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Acessibilidade Urbana e Exclusao Social: novas Relacoes, velhos
Desafios

Resumo

O presente trabalho tem como objetivo discutir e estabelecer um didlogo entre
0s conceitos de acessibilidade urbana e exclusdo social, seus processos, interacdes
e condicionantes. Para tanto, considerando-se a influéncia exercida pela
acessibilidade em processos de segregagcdo socioespacial, pobreza e exclusao
urbana, pretende-se verificar o papel que politicas publicas relacionadas aos
sistemas de transporte € ao uso do solo urbano, balizadas em acgbdes de
(re)planejamento, tém desempenhado no sentido de promover a (re)construcdo de
territorialidades urbanas menos divergentes, contraditérias e conflitantes, sobretudo
através da andlise de algumas experiéncias realizadas em cidades européias e
brasileiras, as quais visam, entre outros, a utilizacdo de formas mais sustentaveis e

democraticas de locomocéo intra-urbana.

Definicao da forma de apresentacéo: Poster



As ambigliidades e as contradicées que caracterizam o desenvolvimento das
relacdes capitalistas de producao interferem no crescimento econémico e pdéem em
marcha o bindmio “acumulagdo e pobreza” no ambiente urbano. Nas periferias do
capitalismo, onde a concentragdo de riqueza, terra e poder contrastam com uma
distribuicao desigual de renda e beneficios sociais, a reproducéo de iniqlidades e 0s
problemas resultantes da acelerada urbanizacdo sdo mais dramaticos, em especial,

nas grandes cidades.

No Brasil, assim como em outros paises de industrializacdo tardia, a difusao
do desenvolvimento ocorreu de forma desequilibrada, principalmente a partir da
expansao econdmica iniciada na década de 50, fruto da implantagdo de industrias
tecnologicamente modernas no territorio brasileiro, as quais geraram um enorme
volume de excedente, mantendo, concomitantemente, salarios deteriorados,
comprometendo um acesso mais ampliado ao consumo coletivo. Esse cenario
fomentou a emergéncia de disputas sociais, sobretudo no espaco urbano, locus
“privilegiado” da exclusdo social, fenébmeno que, paradoxalmente, manifesta a
segregacao, o abandono e até mesmo a negacao de estratos sociais, que, em certa
medida, sustentam a reproducdo e a continuidade do processo de acumulagao

capitalista.

Situacdes de exclusado, resultante e resultado das desigualdades sociais,
podem ser agravadas pela manutencédo de condi¢cdes inadequadas de acesso aos
meios e equipamentos de consumo coletivo, dentre os quais, o sistema de
transportes afigura-se como um componente-chave na ampliagdo ou na mitigacédo
destas situacdes. Contudo, um maior aprofundamento nas discussbes acerca
dessas relagbes requer um exercicio prévio de apreensdo dos conceitos
acessibilidade — porquanto contempla, entre outros, o proprio sistema de transportes

— e exclusao social.

1.1 — Acessibilidade e mobilidade

O conceito de acessibilidade, embora alvo de discussdes e reflexdes ha
quase dois séculos’, é ainda objeto de controvérsias e desencontros, sobretudo por
ser amplamente utilizado por uma significativa gama de ramos do conhecimento,

sendo, portanto, considerado de forma bastante peculiar tanto nas Ciéncias



Humanas quanto nas Exatas, por vezes associado — na condicdo de elemento

explicativo — a eventos, tematicas e cenarios diversos?.

As inimeras possibilidades que o conceito encerra, balizadas numa variedade
de definicdes fundamentadas em diferentes vertentes teéricas, sinalizam para o
alcance do seu uso. A esse respeito, WACHS e KUMAGAI (1973) afirmam que
acessibilidade consiste no mais importante conceito relacionado a definicao e

explicagdo das formas e fun¢des de uma regiao.

O amplo emprego do termo € fato gerador de confusdes conceituais, as quais
podem contribuir para a sua descaracterizacdo. Nao raro, os termos acessibilidade e
mobilidade®, quando ndo considerados sinénimos, sdo motivo de dividas e
equivocos. Diante dessa indefinicdo, JONES (1981) relaciona acessibilidade com a
oportunidade que um individuo possui para participar de uma atividade em um dado
local, sendo tal potencialidade disponibilizada pelo sistema de transporte e pelo uso
do solo, o que permitiria que diferentes tipos de pessoas desenvolvessem suas
atividades. Ainda de acordo com o autor, o termo mobilidade refere-se a capacidade
de um individuo de se deslocar e envolve dois componentes. O primeiro ira
depender da performance do sistema de transporte, revelada pela capacidade deste
interligar locais espacialmente distintos. J& 0 segundo depende das caracteristicas
do individuo, associadas ao seu grau de insercao perante o sistema de transporte, e
das suas necessidades. Noutros termos, a acessibilidade associa-se a capacidade
de alcancar um determinado lugar, enquanto que a mobilidade esta relacionada com

a facilidade com que o deslocamento pode ser realizado.

