré-
moldadas, com quarto, cozinha e banheiro. O Ja%dinta Maria foi o plano piloto para a
instalacdo dos futuros moradores da cidade de Riw.COs problemas deste tipo de
moradia sdo observados por Leite (1989) em termmiemtais e demograficos.

Segundo o SORIDEMA (Sociedade Rioclarense de Defesa
Meio Ambiente), a lei que desafetou aquelas éarees e
inconstitucional por mudar a destinacdo de uma gpédlica
passando-a para particulares. Entretanto, além deaspecto

da ilegalidade, outro levantado pela SORIDEMA foida
deterioracdo da qualidade de vida dos moradores udss
bairro (Jardim Santa Maria) pelo inevitavel adensamo
demogréafico desproporcional a densidade de ocupacao
inicialmente prevista para as glebas loteadas, i@ areas
habitadas que n&do poderiam ser ocupadas por ausédoi

indispensavel condicionamento urbanisti@de|I TE, 2002: 28)

Segundo Leite (1989), com o crescimento populatiera expansao territorial pés
anos 80, a cidade de Rio Claro é dirigida as fungfie capital imobiliario especulativo,
gerando resultados ndo satisfatérios, pois, o ionesto se da desordenadamente e em
espacos descontinuos. A expansdo urbana ocorrgipalimente, pela implantacdo de

loteamentos clandestinos que se constituem em lieraaiva para a populacdo de baixa
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renda.

Tabela 7: Crescimento Urbano da populacédo de RimQ@lo periodo de 1970 — 1991.

ANO POPULACAO URBANA RURAL
1970 78.108 habitantes 87% 13%
1980 110.273 habitantes 94% 06%
1991 138.243 habitantes 96% 04%

Fonte: Grotta, 2001.

A tabela 7 exibe a confirmacéo do preoede urbanizacdo da cidade e Rio Claro
pos anos de 1970. Do inicio dos anos 70 ao inic@ahos 90 houve um acréscimo de
60.135 pessoas e a populacdo urbana detém 96%adadares do municipio. Para Grotta
(2001), o crescimento populacional se reflete dinente na expansao urbana, e novos
loteamentos se adicionam ao espaco urbano, prin@pge em direcdo norte e oeste. Os
bairros Jardim Bonsucesso e Novo Jardim Wenzelosalitam na por¢cdo oeste do
municipio e, mesmo com as barreiras da Rodovia Wgisim Luis, da Ferrovia e do Rio
Corumbatai a populacédo ndo se nega a ocupar egtopa cidade. Nas palavras de Grotta
(2001) podemos compreender que a direcdo da expansdna pos anos 80 foi no sentido
da periferia da area oeste.

A instalacdo do Distrito Industrial, ocupando a pao nordeste
da cidade, também podera vir a dificultar o cresmito e
avango para esta dire¢cdo. Portanto, a provavel &l do
crescimento da cidade serd duas dire¢8es, nortde @ncidade
se abre como um leque, e a oeste, apesar da peesdmc
Rodovia Washington Luis, que representa a circidagdana o
mesmo tipo de entrave que a ferrovia apresentoa patidade
no inicio do século para o bairro Cidade Nova, senlque esta
rodovia esta sendo transposta com maior facilidddeido as
obras viarias realizadas nos Ultimos tempos parasaa
transposicdo(GROTTA, 2001: 17)
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Esta tendéncia citada por Grotta (2001) ja fatepda realidade dos moradores da
zona oeste de Rio Claro, pois, os bairros JardimsBoesso e Novo Jardim Wenzel
apresentam um grande crescimento demografico gotelt A UGnica entrada para os
bairros, no sentido bairro - centro se da pelaaBatrdo Ipeuna e Avenida 14. A
transposicdo citada pelo autor é feita por baixoRdaovia Washington Luis, onde a
Avenida Castelo Branco (Av. 14) faz a ligacdo coRua 14 em direcdo as areas centrais

da cidade.

Héa casos dos bairros completamente afastados dalejdonde
a expanséo se originou para areas afastadas, ddixatras de
si, enormes areas vazias. Estes bairros nascenuseirontato
fisico com a periferia urbana ja construida e, assieles
acabam por adotar a retilinidade do tabuleiro dedrez na
direcdo que melhor se adapte aos contornos de aalevarea,
dissociados daquele existente na cidade, como s&@asos do
Jardim Bonsucesso, Jardim Guanabara, Jardim dasneahs,
Jardim Esmeralda e Novo Jardim Went&ROTTA, 2001: 26)

A topografia irregular, ou seja, os bairros ondgeamorfologia apresenta grandes
declives, causaram uma descontinuidade do teciolnar As areas centrais da cidade de
Rio Claro possuem um formato ortogonal e, a mediga hd um afastamento do nucleo
central, surgem as barreiras fisicas naturaisfeaulies. As areas periféricas conglomeram
ocupacdes em fundos de vales, como é o caso giaddsrotta (2001) da Avenida
Visconde do Rio Claro, localizada junto ao corregoalizado da Servidao, cuja construgéo
permitiu a ligagdo da Rodovia Washington Luis coRoaovia SP 191, que faz a ligagéo
entre Rio Claro e Araras, permitindo uma facilidddeacesso as zonas centrais da cidade.

