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MOBILIDADE COTIDIANA
E ACESSIBILIDADE NA
CIDADE FRAGMENTADA:
O CASO DE RIBEIRAO
PRETO

ELISEU SAVERIO SPOSITO

Universidade Estadual Paulista
eliseu.sposito@unesp.br

VANESSA DE MOURA LACERDA TEIXEIRA

Aix-Marseille Université
vanessamlt2@gmail.com

KESIA ANASTACIO ALVES DA SILVA

Universidade Estadual Paulista
kesia.anastacio@unesp.br

RESUMO

Tomando, como espaco urbano, acidade de Ribeirdo Preto, propomos uma andlise da mobilidade quotidiana
e das caracteristicas da acessibilidade no que chamamos de cidade fragmentada. Para tanto, articulando o
singular e o universal, estabelecemos as bases tedricas para mostrar como se da a mobilidade na cidade,
demonstrando sua estruturacao urbana e seu papel na rede urbana brasileira. A base de dados do Cadastro
Nacional de Pessoas Juridicas foi importante para conformar a multicentralidade urbana, elemento
metodoldgico ao qual se somaram outros igualmente importantes, como as entrevistas e as enquetes
aplicadas segundo critérios pré-estabelecidos, e dados sobre as caracteristicas dos entornos dos imdveis
e a renda média das familias, valorizando-se o mapeamento dos elementos estudados. Os resultados,
abordados a partir da voz dos entrevistados, mostram a dinamica da mobilidade urbana em Ribeirdo Preto
nas diferentes partes que estruturam a cidade. Nas conclusdes, mostramos como a combinagdo entre os
diferentes elementos estudados espelham a dindmica urbana em termos de diferenciacdo socioespacial.

PALAVRAS CHAVE: cidade média, mobilidade cotidiana, acessibilidade urbana, Ribeirdo Preto.
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ABSTRACT

From the study of the city of Ribeirdo Preto, we
proposetheanalysisofdailymobilityandaccessibility
characteristics to discuss the emergence of the
fragmented city in Brazil. Therefore, articulating
the singular and the universal, we established the
theoretical bases to show how mobility takes place
in the city, demonstrating its urban structure and its
role in the Brazilian urban network. The database
of the Cadastro Nacional de Pessoas Juridicas
(CNPJ) was important in shaping the urban multi-
centrality, a methodological element to which
other equally important ones were added, such as
interviews and surveys applied according to pre-
established criteria, and data on the characteristics
of the surroundings of the properties and the
average income of families, valuing the mapping of
the elements studied. The results approached from
the voice of the interviewees, show the dynamics
of urban mobility in Ribeirdo Preto in the different
parts that structure the city. In the conclusions,
we show how the combination of the different
elements studied reflects the urban dynamics in
terms of socio-spatial differentiation.

KEYWORDS: middle city, everyday mobility, urban
accessibiliry, Ribeirdao Preto.

L'émergence d’une urbanisation supplétive

RESUME:

A partir de I'étude de la ville de Ribeirdao Preto, nous
proposons l'analyse de la mobilité quotidienne et
des caractéristiques d’accessibilité afin de discuter
I'émergence de la ville fragmentée au Brésil.
L'articulation entre le singulier et l'universel, nous
permet d’établir les bases théoriques pour décrire
la mobilité dans la ville, sa structure et son role
dans le réseau urbain brésilien. La base de données
du Registre National des Personnes Juridiques
(CNPJ) est un élément méthodologique permettant
de comprendre la formation de la multicentralité
urbaine. D’autres méthodologies ont été utilisées,
en s’appuyant sur leur cartographie, comme les
entretiens, les enquétes appliquées et des données
sur les caractéristiques de l'environnement des
domiciles et le revenu moyen des familles. Les
résultats a partir de méthodologies croisées, et en
complément des récits des personnes interrogées,
montrent la dynamique de la mobilité urbaine dans
différentes zones de Ribeirdo Preto, ainsi que la
différenciation socio-spatiale.

MOTS-CLEFS: ville moyenne, mobilité cotidienne,
accessibilité urbaine, Ribeirdo Preto.
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1 | INTRODUCAO

Acidade atual é reestruturada,
quando tratamos da mobilidade e seu
carater fragmentario, pelo movimento
das pessoas (em um processo
reciproco de transformacdes). Tanto
do ponto de vista do tecido urbano
,quanto dos atributos da rede urbana,
a mobilidade é importante porque
pessoas, bens e informacdes ndo sdo
elementos estdticos no espago, mas
tém seu carater dinamico. Levando
em conta essas premissas, tomamos
como estudo de caso a cidade de
Ribeirdo Preto - SP, no Brasil, cujo
papel intermediario na rede urbana
do estado de S3o Paulo é importante.

O processo urbano analisado neste
artigo é fragmentacdo socioespacial,
entendido como um processo que
engloba diferentes dinamicas, como a
segregacao e a autossegregacao, que
afeta a mobilidade e a acessibilidade
em relagdo ao centro da cidade
e as centralidades urbanas, no
nivel intraurbano. A apreensdo da
fragmentacdo socioespacial, para
além das formas urbanas, passa pela
analise do cotidiano, principalmente
pelas dimensdes do processo de
reproducdo social mais caracteristicas
das sociedades capitalistas, como
consumo, lazer, moradia, trabalho
e mobilidade (LEGROUX, 2021).
Segundo esse autor, compreender
a légica fragmentdria por meio do
cotidiano urbano e das praticas
espaciais, configura-se como uma
“metodologia”. Para Legroux (2021,
p.2), em um cotidiano urbano cada
vez mais fragmentado, a mobilidade
é o elo entre as demais praticas
espaciais, “e envolve tempos (do
corpo, do deslocamento, ou ainda
aquele necessdrio para financiar
os deslocamentos) e elementos
espaciais (distancias, barreiras fisicas
e simbdlicas)”.

revista cidades

As praticas espaciais estruturam
importantes relagdes dentro dos
setores urbanos, particularmente
aquelas relacionadas as atividades
do dia a dia, como comércio e os
servicos. As transformagdes nas
praticas espaciais no contemporaneo
sdo indicativas de uma ldgica
fragmentaria, que se contrapde a
légica centro-periférica dos anos
1990, cuja mobilidade e acessibilidade
sdao afetadas pelo novo modelo de
cidade fragmentada. Na época da
“cidade do carro”, desde a década de
1970, no Brasil, além das metrdépoles,
as cidades médias sdao os locais onde
a precariedade do transporte publico
favorece o automovel individual e
os transportes alternativos, como a
‘uberizacdo’ e os mototaxis. Estes
aspectos impactam a experiéncia
urbana, pois a limitacdo de
infraestrutura local, seja em termos
de transporte publico ou mesmo em
termos de infraestrutura que permita
uma melhor caminhabilidade, implica
acessos desiguais entre as areas que
concentram atividades econdmicas
e o local de residéncia de habitantes
gue utilizam o transporte publico, ou
realizam o deslocamento ativo.

