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Como o capitalismo foi (e continua a ser) um moe@ducao revolucionario em que as
praticas e processos materiais de reproducdo secalcontram em permanente mudanca,

segue-se que tanto as qualidades objetivas cosigriBcados do tempo e do espaco
também se modificam.

David Harvey
HARVEY (2009, p. 189).



RESUMO

Supde-se que situacbes de exclusdo socioespadeammpser agravadas pela manutencdo de
condicbes inadequadas de acesso aos meios e eguaipande consumo coletivo. Nosso
objetivo é investigar em que medida um dos mai®itaptes meios de consumo coletivo — 0
sistema de transportes — se apresenta como umroh@gp@is componentes que permite
intensificar ou atenuar situacfes de exclusdo esparial no espagco urbano, da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), supondo @i situacdes possam ser agravadas
pela manutencao de condi¢gOes inadequadas de amEssmeios e equipamentos de consumo
coletivo. O trabalho é estruturado a partir de emunto de dados que possibilitam investigar
as condicbes de acessibilidade/mobilidade, prihtipate aos locais de trabalho, nos
municipios componentes da RMRJ. Para isso, utilizaos das pesquisas do IBGE, além do
acervo bibliogréfico correspondente a area estudatdias resultados da pesquisa domiciliar
de Origem e Destino (OD) de 2003. Esta pesquiseedar informacdes que cobrem aspectos
socioecondémicos e demograficos relativos ao indiviel ao domicilio de moradia, como, por
exemplo, o tempo gasto entre a moradia e o localathalho, 0 modo de transporte utilizado,
entre outras. Essas informagfes permitem delinitpaeso da renda, os padrbes de uso e

ocupacao do solo nas condi¢cbes de acessibilidagemldacdo metropolitana.

Palavras-chave: Transporte publico. Politica desparte. Acessibilidade. Mobilidade.
Excluséo social. Desigualdade social.



ABSTRACT

It is assumed that situations of social and spatalusion can be exacerbated by inadequate
maintenance of equipment and access to the meardlettive consumption, among which
the transport system is presented as one of ite gw@nhponents, which lets you magnify or
mitigate such effects. Our goal is to investigaiemhat extent one of the most important
means of collective consumption - the transportesys presents itself as a major component
that lets you increase or reduce situations ofas@mnd spatial exclusion in urban areas, the
Metropolitan Region of Rio de Janeiro (RMRJ), assigmthat such situations can be
exacerbated by inadequate maintenance of equipamehticcess to the means of collective
consumption. The work is structured around a seflath that enable investigation of the
conditions of accessibility/mobility, especially ailaces of work and study in the
municipalities of RMRJ components. We utilize tHRGE surveys in addition to the
bibliographic collection corresponding to the astizdied and the results of household survey
of Origin and Destination (OD) 2003. This surveyydes information that cover OD
socioeconomic and demographic indicators for thdividual and household housing, for
example, the time spent between the house and \aokthe mode of transport used, among
others. This information allows to define the burdd¥ income, use patterns and land use in
terms of accessibility of the metropolitan popuati

Keywords: Public Transportation. Transport polidgcessibility. Mobility. Social exclusion.

Social inequality.
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1 INTRODUCAO: TRANSPORTE, PLANEJAMENTO E URBANIZACA O
SEGREGADORA

A extrema precariedade do transporte publico [reflete a
precariedade da infraestrutura em todos o0s seusparmntes:
rodovias, ferrovias, geracao de energia elétriaagamento e numa
outra area, dos servigos sociais, do Pais como adu. tisto é
decorréncia da heranca colonial da sociedade éirasilem que
desenvolvimento era sempre condicional a manutedgddominacéo
da Metropole: um desenvolvimento, mas sempre freahoprocesso
a que chamei de acumulacdo entravada, ou desemeoiio
entravado, como distinto de pleno desenvolvimento.

O desenvolvimento entravado ndo requer um espaganarbem
estruturado: pelo contréario, requer a manutencdopdecariedades e
até fragmentacéo de seu espaco.

Qsaba Deék,
DEAK (1991).