A forma urbana do municipio de Rio Claro apresemi@ particularidade, pois 0s
limites da cidade sdo bem marcantes, nas extregsdEs$te e oeste, respectivamente,
encontraram o Ribeirdo Claro e o Horto Florestloudtro lado da cidade, quem contorna o
designda cidade € a Rodovia Washington Luis, a FerrovRSM_ogistica e o0 Rio
Corumbatai. Os bairros da por¢cédo oeste, que sansidlém da barreira fisica e social

criada pelo complexo rodovia - ferrovia — rio, €@mplos de uma periferia mercadoria.

76



Bonduki (1979) diz que o espaco periférico tornacada vez mais mercadoria, pela
inclusédo do loteamento e da moradia na l6gica iatedia reproducéo do capital.

Os bairros Jardim Bonsucesso e o Novo Jardim Wesdze a materializacdo do
movimento de inclusdo do espaco periférico sobca dta emergéncia de novas formas de
reproducéo do capital. Para Bonduki (1979), a maradtoconstruida e o lote produzido
em areas suburbanas irregulares transformam-seakares, como consequéncia, a forma
do sitio urbano se desenha em expansfes terstooeasionadas pelas relagbes da

especulacéo imobiliaria.
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4.2. Caracterizacdo da Periferia: Os Bairros JardimBonsucesso e Novo Jardim
Wenzel

Os bairros tém 30 anos de histéria e boa parteede moradores sdo migrantes e
trabalham na construcao civil. Os bairros possuamog cerca de 8 mil habitantes e o
percentual de crianca € muito grande. Os bairid® esuito proximos ao bairro Batovi. O
Jardim Bonsucesso obteve sua configuracdo basemdadministracdo da Imobiliaria
Bonsucesso da cidade de Piracicaba e o bairro Bemdim Wenzel teve influéncias diretas
da Imobiliaria Adolfo da cidade de Limeira. Boatpados moradores ndo tem escritura
definitiva das casas, ou seja, as moradias nadesatuguel, o pagamento € feito em média
de 15 anos (um salario minimo). Os loteamentosirsdgulares e a regularizacao € algo
complicado para boa parte dos moradores. A mailmsamoradores trabalha no Batovi, em
indUstrias de ceramica, ou no Centro da cidadeide€CRro. As empresas Ludval (fabrica
de moveis), Jorabel (distribuidora de agua minera)DPU (quimica) também empregam
boa parte dos moradores. Existem apenas duas lilehansporte coletivo que servem os
bairros. H& duas escolas nos bairros, as duasemteodancas da pré-escola até a quarta
série do ensino fundamental, ha em média, cer&®@eriancas que pertencem a esta faixa
de escolaridade. Os alunos que entram para o segucd do ensino fundamental se
deslocam até a Escola Estadual Odilon, que ficeéaiwwo Jardim Claret. Os alunos que
frequentam o ensino médio se deslocam até a EHSstddual Joaquim Ribeiro no centro da
cidade.

De acordo com as unidades de postos de saude idos lBonsucesso e Wenzel, 82
% dos moradores sdo migrantes, em sua maioriac@orte de Minas Gerais, regido de
Montes Claros. Até 1997, os moradores tinham ddeséocar até o cemitério Sdo Jodo
Batista, onde se localizava o Programa de AcdoaBdai Prefeitura do municipio, 14 os
moradores tinham acesso a documentacdo, posto etgiagnfotos e reclamacdes de
infraestrutura. Em 11 de julho de 1997, o trabalbaacdo social chegou até os bairros, a
sede foi na Igreja Santa Edwiges, atualmente a sedecaliza na Rua 8, no bairro do
Jardim Bonsucesso. Estes atendimentos sociais fpadm do programa federal do Bolsa
Familia, no qual estao cadastradas 581 familiassraa mensal estd em torno de R$ 15,00

e R$ 95,00. Outros programas também estdo pressones Programa de Erradicacao do
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Trabalho Infantil (PET), Acdo Jovem, Agente JovemoeBeneficio de Prestacdo
Continuada (BPC). Outro trabalho social no bairro €rograma de Saude da Familia
(PSF), no qual estdo cadastradas 1.102 familias.

Dentre vérios problemas de infraestrutura nos esipodemos destacar a falta de
creche, areas de lazer e atividades esportivadt@wais, pois hd um grande nimero de
criancas e jovens que ficam boa parte do tempousematividade que possa contribuir na
formacédo de cidadaos. A falta de um posto poligiaim problema, pois, pela distancia e o
efeito barreira, o bairro se torna um refagio ga@asoas que tém problemas com a lei. A
grande distancia do centro da cidade é uma recBonagnstante dos moradores, a
exclusdo dos moradores ndo é apenas social, el#@marg fisica, ha uma barreira que
“protege” o centro da cidade dos dois bairros padbs. Esta protecdo se torna um tipo de
opressao aos moradores do Novo Jardim Wenzel ardonJBonsucesso, a barreira fisica
se amplia para as barreiras social, cultural, eoice e politica. A Rodovia Washington
Luis, o trilho do trem e a Rio Corumbatai sdo haasefisicas que interrompem uma
aproximacao delicada entre os moradores destaod@eriféricos e o restante da cidade.
Para que houvesse uma melhor integracdo com madatcidade foi construida ha cinco

anos uma ciclovia.
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Foto 1: A paisagem do bairro Novo Jardim Wenzel

. ! '.\-.' .I.._ ek A kot Nppn 2
Fonte: Fotos: Marcos T. R. Sousa, 03/03/2008.