Em verdade, ndo ha pleno consenso acerca da definicdo de acessibilidade,
tendo em vista a diversidade de olhares provenientes de diferentes formagdes. Na
Geografia Urbana, entretanto, o conceito tem sido comumente empregado na
explicagdo de transformagdes socioespaciais, sendo fator decisivo no estreitamento
das relacdes existentes entre transporte, renda, uso e valorizagdo dos terrenos
urbanos e o crescimento das cidades. Nesse contexto, VILLACA afirma que a
“‘acessibilidade € o valor de uso mais importante para a terra urbana, embora toda e
qualquer terra o tenha em maior ou menor grau. Os diferentes pontos do espago

urbano tém diferentes acessibilidades a todo o conjunto da cidade” (VILLACA, 1998,



p. 74). Da mesma forma, HANSON (1995) comenta que uma maior acessibilidade
reflete-se numa maior valorizacao da terra. Corroborando e complementando essa
assertiva, KOWARICK (1979) descreve a légica da dindmica especulativa no

ambiente das cidades:

“A especulacdo imobiliaria (...) adotou um método, proprio, para
parcelar a terra da cidade. Tal método consistia (e consiste) no
sequinte: o novo loteamento nunca era feito em continuidade imediata
ao anterior, ja provido de servicos publicos. Ao contrario, entre o novo
loteamento e o ultimo ja equipado, deixava-se uma area de terra vazia,
sem lotear. Completado o novo loteamento, a linha de 6nibus que o
serviria seria, necessariamente, um prolongamento a partir do dltimo
centro equipado. Quando estendida, a linha de 6nibus passa pela area
néo loteada, trazendo-lhe imediata valorizagdo” (KOWARICK, 1979: p.
33).

Valorizando a dimenséo social do conceito de acessibilidade, HANSEN (1959)
afirma que a acessibilidade pode ser medida pela quantidade de oportunidades de
trabalho disponivel a uma dada distancia da residéncia de cada individuo. TAGORE
e SIKDAR (1995) completam que a acessibilidade consiste na combinacdo da
localizacdo dos destinos a serem alcangados e as caracteristicas do sistema de
transporte que interliga os locais de origem e destino, devendo-se considerar ainda a
localizagdo e as caracteristicas da populagdo em questao, a distribuicdo geografica
e a intensidade das atividades econdmicas. RAIA Jr. et al. (1997), por seu turno,
apontam que a acessibilidade possibilita 0 acesso dos individuos aos pontos de
emprego, educacéo, lazer e equipamentos publicos, tanto em funcao do uso do solo
como em razao das caracteristicas do sistema de transportes.

Importa ressaltar que a idéia de acessibilidade esta intimamente relacionada a
capacidade de alcancar destinos desejados e/ou necessarios do que propriamente
ao movimento stricto sensu. Assim, LEVINE (1998) observa que a acessibilidade é
maior entre destinos mais préximos, ainda que a velocidade da viagem seja
reduzida, resultando num processo que HANSON (1995) define como acessibilidade

de lugar, o qual se refere a facilidade com que determinados locais podem ser



atingidos. Considerando-se ainda que “a propensao de interacao entre dois lugares
cresce na medida em que o custo de movimentacdo entre eles diminui” (RAIA Jr.,
2000, p. 19), equipamentos e servicos urbanos serdo mais acessiveis se estiverem
préximos as areas residenciais, estando a acessibilidade potencializada também
pela utilizacdo de modos de transporte ndo motorizado, incluindo o andar. Destarte,
0 andar consiste no mais simples e barato meio de transporte humano e representa

também uma das formas mais peculiares de vivenciar uma cidade.

Entretanto, a dimensao do caminhar acaba por ser preterida no ambiente das
grandes cidades, em razdo da extensao e formatagdo do tecido urbano, pela
inadequacdo dos espacos publicos ao desenho universal' e pela lentiddo dos
(embrionarios) processos de descentralizacdo de atividades, fato que tende a
comprometer o acesso das populacbes de menor renda aos servicos e
equipamentos urbanos essenciais, em geral, situados nas &reas centrais. Tal
realidade contrasta com o que HANSON (1995) denomina de acessibilidade de
pessoas, a qual se relaciona a facilidade com que uma pessoa — ou grupo de
pessoas — pode alcancar determinados locais de atividades. Como agravante,
TORQUATO e SANTOS (2004, p. 1304) argumentam que “a dotacdo da mobilidade
pode ser resolvida no plano individual, enquanto que a acessibilidade ndo se pode
negar a pessoas e sim a coletivos”. Com efeito, num contexto de pobreza, ténica dos
paises periféricos, a parca incidéncia de modos alternativos de transporte que
independam de financiamento, como o proprio caminhar, além de problemas
relacionados a limitada integracao fisica e tarifaria entre os diversos modos coletivos
componentes dos sistemas de transporte (0s quais sao responsaveis pela maioria
dos deslocamentos intra-urbanos), resultam num processo de discriminacao
geografica, uma vez que os individuos de menos posses tém dificultadas suas
oportunidades de trabalho, estudo, consumo e lazer, justamente por nao

conseguirem alcancar pontos diversos da cidade pagando uma Unica passagem.

