254

AGOES E DECISOES: REFLEXOS DO PLANEJAMENTO
URBANO NA ACESSIBILIDADE.

Dayana Aparecida MARQUES DE OLIVEIRA®

Resumo: A agdo dindmica e complexa dos agentes sociais que produzem
0 espago urbano estd ligada a elaboracdo e implantacdo do seu
planejamento. Os distintos interesses que coexistem na cidade -
provenientes dos agentes que dela fazem parte — proporcionam o carater
desigual e contraditério de sua producdo, o que é expresso na falta de
acessibilidade e na limitada mobilidade da populagédo que utiliza o transporte
coletivo aos locais onde estdo instalados os meios de consumo coletivos.
Essa dindmica ocorre de forma dialética em que os agentes sociais, ao
mesmo tempo em que produzem o espago, sdo influenciados por ele. A
discussao acerca do espacgo das cidades brasileiras permeia as decisbes e
acdes politicas que nelas ocorrem, dai a importdncia do planejamento
urbano.

Palavras-chave: Planejamento urbano; Acessibilidade; Meios de consumo
coletivos.

DECISIONS AND ACTION: REFLECTIONS OF URBAN
PLANNING IN ACCESSIBILITY.

Abstract: The complex and dynamic action of social agents that produce
urban space is linked to development and deployment planning of it. The
different interests that exist within the city - from agents who are part of it -
provide the uneven and contradictory nature of its production, which is
expressed at the lack of accessibility and limited mobility of the population
using collective transportation to places where they are installed means of
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collective consumption. This dynamic occurs in a dialectic in which social
agents while producing space are influenced by it. The discussion about the
space of Brazilian cities permeates the decisions and political actions that
occur in them, hence the importance of wurban planning.
Keywords: Urban planning; Accessibility; Means of collective consumption.

1. Introdugéao

Segundo Corréa (2005), a produgao e o consumo do espago urbano
ocorrem a partir da agdo dindmica e, ao mesmo tempo, complexa de
agentes sociais concretos, que representam distintos interesses da iniciativa
privada, da sociedade civil e do poder publico, os quais, materializados, se
refletirdo na paisagem'.

Devido a complexidade da relagdo entre esses agentes sociais, nao
ha, praticamente, separagéo entre os seus interesses, visto coexistirem e se
misturarem, podendo influenciar na agdo e decisdo de outro(s) agente(s).
Além disso, um mesmo agente social pode representar mais de um
interesse, estando ligado, por exemplo, ao poder publico e a iniciativa
privada, simultaneamente. A complexidade com que se relacionam os
agentes sociais torna a producao do espago urbano desigual e contraditéria.

A desigualdade se manifesta a partir de diversas esferas, dentre
elas, a espacial. E no espago que os agentes se localizam e se deslocam,
podendo usufruir mais ou menos dos locais da cidade, de acordo com o
transporte que utilizam. O acesso ao modal de transporte esta estritamente
relacionado a renda e, esta, a divisdo social do trabalho que determina a
ocupagdo do espaco “(...) criando ‘mundos’ diferentes conforme as
caracteristicas sociais e econémicas das pessoas e imprimindo padrbes
diversos de localizagao espacial” (VASCONCELLOS, 2000, p. 199).

A produgdo do espaco urbano & complexa, pois ocorre de forma
contraditéria e dinamica, tendo em vista a elaboragdo do planejamento
urbano na (da) cidade, a organizagdo do transporte coletivo e a
acessibilidade que este proporciona a populagdo — principalmente aos

' O conceito de paisagem aqui expresso & correspondente ao utilizado por Carlos (1994), que
compreende a paisagem como relevante na analise do espago urbano, porque é entendida
como sua manifestagéo formal, ou seja, a partir dela & possivel compreender melhor a dindmica
que o envolve.
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menos favorecidos economicamente — aos locais onde estdo instalados os
meios de consumo coletivos (LOJKINE, 1997).