Na foto 1 observamos a forte densidael®mafjrafica e de ocupacdo dos bairros.
Percebe-se na paisagem um forte crescimento habiéhce € marcante a pouca
infraestrutura urbana e a aglomeracdo. Os baigtd® @m processo de crescimento fisico-
territorial e demografico.

O bairro possui um numero rotativo de pessoas ngramde, porque a mesma
facilidade para se instalar também torna facil aeig bairro. Ha familias que ja se
estabeleceram por mais de 20 anos, mas a rotatévé&lalgo presente na realidade do local.
A expansao dos bairros pode ser notada no “puxatoids moradias multifamiliares e na
construcdo de novas casas, na sua maioria ficanpreesemiacabadas. O Jardim
Bonsucesso tem maiores problemas de expansaoriatrdevido ao menor espaco fisico,
mas apresenta maior quantidade de moradores, as casltifamiliares estdo mais
presentes. O Jardim Novo Wenzel tem uma maior es§uaterritorial, os seus limites estéo

se expandindo com mais intensidade.

80



A compreensdo da estrutura urbana dos bairros Besso e Novo Jardim Wenzel
pode ser melhor interpretada pela entrevista deeta um morador. Nas linhas abaixo
faremos uma explanacdo do depoimento de uma desdoras mais antigas do bairro, a
Senhora Alaide das Dores do Carmo.

A Dona Alaide, de 70 anos, nasceu em Sao SebdastiBtaranhdo, regido Norte do
Estado de Minas Gerais, nas proximidades da cidad®iamantina. Casou-se em sua
cidade natal, com o Senhor José do Carmo, um dwadores do bairro Novo Jardim
Wenzel, e mora em Rio Claro ha 30 anos. No inieidétada de 80 morou na Vila Olinda
e logo se transferiu aos novos loteamentos nap@rifarica da cidade. A sua casa no Novo
Jardim Wenzel teve um custo de 1.500.000 cruzadessn este dinheiro foi pago a
Imobiliaria Adolfo. A moradora disse que achou akpanfletos na rua e procurou a
imobiliaria para fazer a transacao.

A compra do imovel foi muito facil, houve pouca demacia, no entanto, os
problemas de infraestrutura eram notoérios. A agwa teazida por caminhdes pipa e
demorou algum tempo para a iluminagéo publica ahege sinal, sua casa foi a primeira
do bairro a ter energia elétrica.

A moradora diz que a escolha do terreno se del@tafizac&o distante do curso do
Rio Corumbatai, ja que havia muitas enchentes nasinpidades do curso d’agua. O
funcionario da imobiliaria registrou o pedido dadbzacédo no lote 09 quadra 09 e se deu
inicio a construcdo da residéncia. A prefeituraeced maquinario para fazer o
aplainamento do terreno e a retirada da vegetég#is a etapa de iniciacdo dos primeiros
lotes, a expansédo dos imoveis ocorreu de form&iresa. A formacdo das quadras e dos
arruamentos organizou a expansao das habitacfasidimda urbanizacdo os lotes eram
distantes e as casas eram organizadas esparsamente.

A primeira linha de 6nibus para atender os baimogtimeiro telefone puablico e a
primeira iluminag&o publica em 1996 foi um pedidoSktnhor José do Carmo. A moradora
lembra que a travessia pelo Rio Corumbatai erazagi@ por uma ponte de madeira, a
Estrada de Ipeuna era um longo caminho de tergp@s a década de 80, a Rodovia

Washington Luis transformou totalmente a paisagesrbdirros.
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4.3. Mobilidade e acessibilidade na cidade de Ridato

Grotta (2001) caracteriza as vias urbanas de RiooGl partir do ndcleo central da
cidade. A area central é composta por bairros ard@igos, ou seja, que foram urbanizados
na década de 70, as vias sdo asfaltadas e a l@rgsteeita. As areas periféricas da cidade
possuem vias mais largas, pois o intuito é interligs bairros afastados as areas
centralizadas. Para o autor, a area central passaiforma de tabuleiro de xadrez e as vias

gue estao fora deste padrédo mais antigo sao retatas da seguinte maneira (tabela 8):

Tabela 8: Estruturacao viaria do Municipio de Riar@

CARATER VIA CARACTERISTICAS
VIARIO
Diagonal Av. Visconde de Rio Claro Cruza toda a cidade
Radial Rua Samambaia, Av. Nossa Senhora da Interliga o centro ao entorng
Saude e Av. Navarro de Andrade e Rua A imediato
Radial Periférica Av. Castelo Branco, Av. Presidente Estas avenidas se localizam
Kennedy, Estrada Jacutinga e Av. Brasil em areas periféricas
Semicircular Av. Paulista, Rua 23 e Anel Viario Margeia a linha férrea e as
extremidades leste-oeste

Fonte: Grotta (2001).