Seguindo essa lbgica, a nocao de acessibilidade, enquanto indicador e valor
socioeconémico, permite ainda uma interpretacdo que transcende o0 acesso aos
sistemas de transporte, motorizados ou nao. Nessa direcado, MUMFORD (1998)
esclarece que o processo de integracdo na sociedade pode ser (in)viabilizado tanto
pelos elementos que compéem a rede de transporte — infra-estrutura e modos de



transporte — quanto pelas muralhas, as quais representam, ainda que num plano
abstrato, segurancga, defesa, prisdo, separacao e também segregacdo de classes
sociais. Dessa forma, a acessibilidade torna-se fundamental na (de)limitacdo dos
anseios de insercdo socio-econémico-espacial dos individuos, sobretudo nos
grandes centros urbanos, podendo o conceito protagonizar a metafora das portas,
representando, de acordo com MARX (1945), as “entradas” e as “saidas” da cidade,

ou seja, a condicao de inclusédo ou exclusao social.

1.2 — Exclusao social, pobreza e segregacao urbana

A nocao de exclusao social ganhou visibilidade tedrica e empirica nas ultimas
décadas do século passado, em decorréncia da “reproducdo ampliada” das
profundas desigualdades socioespaciais associadas ao desenvolvimento e
afirmacdo do capitalismo periférico®. A exclusdo apresenta-se com relativa
frequéncia — ainda que contraditoriamente — como efeito ndo esperado de
experiéncias de planejamento urbano, movidas pelo imperativo de (re)criar cidades a

luz da ordem, da legalidade, da geometria, da higiene, enfim, da modernidade.

A exclusao social, na condicao de realidade urbana (pratica), talvez seja mais
facilmente identificavel do que propriamente enquanto conceito (ideologia), néo
sendo incomum encontrar na literatura técnico-académica uma estreita vinculagao
entre 0os conceitos de exclusdo social, pobreza e segregacao urbana, sendo estes,
em boa medida, apresentados como sinénimos. De fato, o significado social
representado pelos termos exclusao e pobreza os torna intimamente relacionados. O
mesmo, todavia, ndo acontece necessariamente com a idéia de segregacao, a qual
pode apresentar-se sob varias formas, podendo significar segregacdo urbana,
residencial, espacial, separagdo de classes, etnias, nacionalidades, entre outras,

cabendo relativizacdes, as quais podem gerar imprecisdes conceituais.

No tocante a segregacdo urbana, mesmo sendo comumente considerada
moralmente negativa, pode representar situacdes resultantes de escolhas individuais
ou coletivas, o que ndo desmente as afirmacdes de CASTELLS quando nos diz que
segregacao urbana expressa “a tendéncia a organizacdo do espago em zonas de
forte homogeneidade social interna e de forte disparidade social entre elas,
entendendo-se essa disparidade nao so6 em termos de diferenca como também de



hierarquia” (CASTELLS, 2000, p. 203-204). Entretanto, VILLACA (1998), que
relativiza essa suposta homogeneidade interna, considerando o0 processo de
favelizacdo em “bairros nobres”, entende que tal segregacao manifesta-se de forma
voluntaria ou involuntaria, estando a primeira relacionada a iniciativa individual de
buscar viver com individuos de sua classe social, como em “condominios fechados”,
por exemplo, € a segunda, associada a impossibilidade de um individuo ou familia
residir — ou continuar residindo — em um determinado local da cidade em funcéo de
razbes variadas, havendo, nesse caso, uma forte tendéncia a que as camadas
menos abastadas residam nas areas periféricas das cidades, nas quais, em geral, 0
preco do solo € mais baixo. Ocorrendo de maneira involuntaria, “como a pratica
deliberada de relegar uma fracdo da populacdo a areas apartadas” (MENDONCA,
2002, p. 8) pode-se sim, estabelecer uma relagcdo direta, mas n&o sinonimizada

entre segregacao, exclusao e pobreza.

A exclusao social, por sua vez, € um conceito que encerra maior abrangéncia
e complexidade, sendo imbuido inclusive das nocbdes de segregacdo e pobreza.
MARICATO - quando associa segregacdao urbana a segregacdo ambiental —,
estabelece uma relacdo direta, porém hierarquizada entre situacdes de exclusédo

social, segregacao e pobreza. A autora nos diz que:

“A segregacdo ambiental ndo € somente uma das faces mais
importantes da exclusdo social, mas parte ativa e importante dela. A
dificuldade de acesso aos servigos e infra-estrutura urbanos (transporte
precario, saneamento deficiente, drenagem inexistente, dificuldade de
abastecimento, dificil acesso aos servicos de saude, educacdo e
creches, maior exposicdo a ocorréncia de enchentes e
desmoronamentos etc.) somam-se menores oportunidades de
emprego (particularmente do emprego formal), menores oportunidades
de profissionalizacdo, maior exposicdo a violéncia (marginal ou
policial), discriminacdo racial, discriminacdo contra mulheres e
criancas, dificil acesso a justica oficial, dificil acesso ao lazer. A lista é
interminavel.” (MARICATO, 1996, p. 56-57).