Nossa analise parte da premissa de que as red#sadstrutura urbana, especificamente,
a rede viaria, servem a uma légica. E que o sistirteansportes esta inserido num contexto
gue serve a essa logica que é a da (re)producdalisaa.

Dessa forma, este trabalho procura investigar eenngedida um dos mais importantes
meios de consumo coletiVos- 0 sistema de transportesse apresenta como um dos
principais componentes que permitem ampliar ouaesituacdes de excluséo socioespacial
no espaco urbano da Regido Metropolitana do Ridateiro (RMRJ), supondo que tais
situagbes possam ser agravadas pela manutencaandiedes inadequadas de acesso aos
meios e equipamentos de consumo coletivo.

Quando da analise do espaco urbano e da reprodagacidades, e por entender que o
capital vai reconstruindo em termos de espacoofisicque € interessante para uma
determinada classe, para que ela se separe e tsgalidas demais, buscamos trazer a
discusséo de como as relacdes de poder/dominagmpar a contribuir para a exclusao

socioespacial da populacao residente na RMRJ.
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Partimos, assim, da proposi¢cédo de que a posicgwivkgio ou ndo privilégio ocupada
por um grupo ou individuo é definida de acordo @owolume e a composi¢do de um ou mais
capitais adquiridos/incorporados ao longo de sagestdrias sociais.

Em nosso estudo, as nocdes de capital econdmicalltarat sédo utilizadas
articuladamente como fonte de localizagdo dos agentos individuos — no espaco social.
Espaco este que representa 0os agentes sociaispagoefisico e é diferenciado pelas
condicOes objetivas, sendo também o espaco dagdeslasociais. Assim, ndo podemos
admitir que o espaco fisico e o social existam reelzenente. Neste sentido, na analise do
espaco urbano e da reproducdo das cidades, cramos gapital vai reconstruindo — em
termos de espaco fisico — 0 que é interessanteupasadeterminada classe para que ela se
separe e se distinga das demais — isso é podarprdazdo para a dominagcdo — nessa busca
permanente de distingdo, com consequéncias ndagiéou

Portanto, ndo h&d como pensar as relagbes socisislddas do territorio, pois tudo
que existe ocupa um lugar no espaco, tem localizas® €, um elemento de localizagéo é
um elemento de dominacao-subordinacdo. Trata-sante unidade e ndo de relacdo de
determinacado entre os dois. Relacionando um ao oatrestrutura, rompe-se com a divisdo
empirista dos lugares, de que eles existem ponessos.

Entendemos dessa forma, que a incorporagdo nafdalida estrutura social € a
atuacdo do poder simbélftoou seja, sua conversdo émabitud realiza-se na experiéncia
repetida das distancias fisicas dos deslocamentos.

A inscricdo das estruturas e das praticas no esfisico — onde as coisas estao
localizadas — resulta numa rigidez, geradora deim& de uma repeticao, isto é, o territorio
enrijece, prende a fluidez das relagbes socialgnide, cria padrbes. E as relacdes sociais
exigem contatos e, necessariamente, estédo locadizaxlespaco. Sendo assim, o espaco fisico
tem de estar minimamente organizado em relacas@ndas e aos deslocamentos. Porém, o

que acontece na realidade € a producao de barrdifiaaldades que impedem o0s encontros

® Partindo da anélise de Durkheim, Bourdieu procusatrar que o poder simbélico manifesta-se por meio
sistemas simbdlicos como a arte, a religiao, aitirggmodo de agir na sociedade. Os sistemas scobddim
como funcao preponderante o encadeamento dos sisnb@lor isso a integracdo social. Os simbolos déo
sentido ao mundo social, e ainda cumprem uma fupghitica. O poder simbdlico contribui com a dongaa
vigente, porque é um poder capaz de impor siggifiea consideradas legitimas pela ordem estabelecida
(consensys Os responséaveis pela producéo dos sistemas|gin®bé&do os especialistas circunscritos ao seu
campo especifico e que estéo a servigo da classimalate, sendo por exceléncia, os produtoredoda ou
seja, aquilo que é aceito como opinido geral, e, par seu turno, sustenta o poder estabelecidonbito de
cada campo. (BOURDIEU, 2000).