No presente artigo, exemplos
empiricos mostrardo a superposicdo
dessas ldégicas, em particular como
elas podem determinar as diferentes
praticas espaciais dos habitantes.
Em termos organizacionais, o texto
estd estruturado em quatro partes:
a) Na primeira parte apresentamos o
problema do estudo, juntamente com
a discussao tedrica sobre mobilidade
cotidiana e acessibilidade; b) Na
segunda, debatemos a estruturacao
da cidade de Ribeirdo Preto; c) para
entdo pontuarmos 0s recursos
metodoldégicos; d) Por fim, analisamos
os dados empiricos, apresentamos
mapas da cidade e os confrontamos



comateoriaapresentadanaprimeira parte. Os resultados analiticos trazem uma
reflexdo sobre a fragilidade socioespacial dos habitantes no que diz respeito a
mobilidade, além de clarificar as desigualdades socioespaciais existentes entre
as periferias e as dreas centrais, por meio de um estudo comparativo entre
espacos residenciais fechados e areas de habitacdo de interesse social. Nas
conclusdes, alguns questionamentos apontam para o que pode ir além do
estudo realizado.

2 | PROBLEMATICA: A BASE TEORICA DA MOBILIDADE
COTIDIANA NA CIDADE FRAGMENTADA

A cidade contemporanea (como é o caso de Ribeirdo Preto, cidade que
consideramos média) apresenta um espaco urbano fragmentado. Isso pode ser
verificado pela forma e conteudo da cidade. Em termos de forma, a localizagao
de diferentes habitats (como espacos residenciais fechados, grandes conjuntos
habitacionais, favelas e a cidade consolidada, historicamente construida
e resiliente) define a “plasticidade” do espaco urbano e as mudangas na
localizacdo das infraestruturas e atividades econ6micas, principalmente dos
comeércios e servicos. A evolucao da qualidade dos comércios e dos servigos
no espaco central, ou seja, através do surgimento de estruturas multi(poli)
céntricas, a capacidade de circulacdo, a especificacdo das acessibilidades,
as possibilidades de locomocao, as praticas e o cotidiano urbano, revelam o
conteldo da fragmentacao, que pode ser enfocado por diferentes dimensdes,
como mostram Sposito, Sposito (2020, p. 2):

Seja em dimensGes econbmicas, sociais, culturais ou
politicas, historicamente a andlise da diferenciacdo espacial
tem sido importante para aqueles profissionais voltados
ao estudo da urbanizacdo e das cidades. Convergéncias e
divergéncias, consensos e conflitos, coalizGes e contradi¢es
de diferentes ordens tém sido evidenciadas, seja pelo
estudo da segregacdo e autossegregacao socioespacial, seja
pela compreensao das formas e manifestacdes da inclusao
e exclusdo socioespacial. Essas dinamicas deveriam estar
associadas ao processo de fragmentagdo socioespacial,
mas muitas vezes sao apresentadas superficialmente como
sindnimos dele. Nosso entendimento é de que tais processos
(segregacdo, autossegregacdo, exclusdo e diferenciacéo,
definidos como urbano, espacial, socioespacial etc.)
compdem a fragmentacdo socioespacial, em multiplas
combinacdes que dependem das realidades urbanas
tomadas como referéncia.

A fragmentacdo socioespacial € um objeto que emerge no contexto do
debate das transformacdes na urbanizacdo das cidades latino-americanas. O
aprofundamento da diferenciacao territorial, estigmatizacdo e desigualdades
socioespaciais nas cidades latino-americanas, sdo os elementos que
consubstanciam a compreensdo da urbanizacdo pela o6tica da ldgica
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fragmentdria. Esse aspecto se torna mais evidente com o crescimento de novas
formas de habitat urbano, associadas a existéncia de espacos residenciais
fechados controlados por sistemas de seguranca e vigilancia, gerando dindmicas
de segregacdo e autossegregacdo articuladas entre eles (SPOSITO, GOES, 2013).

A emergéncia de espacos de consumo segmentados espacial e socialmente; a
expansao de grandes superficies de consumo e de servicos (centros comerciais
e hipermercados); a operacdo de negdcios em escala internacional (redes de
franquias e lojas); e a relativa diminuicdo da importancia do espaco publico
(acompanhada por uma alteragdo do seu valor e contetdo, por vezes conduzindo
a sua conversdo em espaco de circulacdo nas fragcdes da cidade ou amplificando
o desejo de seguranga e controle), sdo processos que também caracterizam a
fragmentacao socioespacial. Esses dois Ultimos processos ndo serdo tratados neste
texto, mas foram mencionados para apresentar a fragmentacdo socioespacial em
seus diferentes componentes conceituais.

Quanto a mobilidade cotidiana, esta pode ser compreendida como a “possibilidade
que pessoas, bens e informagdes tém de se deslocar de um ponto a outro, na
cidade ou entre eles”, ou entre cidade e campo, campo e cidade, “por meio de
locomocado”. Portanto, “pode ser afetada pelas caracteristicas do meio fisico e da
forma urbana, como o relevo, a hidrografia e o tragado das vias”, assim como
pelas “condi¢des sociais, econbmicas, caracteristicas das pessoas, como poder
aquisitivo”, idade, nivel de escolaridade, atributos dos bens como tamanho,
peso, perecibilidade e, por fim, pela informacdo, que se da pela capacidade dos
equipamentos das redes de internet e acesso a elas” (SPOSITO, TEXEIRA, SILVA,
2021, p. 1).

Quando falamos em mobilidade cotidiana e praticas espaciais no contexto da
urbanizacao brasileira, podemos dizer que ela apresenta profundas desigualdades
socioespaciais, de segregacdo e autossegregacdo, associadas ao conceito de
fragmentacdo socioespacial, sentido pelos habitantes das periferias urbanas,
porgue estdo longe das areas mais bem servidas de meios de transporte e consumo
coletivo (infraestrutura urbana, equipamentos e servicos). Partimos também da
ideia de que a mobilidade, que geralmente se aplica a circulacdo de pessoas, pode
estender-se, também, aos bens de consumo. E a possibilidade que as pessoas
tém de se deslocar de um ponto a outro do territério por determinados meios
(automovel, bicicleta, moto, transporte publico) tendo em conta aspetos muitas
vezes negligenciados pelos estudos técnicos: as condicionantes geograficas. Esses
constrangimentos sao, principalmente, o relevo e as condi¢des climaticas.

