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RESUMO: Este trabalho procura refletir sobre o transporte urbano em cidades pequenas.
Para tanto, € tragado um panorama geral das cidades brasileiras, no qual se identificam
duas caracteristicas peculiares a maioria das cidades: o crescimento em descontinuidade
espacial e a segregacdo socioespacial. Com base nestas duas caracteristicas o transporte
em cidades pequenas € analisado a partir de duas perspectivas. A primeira relaciona as
cidades numa escala interurbana. Enquanto a segunda aborda a relag@o entre o transporte,

o uso do solo e a produgdo do espago urbano.
Palavras-chave: cidades pequenas, transporte, descontinuidade, segregagao.

ABSTRACT: This work seeks to reflect on urban transport in small towns. For this, an
analysis is performed generally in Brazilian cities, in which it identifies two peculiar
features to most cities: discontinuity in the growth and spacial segregation. Based on
these two features transport in small towns is analyzed from two perspectives. The first
lists the cities from the interurban scale. While the second addresses the relation between

transport, the use of soil and production of urban space.

Keywords: small towns, transport, discontinuity, segregation.
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INTRODUCAO

Com algumas raras excegdes, pouco se discute acerca do transporte em cidades
pequenas. Nesta direcao, este trabalho procura tracar alguns apontamentos que,
se ndo dao conta de exemplificar ou explicar a totalidade da probleméatica em
cidades pequenas, contribuem ou dao um direcionamento para uma reflexdo
acerca da relag@o existente entre produgdo do espaco, uso do solo e transporte

nestas realidades urbanas.

Existem quatro caracteristicas comuns a todas as cidades no que tange a
natureza do espaco urbano. A primeira é a concentragao, a cidade € por si um
espaco de concentracdo de pessoas, de edificagdes, de informacdes, de
automoveis, etc.. A segunda caracteristica € a polarizacdo, a cidade polariza e
mantém uma rea de influéncia, seja em relaciio ao campo ou de cidades maiores
para menores. Como terceira, pode-se considerar que o espago urbano se
caracteriza pelas mudangas e permanéncias, o velho e o novo vivem e convivem
nas cidades, na morfologia, na arquitetura, no tracado das ruas, tal qual nos
costumes e habitos da populagdo. J4 a quarta diz respeito a fluidez, afinal a
cidade é o local onde, mais intensamente, ocorrem a circulacdo de pessoas,

mercadorias e informacgdes.

O sistema de transporte é composto por trés elementos principais:
infraestrutura (malha de transporte: rodovidria, férrea, aérea, etc.), veiculos
(automdveis, Onibus, trens, bicicletas, etc.) e operacdes (forma como os veiculos
utilizam a rede, como leis, c6digos ou diretrizes). A organizac¢ao e o funcionamento
destes elementos influenciam, de modo determinante, na configuracio espacial,

em diversas escalas analiticas.
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No espaco urbano, o sistema de transporte possibilita o espraiamento e o
aparecimento de espagos descontinuos ao tecido urbano. Portanto, engendrada
pela légica do automével e do mercado imobilidrio, a cidade deixa de crescer
contiguamente, de forma compacta. O processo de expansdo urbana para dreas
cada vez mais longinquas evoca a imagem de mancha de 6leo tdo bem

representada por Beaujeu-Garnier (1997).

No contexto da ciéncia geografica, cabe a Geografia dos Transportes estudar
as interagdes entre os espagos. Porém, esta drea passa por um periodo de
relativo desprezo na Geografia. A Geografia Econdmica sempre faz uso da
anédlise dos fluxos e da circulagdo para explicar, grosso modo, a localizacao,
distribuicdo e a prépria organiza¢do espacial das atividades econdmicas. J4 na
Geografia Urbana, muitas vezes, € comum encontrar estudo sobre as cidades e
os seus processos de producdo do espaco nos quais ndo se faz nenhuma alusdo
ao sistema de transporte. E praticamente impossivel pensar sobre a cidade e o
urbano sem considerar o transporte, 0s €ixos vidrios, as infraestruturas necessarias
para seu funcionamento, a circulagdo, entre outros. Afinal, o espago intraurbano

¢ estruturado fundamentalmente pelas condi¢des de deslocamento.

Assim, € sob a perspectiva da Geografia Urbana que procuramos tecer
algumas consideracdes acerca do transporte urbano em cidades pequenas. Esta
reflexdo surge a partir dos debates instigadores realizados na disciplina
“Planejamento e Mobilidade Urbana” ministrada pelo professor doutor Enéas
Ferreira no curso de Pés-Graduagdo em Geografia da UNESP de Rio Claro.
Para tanto, tracamos uma reflexdo a partir de um es-tudo de caso que teve
como referencial empirico as cidades paulistas de Capao Bonito e Ribeirdo

Grande.
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AS CIDADES PEQUENAS

De fato, ndo existe um padrio no qual se possam enquadrar todas as cidades
denominadas de pequenas. Sdo espagos urbanos complexos, com realidades
particuares e diferentes uma das outras, a0 mesmo tempo em que, em muitos
casos, pode-se até mesmo contestar o cardter urbano destes centros. No caso
especifico do Brasil, a maioria dos municipios possui populagdo inferior a 50 mil
habitantes, como pode ser observado na Tabela 1. Destaque-se que estes
municipios que, por conseguinte, t€m como sedes as cidades pequenas, ainda
hoje, em termos absolutos, reunem um contingente expressivo de toda populacio

brasileira.