® Bourdieu (2000) define commbitusum conjunto de disposicées, decorrente de um gsocge interiorizacé&o
da exterioridade e de exteriorizacdo da interialéd@ue leva os agentes a procederem de acordaom
possibilidades existentes dentro da estrutura ohpoa
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nos caminhos da repeti¢cdo. Ou seja, 0 espaco &sogial € reproduzido segundo a l6gica da
dominacgédo-exclusao, e isso pressupde opc¢des impasdesiocamento é restrito, ndo ha um
campo de possibilidades para a fluidez (BOURDIE97).

Apontamos ainda, o fato de que o territbritua na formacdo do individuo de
diferentes maneiras, que podem levar a uma peirgpedé superacdo de seu lugar na
sociedade ou ndo, de se organizar ou ndo. A ailiesile e a mobilidadegerariam relagées
de poder na sociedade, sendo o territdrio ndo gentetugar de moradia, mas também da
experiéncia urbana. Portanto, o desconhecimenttemiborio representa uma limitacdo; a
acessibilidade e a mobilidade representam a quisbdaminacdo (BOURDIEU, 1997).

Nossa compreensao parte da premissa de que adtess®&ante demarca e comanda a
reproducdo no e do territério de acordo com o geatifique e legitime suas relacdes de
poder. Nesse sentido, Bourdieu enfatiza que a @pgép do espaco da cidade é uma luta que
se divide em trés logicas: o ganho de renda, melalitacdo; os ganhos simbdlicos, de
distincdo de classe (efeito clube); e 0 ganho sabposse e a ocupacdo, que exclui os
intrusos.

Geralmente é aceito que a acessibilidade, mobdigad proximidade sejam aspectos
importantes de qualquer sistema urbano. E que ibielssle a oportunidades de emprego,
recursos e servicos de bem-estar pode ser obtidarge por um preco, e esse preco (social)
€, de modo geral, igualado ao custo de se supstandas e de se usar o tempo.

Portanto, no processo de compreensdo da importélodafatores acessibilidade,
mobilidade e proximidade, deve-se contemplar o @mErial que cada individuo tende a
pagar para vencer as distancias e as descontiesidgigraficas. Para cada grupo social séo
impostas barreiras que variam desde o custo dieddgionado ao transporte, até mesmo a
dimensdo emocional e psicoldgica que vao afetaa gadlviduo, que se refletem no tempo,
na distancia e nos custos (monetarios e nao marstar

Dessa forma, inclui-se como um elemento diferenwatenda redlo tempo gasto na
circulacdo das pessoas e das mercadorias peloeasiano. Este tempo gasto relacionado as

" Achamos apropriado, para este trabalho, utilizefaicdo de territério que estd em Bodart (2009)ual diz
ser o territdrio “a dimensédo do espaco habitadimédeado fisicamente com limites fisicos de carater
politico/administrativo”. E continua, afirmando seterritorio, também, “fruto de sua histéria qeensanifesta
no presente, portanto, um espaco dotado de herautas as formas das estruturas, da cultura eeligdes
sociais, apresentando-se como uma condi¢cdo herdadamplementa dizendo que “o territorio guarda o
passado dos agir hegemonicos e dos conflitos spdias lutas de classe e do fazer cotidiano. As kdciais
gue se desenvolvem nesse espaco possibilitam arfectio de uma regido a qual sera delimitada fiscten’
(BODART, 2009).

® Os conceitos de acessibilidade e mobilidade sgyéesentados na secéo 4.1.

° A renda real sdo todas as receitas e os recuesama familia que aumentam o poder do individusesoluso
dos recursos escassos produzidos socialmente (HXRVEBO).
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distancias de acesso dos grupos sociais aos apmrelhcionais implica em um custo e,
portanto, interfere na renda dos grupos sociaentEndemos que o tempo como custo € um
elemento fundamental para se pensar a no¢ao dgjust

Posto isso, concordamos que a acao distributivaeqgogpamentos urbanos pode vir a
ampliar ou a reduzir as desiguais formas de a@Q$oi sobre a renda real por parte da
populacdo. Quando falamos em redistribuicdo, fatatambém de redistribuicdo da forma do
espaco urbano de modo a espalhar os aparelhosriarcpela cidade (HARVEY, 1980).