De modo semelhante, SPOSATI (1988), que também considera a exclusao
como a negacao da cidadania, estabelece uma importante distingao conceitual entre
pobreza e exclusdo. Segundo suas observagdes, enquanto a pobreza refere-se a
impossibilidade de obtencdo de bens e servicos, a exclusao social esta associada a
impossibilidade de aquisicdo de outros elementos de ordem social e
comportamental, estando os excluidos submetidos e expostos a problemas como o
desemprego, a restrita capacitagdo, a baixa renda, a precarizacdo da saude, da
habitacado e do transporte, a perda de identidade familiar e comunitaria, bem como a

diversas outras formas de violéncia, onde se inclui a inseguranga.

CASTEL (1991, p. 21-22), ao apontar que “a exclusdo se da efetivamente
pelo estado de todos os que se encontram fora dos circuitos vivos das trocas
sociais”, por outro lado, alerta que o termo, em alguns momentos, é passivel de
relativizacdo. Tal afirmativa se justifica pelo fato da exclusdo também poder significar
degradacgao e/ou vulnerabilidade em relacdo a um posicionamento anterior, situacéao
esta que pode ou nao sofrer interrupcdo, posto que “mesmo aquele que esta em
situacdo de risco, poderia parecer perfeitamente integrado gracas a um trabalho
estavel e a uma boa qualificacdo profissional; mas uma dispensa do trabalho faz
com que ele perca essas protecées” (CASTEL, Op. Cit., p. 23).

Diante dessa perspectiva, os representantes dos estratos mais pobres da
sociedade estdo, de maneira inequivoca, fortemente expostos a tal situacao de risco
e vulnerabilidade. Nesse sentido, BAHAROGLU e KESSIDES (2001) salientam que
a pobreza pode ser considerada sob cinco dimensdes: rendimento/consumo,
educacgao, saude, seguridade e empregabilidade. De modo mais conciso, mas na
mesma direcdo, KOWARICK (2000) estabelece que uma condicdo de pobreza
depende da acdo simultdnea de fatores como o grau de instrucdo, o nivel de
qualificacao profissional e 0 montante de rendimentos. A analise conjunta de ambas
as classificagdes permite considerar que cada uma das instancias que caracteriza a
pobreza pode se expressar cumulativamente, uma incidindo sobre a outra,
causando-a ou fomentando a sua existéncia. Com efeito, um eventual — e provavel,
no caso de populacdées pobres — desequilibrio em alguma dessas dimensbes da
pobreza, notadamente no tocante ao emprego, pode acarretar na vigéncia de uma
situacao de exclusao social.



Por outro lado, um acesso limitado a algumas — ou mesmo a todas — das
dimensdes citadas ndo assegura uma condi¢cdo de inclusdo plena na sociedade.
Nesse sentido, MARICATO (1996, p. 56) alerta que “ndo ha como definir um limite
preciso entre o ‘incluido’ e o ‘excluido”, destacando, como exemplo, que a
participacdo no mercado de trabalho formal ndo garante necessariamente a inclusao
do trabalhador no mercado imobiliario, uma vez que uma condigdo de baixa
remuneragcdo pode forca-lo a residir em periferias espacial e materialmente
precarizadas. A reproducdo desse cenario, por sua vez, contribui para a
consolidacao da chamada espoliacdo urbana (KOWARICK, 1979), situacdo que
pode resultar, entre outras, na superexploracédo da forca de trabalho dos segmentos
sociais mais pobres, ja que os seus salarios, em geral, ndo permitem um acesso
ampliado aos bens de consumo coletivo. Talvez por isso, estes se vejam impelidos a
participar de tentativas autogestionarias de busca pela moradia, construindo e/ou
reformando suas unidades habitacionais (sob a forma de mutirdo e/ou
autoconstrucdes) nos periodos que deveriam ser reservados ao descanso € ao

lazer.

A apropriagdo e a utilizagcdo desigual do espaco urbano, evidenciadas
principalmente pelo déficit habitacional associado a segregag¢do socioespacial
(involuntaria), traduzem uma das dimensdes mais marcantes e visiveis da exclusdo
social. Nesse sentido, os acentuados desequilibrios verificados no consumo do
espaco-mercadoria redundam na formacdo de novas (des/re)territorialidades,
denominadas por HAESBAERT (2000) de aglomerados de exclusao, caracterizados
pelo caos, inseguranca e desorganizacao, pelo volume, crescimento desordenado e
miséria, pela desestruturacao, degradacao e inércia social.