Tabela 1: Municipios brasileiros por classe de tamanho da populagcdo (2010)

Habiteptes Nimmero de Mumicipios Total da Populacdo
Brasil 5.565 190.755.799
Até 200000 3914 32.660247
De 20,001 aw 50.000 1.043 31344671
De 50.001 atg 100000 323 22314204
De 100001 aé 300.000 245 48563171
Mag de 500000 i 53.871.506

Fonte: IBGE — Censos Demogrdficos 1970, 1980, 1991, 2000 e 2010.
Org: Orlando Moreira Junior, 2012.

Refletir acerca das cidades e do urbano no Brasil suscita inimeras indagacdes
e, por conseguinte, diversas possibilidades de respostas. A heterogeneidade de
casos torna esta reflexdo ainda mais complexa. Se considerarmos como pequenas
aquelas cidades com populacgao inferior a 50 mil habitantes, vamos nos deparar

com diferentes realidades. Nesta direcdo, as cidades de Bora-SP, Minduri-MG,
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Garibaldi-RS, Itagibd-BA e Inhumas-GO, com cerca de 800, 3.000, 30.000, 48.000

habitantes, respectivamente, ganhariam, igualmente, status de cidades pequenas.

Adiciona-se uma série de outros fatores que contribuem com o aumento das
discrepancias entre estas cidades. A primeira é a localizagdo geogrifica, ou
seja, ndo sdo iguais as cidades pequenas localizadas no Centro-Sul do pais e
aquelas do Nordeste e da Amazodnia. Da mesma forma, existem grandes
diferencas entre cidades pequenas localizadas em 4reas nio metropolitanas e
as que estao inseridas em regides metropolitanas. H4, ainda, diferencas entre

cidades pequenas antigas e as novas.

Em geral, uma caracteristica peculiar a muitas destas cidades € o forte vinculo
existente com o rural. Diversas atividades agricolas podem ser vistas impregnadas
no espaco urbano. Hd uma estreita relagdo tanto nos aspectos da economia
quanto na prépria paisagem urbana, onde muito do que é considerado rural estd
enraizado no espaco intraurbano. Isto significa que estas cidades mantém um
vinculo maior com o entorno rural, conservam uma maior multiplicidade de
vivéncias e de contradi¢des entre o urbano e o rural em seu espago. Boa parte
dos trabalhadores rurais s@o residentes urbanos: o agrondmo, o veterindrio, o
administrador tal qual o trabalhador volante e o bdia-fria residem na cidade.
Estes se dirigem cotidianamente ao campo como se estivessem se dirigindo as

fabricas.

A paisagem da cidade pequena difere, em muito, da imagem que se tem dos
grandes centros urbanos. Muitas caracteristicas destes espacos negam o carater
urbano destas cidades. Contudo, sio cidades e expressam fendmenos e processos

comuns aqueles existentes em cidades maiores, porém em intensidade menor.
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As cidades pequenas s@o espacos heterogéneos, nos quais o urbano e o rural
sdo confluentes. O estreitamento urbano e rural estd presente tanto no que
tange o espaco fisico como nas ac¢des contidas no plano imaterial, como os
costumes, habitos e pensamentos. Estes aspectos expressam um conjunto de
fatores que interferem e influenciam na producdo do espaco urbano, na
organizacdo espacial e nos deslocamentos da populagdo destas realidades

urbanas.

DESCONTINUIDADES E SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

A urbanizacdo brasileira, no sentido amplo, e a producio do espago urbano, no
sentido restrito, sdo marcadas por dois aspectos primordiais: a descontinuidade
espacial e intensos processos de segregacio socioespacial. Indiferente do porte
territorial ou do tamanho demogréafico, no Brasil, as cidades assumiram um padrao
de crescimento periférico. Isto é notdvel nas cidades grandes e médias, bem
como ja atinge cidades pequenas, nas quais muitos bairros surgem em

descontinuidade com o tecido urbano.

As configuragdes espaciais das cidades se transformam ao longo do tempo.
Os usos e fungdes do solo urbano alteram-se. A caracteristica principal desse
processo é a forma de producio desigual do espaco urbano em descontinuidades
espaciais. Isto tem gerado um processo de desconcentracao urbana, ou seja,

mudanca centrifuga de pessoas, industrias € mesmo comércios.