Como a acessibilidade esta ligada as condic¢des individuais para se chegar a um
determinado local “pelos atributos intrinsecos a ele” (SPOSITO, 2021), outros
elementosdevemserlevadosem consideracdo, quanto aformaurbana: ostracados
e larguras das vias de circulagdo; quanto as condi¢Ges socioecondmicas das
pessoas: poder aquisitivo, idade, escolaridade, estado de saude, disponibilidade
e capacidade de acesso a experiéncia urbana (SPOSITO, 2021, p 1). Em suma,
a acessibilidade depende das caracteristicas de cada um e do meio geografico,
atualmente, na era do avanco dos meios tecnolégicos (informagdo e comunicacao)
gue se tornaram importantes no cotidiano das pessoas.
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3 | APRESENTACAO DE RIBEIRAO PRETO

Por termos como d4rea de estudo a cidade de Ribeirdo Preto, algumas
informacdes sobre o municipio sdo necessarias para melhor compreensdo das
analises em curso. A populacdo estimada do municipio era de 720.116 habitantes
em 2020, segundo o IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica). A
percentagem de populacdo urbana era de 99,7% do municipio. O PIB per capita
anual em 2019 foi de RS 50.270,98 (superior a média nacional, que foi de RS
39.575 a precos de 2020, mas inferior ao do estado de S3o Paulo, que foi de RS
62.341,21 em 2020, segundo a Fundacdo Getulio Vargas) que equivale a USS
9.923,20 (equivalente ao PIB per capita de paises como Argentina e México). O
IDH (indice de Desenvolvimento Humano) do municipio é equivalente a 0,800
(acima do IDH do Brasil, que era de 0,765 em 2021, segundo a Agéncia Brasil,
6rgdo do governo federal).

Figura 1. Localizagdo de Ribeirdo Preto no estado de S3o Paulo segundo as Regides de Influéncia
das Cidades (IBGE, 2018).

Ribeirdo
Preto

Hewrarguia dos Contron Urbanas

Granse Weripsis
Naconal Capial Ragioas C

@ vevioiatusensl & Corvo SunRugonal
@ reriese * Cane Sus Rugens B
B Copasi Rugonal & * Contm de Jona &

H  Copial Rugonal B * Cenirg de Zora B

Fomte: 1508, Duretrrns o Gevesboen, Cocrdrascio g Drograts, Rrgdes de flstnen i Ordstes FIH

Ribeirdo Preto é uma das principais cidades do estado de Sdo Paulo, fundada em
1871, localizada em uma area muito importante do ponto de vista socioeconémico
(Figura.1e2).Acondicdo de polo tecnoldgico e de parque agroindustrial, relaciona-
se a forma como o processo de modernizacdo ocorreu no estado de Sdo Paulo e
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na cidade de Ribeirdo Preto. No qual politicas governamentais federais e estaduais
de infraestrutura, pesquisa tecnoldgica, crédito agricola etc., destacaram-na no
campo do agronegécio e levaram ao crescimento populacional, com impactos
na estruturacdao do espaco urbano, pois estimularam a valorizacdo dos imodveis
na cidade. Para Elias (2003, p.328), Ribeirdo Preto, embora caracterizada como
uma area importante e até mesmo como uma ilha de modernidade, teve seu
desenvolvimento econémico baseado em uma modernidade incompleta, “em
gue a riqueza se sobrepde a um conjunto significativo de deslocamentos e
desequilibrios de ordem econémica, social e cultural”.

Figura 2. Ribeirdo Preto: Situagdo geografica, 2020.
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A cidade teve sua dinamica econOmica sustentada por atividades
agroexportadoras ligadas a monocultura do café até a década de 1940. No
entanto, entre 1940 e 1980, além de passar por uma intensa modernizacao e
mudanca na matriz econémica, com grande parte da populacdo trabalhadora
agora empregada no setor tercidrio, tornou-se a maior produtora de acgucar e
etanol do mundo. Como resultado dessa dindmica, o municipio passou a acolher
muitos imigrantes, superior as médias de outros municipios (BAENINGER et al,
2010; ZAMBONI, 2018).

Os processos de modernizacdo e de desenvolvimento que pautaram o
crescimento econémico de Ribeirdo Preto, ao mesmo tempo que elevaram a
posicdo de destaque da cidade na rede urbana estadual e nacional, aprofundaram
as desigualdades socioespaciais que ja caracterizavam a cidade. J& na segunda
metade do século XX, observaram-se mudancas significativas no processo de
desenvolvimento economico e social do pais, com impactos na reestruturacao
urbana (segundo a rede urbana) e da cidade (sobre o seu tecido urbano).
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Muitas cidades brasileiras de médio porte, apds areestruturagdoeconémica
iniciada em meados da década de 1970, como Ribeirdo Preto, mudaram suas
funcGes dentro da rede urbana e passaram a desempenhar ndo apenas papéis
regionais, mas também passaram a desempenhar novos papéis no cendrio
internacional da divisdo de trabalho. Paralelamente a essas mudancas, ocorreram
profundas transformacdes no espaco urbano de muitas dessas cidades, como: a)
ampliacdo significativa do tecido urbano; b) emergéncia de novas centralidades,
novas formas de habitacdo e consumo; c) crescentes desigualdades e diferencas
urbanas, ja observadas por Sposito e Gées (2013).

Apds a década de 1980, a estruturacdo urbana de Ribeirdo Preto ganhou
novos conteddos com o surgimento de novas areas de concentragao comercial e
de servicos. Além disso, a emergéncia de novas centralidades foi acompanhada
pelo surgimento de novas formas de habitat. Assim, a dicotomia norte-sul, gestada
desde o inicio da ocupacao da cidade, aprofundou-se, com a zona norte sendo
area de residéncia da populacdo de mais baixa renda e a porc¢ao sul consolidada
como area residencial de elite.

A recente reestruturacdo socioespacial das cidades brasileiras, incluindo
Ribeirdo Preto, foi acompanhada, como referido, por novas formas de habitar, em
especifico dos grupos sociais de maior poder aquisitivo, que passaram a ocupar e
residir as dreas periféricas da cidade, implicando outro significado ao conceito de
periferia e o reconhecimento da emergéncia de uma “nova periferia” com novos
conteudos (COSTA, 2006). Neste contexto, Zamboni (2018), ao analisar a expansao
e conformacdo da zona sul de Ribeirdo Preto, observou que o crescimento e
valorizacdo desta area foi devido a acdo de atores locais, tanto do setor privado
guanto do publico, que produziram um ambiente urbano destinado para a elite.
Entre 1954 e 2013, foram construidos mais de 68 espacos residenciais fechados
em Ribeirdo Preto, marcados por um processo de autossegregacdao, a maioria
deles localizados no vetor sul (POZZ0, 2015).

Por outro lado, azona norte, ja caracterizada por ser a area de concentracao
de habitacdo de interesse social, cresceu e esta crescendo gracas as a¢ées dos
programas habitacionais de interesse social, como o Programa Minha Casa
Minha Vida. Essa porgdo territorial também é marcada por um misto de ocupacdo
urbana, por loteamentos regulares e irregulares, favelas e ocupag¢des. O niumero
de favelas entre 2016 e 2018 passou de 50 comunidades para 96. Esses fatos
refletem ndo apenas a diferenciacdo socioespacial, principalmente entre norte
e sul, mas também o aprofundamento das desigualdades entre os moradores de
Ribeirdo Preto.