A formacao e a vigéncia dessas microterritorialidades, refletem, ainda que de
maneira localizada, as patologias (e respectivos sintomas) das contradi¢cées urbanas
reproduzidas no ambiente da cidade, dando azos a emergéncia dos movimentos
sociais urbanos. Segundo CASTELLS (2000, p. 482), que considera a cidade como
o palco da luta de classes, que se expressa em movimentos sociais, ‘ndo ha
estruturas que ndo sejam outra coisa sendo um conjunto de relacbes sociais

contraditorias e conflituais, mais ou menos cristalizadas, mas sempre em processo



de mudanca”. Tais contradicbes, que acabam por resultar em processos de

exclusao, seriam apenas novas expressdes do conflito de classes.

No interior das contribuicbes de estudiosos marxistas e neomarxistas,
LEFEBVRE (1991), de modo singular, acredita que os problemas urbanos
representam um novo eixo de antagonismos sociais, substituindo a classica
oposigao entre capital e trabalho. J& LOJKINE (1979), cujo direcionamento tedrico €
convergente com as idéias de CASTELLS — ndo por acaso também justifica os
problemas urbanos como expressado da luta de classes — acaba por estabelecer,
numa certa medida, uma conexao conceitual deste com LEFEBVRE, associando as
contradicdes urbanas ao desenvolvimento do capitalismo monopolista, 0 qual coloca
ao lado das contradicdes principais — capital e trabalho —, outras, inUmeras e
secundarias, relacionadas ao conflito no tocante ao acesso e a distribuicdo dos
meios de consumo coletivo. Sendo assim, as contradicées secundarias tornam-se

tdo importantes quanto as principais, manifestando-se também como lutas urbanas.

No caso brasileiro, o carater excludente do desenvolvimento industrializado
tardio se expressa principalmente nos grandes aglomerados urbanos, em especial,
nas regides metropolitanas, cenario em que “se processam as lutas e os embates
socio-econémicos e politicos fundamentais para a efetiva superacdo da porgcéao
subdesenvolvida da sociedade brasileira” (KOWARICK e CAMPANARIO, 1994, p.
54). Tais desequilibrios, entretanto, embora reproduzidos amplamente na América
Latina e acirrados ao longo do século XX, em face da expansdo do capitalismo
periférico, transcendem os marcos do capitalismo, uma vez que carregam herangas
que remontam ao periodo colonial e a contextos regionais mercantis de acentuados

e recorrentes processos de concentracao de riqueza e poder.

Esse padrao de (sub)desenvolvimento, associado a manutencao de extremas
desigualdades socioespaciais, suscita questdes relevantes para a compreensao dos
processos de (re/des)construcdo do espaco das cidades brasileiras e para
desejaveis correcdes de rumo: Os paises periféricos estariam fadados a reproduzir
indefinidamente toda a sorte de desequilibrios e iniqlidades? As grandes
aglomeracdes urbanas estdo fadadas a ser o locus da pobreza e da exclusdo? E,



por fim, parafraseando ROLNIK (2002, p. 53), “é possivel uma politica urbana contra

a exclusgo?”

1.3 — Acessibilidade urbana e exclusao social

A acessibilidade urbana é condicionada pela interacéo entre o uso do solo e o
transporte e se constitui como um importante indicador de exclusdo social, ao lado,
entre outros, da mobilidade, da habitacdo, da educacgéo e da renda. Nesse sentido, a
acessibilidade, ao ser parte integrante e fundamental da dindmica e do
funcionamento das cidades, passa a ser um elemento que contribui para a qualidade
de vida urbana, na medida em que facilita o acesso da populacdo aos servicos e
equipamentos urbanos, além de viabilizar sua aproximagdo com as atividades

econdmicas.

Considerando-se, em termos gerais, que o conceito de acessibilidade refere-
se a facilidade com que os individuos interagem com locais espacialmente distintos
por meio da utilizacdo do sistema de transporte, levando em conta ainda o grau de
atratividade desses lugares e o custo dispendido no deslocamento, a provisdo de
acessibilidade pode compor um dos pilares do planejamento urbano e de

transportes, visando a inclusdo social e o desenvolvimento.

SMOLKA (1992) observa que o préprio mercado imobiliario, por vezes
atuando sob o olhar negligente do Estado, se encarrega de produzir
acessibilidade(s), ao invés de “simplesmente” distribuir iméveis ou atividades, uma
vez que as espacialidades sado distribuidas e dimensionadas respondendo a
determinados interesses. Desse modo, forma-se uma clara tendéncia a consolidacéao
de processos de segregacao e hierarquizacao socioespacial, que propiciam maior
atratividade das areas dotadas de maior acessibilidade, sendo estas, portanto, mais
valorizadas. Ademais, GUTIERREZ e GOMEZ (1999) apontam que a acessibilidade
tem um valor econémico e social, na medida em que mantém intima associacdo com
qualidade de vida, indices de satisfacao e a prépria viabilizacdo do desenvolvimento

econdmico.