As cidades possuem espacos caracterizados por usos diferenciados do solo
e, por conseguinte, por demandas e necessidades de deslocamentos distintos

dentro de um determinado espago urbano. As atividades cotidianas geram
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deslocamentos que competem entre si pela utilizacdo do mesmo espacgo fisico.

Isto se deve ao modo como a cidades se organizam internamente.

Determinadas dreas sdo ocupadas principalmente por residéncias, outras
por industrias, outras por comércios e servigos. Toda cidade possui, geralmente,
um centro principal no qual se localizam as instituicdes administrativas publicas,
a igreja matriz, o distrito financeiro, o comércio, cinemas, teatros, entre outros.
O centro principal, destaca Singer (1980), possui, em alto grau, todos os servigcos
urbanos, sendo que esses servicos se irradiam do centro a periferia, tornando-se
cada vez mais escassos a medida que a distancia do centro aumenta. Ao redor
do centro encontram-se as zonas residenciais da populacdo mais rica. A
populacdo mais pobre encontra-se, em sua maioria, nas dreas periféricas. As
grandes industrias normalmente estao localizadas em uma drea isolada da cidade,
em alguma parte da periferia, ao passo que as inddstrias pequenas estdo, em

geral, mais perto da residéncia dos trabalhadores.

Essa € uma estrutura peculiar nas cidades brasileiras de modo geral, ou ao
menos era até algumas décadas atrds. As cidades brasileiras vém passando por
um processo de reestruturacdo espacial, influenciado por diversos fatores, tais
como o crescimento territorial e demografico, a intesificacio da diviso territorial
e técnica do trabalho, os interesses imobilidrios, os processos de segregacdo
urbana, dentre outros. Estes fatores juntos contribuem e influenciam a emergéncia

de uma nova organizacao do solo urbano

Atualmente, de modo sucinto, pode-se considerar que as cidades apresentam

um centro principal que se diferencia de seu centro histérico. As dreas ao redor
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do centro principal, as chamadas 4reas pericentrais, por ser um espago de
transi¢do, ndo sdo mais estritamente residenciais, mas também nao sdo centrais.
E nesta parte que se encontram os hotéis de segunda classe, as pensdes, as
zonas de prostitui¢do, algum tipo de comércio popular, algumas residéncias e,

em geral, € nessa parte da cidade que se localizam os corticos.

Também é comum a existéncia de alguns eixos comerciais e de servigos
especializados; a consolidagc@o dos distritos industriais, para que a instalacdo
industrial se desenvolva para fora da cidade. Mas a principal alteragio verificada
na atualidade estd ligada a 16gica centro-periferia, devido, sobretudo, a emergéncia
de novas centralidades urbanas (subcentros e shopping centers) e o fato da
periferia deixar de ser lugar dos pobres apenas, visto que os bairros residenciais
de alto poder aquisitivo passam a se instalar nas dreas periféricas das cidades:
na periferia, mas ndo junto aos pobres, separados; geograficamente préximos,

mas socialmente separados.

Em suma, as cidades possuem espacos caracterizados por usos diferenciados
do solo. Determinadas areas sdo ocupadas principalmente por residéncias, outras
por industrias, outras por comércios e servicos. Nas cidades atuais, verifica-se
que a partir das dltimas décadas do século passado ha um redesenho do espaco
urbano, caracterizado, principalmente, pelo processo de expansdo do tecido
urbano, pela intensificacdo da circulagdo de pessoas, mercadorias e informacdes,
além da fragmentagdo da cidade. Desse modo, verificamos, em nossas cidades
atuais, uma forte descontinuidade do tecido urbano, que pode ser vista a partir

de duas perspectivas descritas por Sposito (1999):
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A primeira refere-se as dindmicas de producdo capitalista da
cidade, pautadas na terra como mercadoria e nos interesses
fundidrios e imobilidrios que se realizam de forma ampliada
através da propria extensdo do tecido urbano e da ocorréncia
de “vazios urbanos”, que produzem uma cidade descontinua
e fragmentada, no plano fisico-territorial e no plano das
representacoes que a partir dela e sobre ela se constroem. A
segunda perspectiva é a do avango técnico que permitiu a
instalacdo e acentuacdo dessa dindmica, avangco esse que
podemos ilustrar: - pela difusdo do uso de veiculos
automotores, - pela invencdo da eletricidade, que permitiu a
utilizacdo de equipamentos eletro-domésticos, como a
geladeira, por exemplo, a qual propiciou o distanciamento entre
os lugares de moradia e os de abastecimento, condigcdo para a
cidade moderna; - pelo uso do elevador, que ofereceu
condicdes favordveis a acentuacdo da verticalizagdo, capaz
de reforcar a concentracdo urbana em alguns pontos do
territorio das cidades, mas paradoxalmente de permitir o vazio
em seu entorno; - pelas telecomunicacoes e pela informdtica,
que permitem a conexdo, independentemente de deslocamentos

territoriais de pessoas e objetos. (Sposito, 1999, p. 17)

