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RESUMO

As cidades brasileiras tem seu processo de urbanizagdo marcado pela segregacao espacial,
resultado do processo de autossegregacdo das classes de alta renda, por conseguinte a
segregacdo das classes de baixa renda, o que se traduz na segregagao urbana. Para se
usufruir a cidade é necessario acessibilidade a seus equipamentos e servigos, o que
depende das politicas e infraestruturas de mobilidade urbana, tornando esta uma questao
urbana fundamental. Neste sentido, este artigo tem como objetivo debater a mobilidade
urbana enquanto instrumento de aprofundamento da segregacdo urbana, no sentido de
evidenciar os processos de exclusdo e de manutengdo da ordem segregadora de nossas

cidades.
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ABSTRACT

Brazilian cities have their urbanization process marked by spatial segregation, a result of the
process of self-segregation of high-income classes, thus the segregation of low-income
classes, which translates into urban segregation. In order to enjoy the city, it is necessary to
have access to its equipment and services, which depends on urban mobility policies and

infrastructures, making it a key urban issue. In this sense, this article aims to discuss urban
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mobility as an instrument for deepening urban segregation, in order to highlight the

processes of exclusion and maintenance of the segregating order of our cities.

KEYWORDS: Urban segregation, Urban mobility, Rio de Janeiro.

INTRODUGAO

As cidades brasileiras tem seu processo de urbanizagao marcado pela segregagao
de sua espacialidade: espacos centrais, onde se concentram equipamentos e servigos
urbanos, e por isso sao lugares valorizados econdmica e socialmente; e opostamente
existem periferias, lugares desprovidos destes bens e portanto desvalorizados. Esta
desigualdade territorial se reafirma enquanto desigualdade social e nestes espacos ha uma
tendéncia de concentracéo de classes distintas em sua ocupacéo, resultado do processo de
autossegregacao espacial das classes de alta renda, por conseguinte a segregacao das

classes de baixa renda, o que se traduz na segregagao urbana.

Para se usufruir a cidade e seus bens é necessario circular por ela. Esta
acessibilidade a seus equipamentos e servigos depende das politicas e infraestruturas de
mobilidade urbana oferecidas pela cidade aos seus cidadaos, tornando-a uma questao
urbana fundamental. Neste sentido, este texto tem como objetivo debater a mobilidade

urbana enquanto instrumento de aprofundamento da segregacgao urbana.

O artigo esta dividido em duas segobes, a primeira se¢édo apresentara o processo da
segregacao urbana, a partir do movimento de autossegragagao das classes de alta renda.
Na segunda secéo ¢ feito o debate sobre como a mobilidade urbana, se apresenta como
instrumento de manutencdo da segregacgao urbana, dentro da ordem estabelecida nas

cidades, com recorte espacial na cidade do Rio de Janeiro.

A SEGREGAGAO URBANA

A segregacdo urbana € um conceito usado para expressar 0 movimento de
separacdo da cidade em regides distintas em suas dimensdes sociais e econbmicas. Para
Villaga (2001, p. 142) “é um processo segundo o qual diferentes classes ou camadas sociais
tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes regibes gerais ou conjuntos de bairros
das metropoles.”. Sua dimensdo material reflete os contrastes entre estas regides: onde se

concentram as populagdes de alta classe, estdo servidas de infraestruturas, servicos e



equipamentos urbanos. Diferentemente, nas regibes onde se concentram as classes

trabalhadoras, encontram-se desprovidas do conjunto de bens urbanos’.

Estes bens urbanos advém da produgdo social do espago urbano, na qual sao
produzidos essencialmente dois movimentos. Primeiramente s&do produzidos os
equipamentos e infraestruturas urbanas em si, que podem ser considerados em termos de
seus valores absolutos e imediatos, enquanto objetos socialmente Uteis. Contudo o espago
da cidade é permeado por disputas de classes, e a distribuicdo destes bens na cidade é
reflexo desta disputa. Esta disputa é desigual, tendo em vista que o poder econdmico e
politico das elites propicia a aglomeragdo dos objetos urbanos de seu interesse o mais
préximo possivel de sua area de influéncia. Esta aglomeragao cria o segundo movimento:
gera as localizagbes. Estas, enquanto bens urbanos, sio relativas, pois depende-se do grau

de acessibilidade que se tem sobre elas, que € expresso em distancia, tempo e custo.