Articulado com o pensamento de Bourdieu (1997)elée (1994) considera o
espaco urbano um produto social. Espago esse gquar@ende as relacdes sociais e ndo pode
ser resumido ao espaco fisico. E o espaco da widalsSua base é a natureza ou espago
fisico, o qual o homem transforma com seu trabalho.

O espaco social urbano, de acordo com Léfébvreteégomlois tipos de relacdes a
partir das quais o homem interage e modifica area#u a) as relagdes sociais de reprodugéo,
isto é, as relacdes biopsicoldgicas entre 0s sexpdre 0S grupos etarios, com a organizacao
especifica da familia e b) as relagcbes de produgdcseja, a divisdo do trabalho e sua
organizacao na forma de funcdes sociais hierarguica

Ainda, segundo esse fildsofo, o modo de produc@ente em cada sociedade é
determinante para a producgéo do espaco, ou sémhrado de produgdo tem como resultado
uma producdo espacial diferente, de forma que acesg produzido pelo processo de
producao e, ao mesmo tempo, da suporte ao seuvdéserento. O espaco social agrupa as
coisas produzidas e envolve suas inter-relacdegperinite acbes de producdo e consumo e
inclui objetos naturais e sociais, os quais sadémrelacbes (LEFEBVRE, 1994).

Em sintonia com as proposi¢cées de Léfébvre e dediay de acordo com Castells
(2000, p. 335-6), nas sociedades capitalistas adas¢‘o processo que estrutura o0 espacgo € o
gue concerne a reproducédo simples a ampliada da f& trabalho”. Para ele, o urbano tem
trés instancias, a ldeoldgica, a Politico-Juridicaa Econdmica. A instancia Ideoldgica
permeia todos os elementos da estrutura espadalaezem a Cultura Urbana, caracterizada
pela heterogeneidade e pela predominancia da ags&8ocsobre a comunidade. A instancia
Politico-Juridica caracteriza-se por ser uma estufsuperestrutura) que busca legitimar o
sistema capitalista o qual se baseia na relacddodenacéo-regulacdo e de integracao-
repressdo. A instancia econOmica relaciona-seadi@tite com o urbano e 0s processos de
reproducéo da forca de trabalho.

Para conceber as relacdes internas e a articutagd@ conjunto da estrutura, Castells

(2000, p. 539-40) propde o conceito 8stema Urbanoque entende ser “a articulagao
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especifica das instancias de uma estrutura sogiahtarior de uma unidade (espacial) de
(re)producao da forca de trabalho”. Esse sisterganiza o conjunto das relagGes entre os
elementos da estrutura espaci@loifsume Producéo e Troca — do sistema econdmico;
Gestado— voltada para a regulacdo entre as relacée€asumo Producéoe Troca em
funcao de leis, direcionadas para a manutencaodker gconomico e feitas de acordo com 0s
interesses da classe dominante 8imbdlico— onde se daria a especificacdo da instancia
ideoldgica).

Essas abordagens servirdo de proposicdes no arditao-metodoldgico para
alicerce e desenvolvimento deste trabalho. Ness&dee damos prosseguimento a esta
Introducdo localizando nossa investigagdo no espago e nootengmtextualizando nosso
objeto de estudo.

Entendendo ser pertinente a contextualizacao luatgorosseguimos nosso estudo a
partir da analise do crescimento urbano acelerado ndetropoles dos Paises capitalistas
periféricos, sobretudo a partir de meados do sé¥MloEsses Paises — em especial os da
América latina — desenvolveram-se pautados, esdprante, na adocdo de um modelo de
planejamento econdémico voltado para o incentivandustrializacaly. Tal pratica visava
minimizar os desequilibrios socioeconémicos vigerdesanar debilidades verificadas tanto
internamente quanto em relacdo aos Paises capgatsntrais.