As agdes do poder publico remetem a organizagédo da cidade e, por
isso, devem estar pautadas em um planejamento com o intuito de promover
maior desenvolvimento urbano — que se traduz em desenvolvimento
socioespacial (SOUZA, 2010) — o qual colaborara com a transformagéo
social, desde que ndo esteja apenas baseado na racionalidade técnica
guiada por critérios econdmicos (VASCONCELLOS, 2001).

O planejamento urbano omisso as questdes sociais aprofundara
ainda mais as desigualdades, gerando o que Villaga (1998) interpretou como
a existéncia de duas cidades no mesmo espaco: a dos segregados
involuntariamente e a dos auto-segregados, ou seja, uma desigualdade
social e espacial ao mesmo tempo®. Embora o autor tenha pontuado dois
tipos de segregacéo, ele afirma que, na verdade, existe apenas uma, ja que
a voluntéaria gera a involuntéaria, o que se deve ao fato de a segregacao partir
de um movimento dialético, seguindo a mesma légica do escravo e do
senhor. A estrutura social no capitalismo demanda essas contradi¢des, pois
elas contribuem para o movimento circulatério do capital, sem o qual o
capitalismo nao existiria.

Ha necessidade de um planejamento urbano elaborado de forma
critica, com o objetivo de contemplar os distintos ambitos da vida social
(CARNEIRO, 1998), tratando de maneira diferente os diferentes, no intuito
de investir de forma equitativa em meios de consumo coletivos nos setores
mais pobres, para que as desigualdades possam ser amenizadas.

2. Algumas consideragoes sobre o planejamento urbano

O planejamento urbano nao é neutro, a forma como ocorre sua implantagao
depende dos interesses dos agentes que produzem o espacgo urbano, bem
como das disputas e conflitos inerentes a relagéo entre eles.

No Brasil, a maior parte da histéria do planejamento teve como
caracteristica predominante o planejamento modernista-funcionalista, o qual
serviu, enquanto dominagao ideoldgica, para esconder a cidade real. Esse
planejamento teve raizes no iluminismo, e herdou o positivismo do

2 LOJKINE (1997) destaca trés tipos de segregagéo: a segregacéo no nivel da habitagéo, no
nivel dos meios de consumo coletivos e no nivel do transporte domicilio-trabalho.
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modernismo e a figura do Estado, enquanto capaz de assegurar o equilibrio
do keynesianismo (MARICATO, 2000). No entanto, esse “modelo” de
planejamento entra em declinio na década de 1980, com a estagnagao
econbmica e o endividamento pelo qual vinha passando o pais; a influéncia
neoliberal fez surgir o Estado minimo. Nos anos de 1990, nascia o que
Marcelo Lopes de Souza chamou de planejamento mercadodfilo, o qual se
preocupava mais com os interesses privados, em detrimento do publico e
coletivo.

Ao periodizar o planejamento no Brasil, Villaga (1999) apresenta trés
periodos que, segundo ele, definem bem a histéria: 1875 a 1830; 1930 a
1990 e de 1990 em diante.

No periodo compreendido entre 1875 e 1830, o autor destaca as
obras de embelezamento e melhoramento feitas, principalmente, nas
grandes cidades como Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Trata-se de um
planejamento de origem renascentista, cuja énfase estd na beleza
monumental, de que a City Beautiful, de Washington € um exemplo. No
Brasil, em meados na década de 1930, esse tipo de planejamento
representava a agao concreta do Estado, com objetivos que ndo condiziam
com o discurso, na maior parte das vezes. “Foi sob a égide dos planos de
embelezamento que nasceu o planejamento urbano (lato sensu) brasileiro”.
(p. 193). Ao dar o exemplo do Rio de Janeiro, o autor afirma que “Ja entéo
os interesses imobiliarios estavam por detras dos grandes projetos urbanos,
0s quais patrocinavam, discutiam, defendiam ou atacavam”. (p.195)

O segundo periodo da histéria do planejamento urbano no Brasil vai
de 1930 a 1990 e, dele, o autor destaca a evidéncia do discurso dominante,
na tentativa de esconder a origem dos problemas, atribuindo ao
planejamento a fungdo de soluciona-los. Desde 1930, entendem-se os
problemas urbanos como fruto do crescimento caoético, por isso, soluciona-
-los dependeria de um planejamento com técnicas e métodos bem definidos.
“Essa é a tendéncia do planejamento que ainda perdura” (VILLACA,1999, p.
183). No periodo da ditadura militar, esse planejamento caracterizou-se
como justificativa para a construgdo de obras, principalmente as de
infraestruturas ligadas ao transporte.