A segregacao urbana €& por fim “um processo necessario de dominagédo social,
econdmica e politica por meio do espacgo” (Villaga, 2001, p. 150), que se apresenta como a
cisdo entre as classes. Neste processo a classe dominante voluntariamente se
autossegregada, ao passo que segrega involuntariamente a classe subalterna, afastando
esta no tempo e no espaco da s bens urbanos, criando o que Kowarick (1979) chama de

“espoliacao urbana”, que:

“é o0 somatorio de extorsdes que se opera através da inexisténcia ou
precariedade de servigos de consumo coletivo que se apresentam como
socialmente necessarios em relagao aos niveis de subsisténcia e que
agudizam ainda mais a dilapidacéo que se realiza no &mbito das relacdes
de trabalho.” (p. 59)

A cisdo do espaco urbano em regides que concentram classes sociais distintas &,
segundo Villaga (2001), efeito do movimento de autosegregacao das elites, que se apartam
das classes trabalhadoras. Com este movimento de segregagao voluntaria das classes
dominantes cria-se um processo dialético, ja que este movimento também cria a segregacéo
involuntaria das classes subalternas. Para Castells (1978, apud Villaga, 2001), a segregacéao
gera espacos homogéneos e hierarquizados do ponto de vista social. Villaga (2001) avanga
neste debate relativizando esta homogeneidade, dizendo que na verdade o que existe é
uma tendéncia a homogeneizagéo social do espaco, entendendo a segregacdo como um

processo e que as areas homogéneas socialmente podem estar cravejadas por outras areas

! Bens urbanos sdo entendidos no texto como o conjunto de insfraestruturas, servicos e equipamentos urbanos
bem como a acessibilidade a estes.
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ocupadas por outros estratos sociais. Contudo, ainda assim, isto ndo as tornaria regides
nao-segregadas, pois o que ele demonstra € que, no processo de autossegregacao das
elites existe uma tendéncia de criacdo de “regides gerais” para onde tendem a se aglomerar

as altas classes sociais, podendo estas regides gerais serem formadas por diversos bairros.

A segregacgao soécio-espacial, derivada daquele movimento de autosegregacéo das
elites, resulta da disputa de classes expressa espacialmente na cidade, € uma disputa por
localizagdo, sendo ainda, uma disputa por acessibilidade as localizagdes privilegiadas.
Segundo Villaga (2001), “a terra urbana so interessa enquanto terra-localizagéo” (p. 74),
sendo assim que “a acessibilidade é o valor de uso mais importante para a terra urbana” (p.

74). Assim, autossegregar-se resulta em trazer para consigo os bens de uso da cidade.

Bourdier (2008) aponta motivagdes para esta disputa por ganhos pelas bens
urbanas. Descreve que estar posicionado préximo a “agentes e bens raros e cobigados
(como equipamentos educacionais, culturais ou de saude)” (p. 163) traz ganhos de
“localizagao”. Em sua analise entre as estruturas do espago social e as estruturas do espago
fisico, aponta que, para as elites, a exclusividade é um fator de distingdo social, por
exemplo: “o bairro chique, como um clube baseado na exclusdo ativa de pessoas
indesejaveis, consagra simbolicamente cada um de seus habitantes” (p. 166). Assim aponta
para outra dimensdo em disputa: os ganhos de “posicdo ou de classe”, ganhos simbdlicos
expressos através da “posse monopolistica de uma propriedade distintiva” por conta da
exclusividade. Associado a este movimento ha o que chama de ganho de “ocupacéao”, que é
“a posse de um espaco fisico (...) podendo ser uma forma de manter a distancia ou de

excluir toda espécie de intrusao indesejavel” (p. 163).

Dentro da luta entre classes no espaco da cidade, as elites, entdo, em busca
daqueles ganhos apontados por Bourdier, estabelece sua forma de ocupar a cidade, se
autosegregando, criando zonas de exclusividade social, ocupando espagos privilegiados da

cidade, a exemplo areas de litoral.