O modo como se estabelece a 16gica de distribuicdo e/ou organizagdo do
solo urbano nos remete a funcionalidade urbana, que se coloca como paradigma

nos campos do planejamento urbano e regulariza¢do do uso do solo, os quais
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como esfera técnica especifica da gestao, define toda uma estrutura institucional
que se disseminou pelas cidades do pais (Rolnick & Nakano, 2000). Logo, é
impossivel discutir a respeito da forma urbana sem retomar um velho chavdo da
arquitetura: a forma segue a fungdo. Esse pensamento funcionalista hd muito é
passivel de discussao, a ponto de se contrapor a idéia afirmando que a funcgao é

que segue a forma.

A partir da 16gica atual de producdo do espaco urbano, a cidade deixa de
crescer contiguamente, de forma compacta. A tendéncia de produgéo do espago
urbano em descontinuidades gera formas urbanas dispersas espacialmente, ao
mesmo tempo em que aumenta a densidade demografica em determinadas areas
da cidade. A instala¢do de conjuntos habitacionais ou loteamentos populares tal
qual os grandes empreendimentos voltados para a habitacdo das classes mais
abastadas t€m se caracterizado pelo afastamento espacial, ou seja, ocorre
descontinuamente ao tecido urbano j4 existente, resultando na alteracio da forma

urbana.

Nesta direcdo, as vias e sistemas de transportes devem ser abordados de
uma forma mais empirica considerando a questdo das ruas, avenidas, rodovias e
dos meios de transportes em si como elementos estruturadores do espago
intraurbano. Afinal, a estruturacdo do espaco intraurbano € influenciada pelas

condi¢des de deslocamento e as demandas por transporte.

Petersen (2002), ao relacionar o transporte urbano com o uso do solo e a
densidade do uso e ocupagdo, contribui com a interacao entre forma, estrutura

e transporte:
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O desenvolvimento da infraestrutura de transporte altera os
padroes de acessibilidade e influencia nas decisdes de locali-
zacdo das casas particulares e de negdcios. Estas decisdes
ddo forma a estrutura da cidade e as dreas circundantes, e
geram novos padroes de demanda de trdfego. (Petersen, 2002,

p. 23, tradugdo nossa)

De fato, a acessibilidade na cidade ndo € igual para todos os citadinos, mas é
relevante destacar o fato de que a forma urbana altera o “preco” da acessibilidade,
pois a cidade se orienta a partir dos eixos nos quais a circulacdo pode ser mais
répida ou mais tortuosa. Como consequéncia disto, intensificam-se 0s processos
de segregacdo urbana, forma acentuada de diferenciacdo socioespacial, que
por sua vez reforcam as dindmicas de acesso desigual a cidade (SPOSITO,

1999).

De acordo com Villaga (2003), a segregacdo urbana atua através da
acessibilidade, ou seja, através das facilidades ou dificuldades de locomog@o no
espaco urbano. Os diferentes usos e distribui¢cdo do solo urbano condicionam as
atividades humanas, sendo que o sistema de transporte representa uma
possibilidade a acessibilidade. Entretanto, as atividades cotidianas geram
deslocamentos que competem entre si pela utilizagdo do mesmo espaco fisico.
Deste modo, quanto maior a taxa de motorizacio, maior o espago fisico requerido
e quanto mais afastadas entre si ou segregadas as atividades cotidianas, maiores

os deslocamentos necessarios.

Esta 16gica simboliza a tipica cidade capitalista que surge, primeiramente,

sob a égide do mecanismo de mercado e, posteriormente, no espaco urbano



108 O. Moreira Junior

produzido sob o impacto do automével (VILLACA, 1998). Isto € verificado em
todas as cidades brasileiras, indiferente de seu tamanho, pois toda produgdo do
espaco urbano estd pautada na 16gica do automével particular, que requer cada
vez mais espagos destinados as vias de circulagdo, estacionamentos e
infraestruturas diversas. Assim, é sob esta perspectiva que se propde tragar um

ensaio sobre o tema em cidades pequenas.

UMA REFLEXAO SOBRE O TRANSPORTE A PARTIR DA
ESCALA INTERURBANA

A reflexao que apresentamos aqui se baseia em resultados obtidos numa pesquisa
empirica realizada nas cidades de Capao Bonito e Buri, localizadas no estado de
Sdo Paulo (Figura 1). O municipio de Capao Bonito possui uma extensao
territorial de 1.641 km? e uma populacdo de 46.178 (IBGE, 2010), dos quais
81,9% vivem na cidade. J4 Ribeirao Grande possui uma extensao territorial de
332 km? e 7.419 habitantes (IBGE, 2010), sendo que a taxa de urbanizagio € de
31,6%.