O avanco da industrializacdo em cidades de Paibeesenvolvidos, notadamente as
latino-americanas, apds a metade do século XXaftamravel ao surgimento e intensificacdo
de novas funcdes econdémicas e novos padroes goadies. Implementada por um modelo
chamado de “fordismo periférico”, esta industriatido foi consolidada através da exploracéo
da mao de obra assalariada, através de baixososatafongas e desgastantes jornadas de
trabalho. O processo de modernizacdo e a inteagditc das atividades industriais
promoveram, ainda, a extensao do tecido urbano.

O fragil processo de acumulacdo de capital (incajgmfomentar um consumo de
massa), juntamente a especulagédo imobiliaria eéficitchabitacional nas areas centrais das
grandes cidades contribuiram com a formacdo dewbenizacédo periférica, acompanhada
pela ocupacéo de locais carentes de equipamergessieos urbanos. Consequentemente, o
surgimento de demandas das camadas populares supecapacidade e/ou interesse de
provisdo destas pelo Estado, tornando as populai®esenor renda privadas também do

10 Tal prética foi influenciada sobremaneira pelascepcées da teoria cepalina, a partir de meadosinius
cinquenta do século passado.
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consumo coletivld, fato que, n&o raro, resulta na ocorréncia da adarespoliacdo urbaia
(KOWARICK, 1979).

Em Paises desenvolvidos, em especial os EUA, olmémtdista entrelacou os fatores
econdmicos (capital, trabalho, producdo e consunm)arranjo institucional dado pelo
chamadoEstado de Bem-Estar Social, no qual o Estado garanprovisdo do consumo
coletivo, resultando em novas espacializacOesinegfitas pela proliferacdo do automovel.
Dessa forma estavam criadas novas possibilidadésglecamento, alterando-se a noc¢éao de
espaco, tempo e distancia e viabilizando-se a st habitacional distante dos centros
urbanos.

No Brasil, o fornecimento dos meios de consumotienle® caracterizado pela baixa
qualidade, quando de acesso mais amplo, e, viegla,rpelo alto grau de exclusdo dos
estratos menos favorecidos da sociedade.

O novo padrao de desenvolvimento econémico imatimho Pais pelo Programa de
Metas (1957-1961) inaugurou um curto e intensoopertde dinamismo econémico nacional.
Auxiliado pela atracdo da industria automobilisiiti@rnacional promoveu a emergéncia de
novas classes meédias e um crescimento sem preesddatproducdo e do consumo do
transporte motorizado individual. O automadvel, sindo de conforto, privacidade, prestigio e
statussocial, visto enquanto um dos principais bens aeswemo associado a um desejado
aumento no padrdo de vida de grande parcela dadsala brasileira passou a ganhar, cada
vez, em maior numero, as ruas/estradas do Paisssiando das cidades a ado¢ao de novos
padroes de adaptabilidade (CARDOSO, 2007).

O aumento na circulacdo de automoéveis também pardexplicado pelo aumento do
poder de compra de estratos populacionais sociéneenergentes e pelo proprio processo de
urbanizacdo, uma vez que, ao promover a extenssi@idades, resulta num aumento das
distancias e na consequente necessidade de formiasefitazes de deslocamento intra-
urbano. Com isso, torna-se relevante o papel des#magdo pelas politicas publicas,
sintonizadas (ou nédo) com modelos de planejamemégriado, freqliientemente priorizando

» Osmeios ou equipamentos de consumo coletferem-se aos chamados valores de uso socialmente
necessarios, como, por exemplo, moradia, saneansaitde, seguranca, sistemas de transporte pldatice,
outros, os quais devem ser garantidos pelo Estlzdio, o carater essencial dos mesmos para a sceiedad
(PRETECEILLE, 1983).

12 Segundo palavras do préprio autor, de termo cumpadele, espoliagdo urbana é um “somatério derses
gue se opera pela inexisténcia ou precariedaderdiess de consumo coletivo, que juntamente acsaceserra
e & moradia apresentam-se como socialmente neosgsara a reproducdo dos trabalhadores e agucaia ai
mais a dilapidacdo decorrente da exploracéo daltrapou, o que é pior, da falta deste”. (KOWARIQRPO,
p. 22).
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reestruturacdes urbanas direcionadas para priarlegiransporte particular, em detrimento do
transporte coletivo (VASCONCELLQOS, 2000).