Com a construgao dos planos, o discurso se torna cada vez mais
hegemoénico; todavia, com o processo de urbanizagdo e a consequente
intensificacdo da desigualdade sugiram movimentos urbanos que passaram
a contestar esse discurso “(...) especial e precisamente naqueles setores nos
quais ela vinha tradicionalmente intervindo: nos setores imobiliario e no do
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sistema viario e de transportes” (VILLACA, 1999, p. 204). Com isso, a classe
dominante precisou adaptar seu discurso a nova realidade, para manter-se
no poder, dando inicio ao planejamento integrado, o qual desencadeou os
superplanos.

O planejamento integrado trazia no discurso dos que o defendiam, a
necessidade de ver a cidade além de seus aspectos fisicos; dessa forma, o
argumento era que “Os planos ndo podem limitar-se a obras de modelagem
urbana; eles devem ser integrados tanto do ponto de vista interdisciplinar
como do ponto de vista espacial, integrando a cidade em sua regido”
(VILLAGA, 1999, p. 212). O Planejamento integrado n&o se insere na esfera
politica, mas na ideolégica porque se limita ao discurso ndo atingindo a agao
real do Estado.

O apogeu técnico vem com os superplanos que, devido a
abrangéncia aproximaram-se muito mais de recomendagdes para criagao de
outros planos, ou seja, planos que dizem como serdo feitos os préximos
planos.

Villaga (1999, p. 191) destaca que o planejamento urbano na Europa
e nos Estados Unidos corresponde, em parte, a agado concreta do Estado,
diferentemente no Brasil que se constitui‘(...) apenas de discurso, o
planejamento € uma fachada ideoldgica, nao legitimando agdo concreta do
Estado, mas, ao contrario, procurando oculta-la”. O que ha de semelhante
entre Brasil, Europa e Estados Unidos é que atras da fachada do
planejamento existe a dominagéo, o poder “(...) a grande diferenca esta nos

993

niveis de hegemonia, aceitagéo e credibilidade desse ‘poder™.

O dultimo periodo que Villaga apresenta, compreende a década de
1990 em diante e, para ele, representa uma reacao as formas anteriores de
planejamento, pois traz uma nova visdo, baseada na retomada dos planos
diretores e da maior democratizagao da gestdo urbana, o que permitiu uma
possibilidade para o comprimento da fungao social da propriedade urbana.

A partir da Reforma Urbana®, com a insergéo dos artigos 182 e 183
na Constituicdo Federal de 1988, os municipios brasileiros passaram a ser
vistos como unidades de planejamento do espago, sendo que, ao poder

’ Dentre os objetivos da Reforma Urbana, os mais importantes sdo: coibir a especulacéo
imobiliaria, reduzir as desigualdades socioespaciais e tornar o planejamento mais democratico
possivel. Para isso, alguns instrumentos foram criados: IPTU progressivo no tempo, outorga
onerosa do direito de construir, usucapido, dentre outros, cujo principal € o Plano Diretor que
representou um marco na Reforma Urbana.
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publico local foi dada maior autonomia em relagdo ao gerenciamento de seu
ordenamento territorial, por meio do estabelecimento do Plano Diretor
Municipal, o que proporcionou “(...) uma resposta mais efetiva as
necessidades da populacdo” (RODRIGUES, 2005, p. 92). Contudo, devido
as divergéncias de interesses dos agentes que produzem o espago urbano,
0 poder publico ndo consegue suprir todas as necessidades da maior parte
da populagéo.