Para um melhor entendimento do sistema de ciranlagdo sistema de transporte,
faz-se necessario compreender a dindmica da estrutidria e dos circuitos de
movimentacdo de pessoas pela cidade e pelos babrsistema de transporte coletivo de
Rio Claro é composto por 22 linhas, sendo trés eliems, dezessete radiais e duas
circulares. As linhas diametrais atendem duas esgifistintas passando pela area central;
as radiais ligam a area central as diversas aasddde e as circulares atendem varias
areas do municipio.

Segundo a Logitrans (2005), a quilometragem médaligede de linhas é de 260.758
quildmetros, o niumero médio mensal de passageiles3®0.000 e o indice de passageiros
por quildbmetro (IPK) é equivalente a 1,3. Ha apemas linha que oferece servico aos

bairros Jardim Bonsucesso e ao Novo Jardim WeNzeeintervalo de uma hora a linha 31
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disponibiliza um micro6nibus (Tabela 9).

Tabela 9: Itinerario da linha 31.

BAIRRO — CENTRO CENTRO - BAIRRO
Av. 11 JW Terminal Central
Rua 10 JwW Rua 1
Av. 15 JW Av. 6

Estrada Ipetna Rua 5
Av. 14 Av. 14
Rua 20 Av. Castelo Branco
Av. 12 Estrada Ipelna
Rua 6 Av. 15 JW
Av. 11 Rua 3 JW
Rua 1 Av. 7 JW
Terminal Central Av. 9 JW
Rua 6 JW
Av. 13 JW
Rua 8 JwW
Av. 11 JW
Jardim Bonsucesso — Av. 11/Rua 10 JW

Fonte: Logitrans, 2005.
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Figura 5: Divisdo modal das viagens realizadas @07 20 Brasil
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UNIVERSO: MUNICIPIOS BRASILEIROS COM MAIS DE 60.008AB.
FONTE: ANTP, 2008.

A figura 5 em forma de grafico noBbima que a circulacdo a pé, em municipios
acima de 60 mil habitantes, tem maior proporcaameerso das viagens realizadas nas
cidades. O percentual de pedestres chega aos 38/1%eja, boa parte da populagéo
executa seus itinerarios em caminhos ndo muitookn® uso do transporte coletivo e
individual vem logo em seguida com pelo menos 10%eanos nas preferéncias.

O municipio de Rio Claro € um cagict desta pesquisa realizada pela ANTP,
visto que a pouca qualidade do transporte coletivdaixo poder aquisitivo dos moradores
de bairros periféricos geram diversos roteiros pglas periferias da cidade. Nota-se que a
figura 4 exibe um percentual de 2,8% de pessoaaitijiam a bicicleta como meio de
transporte, na cidade de Rio Claro e, mais pre@sten nos bairros Bonsucesso e Novo

Jardim Wenzel esta realidade é bastante frequente.
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Foto 2: O uso de transporte ndo motorizado na dstta Ipetna - Carroca

.

Fonte: Fotos: Marcos T. R. Sousa, 03/03/2008.
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Foto 3: O uso do transporte ndo motorizado na @stile Ipelna - Bicicleta

(Bl b S Sl R :
Fonte: Fotos: Marcos T. R. Sousa, 03/03/2008.
Boa parte dos moradores, além deulerem a pé e de transporte coletivo,
utilizam a bicicleta como principal meio de locoréogAs fotos 2 e 3 exibem dois tipos de
veiculos ndo motorizados que circulam pelos baimota-se a precariedade do asfalto e a
falta de seguranca para os moradores que necessitagsar as areas centrais. O
isolamento dos dois bairros é notoriamente pensaptio desenho da cidade, a forma

urbana propositalmente gera uma segregacao fimidtstial e socioecondmica.
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Figura 6: Distribuicdo populacional e as viagerdizadas por modais em 2007 no Brasil
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A figura 6, em forma de gréfico, exibeealidade brasileira referente ao uso dos
modais em relacdo a quantidade de pessoas nosipiosiacima de 60 mil habitantes. De
acordo com a Prefeitura do Municipio de Rio Claro,ano de 2004 a cidade possuia
181.549 habitantes. Para efeito de analise da eidadRio Claro utilizaremos a quarta
barra da esquerda para a direita, os municipios populacdo entre 100 a 250 mil
habitantes. Para os municipios nesta faixa, 45%og@alacao faz suas viagens a pé, contra

23% que utilizam o automovel e 20% que utilizamangporte coletivo.

87



Figura 7: Modo de transporte utilizado para acesseabalho
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Fonte: Pesquisa de campo.

Figura 8: Modo de transporte utilizado para acessscola
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Fonte: Pesquisa de campo.



As entrevistas com os moradores dos bairrosndd@dnsucesso e Novo Jardim
Wenzel nos trouxeram informacgfes que confirmamessjyisas da ANTP mostradas nos
gréficos anteriores.