A favor do transporte automotivo difundia-se a ¢eena agilidade e flexibilidade de
percursos, somada as pressdes dos empresariassligadgetor. A partir da década de 1950,
ja se promovia o alargamento e a abertura de \ibficas, impondo-se um processo de
subutilizacdo e/ou extingdo de modalidades ferrasade transporte intraurbano de
passageiros, como 0s bondes elétricos e os treassdburbios. A consolidacdo do
rodoviarismo, estimulada por autoridades governadanere pelo capital privado, produzia
uma nova organizacdo do espaco viario das cidadies @e permitir uma circulacdo mais
adequada para os automdveis, 0 que em contraptdida prejuizos a circulacdo de 6nibus,
componente relevante no modo de transporte colativano.

A tendéncia de se priorizar o uso do automoveh\drfortalecer o desenvolvimento da
indastria automobilistica nacional, a custa de damceversiveis, embora minimamente
perceptiveis num primeiro momento, nesse iniciocdto ao transporte individual. O
estimulo indiscriminado do uso e aquisi¢cdo de aatv@is colaborava com a propagacao de
deseconomias urbanas, seja pela geracdo de comgeséintos, seja pelo tempo perdido no
transito, pela excessiva utilizacdo do solo e direalaleterioracdo dos transportes publicos
coletivos (CARDOSO, 2007).

Diante desse cenario, ndo é incomum recorrerensseoastantes e dispendiosas
cirurgias urbanas, que, vistas inicialmente comducdm para o problema, passam
rapidamente para a condicdo de medida paliativa.

A ‘“erosdo” das cidades, motivada pelos automéveimvoca uma série de
consequéncias. Devido aos congestionamentos s@masriobras de reescalonamento e
readequacao viaria (ruas alargadas, construcaordesp vias expressas, etc.). De acordo com
Jacobs (2000), etapa alguma desse processo é,, emucal, mas o efeito cumulativo é
substancial. E cada etapa, que de forma isolad& wcé#acial, € crucial no sentido de que néo
s6 acrescenta sua parte a mudanca total, mas tae®siera o processo. Definido por ela
como “retroalimentacao positiva”, uma acao prodomauweacao que por sua vez intensifica a
situacao que originou a primeira acéo. Isso infieasa necessidade de repeticdo da primeira
acdo, que por sua vez intensifica a reacdo e gasigiante. “E mais ou menos como adquirir
um vicio pelo habito”. (JACOBS, 2000, p. 389).

Assim, ainda que alguns administradores publicostam no fato de que a realizacéo
de obras facilitara o aumento da capacidade dasudi@nas, supostamente adaptando-as a

um crescente niumero de veiculos em circulagém futuro proximo, essas vias tornar-se-ao
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novamente saturadas, em virtude dessa fluidez nté@mesn possibilitar um afluxo maior de
automoveis.

Destacamos, ainda, que a escolha pelo transpaiitedual, resulta em acréscimo dos
custos sociais, 0s quais sdo repartidos de formmubd pela populacdo. Dessa forma, os
problemas relacionados a mobilidade, apresentamass intensamente no segmento
populacional de menor renda, que, geralmente remideareas de menor acessibilidade,
embora, tais custos, sejam, também, percebidos pataelas da populacdo de maior renda,
notadamente em situacdes de congestionamento.viario

Na medida em que as viagens da populacdo assalaesdobram-se em etapas mais
complexas e se realizam em distancias maiores, éndubitavelmente, que ao se utilizar dos
transportes coletivos de massa (6nibus, trensneeiire outros) em uma ou mais etapas de
seu deslocamento de casa para o trabalho e visa-grapvimento pendular), que suportara o
onus cada vez maior dos congestionamentos via@lassatrasos, das numerosas baldeacdes,
da inseguranca dos transportes clandestinos enatlitars. A inexisténcia de alternativas
eficazes, confortaveis, seguras e pontuais depwaiespublico de massa prejudica a todos os
segmentos populacionais das regifes metropolitanas,as classes populares sédo realmente
as mais afetadas. (BARAT, 1979).