Nas grandes cidades brasileiras, por exemplo, o territério urbano é

comumente estruturado no binbmio acumulagédo/miséria, notadamente em razao dos



fortes incentivos do Estado ao capital industrial. De toda a forma, o urbano se
reproduz geralmente por meio de areas centrais (re)planejadas, legais, regulares e
bem assistidas no tocante a infra-estrutura urbana (morfologia também comum em
bairros de orla nas cidades litordneas), e periferias marginais, dependentes,
conurbadas, improvisadas, carentes dos mais diversos bens e servicos de consumo
coletivo, suburbanas e até mesmo rurais, embora insistindo em se tornar urbanas —
salvo no caso das novas periferias segregadas voluntariamente, as quais séo
produzidas e ocupadas pelas classes de maior renda.

Reforcando essa légica, as politicas publicas, em geral, tendem a privilegiar a
eficiéncia econémica em detrimento da eqlidade. Assim, é a partir das divergéncias
das forgcas que atuam na localizacdo de pessoas e atividades econdmicas que se
consolida o processo de distincdo econémica e demografica entre centro e periferia,
levando a uma loégica cumulativa de incremento das desigualdades socioespaciais,
confirmando tendéncia ja apontada por HIRSCHMAN (1958), quando afirma que o
desenvolvimento econémico ndo se processa concomitantemente em todos os

lugares e é necessariamente desequilibrado.

Entretanto, como atestam ROSADO e ULYSSEA NETO (1999), a
acessibilidade encerra um grande potencial de interagcdo espacial, representando
uma vantagem propria de uma localidade no tocante a superacao a alguma forma de
resisténcia a mobilidade. HOGGART (1973) complementa, afirmando que a
acessibilidade ndao € dependente exclusivamente da localizacdo de oportunidades,
mas também da facilidade com que se ultrapassam as (de)limitacdes espaciais
existentes entre os locais de origem e destino. Dessa forma, a provisdo de
acessibilidade pode contribuir para a (re)insercdo de populagdes periféricas
dispersas no contexto socioecondmico mais amplo das grandes cidades, embora tao
somente investimentos em infra-estrutura de transportes ndo sejam garantia de
desenvolvimento, uma vez que restricoes na acessibilidade representam apenas

uma das faces da exclusao urbana.

No Brasil, de modo geral, as dificuldades em alcancar oportunidades
espacialmente distribuidas encontram esteio na excessiva concentracdo de

atividades socioeconbémicas nas areas centrais de grandes cidades, sendo



geralmente potencializadas por configuracdes radiocéntricas dos sistemas de
transportes. Tal morfologia radial tenderia a ser vantajosa caso as modalidades de
transporte de massa fossem majoritarias. No entanto, os histéricos incentivos —
publicos e privados — ao rodoviarismo no pais, os quais fizeram emergir disputas
entre os modos de transporte individual e coletivo pelo consumo do espago viario
urbano, resultaram na intensificacdo de congestionamentos, de acidentes de
transito, de desperdicio de recursos energéticos e de impactos ambientais e
psicolégicos, com reflexos diretos e indiretos na qualidade de vida da populagéo.

GHANNOM (1997), por outro lado, sustenta que a reproducdo do mesmo
padrao de configuracdo urbana em algumas cidades dos Estados Unidos, onde
prevalece a centralizacdo de atividades socioecondmicas e postos de trabalho, a
manutencado de vultosos investimentos em modos de transporte de alta capacidade
fomentou uma minimizagdo dos congestionamentos e demais conflitos referentes a
circulagdo. Nesse sentido, as deficiéncias verificadas na acessibilidade urbana — as
quais se refletem nas (im)possibilidades de mobilidade social (ascendente), uma vez
gue um acesso restrito as oportunidades, sobretudo de educacgéao e trabalho, tende a
comprometer, entre outros, o processo de inclusdo social —, estariam relacionadas
aos padrbes de ocupacao do territério urbano e também ao planejamento e as
formas de intervencdo na configuracao da infra-estrutura viaria e nos sistemas de
transporte. Assim, a adocdo de praticas e estratégias alternativas de
(re)dimensionamento das relagdes entre uso do solo e transporte, poderia contribuir
para minorar processos de exclusdo social e para um desenvolvimento mais

equilibrado e sustentavel do espaco urbano.