Ao analisar os resultados do planejamento urbano na paisagem, é
possivel entender como as ag¢des e decisdes tomadas pelos agentes sociais
influenciaram diretamente na produgao do espaco da cidade, principalmente
no que se refere a instalacdo de meios de consumo coletivos em locais pré-
-definidos, bem como o acesso a essas estruturas de acordo com a
organizacgao das vias de transporte e do transporte coletivo, que é a principal
forma de mobilidade da populagéo mais pobre.

3. A cidade enquanto espago desigual

A maior parte das politicas sociais € feita, tendo em vista a
distribuicdo de renda; no entanto, para que ela ocorra, € necessario
conhecer a causa da desigualdade. Neste sentido, Harvey (1980, p. 42)
apresenta a seguinte questdo: “(...) como as mudangas na forma espacial da
cidade e nos processos sociais, que operam na cidade, provocam mudancas
na renda do individuo”. (?) O proprio autor argumenta a necessidade dos
estudos empiricos para uma argumentacdo satisfatéria, mas, ele mesmo,
apresenta a hipotese de que o processo social de determinagao do salario é
modificado pela localizagdo do emprego, se comparado a localizagdo da
moradia, 0 que impde a alguns, custos de acessibilidade maior. Dessa
forma, a distribuicdo se da de maneira desigual na sociedade.

O chamado “efeito de exteriorizagdo” imprime um custo ou beneficio
nas localizagbes, e pode ser compreendido no ambito politico como uma
tentativa de redistribuicdo de renda; no entanto, “Na medida em que essas
tentativas sdo bem sucedidas, elas sdo uma fonte de desigualdade de
renda” (HARVEY, 1980, p. 46).

A desigualdade e contradigdo no espago urbano s&o explicitas na
localizagdo dos meios de consumo coletivos que, muitas vezes, nao
condizem com locais acessiveis a maior parte da populagdo, sendo,
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portanto, apenas uma parcela beneficiada, o que pode ser interpretado como
reflexo da renda.

Segundo Harvey (1980), os recursos criados pelo homem sao
disponiveis espacialmente, seguindo as decisdes locacionais; dessa forma, a
tomada de decisdo na escolha da localizagdo traz consigo um carater
distributivo. Ha, portanto, relagédo entre redistribuicdo de renda e as decisdes
politicas e, sendo assim, dependendo da agdo dos agentes produtores do
espago urbano — que é, sobretudo, politica — havera distribuicdo ou
concentragao de renda. Da mesma forma, de acordo com as decisdes
tomadas no ambito do planejamento urbano, havera possibilidades de
usufruir mais intensamente ou nao dos espagos da cidade, conforme as
decisdes locacionais, principalmente no que tange a implantagdo dos meios
de consumo coletivos.

A localizacao é relacional; entdo, a melhor localizacdo é aquela em
que os meios de consumo coletivos sdo acessiveis, estando ligada a
possibilidades de interacdes espaciais. E, portanto, necessario ter
acessibilidade gerada previamente para gerar interagoes.

O espacgo articula duas dimensdes: a de localizagao e, a que da
conteudo a localizagdo (CARLOS, 1999). Nesse sentido, fica explicito que
determinada localizagéo sé é valorizada ou néo, de acordo com o conteudo
que ela agrega. Esse é um fato de grande relevancia, uma vez que o
conteudo é fruto da escolha de agentes sociais concretos que produzem o
espago urbano (CORREA, 2005) e, portanto, resultado de disputas e

interesses entre esses agentes.

Nesse sentido, o poder publico tem importante papel, pois é o
principal responsavel pela implantacdo e selecdo de determinados
equipamentos em certos locais da cidade!, e, dependendo da deciséo,
permitira ou nao acesso, principalmente aos mais pobres, aos meios de
consumo coletivos, o que dependera de quais interesses predominardo em
sua escolha.