Inicialmente, antes de tratar de questdes referentes ao espaco urbano em si,
vale salientar uma andlise das cidades numa escala regional. Para tanto serd
utilizada como base a pesquisa realizada pelo IBGE (2008) sobre as regides de
influéncia das cidades. Esta classificou as cidades em cinco grandes niveis e
suas subdivisdes: metropole, capital regional, centro sub-regional, centro de zona

e centro local.

No caso do referencial empirico deste trabalho, para o IBGE (2008) tem-se

acidade de Sorocaba como capital regional C, com influéncia de &mbito regional,
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1 - Capdo Bonito
2 - Ribeirdo Grande

semmn escala

Figura 1: Localizacdo do municipios no Estado de Sdo Paulo.

sendo referidas como destino, para um conjunto de atividades, por grande niimero
de municipios, sendo denominado de nivel “C” segundo seu porte e padrio de
localizag@o e regionalizacdo. Itapetininga e Itapeva ganham status de centro
sub-regional B, ou seja, centros com atividades de gestdo menos complexas
com drea de atuagdo mais reduzida, enquanto Capao Bonito e Ribeirdo Grande

sdo classificados como centros locais, segundo a metodologia empregada.
De acordo com o IBGE (2008), centro local se refere a cidade cuja
centralidade ndo extrapola os limites do seu municipio, servindo apenas aos seus

habitantes. Ressalte-se que enquanto Capao Bonito faz parte da regido de

influéncia de Sorocaba (capital regional C), Ribeirdo Grande é polarizada por
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Itapeva (centro sub-regional C), também subordinada a Sorocaba, que se
relaciona com o estrato superior da rede urbana. A Figura 2 representa um
esquema das cidades estudadas inseridas na rede urbana, com suas interligagcdes
por meio das vias de circulagdo, no caso as rodovias, bem como a polarizagao

segundo as regides de influéncias das cidades do IBGE (2008).

Atualmente, os fluxos entre cidades t€ém aumentado em propor¢des
considerdveis. Assim, uma série de deslocamentos pendulares se estabelece
entre as cidades de uma rede urbana, principalmente para cursar o ensino superior;
comprar roupas, calcados, eletrodomésticos, eletroeletronicos, computadores,
moéveis em geral, ou freqiientar shopping centers, hipermercados e

assemelhados; usar aeroporto em voos de linhas regulares; buscar servicos de

Itapetininga

Sorocaba ‘/‘%/UIJ &» Mancha urbana

Sio Paulo _— Rodovias

i

Ribeirdo Grande

Capéo Bonito

@ Grande Metrépole Nacional
(®) Capital Regional C
Itapetininga @ Centro sub-regional B
O Cenfro Local

Sdo Paulo

Capéo Bonito
Itapeva

Ribeirdo Grande

sem escala

Figura 2: As cidades estudadas inseridas na rede urbana.
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saide (consultas médicas, odontolégicas, exames ou internagdes); e para
atividades de lazer (cinema, teatro, shows, jogos e demais eventos artisticos ou

esportivos).

Em se tratando de Capdo Bonito e Ribeirdo Grande, constata-se que os
deslocamentos didrios voltados ao ensino superior dirigem-se as duas cidades
préximas com maior nivel de centralidade, Itapetininga e Itapeva, nas quais se
encontram as institui¢cdes de nivel superior. Os fluxos em dire¢cao aos servigos
de satide atingem niveis mais abrangentes rumo a Itapeva, Itapetininga, Sorocaba
e Sdo Paulo, sendo que no caso de Ribeirdo Grande os deslocamentos ocorrem,
também, em direcdo a Capao Bonito também. J4 no caso do comércio, Capao
Bonito € um centro atrativo para Ribeirdo Grande. Vale ressaltar que em
Itapetininga ha um shopping center, que atrai a populagdo mais abastada das
cidades em seu entorno que anseiam em vivenciar este meio de consumo e
“lazer”, particularmente aqueles sujeitos favorecidos pela difusdo dos automdveis

particulares.

Isto evidencia que os fluxos extrapolam os limites das cidades, sendo que
estes deslocamentos ocorrem para suprir necessidades, essenciais ou ndo, de
parcela considerdvel da populacdo dos pequenos centros urbanos. No caso
especifico entre Capdo Bonito e Ribeirdo Grande nota-se que devido a
proximidade dos dois nicleos urbanos (aproximadamente 10 km) sdo comuns
os deslocamentos didrios e continuos, facilitados pela frequéncia, em dias Uteis

principalmente, de horario de dnibus interurbanos entre ambas.