As figuras 7 e 8 mostram que o uso da biciaetauso do 6nibus sdo os mais
utilizados respectivamente para acessar o tralmthi@scola. As entrevistas referentes ao
acesso ao trabalho foram feitas com o chefe ddifaena coleta de informacdes referente
ao acesso a escola foi realizada junto aos moradare fase escolar. A maioria dos
entrevistados que vao ao trabalho utilizando-sebidaleta optam por este meio de
transporte devido as dificuldades de pagamento mibu$ e da pouca quantidade e
gualidade do transporte coletivo. O uso do trarispwoletivo em direcdo a escola € mais
utilizado devido ao fato do retorno no horario moty apés as 22 horas

Para o acesso ao trabalho € muito utilizaddéamo circuito a pé, porque boa
parte dos moradores atravessa a estrada de Ipadaspscar um modo de transporte
motorizado apds a Rodovia Washington Luis. O udnideleta e o pedestrianismo é muito
frequente as pessoas que se direcionam a esdetapsgproblemas relatados em relacdo a
inseguranca do percurso no periodo noturno. O asgmadsporte motorizado para acessar 0
trabalho e a escola foi menos citado em nossavestae Dos 100 domicilios visitados,

podemos notar que a maioria das pessoas nao poasigis e motocicletas.
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Figura 9: Localidade do trabalho e da escola

Localidade do trabalho e da escola
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Fonte: Pesquisa de campo.

Figura 10: Quantidade de viagens realizadas passacoutros bairros
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Fonte: Pesquisa de campo.
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A grande quantidade de pessoas que acessam 0 éeptacura de emprego e
ensino viabiliza uma carga consideravel de viagkdisas para cada morador. A distancia
média entre os bairros Jardim Bonsucesso e Nodind&enzel em relagdo ao centro da
cidade é de seis quildmetros.

As figuras 9 e 10 mostram que a maioria dos eistadlos trabalha e estuda no
centro e mais da metade das pessoas realiza quatyens por dia para acessar outros
bairros da cidade. Nos domicilios visitados houwe uminoria de pessoas que trabalha e
estuda no mesmo bairro, portanto, podemos afirmrah@ uma valorizagéo da area central
da cidade e uma confirmacdo de que os bairrosndaBdinsucesso e o Novo Jardim
Wenzel se caracterizam como bairros dormitorio.
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4 4. O efeito barreira na cidade de Rio Claro

O Rio Corumbatai, a Ferrovia MRS ilstiga (antiga FEPASA), o vazio urbano e

a Rodovia Washington Luis se caracterizam como lbaneeira fisica. Segundo Mouette
(2004), o efeito barreira pode ser um obstaculzdigiue surge como resultante da
implantacdo de uma via que liga varias areas nacespegional e urbano. Os trés
elementos citados formam um grande obstaculo, pti#s) do grande volume de trafego
cotidiano de trens a automdéveis, tem ao seu lado que se estabelece como mais uma
barreira, que sO é vencida ao atravessar uma poit@ que circunda a antiga Estrada de
Ipeldina. O acesso direto a area central da cid&l&odovia de Ipelna, perpassa somente
por uma ponte. A barreira fisica pode, muitas vezassformar-se em barreira social, visto
gue a distancia fisica e econémica gera o descamplsdesenvolvimento social.

As figuras 10 e 11 expbem a insercéao e a formabdosos Jardim Bonsucesso e
Novo Jardim Wenzel na cidade de Rio Claro e aslvasg que geram a separacéo destes
bairros em relacéo as areas centrais.
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Figura 11: Forma urbana dos bairros Jardim Bonsooce®Novo Jardim Wenzel
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Figura 12: Forma urbana da cidade de Rio Clarmsaa¢céo dos bairros Jardim

Bonsucesso e Novo Jardim Wenzel
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Na figura 11 podemos observar a laegho dos bairros Jardim Bonsucesso e do
Novo Jardim Wenzel no canto inferior esquerdo dagem, nota-se que a Rodovia
Washington Luis, a Ferrovia e o Rio Corumbatairaastormam em barreiras que séo
vencidas pela Unica via de acesso, a Estrada dedp® grande vazio urbano que separa
os bairros da area central da cidade se configom@go cum agente do efeito barreira e
também como um fator de segregacdo socioespacitiuba 12 da uma panoramica da
forma urbana da cidade de Rio Claro, a area ceétcilcundada por bairros periféricos
imediatos, enquanto os bairros supracitados estsmodtinuos e sdo “embarreirados” pelas
marginais da Rodovia Washington Luis e da ferrddRS Logistica. Os bairros Jardim

Bonsucesso e o Novo Jardim Wenzel estdo localizadlextremo oeste do municipio.

Lynch (1997) cita algumas qualidadesapconceber uma forma urbana. A partir
das figuras e fotos dos bairros podemos relaciartiaoria do autor a imagem da cidade de

Rio Claro. Sao elas:

- Singularidade: o contraste pode dar-se em relagdntorno imediatamente visivel ou a
experiéncia do observador. H4 um contraste do @wefdrcidade e outros bairros menos

periféricos em relacdo ao Bonsucesso e ao Novo 8llenz
- Simplicidade da Forma: simplicidade e clarezdadma visivel no sentido geométrico e
limitacdo de partes. O bairro € bem delimitado petalovia, ferrovia e rio, além de bem

distante da area central.

- Continuidade: atributos perceptiveis que denotama identidade Unica. Os bairros

possuem limites significativos e visiveis.