Para tanto, é necessario apropriar-se do espaco. Bourdier (1983) afirma que isso é
viabilizado “pelo capital®> que se possui” (p. 164). Neste caso, sobretudo pelo capital
econdmico, ja que mesmo entendendo que “de fato, nada & mais intoleravel que a

proximidade fisica (...) de pessoas socialmente distantes” (p. 165), pessoas com capital

2 Aquilo que se detém e que se acumula tornando-se diferenciador e fator de exclusividade. O autor, assim
apresenta alguns tipos de capitais: simbdlico: conjunto de valores, crengas, e modos de ser que representam
ma forma de estar no mundo diferenciada. Capital cultural: conjunto de conhecimentos de musicas, literatura,
artes, socialmente referendados e hierarquizados; capital econémico: conjunto de bens econdmicos: dinheiro,
posses, investimentos (BOURDIEU, 1983) .



econdmico elevado, mesmo que distantes socialmente, podem vir a usufruir dos mesmos

bens urbanos, pois o0 acesso a terra se da pela légica do mercado (Ribeiro, 2015).

Segundo Villaga (1996), as classes de mais alta renda ndo s6 definem sua

autossegregacao, mas também o espaco dentro da cidade onde isso vai se dar:

As classes de mais alta renda escolhem a diregao de crescimento,
inicialmente em fung¢ao dos atrativos do sitio natural - como também
concluiu Hoyt — e depois - no caso brasileiro - em fungéo da simbiose, da
"amarragao" que desenvolvem com suas areas de comércio servigos e
emprego, ou seja, em fungao da estrutura urbana que elas proprias
produziram. (p. 6)

Criando, assim, uma regido geral onde estas classes habitam, consomem e trabalham.
Sobre este movimento, o autor ainda chama a atencdo de que, além de materialmente
servidas, essas areas também ganham simbolicamente o status de “a cidade” (de
centralidade no espago urbano), em contrapartida, o restante da cidade tornasse periferia
dela. O préprio Estado comecga a se instalar fisicamente nessa regido através de suas

instituicdes, o que, para Villaga (op cit), denota o aspecto ideoldgico desta ocupacao.

O movimento de autossegragacao das elites cria regides gerais onde estas se
concentram, demanda todo tipo de servigos e equipamentos para atender as necessidades
ordinarias e extraordinarias desta classe. Estabelecida, a direcao da expansao urbana, as
elites ocupam seus espagos levando em consideragao diversos fatores, a saber: presenca
de equipamentos e infraestruturas urbanas; amenidades paisagisticas; aspectos simbdlicos
do lugar. Contudo, especialmente no caso brasileiro, 0 movimento das elites antecipou-se a

chegada da “cidade”, trazendo a posteriori a infraestrutura urbana:

Quanto mais aquelas camadas se concentram em determinada regiédo da
cidade, mais elas procuram trazer para essa mesma regido, importantes
equipamentos urbanos. Quanto mais o conseguem, mais vantajosa essa
regido se torna para aquelas camadas e mais dificil se torna para elas,
abandonarem essa direcao de crescimento. (Villaga, 1996, p. 8).

Assim, criam-se nessas regides um grande concentracido de bens urbanos, em
contrapartida, vé-se a escassez destes na regido segregada da cidade, onde vivem as

classes trabalhadoras.

A estrutura das localizagdes dentro do espacgo da cidade, ou seja, a propria estrutura

da cidade, “advém das transformacdes dos pontos: seus atributos, valores e precos, seus
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usos, 0s quais decorrem, em ultima instancia, da melhoria da acessibilidade.” (Villaga, 2001,
p. 79). Os modais de transporte influenciam diretamente na qualidade da acessibilidade, o
que esta diretamente ligado a questdo do acesso que cada classe social tem a
determinados modais. Por exemplo, ter acesso ao transporte individual pelo automével, em
cidades que priorizam o rodoviarismo em detrimento do transporte publico, traz ganhos
significativos de acessibilidade. Ainda, Villaga (2001, p. 80) afirma que “as vias de transporte
tém enorme influéncia ndo sé no arranjo interno das cidades, mas também sobre os

diferenciais de expansao urbana”.

Como fora citado acima, o principal valor da terra urbana é a acessibilidade.
Conquanto que este valor entdo € uma das principais demandas, se tornando alvo da
disputa da luta de classes na cidade, tendo as altas classes forte influéncia sobre o poder
publico, ela se coloca num lugar privilegiado na disputa pelos escassos recursos publicos
para implantacdo das infraestruturas urbanas. Por isso, percebem-se as diferencas de

qualidade e de oferta dos servigos de mobilidade urbana nas regides de alta classe:

A segregagdo, como um mecanismo de dominagao e exclusdo, sempre
impede ou dificulta o acesso dos segregados a algum servico, beneficio,
direito ou vantagem, seja publico, seja privado. Pode ser o conforto de um
servigco de transportes, um bom parque, os servigos publicos ou os
shoppings. A segregacéo espacial urbana atua através da acessibilidade, ou
seja através das facilidades ou dificuldades de locomog&o no espacgo
urbano. Uns tém os equipamentos e servigos urbanos mais acessiveis,
outros, menos acessiveis, entendendo-se acessibilidade em termos de
tempo e custo de deslocamento no espaco urbano. (Villaga, 2003, p. 342).