Em consonancia ao crescimento de novas formas de habitar, favelas
e ocupacdes, a ascendéncia de novas centralidades também aprofundou a
diferenciagdo socioespacial e assinala a estruturacdo da cidade pela ldgica
fragmentaria, visto que as centralidades sdao segmentadas espacial e socialmente,
apontando para a constituicdo de multi(poli)centralidades, como evidenciado por
Dal Pozzo (2015) e Silva, Teixeira e Sposito (2021).
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Destaca-se que a multicentralidade pode ser entendida como resultado
da formacdo de outras dreas de concentracdo de comércio e servicos para
além do “centro principal”, e influencia a perda relativa de importancia desse
centro. A multi(poli)centralidade, por outro lado, expressa com mais clareza as
transmutacdes da estrutura urbana das cidades no mundo contemporaneo, pois
0 que se observa ndo é apenas a multiplicacdo das areas centrais, mas sobretudo
a diversificacdo de suas areas sociais e econdémicas.

Neste contexto, a espacializacdo do banco de dados de CNPJ (Cadastro
Nacional de Pessoas Juridicas) para os anos de 1990 e 2021 (Figuras 3 e 4), ilustra a
emergéncia de novas concentragdes de comércios e servigos e consequentemente,
de centralidades temporalmente. Pode-se dizer que em 1990 havia uma alta
concentracao de CNPJs na zona central e, ao contrdrio, uma baixa concentracao
de CNPJs em outras areas da cidade. Analisando as duas temporalidades, nota-se
a expansao do centro principal em dire¢cdao a zona sul, bem como um aumento
da concentragdo de CNPJs no setor sul (32% do total da cidade), com queda da
concentracao na zona central (27%) no ano de 2021.

Em Ribeirdo Preto, as estratégias dos agentes imobilidrios locais, vinculados
aos agentes que atuam no setor comercial em escala nacional e as concessdes do
poder publico local, impulsionaram a expansdo do setor comercial e de servigos
para o sul, consubstanciando-se na producdo de um espaco (na producdo de
habitacdo em espacos residenciais fechados de alto padrdo), diferenciado (em
termos de exclusividade, vigilancia e seguranca terceirizada) e valorizado (pela
capacidade de produzir o diferencial absoluto de renda de maneira amplificada
pelas acdes de marketing e pela hipotese da ideologia da seguranca urbana). Sao,
portanto, areas voltadas para as pessoas do tipo certo e o capital do tipo certo
(FIX, 2007), além de serem pontos de verticalidade de capital.

Figura 3. Ribeirdo Preto: Monocentralidade, 1990.
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Figura 4. Ribeirdo Preto: Multi(poli)centralidade, 2021.
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Em outras palavras, as mudancas nos espacos urbanos das cidades médias
tém sido mais intensas a partir da década de 1970, devido a diversificacdo por
meio de novos centros de atividade econdmica, como os shopping centers, sedes
de empresas, novos servicos e formas de habitat que passaram a se instalar em
areas periféricas.

4 | METODOLOGIA:ENTREVISTAS, ENQUETES ECARTOGRAFIA

A apreensdo de processos fragmentarios pela perspectiva da mobilidade
foi realizada por meio de trés abordagens metodoldgicas: 1) entrevistas com
moradores da cidade pertencentes a diferentes grupos sociais; 2) aplicacdo de
enquetes em terminais urbanos para analise da mobilidade e acessibilidade,
principalmente de grupos sociais pertencentes as camadas sociais mais baixas; 3)
representacao cartografica dos fendmenos urbanos estudados na cidade.

O perfil dos entrevistados foi definido por meio de uma tipologia baseada no
tipo de habitat, na idade e género dos citadinos. Consideramos que, a partir
de tipologias de habitat, seriam apreendidas as condi¢cbes socioeconomicas,
aspectos relativos a mobilidade e acessibilidade, entre outras praticas espaciais
que sdo diferenciadas segundo o perfil dos moradores, que se distinguem em dois
grandes grupos:

Habitagdo popular: grandes conjuntos habitacionais unifamiliares (mais de
500 casas); pequenos conjuntos habitacionais unifamiliares (menos de 500 casas);
grandes condominios verticais multifamiliares populares (mais de 500 unidades);
pequenos condominios multifamiliares verticais ou horizontais populares (menos
de 500 unidades); bairros tradicionais; bairros irregulares (posses, favelas...).
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Habita¢ao de classe média e elite: condominios verticais de médio e alto
padrdo; grandes espacos residenciais fechados de médio e alto padrdo (mais
de 100 casas); pequenos espacos residenciais fechados de médio e alto padrao
(menos de 100 domicilios); bairros abertos tradicionais de classe média e alto
padrdo.

Ao entrevistar moradores de diferentes idades, sexo, grupo social e que residemem
distintas areas da cidade, consideramos que seriam verificadas praticas espaciais
dispares em termos de trabalho, estudo, consumo e lazer. Foram entrevistados
homens e mulheres, nas seguintes faixas etdrias: 18 a 30 anos; 31 a 65 anos; mais
de 65 anos.

As entrevistas vém sendo realizadas desde maio de 2020 e constam de 81
questdes agrupadas de acordo com os temas de interesse da pesquisa: a) questdes
introdutdrias; b) habitacdo; c) recreacdo; d) mobilidade; e) consumo; f) trabalho;
(g) outros assuntos.

As enquetes foram aplicadas em dareas de grande concentracdo ou circulacdo
de pessoas (principalmente quando se definiu uma centralidade — centro da
cidade, rodovidria). O principal objetivo das enquetes foi captar os usos do
tempo individual, o meio de transporte, a qualificacdo do cotidiano das pessoas,
sua situacdo financeira em relacdo ao tipo de transporte e deslocamento, entre
outras dimensdes. O primeiro dado mencionado — o horario — é uma possibilidade
de comparar as horas do dia passadas no transporte (em particular quem utiliza o
transporte publico) com o trabalho ou lazer.

A aplicagdo das enquetes no terminal central de Ribeirdo Preto ocorreu no més de
novembro de 2021, em trés turnos: pela manha (entre 7h e 10h), no horério do
almoco (entre 12h e 14h) e no final da tarde (entre 16h e 18h30), com o intento
de captar os hordrios de maior circulacio de pessoas. Os entrevistadores, ao
circularem pelo terminal, buscaram sempre definir a escolha dos entrevistados,
diferenciando-os por idade e sexo. As informacdes individuais registradas nos
formularios das enquetes constituiram um banco de dados de natureza qualitativa
que, uma vez comparado com as entrevistas (de outras pessoas), ajudou a
qualificar a mobilidade, bem como as areas de maior circulacdo da cidade, seus
centros e subcentros.