- Clareza de Juncao: alta visibilidade das ligagdester-relacdes claras e definidas. A

Estrada de Ipelna e suas barreiras fisicas esociai

- Diferenciacéo Direcional: referéncias radiais diferenciam uma extremidade da outra.

A Estrada de Ipetna como uma linha de ligacéo elns partes distintas da cidade.
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- Alcance Visual: qualidade que aumenta o ambitpateetracdo visual. Tanto em imagens
de cartas, quanto em fotos, e de modo empiriceiEp@rceber num s6 golpe de vista os

limites dos dois bairros.

- Consciéncia do Movimento: a qualidade que torossfvel ao observador a percepcao,
por meio do sentido visual, do seu préprio moviroetg direcdo em torno dos limites dos

bairros.
- Nomes e Significados: caracteristicas ndo fismas aumentam a percepg¢do de um
elemento. Os nomes sdo importantes para a cratabizde uma ideia. A identidade dos

bairros Bonsucesso e Novo Wenzel sdo marcantesipercaracteristicas geogréficas.

Foto 4: O efeito barreira da Rodovia WashingtorsLui

Fonte: Fotos: Marcos T. R. Sousa, 03/03/2008.
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A foto 4 mostra a barreira produzieto viaduto da Rodovia Washington Luis e a
passagem de acesso direto a area central peladav€aistelo Branco. Assim, a rodovia,
um dos principais agentes motores do crescimenpulgcional e do desenvolvimento
econdmico local, tornou-se quase que um empecitisodaslocamentos intraurbanos. A
populacédo destes bairros passou a conviver comfaoés entre a cidade e a rodovia, que
fazem com que os habitantes das areas lindeiraseglieam atividades em ambos os lados
das rodovias tenham de cruza-la para desemperdgmfuswcdes cotidianas, correndo todos
0S riscos associados ao trafego.

Ferreira (2008) diz que somados aogo8 interurbanos, os fluxos de natureza
intraurbana utilizam-se das rodovias como via diewdacdo do trafego local, ou mesmo
para deslocamentos de grande distancia no intel@orprépria cidade. A Rodovia

Washington Luis realmente se materializa como usngeiva.

Isso reforca a condicdo de barreira, fazendo cora gedestres
e ciclistas, os mais frageis na disputa pelo espglgcirculacao

e tradicionalmente prejudicados pelas politicas ssomadoras
do planejamento de transportes, tenham dificultadasufruto

adequado dos espacos da cida@=RREIRA, 2008: 222)

A Rodovia Washington Luis potencials® como um impacto imediato a
populacéo dos bairros Bonsucesso e Novo Wenzelig&oloca os moradores em contato
com todos os riscos associados a rodovia. De aaaydo o IPPUC (1991), a barreira
representada pela rodovia se configura como umansponibilidade tanto em relacéo aos
veiculos, em suas viagens intraurbanas, quantopadsstres e demais modos nao
motorizados. Podemos perceber que ha uma segregdizita, pois ocorre uma supressao
de viagens e uma diminui¢do de atividades cotidiaoa seja, a rodovia inibe 0 acesso a
outras areas da cidade.
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Foto 5: O efeito barreira da ferrovia e do Rio Qolpatai

T S g

Fonte: Fotos: Marcos T. R. Sousa, 03/03/2008.

A foto 5 exibe as barreiras geradale [Rio Corumbatai e pela ponte da ferrovia
da antiga FEPASA e 0 Unico acesso que corta ombargerado pela Estrada de Ipetna.
Visualmente, a forma urbana dos bairros apresémite$ como modos de orientacéo.
Segundo Lynch (1997), se um limite for atravessaddoda sua extensao por uma via que
liga alguns pontos nodais, esta pode ser consi@@@uo uma “costura”’. Para o autor, as
barreiras dominantes podem ser cortadas ou coatuaat uma linha de intercambio, no
Nosso caso este intercambio é a Estrada de Ip@sdhesl na foto 5.

Para Mouette (1998), o termo efdigoreira é definido como um conjunto de
restricbes ou inibicdes ao deslocamento a pé, mtadas pelo trafego e pela via de
circulacdo, gerando impedancia ao livre movimem@edestres e ciclistas. Os obstaculos
proporcionam as pessoas ndo motorizadas realirainicas configurados aos veiculos

motorizados. As imagens exibem dois exemplos deadaoes que nao utilizam veiculos
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particulares motorizados e sdo obrigados a trafeganesmo ambiente que os carros. A
impedancia ao movimento aumenta o tamanho do deskto, emerge um acréscimo no
tempo da viagem e gera problemas relacionados @uerto e seguranca para 0s nao
motorizados.

Mouette (1998) diz que muitos indivos apresentam, em maior ou menor grau,
dificuldade de locomocédo ou de percepcao e avalidgatrafego quando necessitam ou
desejam se deslocar para locais ou estabelecimgnéogxigem a exposi¢cdo a niveis de
trafego com os quais eles ndo tém condicdes de @aeslocamento € suprimido e este
fato reflete na queda da mobilidade do individuge tem sua locomocao restringida, e na
consequente queda na acessibilidade a estes éoesiabelecimentos.