Assim, chega-se a segregacao urbana, como forma de espacializagdo da dominagao
de classe, exercendo papel fundamental sobre a criacdo de localizagbes privilegiadas,
sendo estas expropriadas aos trabalhadores pela precaria acessibilidade oferecida pela

cidade segregada.

MOBILIDADE URBANA E SEGREGAGAO URBANA

Entendida como “condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espaco urbano”, segundo a legislagao federal (Brasil, 2012), a mobilidade urbana
também pode ser entendida de forma mais ampla, incorporando o termo “sustentavel’, como

a apresentada pelo Ministério das Cidades:



A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da priorizagado dos
modos ndo-motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que nao
gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel. Ou seja: baseado nas pessoas e ndo nos veiculos. (2004, p.
14)

Assim, a mobilidade urbana é um elemento fundamental para o acesso dos cidadao
aos bens urbanos. Contudo, o que se verifica numa situagao de segregacgao urbana é que a
mobilidade urbana se apresenta também de uma forma segregadora reafirmando esta
espacialidade, quando ao invés de nao gerar segregacgao (como citado na descricdo acima),

se torna um elemento garantidor da ordem estabelecida.

A cidade precisa fazer circular mercadorias e forca de trabalho para a acumulagao de
capital, sendo ela segregada o principal movimento de circulagdo da forga de trabalho cria
eixos de diregao periferia-centro, criando um deslocamento pendular casa-trabalho-casa.
Estes eixos de deslocamento tem sido fundamentais na logica da cidade segregada, pois
garantem o deslocamento da forga de trabalho, trazendo-a para os centros e escoando-a de
volta para a periferia, sem com isso atender a classe trabalhadora a outros deslocamentos
necessarios ao acesso aos bens urbanos, concentrados nas areas de autossegregacao das

elites.

Para Bourdier (1997), a distancia fisica experimentada pelo deslocamento entre as
areas periféricas da cidade e o chamado centro, que também é experienciada como
percurso no tempo, marca nao so de forma objetiva, mas também a subjetividade das
classes trabalhadoras em relacido a sua posicao social relativamente as classes dominantes.
Aqui, soma-se a questao dos deslocamentos no espaco e no tempo o fator do custo desses

deslocamentos.

A concentracao dos de bens urbanos, levada a cabo pelo processo de
autossegregacao das classes da elite, € em parte o que caracteriza o que se chama por
area central, e € em relagao a ela que se opde a periferia desprovida, entdo, de bens
urbanos. Nestas periferias, que podem ser consideradas também geometricamente, mas
sempre também socialmente, se encontram as classes trabalhadora as quais demandam
acesso a essas areas centrais. A oferta de acessibilidade a essas areas, quantitativamente e
qualitativamente, provida as classes segregadas é o que garante a inclusdo ou exclusao

destas aos bens urbanos. Esta acessibilidade é dada pela oferta de mobilidade urbana.



Para a proposta deste artigo, analisaremos a situagcao da mobilidade urbana na

cidade do Rio de Janeiro como exemplo de fator de aprofundamento da segregagéo urbana.

A mobilidade urbana abrange diversos modais de transporte. Mesmo tendo as
classes trabalhadoras aumentado o acesso ao consumo do automaovel, por tanto o modal
motorizado individual, ainda & o transporte coletivo motorizado, se apresentado como
principal forma de deslocamento da populagao, sendo nas metropoles brasileiras o 6nibus o

principal deles, tal qual no Rio de Janeiro.