A representacdo cartografica dos fenOmenos urbanos, em particular das
principais dimensdes empiricas que sdao objeto deste artigo — consumo, trabalho,
circulacdo, moradia, lazer — permite realizar multiplas analises socioespaciais. Por
um lado, trata-se de combinar varios dados de diferentes fontes que contenham
informacgdes sobre tais dimensdes; por outro lado, trata-se de compara-los com
dados mais qualitativos de entrevistas realizadas com os moradores. Acombinacdo
de dados quantitativos e qualitativos revela aspectos multissetoriais sobre o
cotidiano e as praticas espaciais dos habitantes, e permite elevar a compreensao
sobre o aprofundamento da diferenciacdo socioespacial e das desigualdades.
A diferenciacdo socioespacial é revelada, portanto, através do afastamento do
outro no contexto de suas praticas espaciais, e resulta em outros processos
socioespaciais como a segregacao e a autossegregacao, levando a ideia de cidade
fragmentada. Além disso, a qualidade dos espacos de circulagdo cotidiana, como
estradas, calcadas, iluminacdo publica, arborizacao, pode reforcar mais ou menos
essa diferenciacdo de acordo com os espacos de referéncia de habitat.
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Assim, a representacdo cartografica dos fendmenos socioespaciais ligados
a mobilidade, tem diversos objetivos. A primeira é identificar as atividades
econ6micas do territério em conexdao com dados sobre transporte publico,
principalmente linhas de 6nibus, e as diferentes formas de habita¢do, como os
conjuntos habitacionais populares do Programa Minha Casa Minha Vida ou os
espacos residenciais fechados e seguros. Um segundo, qualificar os espacos
de circulagdo por setor e categorias de renda familiar, de modo a evidenciar as
desigualdades centro-periferia, no que diz respeito a mobilidade cotidiana. E
um terceiro, em conexdao com os dois anteriores, para comparar esses dados
cartograficos com entrevistas com os moradores.

5 | ANALISE E RESULTADOS: MOBILIDADE COTIDIANA E
PRATICAS ESPACIAIS

Em termos analiticos, as fragilidades da mobilidade cotidiana na cidade
fragmentada sdo apreendidas neste artigo segundo duas perspectivas: através
de dados sociodemograficos e pelas vozes dos sujeitos. Portanto, através das
praticas espaciais e da analise das desigualdades através de dados quantitativos,
a mobilidade e o processo de fragmentagao socioespacial sdao analisados pela
Otica da triplicidade do espaco de Henri Lefebvre (espaco concebido, espaco
vivido e espaco percebido), conforme proposto por Legroux (2021). Assim,
através da cartografia de um conjunto de dados sociodemograficos, a presente
sessdo debate as desigualdades que caracterizam a cidade de Ribeirdo Preto e a
mobilidade cotidiana.

Neste contexto, as Figuras 5 e 6 apresentam a dimensdo do espaco percebido
na estruturacdao da mobilidade em Ribeirdo Preto. Para Legroux (2021), o espago
percebido por Lefebvre (1974), ou seja, aquele pensado e construido pelo poder
politico e econémico, por meio de incorporadores, urbanistas e tecnocratas
— em termos de mobilidade, estad ligado a um dos aspectos da definicao de
mobilidade proposta por Kaufmann, Bergman e Joye (2004): acessibilidade.
Como a acessibilidade depende das condicdes materiais, meios de transporte
e comunicagdo, equipamentos acessiveis e condi¢cdes de localizagdo a serem
alcangadas, as estruturas que compdem o espago percebido sao elementos de
analise de acessibilidade.

Claramente, o espago de pensamento implica uma aproximagao
atenta as estruturas, as consequéncias do que foi planejado e
construido que, para o tema da mobilidade, poderia ser pensado
pelo viés da opressao, daquilo que se impde: locais residenciais,
oferece em termos de infraestrutura e, portanto, em termos
de tempo de viagem, custos de transporte, acessibilidade a
cidade, ou mesmo em termos de imobilidade total (LEGROUX,
2021, p 3).

Para qualificar os espacos de circulacao, destacamos a nogdo de “caminhabilidade”
(walkability ou marcheabilité) ou potencial pedestre, visando determinar as
condigdes do espago urbano que motivam o transporte ativo, incluindo a
caminhada (ITDP, 2016). Essa nocdo estabelece os parametros fundamentais
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para a atra¢dao de pedestres aos centros urbanos, ao mesmo tempo em que
cria condig¢des para a fluidez do transporte publico, influéncia do comércio local
e equipamentos culturais (SPECK, 2019; ANDRADE, LINKE, 2017; GEHL, 2010).
Ndo visa apenas elementos fisicos, como as caracteristicas das rotas de viagem,
mas também o uso do solo (distribuicdo das atividades econémicas), a politica
urbana etc. Para apreender as areas da cidade de Ribeirao Preto que favorecem a
caminhabilidade, cartografamos os setores censitarios que ndo possuem calcadas
e arvores na frente da residéncia (IBGE, 2010).

Quando analisamos espacialmente a auséncia de calgadas ou arvores na frente da
residéncia por setor censitario (Figura. 5), verificamos que em Ribeirdo Preto, ha
poucos setores censitarios e domicilios com auséncia de calgadas ou arborizagao
urbana, o que mostra a agao do poder local em termos de politicas publicas para
promover o transporte publico e os modais leves. Os setores verdes e cinza escuro
indicam, respectivamente, forte auséncia de arvores e calgadas na frente da casa.

Figura 5. Ribeirdo Preto: auséncia de calgadas e de arborizagdo urbana em frente da residéncia,
2010.
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Os resultados desta analise podem trazer uma reflexao
sobre a fragilidade socioespacial dos habitantes
no que diz respeito a mobilidade ativa, como a
caminhada. A cidade de Ribeirdo Preto tem boa
capacidade de melhorar as condi¢des de mobilidade
de modo adequado, principalmente com a instalacdao
de equipamentos publicos urbanos. Todavia, o que
se observa na constituicdo do espaco percebido é
o massivo desenvolvimento de uma infraestrutura
para o uso de carros particulares. Alguns bairros
periféricos sdo locais menos favorecidos em termos
de equipamentos publicos que podem incentivar a
caminhada, como a presenca de calcadas e espacos
verdes urbanos.

Ainda analisando elementos inerentes a mobilidade,
a Figura 6 apresenta um conjunto de dados
sociodemograficos e indicadores de mobilidade
selecionados para Ribeirdo Preto por dreas de
ponderacdo (AP)1 . No que diz respeito as viagens
urbanas, os indicadores apresentados na Figura
6 permitem caracterizar alguns aspectos das
desigualdades ligadas ao tempo de viagem. De fato,
os dados ndo mostram a relacdo expressa entre os
locais de trabalho, consumo e lazer, mas podemos
fazer algumas inferéncias ao analisar estes dados
em conjunto as areas de concentracdo de CNPIJs
(Ver Figuras 3 e 4), que sao —também — as areas que
concentram o maior n Umero de postos de trabalho.
A analise da relagao entre o nimero de domicilios por
veiculo e a renda dos chefes de domicilio revela que
as AP com maior numero de chefes de domicilios que,
em 2010, recebiam menos de um salario-minimo, sdo
aquelas com o menor numero de carros de passeio,
como nas areas 3,4, 14 e 17.