Nos ultimos anos, no intuito de promover a utilizagdo de formas mais
sustentaveis — e democréaticas — de locomocgéo, sobretudo em cidades européias,
vem sendo realizada uma ampla revisdo e avaliagdo de conceitos relacionados a
mobilidade intra-urbana. Isto tem resultado na promoc¢ao de inUmeras intervencoes
urbanas, ilustradas, entre outros, pela crescente impedancia de circulagcdo de
automoveis e pelo incentivo ao uso de modalidades coletivas de transporte, além
dos modos nao-motorizados, acbes estas que influem diretamente nos niveis de
acessibilidade urbana. Nesse ambiente, foi desenvolvido o conceito de
gerenciamento da mobilidade, a fim de incentivar uma progressiva adocdo de



“alternativas de transporte causadoras de menor impacto a rede viaria, desestimular
0 uso excessivo do carro privado e ainda re-organizar a utilizacdo do espaco urbano
de modo a garantir que os deslocamentos, quando necessarios, sejam realizados da
forma mais racional possivel” (PEREIRA et al, 2003, p. 164). Tais praticas
representam uma tentativa de devolver as cidades as pessoas, em face da perda do
pleno direito de usar e viver liviemente (n)as cidades desde a Revolugédo Industrial,
quando o aumento das necessidades de deslocamento a maiores distancias, no
menor tempo possivel, fez surgir, primeiramente em Londres e Paris, o0s

embrionarios servigos de transporte publico urbano movidos a tracdo animal.

Dentre as agdes de resgate da mobilidade, inUmeras convergem para a
diminuicdo do trafego de veiculos particulares, através de medidas restritivas,
associadas a ampliacdo dos modos de transporte coletivo e incremento da sua
utilizagdo, a exemplo de Belfast e Oslo. Além de intervengbes do género, outras
cidades vém investindo sistematicamente em processos de (re)valorizacdo dos
centros urbanos, através da proibicao de circulacao de automdveis privados nessas
areas (Bolonha e Mildo); na construgdo de estacionamentos subterrdneos sob os
espacos publicos, favorecendo a circulacdo de pedestres (Lyon); e na implantacéo
de ruas de pedestres e ciclovias (Barcelona, Copenhagen e Drachten). De modo
mais abrangente, Montpellier e Grenoble optaram pela promocdo de melhorias
significativas nos servicos prestados pelos transportes publicos; Estrasburgo
apostou em um modelo de planejamento urbanistico que objetiva potencializar uma
acessibilidade sustentavel, (re)distribuir (descentralizar) e diversificar as atividades
no territorio urbano, viabilizando a circulacao de pedestres e modos nao motorizados
de transporte, justamente por gerar proximidades; Berlim e Mainz investiram na
implementagdo de moderadores de trafego no sistema viario, conhecidos como
traffic calming, a fim de reduzir os conflitos evidenciados entre automéveis e
pedestres; e Berna e Zurich promoveram uma integracao fisica e tarifaria entre
diferentes modos de transporte, reajustaram o0s valores cobrados pelo
estacionamento nas areas centrais e adotaram politicas de conscientizacdo dos
cidadaos acerca dos prejuizos causados pela utilizagdo indiscriminada do transporte
individual (GEHL e GEMZOE, 2001; PEREIRA et al., 2003).



1.3.1 — Algumas experiéncias recentes no Brasil

Algumas cidades brasileiras vém paulatinamente adotando préaticas e
intervencées semelhantes as européias, embora de modo timido, pontual e, em
geral, sem um carater metropolitano. Belo Horizonte, por exemplo, apdés a
consolidacdo do processo de municipalizacdo dos transportes publicos e a
instituicdo do Plano Diretor da cidade (ambos durante os anos 90) — atendendo a
prerrogativas da Constituicdo Federal de 1988° —, adotou medidas de impacto sobre
o sistema de transportes e o transito da cidade, sobretudo através da criagdo do
Plano de Reestruturacao do Sistema de Transporte Coletivo do Municipio de Belo
Horizonte (BHBUS) e do revigoramento do Plano da Area Central (PACE). A partir
de entdo, comecaram a ser realizadas intervencdes importantes — algumas ainda em
curso e restritas tdo somente a Capital mineira —, como a reorganizagao de cores,
numeracoes e itinerarios das linhas de 6nibus, no intuito de racionalizar a operagéao
do sistema, culminando com a implantacdo dos sistemas Tronco-Alimentador e
Interbairros; a criacdo de estacdes de Onibus em regides periféricas e de grande
demanda de usuarios — algumas delas integradas ao Trem Metropolitano (metrd) —,
a implementagéo de pistas exclusivas para 6nibus na area central da cidade e em
grandes corredores viarios; a criacdo do Servico de Transporte Suplementar de
Passageiros, concebido com a funcao de coibir o transporte clandestino na Capital,

sendo realizado por micro6nibus; entre outras (CARDOSO, 2003).

Na mesma linha, Porto Alegre elaborou um Plano Diretor setorial de
transporte coletivo no municipio, o qual resultou, entre outros, na implementacao de
faixas exclusivas para 6nibus em corredores estruturantes da cidade e na realizacao
de pesquisas perioddicas acerca da qualidade dos servicos prestados pelos sistemas
de transporte. Além disso, a Capital gaucha conta com um sistema de transporte
coletivo de menor capacidade, regulamentado e integrado (sistema de lotacdo), e
com um sistema de alta capacidade realizado sobre trilhos (metr6) (BIANCHI e
SILVA, 2000).