A configuracao interna do sistenm@io dos bairros Jardim Bonsucesso e Novo
Wenzel € caracterizada por ruas sem asfalto e dwrpalo pouco uso de veiculo
particular. O deslocamento ao centro da cidadeideCRiro pode tornar-se um problema,
pois pode haver uma inibicdo ou restricdo paranghraa Estrada de Ipeuna. O desejo de
viagem para outros locais distantes de sua monaoligera sofrer inibicbes devido as
barreiras historicamente produzidas nos limitesbdasos e estas podem gerar imobilidade
e inacessibilidade aos moradores periféricos.
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Figura 13: Imobilidade gerada pelo efeito barreira
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Fonte: Pesquisa de campo.
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Figura 14: Motivo da dificuldagara acessar outros bairros da cidade
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Fonte: Pesquisa de campo.
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Figura 15: Tempo utilizado para acessar o centmdiale
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Fonte: Pesquisa de campo.

As figuras 13, 14 e 15 ilustram aagpcéo de imobilidade urbana. Esta supressao
de viagens, ou seja, a ndo realizacdo de um ddeegmessar um local também pode ser
ocasionado pelo desenho urbano configurado peito edle uma barreira fisica. Dentre
varios motivos das dificuldades para acessar ac&@maal da cidade, atravessar a rodovia é
o principal transtorno aos moradores. A segregacasionada pela Rodovia Washington
Luis se configura como uma barreira que impedeessaca outras localidades da cidade. A
falta de alternativa de meios de transporte, aamish e a geomorfologia dos bairros
contribuem para que as pessoas nao exercam orséa de acessar outros locais além de
seu bairro. O tempo excessivo das viagens tambiée anacessibilidade, ou seja, 38% dos
entrevistados executam um deslocamento até a é@mtialccom um tempo acima dos 30

minutos.
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O modo de transporte utilizado pacasaar o trabalho e a escola explica o
excessivo tempo para acessar estas localidadesy psp dos transportes ndo motorizados,
tais como a bicicleta e o pedestrianismo, dificula mobilidade dos moradores. A pouca
efetividade do transporte coletivo aliada as beasedcasionadas pela Rodovia Washington
Luis, a geomorfologia dos bairros, o Rio Corumbataiferrovia solidificam o processo de

segregacao socioespacial dos bairros Jardim Bossueedo Novo Jardim Wenzel.
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5. CONCLUSAO

Este trabalho teve como objetivo o estudo e a agéd do efeito barreira e suas
implicagdes na mobilidade e acessibilidade inttzana na cidade de Rio Claro.

Como pbde ser observado na revisdo ldm@iafia, ha uma grande interacédo entre
o entendimento do desenho urbano e as implicag®eagdes das pessoas perante 0 espago
fisico das cidades, ou seja, a forma urbana infiaena acessibilidade citadina e afeta a
mobilidade da populacdo. No entanto, observou-seglesenho urbano, a acessibilidade e
a mobilidade sédo elementos que juntamente ao emtentb da segregacao socioespacial
se materializam no efeito barreira.

A realizacdo desta pesquisa se pautoantendimento do desenho urbano e suas
implicagcbes perante os problemas da imobilidadepaaulacdo, pois, tais efeitos sao
gerados, muitas vezes, pelas barreiras fisicasia@isproduzidas historicamente no tecido
urbano. O Brasil apresenta desde a década de I9¢ande crescimento das periferias,
fato materializado principalmente nas cidades pnésiaos centros metropolitanos.

Por meio do levantamento bibliograficale trabalho de campo podemos concluir
gue o efeito barreira ocasiona uma seérie de impartoopulacdo da cidade de Rio Claro
gue reside nas proximidades da Rodovia Washingids, da Ferrovia MRS Logistica e do
Rio Corumbatai. O desenho urbano da cidade desemecanin afastamento fisico e social a
determinada populacdo, ocasionando uma inacedsithdie imobilidade intra-urbana. Os
bairros ndo estédo afastados somente no aspectm fisibarreiras sdo sociais, os moradores
dos bairros, muitas vezes, ndo se sentem integredateidade Rio Claro. As oportunidades
de emprego, saude, lazer e educacgéo estdo didiaitasente e psicologicamente.

Para compreendermos a producdo e a tiaddo efeito barreira foi necessério
entendermos a causa da fragmentacdo do espaca uwthacidade de Rio Claro e seus
desdobramentos relacionados a falta de acessd®lidaa baixa qualidade da mobilidade
dos moradores. Para tanto realizamos uma revigdiodafica e uma pesquisa de campo

junto aos moradores dos bairros Jardim Bonsuceded\®vo Jardim Wenzel.
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A pesquisa de campo realizada mostrow&éa, pois, nossa amostra foi
significativa. O tipo de amostra foi a aleatorimgies, ou seja, a amostragem foi feita por
meio de uma escolha aleatoria de 50 residénciasagla bairro, somando no total 100
entrevistas domiciliares.