Por outro lado, a posse do carro particular € maior nas
parcelas residenciais dos segmentos sociais de maior
poder aquisitivo. Por exemplo, a AP 19 de Ribeirdo
Preto, onde esta localizado o bairro Bonfim Paulista,
conhecido pela concentracdo de grandes espacos
residenciais fechados, tem o maior nimero de carros
a cada 100 domicilios (82 carros para cada 100
domicilios). No entanto, mesmo estando localizado no

1 As areas de ponderagdo (APs) sdo unidades geogréficas
definidas apenas para os censos de 2000 e 2010, consistindo
no agrupamento mutuamente exclusivo de setores censitarios
contiguos. S3o a menor unidade geografica com possibilidade de
obter uma representagdo estatistica das amostras dos Censos
Demograficos.
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Figura 6. Ribeirdo Preto: Distribui¢cdo da populagdo urbana, ganhos do chefe de domicilio, nimero de domicilios por veiculo e
tempo de deslocamento casa-trabalho, 2010.
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limite urbano do municipio, o tempo de deslocamento
entre o local de residéncia e o trabalho foi menor
nesta zona de ponderag¢do, quando comparado aos
localizados na periferia da zona norte.

O adensamento do numero de automaoveis nas areas
de ponderacdo onde se localizam os estratos sociais
superiores e os conjuntos habitacionais fechados,
demonstra que a mobilidade individual ndo é causa,
mas condi¢do de reproduc¢ao do cotidiano de uma parte
da populagdo em relacdo aos meios de transporte.
O advento do transporte individual e a expansdo do
tecido urbano ja eram fendmenos ligados a cidade
moderna, mas esse tipo de transporte se apresenta
hoje como um suporte técnico para a consolidacdo das
descontinuidades urbanas e a ruptura da cidade como
um todo (SPOSITO e Gdes, 2013).
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Em sintese, podemos dizer, de maneira geral, que ha
“diferentes cidades dentro da cidade”, entre a parte
norte e a parte sul.

Mesmo considerando o centro como uma area de
polarizacdo, dispersdo e concentracdo (Sposito,
1991, p. 2), a cidade de Ribeirdo Preto que, grosso
modo, apresenta as areas norte e sul como polos
contraditérios, pode ser centralizada pelas diferentes
“cidades” que compdem a cidade (Figura 7):

1. a cidade consolidada, com o tragcado ortogonal
original, as ruas estreitas, a verticalizacdo da
segunda metade do século XX, a elevada densidade
de edificios antigos;

2. a cidade do desenvolvimento privado, composta
por grandes espacos habitacionais fechados (ERF),
avenidas largas, espacos verdes consideraveis,
grandes casas unifamiliares, circulagdo preferencial
do automoével particular;

3. a cidade de habitacdo social resultante de
programas publicos adequados de empresas
imobilidrias que passaram a construir edificios
sem elevadores, até 4 pisos ou pequenas moradias
unifamiliares, com materiais de construcao de
curta duracdo sem renovacdes, sem espacos
exteriores, casas préoximas umas das outras, areas
habitacionais de 32 a 46 m2;

4. a cidade da pobreza, principalmente aquela
caracterizada pelas favelas 2 com total falta de
infraestrutura, expostos a riscos climdticos —
enchentes — renda familiar muitas vezes abaixo
de um saldrio-minimo, residéncias precarias
construidas com materiais pouco resistentes, alta
densidade de habitantes, com familias varias vezes
grandes.

2Segundo a definicdao oficial do IBGE (2019) o
aglomerado subnormal (como pode ser identificada a
favela) é uma forma de ocupacdo irregular de terrenos de
propriedade alheia — publicos ou privados — para fins de
habitacdo em dreas urbanas e, em geral, caracterizados
por um padrdo urbanistico irregular, caréncia de servicos
publicos essenciais e localizagdo em areas com restricao a
ocupagao.
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Figura 7. Ribeirdo Preto: Elementos da estruturacdo da cidade. 2018.
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51 | A MOBILIDADE PELA VOZI DOS HABITANTES DE
DIFERENTES HABITATS

A proposta, nesta parte, é expor como a mobilidade cotidiana pode ser
apreendida pela voz dos habitantes dos diferentes habitats de Ribeirdo
Preto: os moradores de Espacgos Residenciais Fechados (ERF) e os moradores
de habitacGes sociais (neste caso, tomando dois exemplos: os conjuntos
populares Cristo Redentor e Wilson Toni).

Os depoimentos das pessoas sdo, portanto, importantes para dar voz aos
habitantes e, mais ainda, para mostrar empiricamente como a mobilidade,
as decisdes e, mais amplamente, as experiéncias urbanas podem ser
apreendidas na cidade. As praticas espaciais dependem da experiéncia
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urbana dos individuos, que condiciona as formas de acesso (meios de locomogao)
e a qualidade da viagem (objetivo da viagem, condi¢des geograficas da cidade,
tempo, avaliacdo). A estratégia adotada foi a exposicdo e andlise da histéria
por meio das respostas (palavras, imagens sugeridas) das pessoas durante as
entrevistas. A narrativa refere-se a como fatos, escolhas e atitudes sdo expostos ao
longo do dia das pessoas, tomados como uma série de eventos que se articulam,
se complementam e se contradizem, podendo ser repetitivos (a0 menos no
decorrer do dia, da semana ou em um hordario mais amplo), singulares (quando
aparecem apenas uma vez) ou resistentes (que persistem na narrativa, ganham
forca em sua representacdo) e, consequentemente, podem ser considerados
como representativos da vida concreta das pessoas.

5.2 | A MOBILIDADE DESDE AS VOZES DA “PARTE SUL"

O que atrai os habitantes para os espacos residenciais fechados sdo, em geral
e através do seu discurso, a seguranca (em oposicao a “violéncia” deduzida da
cidade “aberta”), a tranquilidade (morar num espa¢co amplo, sem contato com
os vizinhos) e o contacto com “natureza” (imagem formada a partir da separacdo
entre sociedade e natureza, que é entendida como algo de fora, identificada com
a arborizacdo e os cursos d’agua).

As mencGes a velocidade de deslocamento pela cidade para atingir metas de ida e
volta sempre dependem do veiculo particular. Como afirmam varios residentes de
ERFs: “Vocé pega o carro, vocé paga para ganhar tempo por causa de um hordrio
[...] para ir ou voltar mais rapido. Ir ao supermercado ou levar os cachorros no
veterindrio »; “Uber eu utilizo quando saio para ir aos bares ou a um lugar de
estacionamento dificil »; “longe do centro da cidade, eu ai nGo habitaria jamais,
tumultuado, perigoso »; «eu jd pensei em morar no centro da cidade, em um
apartamento, mas eu acho que hoje ndo habitaria por causa do movimento, do
fluxo de pessoas »; “tudo o que se precisa fazer no centro toma mais tempo ». As
“vozes do sul” contém repetidos depoimentos que carregam a mesma tendéncia:
o uso de veiculos particulares, a velocidade de deslocamento e o fato de o centro
da cidade ndo ser mais um local atrativo para todas as atividades (ou compras, ou
seja, uso do tempo para consumo).