4 Além do poder publico, outros agentes sdo determinantes na selecdo dos espagos na cidade,
entre os quais estdo os agentes que representam os interesses da sociedade civil e os
interesses da iniciativa privada. E importante lembrar que esses agentes se relacionam de
maneira complexa, por isso, um mesmo agente pode representar mais de um interesse.
Interesses de agentes distintos podem ser complementares ou contraditérios, dependendo da
situagéo e do objetivo a ser alcangado.
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Para fins de habitagdo, as vantagens locacionais sdo decisivas,
determinadas, principalmente, pelo acesso aos meios de consumo coletivos,
que compreendem infraestruturas, equipamentos e servigos urbanos. Para
Lojkine (1997), esses meios de consumo distinguem-se dos individuais
devido a capacidade de responder globalmente as necessidades sociais e,
portanto, coletivas; a durabilidade (o que caracteriza uma baixa
rentabilidade) e aos valores de uso dificilmente divisiveis, sdo imdveis.

O autor caracteriza-os como formas de socializacdo capitalista,
através da intervengao estatal, a politica de planejamento, que nao é neutra
e ndo se da de forma autbnoma, mas por um conjunto de relagcdes e tomada
de decisdes. Isso explica a desigualdade espacial na localizacdo dos meios
de consumo coletivos, cuja implantagdo ndo ocorre de forma equitativa, a fim
de contemplar a demanda nas diferentes areas da cidade, mas baseia-se na
concentragdo em alguns pontos dela, o que é tipico da cidade capitalista.
Essa concentracao cria novas formas de vida e de necessidades sociais; do
ponto de vista da reprodugao do capital, contudo, sdo vistos como supérfluos
“(...) na medida em que s6 intervém no nivel da reprodugdo da forgca de
trabalho (...)” (LOJKINE, 1997, p. 157). A possibilidade de acessa-los se da a
partir do espaco de circulagao disponivel para tal, que consiste em um bem
coletivo, implantado pelo poder publico, sendo este incumbido de escolher a
localizag&o e organizar as vias que darao acesso a ela.

A implantagdo dos meios de consumo coletivos tende a beneficiar
determinadas areas, pois traz consigo a valorizagdo; com isso, os agentes
ligados ao mercado imobiliario lutam para que os meios de consumo
coletivos sejam implantados em locais, cuja propriedade lhes pertence, visto
que o potencial de lucro aumenta. Todavia, essas areas nao correspondem
aquelas em que, realmente, a demanda carece de infraestruturas,
equipamentos e servigos urbanos, pois, em sua maioria, sao areas
subutilizadas e, em decorréncia disso, os meios de consumos coletivos ali
implantados também o serdo. Esse € um dos exemplos que explicita a
predominancia do valor de troca sobre o valor de uso na cidade.

Desse modo, a localizagao dotada de benfeitorias tem seu prego
elevado, e a demanda de quem realmente necessita utiliza-las esta nas
areas mais afastadas da cidade. Devido a distancia, precisam deslocar-se
para outros pontos, justamente para consumir equipamentos que estdo a
servigo dos interesses individuais. Todavia, esse deslocamento ndo se da de
forma simples, ja que os individuos mais pobres utilizam o transporte coletivo
como principal modal em seus deslocamentos, o qual ndo esta organizado
de forma a proporcionar acessibilidade ao usuario, e as vias de acesso
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existentes na cidade n&o contribuem para que os referidos citadinos
cheguem com facilidade aos diferentes destinos desejados. Sendo assim,
usufruem menos da cidade do que os mais ricos, que contam com maior
mobilidade e acessibilidade devido ao transporte que utilizam — o automovel.

A classe média teve importante papel para que o automovel
ganhasse cada vez mais espago nas cidades, porque passou a ter um estilo
de vida que gerou novas demandas por deslocamento, pleiteando maior
fluidez no espacgo. Para Vasconcellos (2000, p. 65), tal mudanga ocorreu por
causa da

[...] substituicdo da escola publica do bairro pela escola
privada distante, a inclusdo de formas especiais de
educacado (linguas, artes, esportes), o uso de novos
servicos  pessoais  (higiene, beleza, @ comércio
especializado) e o aumento das formas de lazer
(viagens de fins de semana, restaurantes).