Em meio as experiéncias brasileiras, no entanto, os planos e praticas
evidenciados na cidade de Curitiba, a credenciam como a Unica capital do pais a
implementar efetivamente preceitos e recomendacdes relacionados ao conceito de

gerenciamento da mobilidade. Nesse sentido, na Capital paranaense difunde-se a



premissa da necessidade de uma politica global de planejamento urbano
sustentavel, na qual a busca por patamares elevados de qualidade de vida passa
pelo controle do rapido crescimento urbano da cidade. As politicas referentes ao
transporte publico e o uso de solo urbano sao planejadas e elaboradas de maneira
integrada e sistémica, resultando na aplicacao de medidas tais como a realiza¢do de
campanhas de conscientizacdo da populagdo sobre a importancia da utilizacdo
racional dos automoéveis; a implantacao de corredores exclusivos de 6nibus, visando
atenuar o impacto do trafego de veiculos nas areas centrais e (re)orientar o
crescimento da cidade de modo linear; a ado¢ao de integracéo fisica e tarifaria entre
diferentes modos de transporte; e a preservacao do centro histérico, notadamente
através da criacdo de ruas de pedestres e da restricdo do crescimento interno da
cidade (PEREIRA et al. 2003).

Conclusoes

O processo de desenvolvimento socioecondmico das cidades passa também
pelo incremento das condicdes de mobilidade, e, conseqientemente, pela melhoria
da acessibilidade. Contudo, convém salientar que eventuais problemas referentes a
mobilidade intra-urbana podem ser resolvidos individualmente, dependendo das
caracteristicas e necessidades de cada individuo, bem como o seu grau de insercéo
no sistema de transporte(s). Noutros termos, sua mobilidade sera proporcional a sua
condigédo e/ou disponibilidade de utilizar um veiculo préprio, um taxi, um énibus, ou
mesmo um trem. A acessibilidade, por sua vez, transcende a iniciativa e/ou o
potencial individual, conquanto refere-se a disponibilidade de infra-estrutura viaria e
servicos de transporte, em especial, coletivos. Dessa forma, a acessibilidade devera
ser provida coletivamente, sendo um elemento fundamental da dinamica urbana,

uma vez que refere-se a um valor de uso essencial.

Diante do exposto, conclui-se que o planejamento urbano integrado, holistico
e participativo, apoiado na “democratizacdo da gestao urbana” (ROLNIK, 2002, p.
60), e concebido com o intuito de promover um desenvolvimento equitativo das
cidades, pode (re)construir territorialidades urbanas menos divergentes,
contraditérias e conflitantes, onde os diferenciais de renda nao representem
necessariamente uma padronizacdo hierarquizada e desigual em termos de

consumo do espacgo urbano, de modo a relativizar a maxima de que “os ricos podem



comandar o espaco, enquanto os pobres sdo prisioneiros dele” (HARVEY, 1976, p.
171). Em tese, a acessibilidade nesse cendrio pode se estabelecer como uma
ferramenta importante na busca pela superagcdo da exclusdo social, seja pela
viabilizacdo progressiva de processos de descentralizacdo de servicos e atividades,
(re)valorizando e dinamizando as precarizadas periferias urbanas (atenuando as
pressdes pelo acesso a atividades e servicos nos centros urbanos), seja pela
implementacdo de modos diversos e integrados de transporte, pensados em escala
metropolitana e adaptados a necessidades e publicos especificos, o0 que otimizaria o
alcance e ampliaria as oportunidades. Com isso, pode-se enfrentar os desafios
referentes ao planejamento metropolitano e procurar novas fronteiras para a
resolucdo de adversidades relacionadas a expansao descontrolada do tecido
urbano, aos congestionamentos, a degradacdo ambiental e a segregacao

socioespacial.
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trabalho, contudo, o conceito, via de regra, deverd estar associado a idéia de deslocamento,
relacionando-se principalmente a disponibilidade individual por modos de transporte.

* O desenho universal pressupde “a concepcdo de espacos, artefatos e produtos que visam atender
simultaneamente todas as pessoas, com diferentes caracteristicas antropométricas e sensoriais, de
forma auténoma, segura e confortavel, constituindo-se nos elementos ou solugdes que compbem a
acessibilidade” (CREA e PBH, 2006, p.13).

> Embora o conceito de exclusdo esteja, em geral, relacionado a descrigdo da realidade social de
paises em desenvolvimento, por vezes, reflete também situagbes vivenciadas em paises centrais. Na
Frangca, por exemplo, o termo ganhou vulto a partir do final de 1992 — meses antes das eleiges
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responsabilidade municipal a promogdo e a adequacdo do “ordenamento territorial, mediante
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