A proximidade entre as cidades, atrelada a grande dependéncia de Ribeirdo

Grande junto ao municipio de Capao Bonito, por causa de suas fungdes urbanas
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deficientes e a necessidade de suprir suas caréncias basicas da populagdo, induz
a pensar na constituicao de uma segregacgao interurbana. Esta hipdtese se baseia
a partir dos indicadores elencados por Roma (2008): o fato de se tratar de uma
cidade local; a dependéncia das relagdes interurbanas para suprir as necessidades
de acesso aos meios de consumo coletivo e privado; e a presenca de elementos

que levam ao questionamento da existéncia ou ndo, do carater urbano da cidade.

Estes elementos sdo observados entre as duas cidades aqui analisadas. A
Figura 3 representa um esquema das cidades com suas interliga¢des por meio
das vias de circulacdo, no caso as rodovias. Pode-se observar a proximidade

entre Capao Bonito e Ribeirdo Grande, fator determinante para que a dependéncia

Capdo
Bonito
10 km
L =/~ Ribeirdo
Grande
sem escala

Figura 3: Proximidade entre as malhas urbanas de Capdo Bonito e Ribeirdo
Grande
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de uma em relacdo a outra se estabeleca e se mantenha.

Nota-se que Ribeirdo Grande apresenta-se espacialmente como se fosse
um suburbio ou distrito de Capao Bonito. De fato, historicamente a origem da
cidade menor € em decorréncia da emancipacao politico-administrativa ocorrida
em 1991. Entretanto, os lacos entre ambas permaneceram intensos, devido,

sobretudo a polarizagdo que a maior exerce sobre a menor.

Deste modo, fica claro que ao se pensar o transporte em cidades pequenas
deve-se tragar uma reflexdo que, em muitos casos, extrapola os limites das
cidades, atingem outros centros urbanos e, em geral, o campo também, visto
que a frequéncia de 6nibus fretados (muitas vezes em péssimas condi¢des) que
baldeam trabalhadores rurais residentes urbanos € intensa em muitas destas

localidades.

TRANSPORTE, PRODUCAO DO ESPACO E USO DO SOLO
URBANO EM CIDADES PEQUENAS

As vias s@o fundamentais para a acessibilidade das pessoas e interligagdo entre
os lugares, sendo muitas vezes reveladoras de processos de segregagdo como
jéfoi salientado. Na escala intraurbana a situacao se revela, ainda mais, dramatica.
Nas cidades de maior porte sdo mais visiveis os problemas relacionados ao
sistema de transporte, ao transito em si, além das mazelas ligadas as horas e
horas perdidas pelos trabalhadores que se deslocam por longas distancias entre
suas residéncias e o local de trabalho. J4 nas cidades pequenas o transporte

pode ser vislumbrado a partir de duas perspectivas principais.

A primeira engloba o sistema de transportes como um todo, afinal a estrutura
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das cidades ¢é influenciada pelas vias de circulacdo. H4, de fato, uma forte
relacdo entre o uso e ocupagdo do solo urbano com os eixos vidrios — e o
transporte urbano, por conseguinte —, a0 passo que o espago urbano atende as
diversas necessidades humanas: a moradia, o trabalho, a interagdo social, o
lazer, a mobililidade de mercadorias e de pessoas, etc.. Assim, o sistema vidrio é
fundamental para a estruturacdo da cidade, pois os eixos vidrios ndo permitem
apenas a circulacdo no espaco intraurbano. Ao cumprir sua funcio, permite a
interacdo entre as diversas partes da cidade. Na Figura 4 procuramos representar

os principais eixos estruturadores do espaco urbano nas cidades estudadas, a

r 5%

Capao Bonito Ribeirdo Grande

\
-\

—— Fi 1ar
Malha Urbana E{xo Vidrio .ur‘?ano .
== Eixo rodoviario sem escala
Rios e lagos : o
R g — — Eixo ferroviario

Figura 4: Mancha urbana com destaque para os eixos vidrios.



Uma Reflexao sobre Transporte Urbano em Cidades Pequenas... 115

partir dos quais podemos auferir algumas consideracoes.

A opcgdo pela cartografia em mancha com destaque para os eixos
estruturadores serve para melhor visualizar sua importancia na forma de expansio
das cidades. Em Capao Bonito as vias centrais foram norteadoras da estruturacao
da cidade, num primeiro momento, cuja tendéncia posterior foi a expansdo da
cidade em direcdo as rodovias, ou seja, a cidade cresce, primeiro em direcdo as
rodovias e depois as margens destas. Em Ribeirdo Grande o principal eixo

estruturador da cidade também d4 acesso a rodovia.

O processo de expansdo do tecido urbano também merece destaque, pois
devido ao porte fisico-territorial e populacional destas realidades serem reduzidos,
tém-se a ideia de se tratar de cidades mais compactas, geometricamente mais
integradas. No entanto, € possivel verificar uma propensdo a um crescimento
descontinuo do espago urbano, como € o caso de Capao Bonito (Figura 5), que
se expande deixando uma série de vazios urbanos. J4 a Figura 6 nos apresenta
a realidade de Ribeirdo Grande, que pelas suas caracteristicas, nos remete a

idéia de cidade mergulhada no universo rural.