O automovel esta associado ao uso mais intenso do espaco e, por
isso, proporciona aos seus usuarios o desempenho do maior numero de
papéis (atividades) em menor tempo. O poder publico investe no setor viario
para a circulagdo de automdveis nas areas de classe média, cuja
conservagdao das vias, a manutengado, iluminacdo e pavimentagdo sao
melhores; no entanto, na periferia a situacédo é bem diferente.

O transporte individual ganha cada vez mais relevancia com o
crescimento das cidades, porque proporciona maior interagdo, comunicagao
e integragdo entre os locais, uma vez que a expansao territorial urbana
orienta a amplitude dos deslocamentos e determina as possibilidades de
acessibilidade (PONS e REYNES, 2004).

Ou seja, grande parte dos que possuem menor renda depende do
transporte coletivo’ que, muitas vezes, ndo atende as necessidades dos
usuarios. Segundo PONS e REYNES (2004), esse tipo de transporte esta
estruturado com horarios e rotas fixas para uma demanda concentrada com
ritmos de mobilidade repetitivas, por esse motivo ndo € o mais apropriado

* Semelhangas quanto ao transporte e ao transito nos paises em desenvolvimento: dependéncia
dos meios ndo motorizados de transporte e dos meios publicos se comparado aos paises
industrializados e, com base na mesma comparagdo, nesses paises ha inequidade das
condigbes de transporte, “(...) com a maioria das pessoas submetidas a condi¢cdes inadequadas
de acessibilidade, seguranca e conforto (...)” (VASCONCELLOS, 2000, p. 17).
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para a populacado que reside nas periferias das cidades, visto que o destino
dos locais de atividades sao diferenciados, o que demanda novos
deslocamentos no espago, como também necessidades especificas de
tempo.

Isso se da devido a menor quantidade de linhas de 6nibus presentes
nas periferias, se comparadas aos locais centrais, o que colabora com a
demora no trajeto durante o deslocamento até o destino desejado, fazendo
com que os intervalos de tempo passem a ser consideraveis, entre um
6nibus e outro, resultando em lotagdo desses coletivos em seus pontos.

Nesse sentido, parte dos individuos que reside nas cidades encontra
maior satisfacdo no transporte individual, cuja flexibilidade dos horarios e
deslocamentos necessarios para se chegar a determinados destinos é maior
que a do transporte coletivo. Por esses motivos, Pons € Reynés (2004, p.
294) afirmam que o automével “(...) tiende a convergirse en el instrumento
del tiempo libre (...)” com um mecanismo de autorregulagao.

Quando ha descentralizagéo das atividades na cidade, as pessoas
acabam tendo maior mobilidade, o que nado implica, necessariamente,
melhoria de acessibilidade®, pois, apesar de conseguir chegar a determinado
local mais préximo para realizar suas tarefas, o individuo continua tendo
dificuldade no acesso a destinos que antes centralizavam as atividades.

Pereira (2009) nos aponta que, com a implantacdo do subcentro no
bairro “Ana Jacinta” em Presidente Prudente, no Estado de S&o Paulo, os
moradores passaram a ter mais opgdes ao desempenharem suas atividades,
por estarem mais proximos de suas residéncias, o que colaborou com a
diminuicdo dos deslocamentos até pontos mais distantes da cidade para a
realizagdo da mesma tarefa. Todavia, por ndo ser um subcentro tado
diversificado, o deslocamento para os espagos da cidade que centralizavam
atividades mais especificas continuaram sendo necessarios; entretanto, as
linhas de 6nibus que servem esta regido da cidade continuaram
apresentando problemas quanto aos horarios, rotas e lotagdo, dificultando o
acesso dos que precisam se deslocar a outros centros mais diversificados.
Para Harvey (1980, p. 48) a “(...) descentralizagdo dos servigos urbanos
pode ser assim vista como uma mudanga de politica baseada no consumo
de bens publicos”.