A area central da cidade se localiza nas regides conhecidas como Centro da Cidade,
Zona Sul e Barra da Tijuca, regidao onde se encontravam as elites, desde o inicio da
ocupacao da cidade. Historicamente estas elites se encaminharam em dire¢ao a Zona Sul e
mais recentemente para a Barra da Tijuca. Sendo estas as areas que concentram os bens
urbanos na cidade do Rio de Janeiro, coincidindo entdo com a area de autossegregacgao da
elite carioca. Nesta area é possivel verificar que ha grande oferta para a mobilidade, vide a
diversidade dos modais, sua qualidade e quantidade. Por exemplo, o metrd, modal de
transporte coletivo de massa, mais dispendioso no sentido de implantacéo, percorre toda
esta area e teve recentemente expansdo em diregéo ao crescimento de ocupagao da elite®.
Em vez de acompanhar a direcao do espraiamento da periferia no sentido de prover as
massas o transporte necessario ao seu deslocamento — mesmo que na légica do largamente
criticada de movimento pendular, necessario para o circular da forga de trabalho entre os
locais de habitagao e de trabalho, entre zona de trabalho e zona dormitério, as agdes de
mobilidade privilegia as elites. Mas, para dar conta desta l6gica o metrd se integra ao
sistema de trens urbanos, estes sim se espraiam pela periferia, trazendo as massas para as
regides centrais. Porém, fica patente a funcao de transporte da populag¢ao para fins
exclusivos de trabalho, ja que a oferta desse transporte € muito reduzida, por vezes nula,

quando em horarios e dias fora do periodo de trabalho.

O principal meio de transporte coletivo oferecido ao carioca é o 6nibus. Este modal
se caracteriza pela versatilidade, ja que circula num sistema viario aberto. Contudo esta
também se configura como seu ponto critico, ja que, como em todas as cidades
metropolitanas, o Rio de Janeiro enfrenta sérios problemas de transito. Somado a isto ha a
questao de adequacgao deste modal a dindmica e demandas dos usuarios, uma vez que este
nao tem atendido as necessidades cotidianas de uma transporte de massa*, quais sejam,

frequéncia, ampla oferta, manutengao periddica dos carros, e mais recentemente a

3 A propésito das olimpiadas, foi inaugurada a expansdo do metrd para a Barra da Tijuca em 2016.
* Em cidades com mais 60.000 habitantes o percentual de deslocamentos feitos por trilhos s3o de 3% enquanto
que por Onibus sdo de 21% (ANTP apud. IPEA, 2011).



obrigatoriedade da climatizagao total da frota. Entao este modal oferece um servigo de baixa
qualidade, pois enfrenta superlotacao em horarios de pico e lentiddo com o transito, bem
como veiculos que nao oferecem conforto adequado (como falta de ar condicionado, por
exemplo) e por vezes sucateados. Também tem sua oferta baseada na demanda voltada
para o trabalho, tendo sua oferta reduzida ou anulada, tal qual os trens, impedindo a
populacgéo trabalhadora ao acesso a atividades escolares, culturais e de lazer noturnas ou

em finais de semana.

O modal mais recente implantado na Cidade do Rio de Janeiro é o BRT, mas que
padece das mesmas problematicas dos sistemas de 6nibus e de trem, com o agravante de
ser um sistema recente e ja apresentar esgotamento em relagdo a sua capacidade de
atender a demanda. Neste pode-se verificar como a mobilidade voltada ao deslocamento da
forca de trabalho atendeu a nova area de ocupacgao das elites, a Barra da Tijuca, garantindo
a diminuigao do tempo de chegada das massas aos seus postos de trabalho, sem que com
isso fosse necessario diminuir a distancia entre moradia e local de trabalho, estando todas

as linhas deste modal ligadas a esta area.

Um problema transversal a todos os modais € o alto valor das tarifas e a falta de
integracao tarifaria entre modais causando grande impacto financeiro e na mobilidade da
classe trabalhadora. Apesar do aumento do poder aquisitivo do salario minimo nos ultimos
anos, os gastos com transporte impactam fortemente na renda dos trabalhadores, sobretudo
aqueles que trabalham em situacao de informalidade e ndo tem acesso a beneficios como o
auxilio transporte, custados em parte pelos empregadores, garantindo ao menos o subsidio
aos deslocamentos relativos ao trabalho. Segundo o IPEA (2013), estes custos chegam em
média a 13% da renda dos trabalhadores mais pobres e se tornam fator de impedimento a
mobilidade urbana. Ainda que haja em muitos estados Brasileiros a adog¢ao do Bilhete
Unico, um sistema tarifario eletrénico acessado por cartdo magnético subsidiado pelo

Estado para diminuir os gastos com transporte publico quando do uso de mais de énibus.