Uma ressalva deve ser assinalada, ao observarmos a figura 4 temos a
impressao de um crescimento urbano em Ribeirdo Grande em descontinuidade
espacial, o que ndo se confirma na andlise da figura 6. Este espraiamento do
tecido urbano se da devido a forte relagdo com o modo de vida e de propriedade
rural predominante nesta cidade, pois diversas residéncias localizadas dentro do
perimetro urbano estio submergidas por caracteristicas ndo urbanas, entretanto,
estdo ligadas a cidade pelos tracados das ruas decorrentes do processo de

producgdo do espago urbano. Ou seja, hd um processo de espraiamento nas
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Figura 5: Espaco urbano em Capdo Bonito. Fonte: Site oficial da Prefeitura
Municipal de Capdo Bonito, 2008.

cidades de Capao Bonito e Ribeirdo Grande, porém a partir de 16gicas de producio

espacial distintas engendradas por diferentes contetidos sociais.

Refletir, tanto sobre a descontinuidade espacial em relagdo ao tecido urbano
quanto a respeito da segregacao interurbana que se constitui entre Capao Bonito
e Ribeirdo Grande, nos remete a pensar acerca da acessibilidade. A questdo da
acessibilidade salta aos olhos quando nos referimos as cidades pequenas e merece
destaque, pois ndo diz respeito ao acesso aos espacos do intraurbano apenas,
mas também a conexdes que extrapolam a cidade e atingem outras cidades da

rede urbana.

Ainda sob a dtica da acessibilidade vale salientar que por nao haver transporte
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Figura 6: Espaco urbano de Ribeirdo Grande. Fonte: Desconhecida.

coletivo intraurbano em Ribeirdo Grande, a questio da distancia das dreas mais
distanciadas em relagdo ao centro da cidade (onde estd localizada a estrutura
comercial e de servigos), dificulta a locomog¢ao de parcela de individuos entre as
partes da cidade. Ademais, conforme Bernardelli (2004), para os que possuem
criangas pequenas, as pessoas idosas, doentes ou com algum tipo de deficiéncia
que prejudica a sua locomogao, as distancias tornam-se ainda maiores. Sendo,
ainda, que em muitos casos o relevo acidentado, as calgadas curtas, as ruas de
paralelepipedos, dentre tantos outros, apresentam-se como entraves que

dificultam a acessibilidade no espaco urbano.

A segunda perspectiva que se pode observar acerca do transporte em cidades
pequenas engloba uma série de possibilidades que caminham em descompasso

com a realidade. Neste aspecto, desponta, especialmente, a possibilidade de se
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pensar ou de privilegiar as vias destinadas a circulag@o de pedestres ou ciclistas
com seguranca e conforto nas cidades, visto que o tamanho territorial propicia

estas formas de mobilidade intraurbana.

O transito nestas cidades, em vista ao seu tamanho, é composto por um
nuimero considerdvel de veiculos motorizados, automaéveis e motocicletas, bem
como por veiculos ndo motorizados, como bicicletas e veiculos de tracdo animal
(carrogas e charretes). Contudo, paradoxalmente, estas cidades que estdo
fortemente associadas ao pedestrianismo e uso de bicicletas, ndo apresentam
nenhum cuidado urbanistico para esta prética, pois hd um favorecimento para
as vias de circulacdo voltadas para o uso do automével. O centro destas cidades
ja sofre com falta de estacionamentos, as vias sdo tomadas por carros
estacionados, ha auséncia de ciclovias, bicicletarios, entre outras infraestruturas

necessdrias para viabilizacdo destes modos de transporte.

O numero total de veiculos em cidades pequenas ja apresenta valores
elevados, como pode ser observado na Tabela 2. Se considerarmos o total da
frota nestas cidades, teriamos aproximadamente um veiculo para cada trés
pessoas em Capao Bonito e cerca de um veiculo para cada grupo de cinco
pessoas em Ribeirdo Grande (vale lembrar que o percentual de populacio

residente no espacgo rural € maior desta municipalidade).

E evidente de que ao relacionar o niimero de veiculos e o niimero de habitantes
de cada municipalidade tem-se que considerar também que destes dltimos um
numero significativo pertence a uma faixa etdria que ndo se enquadra no grupo
de motoristas. Assim, pensando estritamente o caso de veiculos particulares

que circulam no espaco urbano especialmente, como o automdvel e as
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Tabela 2: Frota por tipo de veiculos, em 2010.

Tipo de veiculo Capdo Bonito Ribeirdo Grande
Autom dvel 7504 712
Caminhio 823 68
Caminhio trator 17N 12
Caminhonete 1.080 103
Caminhoneta 410 o4
MMicro-Gmbus 20 13
Motocicleta 3.283 483
Motoneta 1.123 78
Orbus 148 12
Trator de rodas 1 0
Utilitirios 28 3
Oharos 320 44
Total 14971 1.631

Fonte: Ministério da Justica, Departamento Nacional de Transito - DENATRAN -
2010.