° E de suma importancia compreender os conceitos de acessibilidade e mobilidade de forma
conjunta, pois vao além das condi¢des que o individuo tem de se deslocar, mas a facilidade que
ele possui de chegar a determinados destinos, levando em conta elementos da
macroacessibilidade e microacessibilidade.
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Tanto a descentralizagdo como a concentragdo de atividades em
uma area sao norteadas pelo poder publico através do zoneamento. A
escolha acerca da implantacdo de meios de consumo coletivos resulta em
maior dinamismo no sistema de transportes € nos niveis de interacdes
espaciais (ULLMAN,1974; HAGGETT, 1965; CORREA, 1997) entre os
lugares, proporcionando novas demandas e deslocamentos que esta
diretamente relacionado ao uso do solo.

Este funcionamiento explica que la compartimentacién
funcional del uso del suelo, es decidir, la segregacién de
funcionales, propia delo modelo urbano anglosajon, haja
provocado un incremento de las distancias a cubir para
la realizaciéon de las actividades humanas vy, en
consecuencia, haya incrementado paralelamente la
necesidad de desplazamientos motorizados (PONS;
REYNES, 2004, p. 281).

Diante dessas questdes, o planejamento urbano possui grande
importancia no que se refere a instalagdo dos meios de consumo coletivos
em determinada localidade, bem como as politicas relacionadas a
organizacgao do transporte coletivo, o que determinara se/qual outra parte da
populagao tera acesso a esses locais e, consequentemente, ao espago em
que elas estao localizadas, fato que reflete os interesses dos agentes sociais
envolvidos no processo de produgéo do espaco urbano.

Entender essa dindmica é necessario, pois, a partir da reflexao sobre
ela, somam-se elementos para a compreensao da complexa produg¢ao do
espaco urbano, bem como de seus resultados na paisagem, que resultam
em impactos significativos na vida da populagédo residente na cidade, nao
ocorrendo de maneira aleatéria, mas a partir de um conjunto de interesses
que coexistem na cidade e se estabelecem de forma desigual e contraditéria.

4. A complexa produgcdo do espago urbano: uma anadlise do
planejamento urbano e da acessibilidade em Presidente Prudente/SP.

A dindmica que envolve a produgio do espago urbano pode ser vista
na cidade de Presidente Prudente/SP que, desde sua fundacéo, foi sendo
construida a partir da relagdo complexa dos agentes sociais.

A cidade de Presidente Prudente cresceu de forma intensa, porém
descontinua, o que privilegiou os agentes sociais do setor imobiliario
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(MELAZZO, 1993). Isto porque, conforme a cidade se expandia, vazios
urbanos surgiram, os quais, posteriormente, receberam infraestruturas, antes
mesmo dos conjuntos habitacionais, cuja implantagdo foi realizada pelo
poder publico em locais mais afastados, a partir de programas que visavam
ao desfavelamento e a implantagao de lotes urbanizados (SILVA, 2005).

As pessoas que residem nos locais mais afastados sao aquelas que
gastam mais tempo em seus deslocamentos, além do custo consideravel
com transporte. O fato de residirem longe dos principais meios de consumo
coletivos da cidade e sucederem vazios urbanos, colaborara com o beneficio
dos proprietarios de terras vazias (RODRIGUES, 1991). A decisdo em
implantar os conjuntos habitacionais nos locais mais afastados da cidade faz
parte da propria l6gica de producdo do espaco na cidade capitalista e é
condicdo necessaria para a especulagao. Esse € um dos pontos em que se
vé de forma nitida a influéncia da iniciativa privada sobre as agdes do poder
publico.

Segundo Singer (1980, p. 89), os vazios urbanos

[...] acarretam a subutilizacdo dos servigcos urbanos, ao
manter vagos, a espera de valorizagdo, lotes que dao
acesso a pelo menos parte deles. A ironia da situagdo é
que, ao mesmo tempo, cresce a parcela da populagao
que nado tem recursos para realmente habitar, o que
significa mais do que permanecer fisicamente dentro
dela. Para esta populagédo, que vegeta em favelas ou
vilas operarias, os sistemas de transportes, de
comunicagbes, de saneamento, etc. sdo inacessiveis em
maior ou menor grau, ao passo que areas vagas, que
facilitariam este acesso, lhes sdo vedadas pela barreira
da propriedade privada do solo urbano.