5.3 | A MOBILIDADE A PARTIR DAS VOZES DA “PARTE NORTE"

E possivel apreender que a aceitacdo de condi¢cBes precdrias acaba sendo um
aspecto da reagao das pessoas. Veja o depoimento de um morador do Cristo
Redentor, quando fala sobre seu bairro em comparagdo com outras partes da
cidade: “E longe, mas tudo é uma questdo de costume, ndo é? » e completa-se por
um argumento territorial que se torna uma barreira urbana: “Como estamos do
lado de cd da autoestrada, eles acabam por néo se preocupar com estes habitantes
» (Abate, 2021). A configuracdo da cidade e as possibilidades de mobilidade
urbana dificultam ou impedem o acesso das pessoas do Cristo Redentor ao centro
(afastamento, transporte publico precdrio, impossibilidade de utilizar outros
meios de transporte) ou outras areas (parques da cidade para recreacao).
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Abate (2021) mostrou, na Figura 8, os tracados das duas linhas de 6nibus que ligam
o bairro Cristo Redentor ao centro de Ribeirdo Preto. Estes tragados permitem
0s usuarios se deslocarem de um ponto a outro (principalmente do bairro ao
centro), mas, por outro lado, sem a possibilidade de utilizarem outros locais da
cidade para as suas compras ou lazer. E o “efeito tunel” (Jirén, 2010) que ocorre
e mostra que as pessoas se tornam “prisioneiras do espaco” (Santos, 1980). Diz
outra voz, de outro bairro (Wilson Toni, conjunto de prédios de quatro andares,
sem elevador, construido na ultima década no ambito do programa Minha Casa
Minha Vida, de uma mulher: “Na cidade, do que vocé mais se desloca? Uber; Eu
faco minhas caminhadas todos os dias. Mesmo agora com os parques fechados,
eu caminho todos os dias»; “Os transportes coletivos, sim, eu jd utilizei muito.
Hoje eu utilizo menos, mas eu jé utilizei muito ». Para ir ao centro da cidade, uma
outra mulher, residente no mesmo bairro, afirma que “eu vou por Uber porque
Id ndo ha necessidade de pagar estacionamento ou andar muito para encontrar
uma vaga na rua ».

Outro testemunho vem do Jardim Pedra Branca, a leste da cidade, a 13 km
do centro, de uma citadina residente em casa propria, construida através de
financiamento, realizada pela familia na década de 2010, a entrevistada, estudante
em Jaboticabal (cidade 70 km de sua casa), diz: “Eu utilizo Uber e 6nibus. Uber
para me deslocar em Ribeirdo Preto e o 6nibus [intercidades] para ir estudar».

As “vozes” dos habitantes do norte e leste da cidade testemunham ambiguidades
e aspiracdes. O afastamento da area central € uma caracteristica importante em
suas praticas de deslocamento, assim como a dependéncia do transporte publico,
mesmo que o veiculo particular ou a motocicleta sejam as alternativas mais
citadas. Os percursos a pé sdo raros, e os de bicicleta na maioria das vezes para
fins de lazer. No caso de percursos a pé, a situacdo das calcadas e as condicdes
meteoroldgicas devem ser lembradas, mesmo que ndo tenham sido declaradas
pelos moradores.

Comparando as partes norte e sul de Ribeirdo Preto, podemos dizer que os
depoimentos tém sido o componente empirico que usamos para dar voz aos
“habitantes da periferia”, sejam eles compostos por conjuntos residenciais para
a classe média ou para os menos afortunados. Em termos de renda na cidade
de Ribeirdo Preto, seja pelos ERF apropriados pela elite econémica local, com
amplos espagos residenciais, ruas largas, muros altos, cameras de vigilancia e
seguranga privada, e acesso a espagos verdes também privados ou privatizado
pela localizacdo das residéncias® . As vozes do norte e do sul mostraram a cidade
contraditéria, que tem parte da populagdo condicionada pelo transporte publico,
pelo transporte particular via aplicativos ou pelo veiculo particular, e parte da
cidade que da as costas as outras, aquele que viaja em um veiculo, em particular
através de espacos seletivos.

3 Podemos, aqui, lembrar o que Ballesta (2016) disse sobre John Jackson: “O fato de
suas notas de campo arquivadas serem quase todas fotograficas poderia corroborar sua
preferéncia por escritos in situ, baseados sobretudo na captura visual”. Para completar os
dados empiricos que serviram para observar a mobilidade na cidade de Ribeirdo Preto,
utilizamos outra possibilidade metodoldgica, que foi a aplicagdo de enquetes no terminal
rodovidrio urbano. De um total de 6 pesquisas, alguns dados merecem ser analisados.
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Figura. 8. Ribeirdo Preto. Linhas de 6nibus de transporte coletivo entre o bairro
Cristo Redentor e o Centro da cidade. 2021.
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A andlise das enquetes aplicadas no terminal central de Ribeirdo
também revelou aspectos importantes sobre a mobilidade cotidiana
através das “vozes dos sujeitos’. Através do Grafico 1, nota-se que —
entre os entrevistados — o tempo médio de deslocamento foi de 30
minutos e 1 hora. (34,5% de 96 pesquisas), 26,2% despendem entre
1h30 e 2h, outros 25% gastam até 30 minutos viajando por esse
meio de transporte; e 17,8% dos inquiridos gastam entre 1h00 e
1h30, para se deslocar, enquanto apenas 6% demoraram mais de 2
horas no deslocamento por transporte coletivo.
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Outro ponto analisado por meio das enquetes foi a frequéncia
semanal no uso do transporte publico (Grafico 2). No total, 46,4%
dos inquiridos utilizam seis a sete vezes por semana, o que permite
deduzir que é para utilizacdo diaria deste meio de transporte; por
outro lado, 22,6% utilizam o transporte cinco vezes por semana
e 19,0% utilizam quatro vezes por semana; finalmente, 20,2% o
utilizam trés vezes ou menos.
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Quanto a utilizagdo de um ou dois 6nibus por dia, 72,6% utilizam dois
e 38,1% utilizam apenas um, o que neste ultimo caso equivale a nao
ter de fazer qualquer correspondéncia entre o ponto de partida e o
ponto de chegada. Em relagdo a motivagao para uso do transporte
publico, o deslocamento em virtude do trabalho se coloca como o
principal motivo., 8,2% por motivos de consumo, 9,0% para lazer
e 3,3% para estudos. Parte dos entrevistados afirmou utilizar o
transporte publico por outros motivos, e entre os motivos o principal
foi ir a consultérios médicos e hospitais, localizados principalmente
no centro expandido de Ribeirdao Preto. Nesse caso, pode haver mais
de um motivo, incluindo deslocamento.
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Como destino, 29,5% das pessoas responderam que estavam indo
para o centro da cidade. Os usuarios do transporte publico de
Ribeirdo Preto tém sua origem principal em bairros como o Cristo
Redentor, localizado na zona norte, sdo usudrios de bairros com
predominancia de chefes de familia que ganham até trés salarios-
minimos.