NOTA: Atribui-se zeros aos valores dos municipios onde ndo hd ocorréncia da
varidvel.

motocicletas, por exemplo, € elevado o nimero destes em relacdo ao total da

populagdo.

Notam-se, nesta direcdo, que o transporte e a circulagdo em cidades pequenas
sdo também fatores que contribuem para organizar o espaco e ja expressam
problemdticas aos habitantes destas localidades. Por conseguinte, se faz cada
vez mais necessario pensar em acdes estratégicas para melhorar e tornar mais
homogeénea a acessibilidade em toda a drea urbanizada da cidade e aumentar a
mobilidade da populagdo. Ademais, € notéria a necessidade de se criar medidas
de adequar o sistema vidrio, especialmente nas dreas de urbanizacdo incompleta,
visando sua estruturacgao e ligacdo a regido central, onde ainda estdo concentrados

0s servicos urbanos.
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CONSIDERACOES FINAIS

Além de fazer parte da paisagem de qualquer cidade, o transporte também
representa um dos elementos que organizam o espaco. Contudo, de fato, nem
todos os lugares sao igualmente atingidos pelos efeitos dos meios de transporte
e, por conseguinte, por suas mudancas na configuracdo territorial. Mas, a
mobilidade e acessibilidade sdo necessarias em quaisquer cidades, de qualquer

porte territorial ou tamanho demografico.

Na andlise entre Cap@o Bonito e Ribeirdo Grande é possivel observar a
importéancia da rede de transportes tanto para interligar os nicleos urbanos dos
dois municipios quanto pelas conexdes necessdrias a outras municipalidades
para atender diversas e diferentes necessidades. Concomitantemente os fluxos
e as infraestruturas necessdrias para sua viabilizacdo remodelam o espago nos
centros urbanos e o préprio modo de vida e de locomocgao destes citadinos, que

também priorizam o automovel particular como meio de transporte.

A difusdo do uso do veiculo particular revela a disseminacio de uma sociedade
voltada para o consumo, na qual se di cada vez mais importincia ao estar
inserido na possibilidade de consumo, de compra de bens. Pensando o caso das
cidades pequenas, os automdveis ou motocicletas sdo utilizados para percorrer

distancias relativamente curtas e que poderiam ser percorridas a pé, por exemplo.

Isto revela que as cidades pequenas expressam problemas semelhantes aos
encontrados nas cidades maiores. A diferenca estd na intensidade em que os
fendmenos ocorrem. Contudo, pensando num processo de urbanizagao continuo,

nota-se a necessidade de pensar em acdes voltadas ao planejamento do transporte
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em cidades pequenas e politicas educacionais destinadas a conscientizac¢do da

populagao.

REFERENCIAS

BEAUJEU-GARNIER, J. (1997) Geografia Urbana. Lisboa: Fundacdo Calouste
Gulbenkian.

BERNARDELLI, M. L. F. da H. (2004) Pequenas Cidades na Regido de Catanduva — SP:
papéis urbanos, reproducio social e producao de moradias. 347p. Tese (Doutorado

em Geografia) — Faculdade de Ciéncias e Tecnologia, UNESP, Presidente Prudente.
IBGE. (2008) Regides de influéncia das cidades 2007. Rio de Janeiro: IBGE.
PETERSEN, R. (2006) Planificacion de Uso del Suelo y Transporte Urbano. Eschborn:

GTZ - Proyecto Sectorial Servicio de Asesoria en Politica de Transporte — Ministerio

Federal de Cooperaciéon Econémica y Desarrollo.

ROLNIK, R.; NAKANO, K. (2000) Cidades e Politicas Urbanas no Brasil: velhas questdes,
novos desafios. RATTNER, H. (org.). Brasil no Limiar do Século XXI: alternativas

para a construg¢do de uma sociedade sustentdvel. Edusp, Sdo Paulo: p. 105-122.

ROMA, C. M. (2008) Segregacao socioespacial interurbana: uma hip6tese? Terra Livre,
v.2,n.31,p.111-132.

SINGER, P. (1980) O Uso do Solo Urbano na Economia Capitalista. Boletim Paulista de
Geografia. Sdo Paulo, AGB, n. 57, p. 77-92.

SPOSITO, M. E. B. (1999) Espacos Urbanos: territorialidades e representagcdes. In:
SPOSITO, E. S. (Org). Dindmica Econdémica, Poder e Novas Territorialidades.
UNESP/FCT : GASPERR, Presidente Prudente: p. 13-29.

VILLACA, F. (2003) A Segregacao Urbana e a Justiga (ou a justi¢a no injusto espago

VILLACA, F. (1998) Espaco Intraurbano no Brasil. Sao Paulo: Nobel.