O estabelecimento dos bairros periféricos na cidade de Presidente
Prudente localizados, sobretudo, nos setores norte, leste e oeste serviram
como elementos para que a especulagao imobiliaria se fortalecesse. O poder
publico € um agente importante nesse processo, ja que produz e
regulamenta o espago urbano, sendo suscetivel a interesses capitalistas, os
quais utilizam a contradicdo para sua manutencgao.

O padrdo de localizagdo das moradias dos que possuem menor
poder aquisitivo e 0 dos meios de consumo coletivos acabam nao sendo
equivalentes, visto que valorizam os locais onde sao implantados, o que nos
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espagos mais afastados acaba n&o sendo lucrativo, ja que beneficiariam
apenas 0s agentes mais pobres da sociedade civil.

Os meios de consumo coletivos localizam-se, muitas vezes, em
espagos que ndo permitem acesso a todos, ou seja, sdo implantados em
locais cujas vias ndo fazem parte do trajeto dos Onibus do transporte
coletivo’, dificultando, assim, a acessibilidade das pessoas de baixa renda, o
que expressa um equivoco na escolha dos espacos para implantagao
desses meios de consumo coletivos.

Pereira (2009), ao estudar a cidade de Presidente Prudente
destacou os principais equipamentos urbanos, areas e eixos de servigos e
comércio. As areas mais afastadas sdo as menos servidas desses
equipamentos e, mesmo aquelas que 0s possuem apresentam uma
quantidade pequena se comparada as localidades mais centrais. A autora
propbe que, nesse caso, deve haver maior descentralizacdo dos
equipamentos, acompanhada de melhor estruturagdo no transporte coletivo
urbano e acessibilidade.

Os que detém maiores recursos financeiros acabam optando pelo
automovel e, por isso, circulam em menor tempo e usufruem de forma mais
cdmoda os espacgos da cidade. Prova disso, séo os dados apresentados pela
Fundacdo Seade, em que o transporte individual em Presidente Prudente
apresenta aumento na frota de automoéveis de 46.245 veiculos em 2002 para
60.663 veiculos em 2008, o que significa que a demanda para esse tipo de
transporte tem sido cada vez mais crescente, fato que se reflete também, no
numero de usuarios por veiculo, que apresentou queda de 4,18 para 3,39.

5. Consideragdes finais

Os agentes produtores do espago urbano veem, no planejamento,
uma oportunidade de produzir o espago a partir de suas agdes. Dessa forma,
0 zoneamento da cidade é influenciado pelos interesses desses agentes, o
que afirma o carater contraditério e desigual de sua producgao.

As desigualdades do espaco urbano s&o expressas na paisagem
das cidades e manifestam-se por meio das relagdes dos citadinos nesse
espaco. Prova disso € a selegdo dos locais, seguida da utilizagdo, do uso

" Neste sentido, o planejamento dos transportes e de circulagdo s&o tdo importantes quanto o
planejamento urbano, ja que s&o decisivos na acessibilidade da populagéo.
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dos espacgos e da circulagao por tais locais, o que possibilita a reprodugao
das classes sociais.

Nesse sentido, o tipo de transporte utilizado pelos citadinos, assim
como o planejamento urbano, possui grande importancia, visto permitir ao
cidadao usufruir mais ou menos dos espacgos da cidade, o que indica a
acessibilidade que possui, principalmente, no que tange aos espagos em
que estao localizados os meios de consumo coletivos.

A tomada de decisdes e as agbes dos agentes sociais a0 mesmo
tempo em que produzem o espago urbano influenciam em suas relagdes, no
que se refere a forma como agem nesse espaco.

A cidade vai sendo produzida e reproduzida a partir do reflexo das
relagdes entre os agentes produtores do espaco urbano, bem como de seus
interesses, os quais aparecem de forma implicita ou explicita nas leis que
regulamentam o planejamento da cidade e afetam o cotidiano de seus
habitantes, principalmente daqueles mais pobres que, devido a baixa renda,
residem em locais mais distantes e possuem menores possibilidades de
mobilidade e acessibilidade.
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