Quando cruzamos esses dados com os indicadores de mobilidade
(Figura 6) por areas de ponderacdo, um ponto se destaca: o uso
do tempo e do espaco sdo diferentes dependendo do meio de
transporte utilizado, por exemplo, quando observamos o tempo de
viagem mostrado na Figura 6, vemos — como ja apontado — que os
moradores da zona sul de Ribeirdo Preto, mesmo morando em areas
geograficamente periféricas, tém tempo de deslocamento menor
do que aqueles que residem nos setores mais pobres. Esse fato esta
relacionado ao tipo de modal utilizado, visto que o carro permite
fluidez, quando comparado a outras tipos — como o transporte
publico urbano presentes na cidade. A relacdo entre renda e tipo
de modal ndo é expressa apenas na Figura 6, mas também por meio
das enquetes, visto que o transporte publico em Ribeirdo Preto é
utilizado massivamente por grupos sociais mais baixos.

As contradicdes de preferéncias nas formas de se deslocar, ou seja,
como 0s usos e apropriacdoes do espaco urbano sdo feitos pela
mobilidade, revelam-se nos processos socioespaciais. A estruturagao
de determinados modelos de mobilidade, como o transporte
rodoviario, e o impacto do transporte motorizado (essencialmente
transporte individual), estd ligado a producdao de morfologias
urbanas segregadas e fragmentadas “porque, paradoxalmente, essas
infraestruturas que ‘ligam’ fragmentos, criam inumeras barreiras
e linhas que literalmente cortam o espacgo fisico” (LEGROUX,
2021, p. 4). Além disso, a centralidade desse modelo rodoviario e
automobilistico no sistema de mobilidade urbana brasileiro envolve
também o processo de periferizagao, crescimento de vazios urbanos
e fragmentacdo, como afirma Legroux (2021, p. 5):

Do ponto de vista da fragmentacdo socioespacial, o modelo
viario tem impactos nas formas urbanas fragmentadas, ou seja,
na intensificacdo de rupturas, descontinuidades, fragmentos,
dispersdo urbana. Isso estd associado a um modo de vida, em que a
l6gica dominante (do espaco projetado) definiu a mobilidade como
a ligacdo entre espacos altamente especializados e separados: da
casaaotrabalho,dotrabalhoaacademia, daacademiaaoshopping,
do shopping para o clube etc. Nesse sentido, a homogeneizacdo
da sociedade resulta em uma crescente diferenciacdo e separacao
de lugares (LEFEBVRE, 1968, 1974). A fragmentacdo da mobilidade
expressa também uma fragmentagao social no movimento, com
a criacdo de diferentes circuitos separados, para pobres, ricos,
mulheres, idosos etc. (JIRON, 2010).

Buscando uma visdo articulada entre os dados apresentados, pode-
se dizer que quase um terco das pessoas tem como principal destino
o centro da cidade (onde fica o terminal rodoviario), que chegar ao
trabalho equivale a metade dos entrevistados, que mais de dois
tercos fazem pelo menos duas viagens por dia e essa metade usa
o transporte publico diariamente para as suas viagens. Por outro
lado, mesmo com a imagem consensual de que o transporte publico
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viu sua qualidade ser questionada e degradada nos ultimos anos,
ele continua sendo importante para a mobilidade cotidiana de uma
parcela expressiva da populacdo, principalmente para as camadas
sociais de baixa renda.
Figura. 9. Ribeirdo Preto: Principais areas de origem e de destino dos usuarios dos
transportes publicos. 2021.
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Mesmo que os dados apresentados ndo sejam suficientes para falar
em profundidade sobre a pratica espacial ou experiéncia urbana,
eles fornecem pistas para entender a mobilidade das pessoas
dessa forma (neste caso, desconsiderando o veiculo particular e
os deslocamentos via aplicativos ou mesmo a pé, de bicicleta ou
motocicleta).

6 | CONCLUSAO

Como primeira conclusdo, podemos dizer que o papel do
centro da cidade é percebido de forma diferente pelos habitantes
de diferentes habitats:

1. Os residentes dos bairros de elite (condominios fechados ou
condominios verticais) colocam o centro da cidade como uma
area pouco atraente, onde ndo pretendem se deslocar a ndo ser
por motivos alheios a sua vontade, por se tratar de uma darea
densa, com muito movimento e onde é dificil estacionar;

2. No que concerne aos habitantes do Cristo Redentor, um bairro
distante do centro histérico de Ribeirdo Preto (14 km), eles
sdo condicionados pelos itinerarios do sistema de transporte
publico para sua mobilidade e consumo: viajam principalmente
de 6nibus em duas linhas que ligam o bairro ao centro da



cidade (“efeito tunel”) e fazem suas compras no centro (uma
das extremidades de seus percursos) ou no préprio bairro, com
pouca possibilidade de compra ao longo do caminho, em pontos
intermedidrios;

3. Aseguranga é um tema que se repete por diferentes vozes, tanto
do sul quanto do norte da cidade.

Portanto, em Ribeirdo Preto, as condicdes de deslocamento
inadequadas caracterizam uma mobilidade restrita e excludente
(Abate, 2021), e tornam dificil uma equidade territorial. Seus
moradores tornam-se “prisioneiros do espac¢o” (Santos, 1990).

Para além disso, a propdsito da mobilidade geografica, podemos
concluir que as mudancas no sistema de transporte publico (6nibus,
irregularidades no tempo de circulagdo, manutencao dos veiculos,
controle da velocidade, enfim, a precarizacdo do sistema) leva a
escolha de outros meios de transporte: o automaovel particular, os
sistemas como Uber, 99Taxi, mais rapidos ao fazer a ligacdo entre o
lugar de partida e o lugar de chegada.

Os deslocamentos por bicicleta ou a pé sofrem da falta de espacos
exclusivos, da precariedade das calcadas, das distancias, da
topografia, das condi¢Ges climaticas.

Assim, a mobilidade geografica das pessoas em Ribeirdo Preto ndo
é nem territorialmente nem socialmente uniforme. As preferéncias
sdo pelo lugar de residéncia, pelas condicdes dos sistemas de
transportes publicos e a posse de um veiculo particular (ou sob
demanda), o que leva as utilizagdes diferentes do espaco, seja por
causa das diferentes rotas ou meios de locomocdo (que definem os
diferentes usos das vias publicas e a velocidade dos deslocamentos).
Em relagdo ao centro principal da cidade, a frequentacdo é mais
intensa pelos habitantes com rendas baixas e evitado pelos
habitantes com rendas elevadas.

Por fim, ousamos dizer que, em Ribeirdo Preto, a producdo do
espaco urbano é cada vez mais “ex-centrada” — conformando novas
centralidades motivadas pela localizagdo dos shopping centers
e dos espacos residenciais fechados — mas, ao mesmo tempo,
“introcentrada” — com subcentros que ainda ndo sdo comparaveis
ao centro principal, mas que tém a sua importancia no comércio
e nos servigos sem, no entanto, ultrapassar o papel do centro
principal. Como acontece no “deslocamento” das centralidades
para o sul da cidade, podemos dizer que ha novos conteudos na
periferia da cidade (e ndo mais como zona de exclusdo — embora o
termo requeira mais analise, pois todos sdo incluido nas relacdes
capitalistas de producdo), podemos afirmar que ha tendéncia a uma
“perifilancia”?
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