Os dois bairros foram escolhidos, psésgncontram “embarreirados” e segregados
das melhores oportunidades de trabalho, educaedere

Notou-se que na medida em que o0s espag@EnOs tornam-se cada vez mais
complexos, originam-se diferentes formas e es@gtudDs espacos tornam-se complexos
devido a diversificacdo do uso do solo e do espathéo da malha urbana. Neste sentido
as pesquisas dos deslocamentos populacionais racoesptra-urbano, ou seja, 0
movimento pendular permite identificar o grau deséw interna do espaco urbano e o tipo
de estrutura em que se inserem 0 modelo tradicomrdto-periferia. Notamos que ha um
limite no espaco intra-urbano e a base desta daljfio € a migracdo pendular e a a¢des do
efeito barreira perante o desenho urbano.

Boa parte dos moradores dos bairmmirdéBonsucesso e do Novo Jardim Wenzel
utilizam o transporte ndo motorizado para adquinta mobilidade no espacgo urbano. A
estrutura dos bairros ndo possibilita o uso deedones para bicicletas e pedestres, a pouca
gualidade e quantidade de transporte coletivo geraminacessibilidade e imobilidade aos
moradores de bairros periféricos. A melhoria fisieaperiferia ndo beneficia diretamente
grupos de menor renda, a ndo ser que existam imerddbs em transporte publico de
gualidade e integracdo do sistema viario para atanem acessibilidade e superar as
barreiras fisicas impostas pelo desenho urbano

Os problemas com o planejamento e gk controle urbanistico e da gestao do
desenho urbano necessitam levar em consideracdo eofiorma da cidade poderia
promover a acessibilidade e, por conseguinte, egopee oportunidades sociais a sua
populacao.

Vale ressaltar que é necessario @gailitervencdo que possa visar uma melhoria
na qualidade das interfaces periferia e centroeedgwa levar em consideracao, neste caso,
a integracao da rodovia ao desenho urbano, bem ganaatir a possibilidade de travessia
de ciclistas e pedestres. E relevante que haja pnoposta de plano de ordenamento

territorial e planos diretores que visem melhorarso do solo em bairros afetados pela
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rodovia Washington Luis.

Os resultados da pesquisa permiteifiogrque, efetivamente, existem restricoes
aos deslocamentos realizados por moradores daosdaeccionados pela rodovia, um rio e
uma ferrovia resultantes do efeito barreira. Tambémpermite entender e identificar que
a barreira fisica € um componente da segregacdoespacial refletida na imagem do
desenho urbano.

Diante dos resultados observados apugerimos uma continuidade desta
pesquisa, pois, o fendbmeno do efeito barreira @oder analisado em outras cidades de
maior ou menor porte. A circulagdo no espaco nadiesise de acordo com o desenho
urbano produzido historicamente no sitio urbano. pasticularidades de cada cidade
poderdo nos dar maiores informagcdes sobre as mliésrormas de acessibilidade no
espaco intra-urbano. Os fatores que condicionaonnaaicéo do efeito barreira séo bastante
peculiares em variados territorios. Cada populagéodeterminada area, central ou
periférica, opta ou é induzida a utilizar-se deemihtes modos de transportes, ou seja, 0
jogo entre o efeito barreira as formas de mobikddd populacdo dao as tonalidades das

formas de acessibilidade no ambiente urbano.
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ANEXOS

FORMULARIO DE PESQUISA — PERCEPCAO DOS MORADORES

Codificacéo

1- Modo de Transporte Utilizado para acessar o Traalho:
1- Particular 2-APé
3- Onibus 4- Bicicleta

5- Moto (chefe da familia)

2- Modo de Transporte Utilizado para acessar a Esta
1- Particular 2-APé

2- Onibus 4- Bicicleta
5- Moto (1 pessoa que estuda
3- Onde se localiza o seu trabalho/escola ?

Trabalho: 1-centro( ) 2 - outro bairro ( ) r® bairro onde moro ()

Escola: 1- centro () 2 — outro bairro ( ) ® bairro onde moro ( )

4- Mobilidade: Quantas viagens vocé realiza por dipara acessar outros bairros?
1- 2viagens 3-4viagens

2- 3viagens 4- mais de 4 viageng1 pessoa da familia)

5- Dificuldades para acessar outros bairros da cide:

1- Distancia 4- &tessar a Rodovia
2- Falta de Transporte 5- Decliddalo terreno
3- Tempo Excessivo de Viagem 6- Desconhecimentoodal (1 pessoa da familia)

6- Ha locais da cidade que pretende visitar, mas n&a possibilidades?
()sim ( ) néo

(supressao de viagens) (1 pessoa da &mili

7- Quanto tempo vocé gasta para acessar o centro cidade?
1- 10 minutos  3- 30 minutos

2- 20 minutos 4- mais de 30 minutogl pessoa da familia)
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Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
Baixar livros de Comunicacao

Baixar livros do Conselho Nacional de Educacdo - CNE
Baixar livros de Defesa civil

Baixar livros de Direito

Baixar livros de Direitos humanos
Baixar livros de Economia

Baixar livros de Economia Doméstica
Baixar livros de Educacao

Baixar livros de Educacdo - Transito
Baixar livros de Educacao Fisica

Baixar livros de Engenharia Aeroespacial
Baixar livros de Farmacia

Baixar livros de Filosofia

Baixar livros de Fisica

Baixar livros de Geociéncias

Baixar livros de Geografia

Baixar livros de Histdria

Baixar livros de Linguas
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