No cenario atual carioca, de crise econdmica e institucional do Estado por falta de
verbas, o sistema de Bilhete Unico encontra-se em risco por estar no projeto de ser um dos
primeiros beneficios atingidos pelos cortes de gastos anunciado pelo, mesmo sendo
essencial para a manutencao da produgao capitalista, possibilitando o deslocamento
casa-trabalho-casa da forga de trabalho. Contudo, fora impedido por agéo judicial do
Ministério Publico contra a perda do subsidio estatal. Isto demonstra o posicionamento do
governo em relagédo a sua opgao de quem arca com o 6nus da crise, haja vista que as tarifas
sempre foram reajustadas acima da inflagdo em detrimento, a exemplo, do aumento do

salario minimo da populagdo. Mesmo considerando a alta desproporcional de alguns



insumos que compdem o custo da tarifa, como no caso dos 6nibus, o 6leo diesel, ainda
assim a alta da tarifa acima da inflagao parece nao ter lastro na realidade econdmica, pois o
IPEA (2013) aponta que, considerando a inflagdo pelo IPCA® no periodo entre os anos 2000

e 2012, o valor da tarifa de 6nibus subiu 67 pontos percentuais a mais que a inflagao.

A dimensao da Segurancga publica também pode ser problematizagao em fungéo do
debate ora apresentado neste texto, na medida em que garante, por fim, a manutencao da
segregacao urbana. Na cidade segregada, apesar de nao haver barreiras fisicas patentes
que impegam o transito das classes pobres em areas elitizadas, a influéncia politica das
elites e mesmo a sua representatividade junto as esferas de poder criam artificios, por
vezes contrarios aos direitos constitucionais dos cidadaos, usando o aparato do poder
publico para coibir, “filtrar”, a presenca daqueles que as elites consideram (ainda hoje em
dia) como “classes perigosas”. Exemplo disso sdo as operagoes policiais chamadas de
“Operacao Verao”. A principio, esta seria uma operagao excepcional de policiamento em
lugares turisticos, sobretudo as praias, mas tem agido seletivamente, em ag¢des que as
autoridades chamam de preventivas, revistando aqueles que os agentes da operagcao
consideram suspeitos, sempre oriundos da periferia (PM..., 2017), e impedindo-os de

continuarem a viagem, alegando que sdo “menores em situacao de risco” (op cit).

Ainda que o aumento do poder aquisitivo das classes de baixa renda ao longo dos
ultimos anos tenha proporcionado o acesso de parcela destas ao automovel, ainda assim
isto ndo resolve seu problema de mobilidade. As grandes metrépoles sofrem com
congestionamentos, o custo de um automaével é alto e ainda ha mais um exemplo de
aprofundamento da segregacao através das tarifas, que sao os pedagios cobrados em vias
expressas urbanas. O exemplo no Rio de Janeiro sdo as vias Linha Amarela e a
recém-criada Transolimpica. Ambas ligam zonas populares da cidade a Barra da Tijuca. O
que seriam oportunidades de diminuir distancias e tempos de deslocamentos continua
sendo um obstaculo ja que o pagamento da tarifa em vais expressas urbanas pode vir a

inviabilizar sua utilizagdo por usuarios de automodvel em certas camadas de renda.
CONSIDERAGOES FINAIS

O desenvolvimento da urbanizacao brasileira tem sido calcada na légica da
segregacao espacial implementada pelas classes dominantes, criando espacos material e
socialmente discrepantes, que garante acumulo de beneficios para as elites e expropria a
populacéo de baixa renda. Nesta espacialidade, a mobilidade urbana poderia ser elemento

de contraponto a légica segregadora, garantindo acesso dos mais pobres aos bens urbanos,

5 indice de Precos ao Consumidor, indice dado pelo IBGE.
10



contudo, vé-se que, pelo contrario, a mobilidade urbana tem sido elemento garantidor da
ordem atual, pois tem garantido, mesmo que de forma precarizada, os deslocamentos
pendulares da forga de trabalho para garantir a produgao capitalista na cidade ao passo que
nao da conta de atender as demandas da populacao de baixa renda ao acesso aos bens

urbanos.

Neste sentido o debate sobre a compreensao da mobilidade urbana enquanto
elemento de aprofundamento da segregacgao urbana evidencia os processos de excluséo e

de manutengao da ordem segregadora de nossas cidades.
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