Tais desequilibrios estdo diretamente associadof@do crescimento urbare a
incapacidade de intervencdo da administracdo @jlbdicque resulta no estabelecimento de
um processo de segregacao socioespacial.

Como destacam Kowarick (1979) e Vasconcellos (1p9%bplanejamento da
circulagdo no Pais tem sido marcado pelo “mito elaralidade”, alicercados no manancial
técnico, que, inibem a realizagdo de andlises isoeigoliticas. Porém vendem a ideia da
democratizacéo do espaco de circulacao.

No entanto, a distribuicdo da acessibilidade éctamzada pela disseminacdo de
injusticas que resultam na estruturacdo de um egpacirculagdo em que os estratos mais
vulneraveis (notadamente os usuarios de transpaiiico) tém sido desprezados nos seus
desejos de mobilidade.

De acordo com Cardoso (2007), os instrumentos aicec incorporadas ao
planejamento dos transportes, as decisfes poléidastitucionais favoraveis a acdo publica
nessa area e até as dotacdes de recursos financeimtemplaram o setor e chegaram a
produzir bons resultados em termos de acessibdiddoana, para a Regidao Metropolitana de
Belo Horizonte (RMBH). Acreditando que tais fates) grande medida, também ocorreram

na RMRJ, inferimos em analogia que processos der@anizacdo espacial referidos a
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difusdo territorial dos empregos e 0s niveis dedaedos habitantes foram fatores que
interferiram decisivamente nas condicbes de adkdaite urbana, ao longo das Ultimas
décadas, e superaram, inclusive, intervencdes dierP®ublico na area de transporte e
transito.

Entendemos, assim, que o0 processo de desconcentreg@dacial na regiao
metropolitana gera proximidades entre os locaismdeadia e emprego (em funcdo da saida
de populacgéo e atividades econdmicas dos espagosisecongestionadbse, ainda, de
acOes politico-legislativas). De forma que tal o&ocia tem contribuido para uma melhoria
nas condicBes de acessibilidade ao local de tralfal RMRJ, durante as ultimas décadas.

Da mesma forma, a renda aparece como um fator tengerpara a definicdo dos
padroes de acessibilidade intrametropolitana, paalbilizar a residéncia em locais de maior
centralidade, normalmente bem equipados, com atiesl e servi¢cos urbanos, e impossibilitar
0 acesso mais amplo ao transporte individual, @ot@tte mais eficiente que os modos
coletivos (CARDOSO, 2007).

Nesse contexto, destacamos que o presente tratetihqoor objetivo apontar os
processos e investigar as condicdes de acessil@liéamobilidade nos municipios que
integram a RMRJ, a partir de uma revisdo biblidgeadfe por meio do uso de dados
estatisticos e dos resultados da pesquisa domiddi®rigem e Destino (OD) de 2003.

Dentre as hipoteses criadas, consideramos quéauagdes de exclusdo socioespacial
podem ser agravadas pela manutencédo de condig@asgumdas de acesso, por parcela da
populacdo, aos meios e equipamentos de consumbivopldentre 0s quais o sistenda
transportese apresenta como um de seus principais compon&igésma este que permite
ampliar ou atenuar tais efeitos e 2) Que as retagégoder/dominacéo, atreladas as politicas
publicas de transporte, contribuem para a incles@&hisdo socioespacial da populacéo
residente na RMRJ.

O objeto de estudo que ora propomos € a mobilidestmciada a acessibilidade que,
por sua vez, esta associada a desigualdade samitaspue se da pelo meio de transporte e

pelo local de residéncia.

13 Deseconomias de aglomeracéo. No interior da metedgde ocorrer o incremento do congestionameaso d
redes de comunicagao (estradas, transportes psibticoulagcdo da informacgéo, entre outros), ao talo
degradacdo do meio ambiente, da alta excessivardoss dos terrenos e do aumento dos custos digoser
publicos (DINIZ, 1993).

14 Como apontam Dantas Filho et. al. (1999), de margral, o “trabalho” é o principal motivo dos
deslocamentos diarios de pessoas. Com efeito liaseadas condigbes de acessibilidade ao localataltno
tende a tracar um retrato abrangente das condigé@issgerais de acessibilidade intraurbana.
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O estudo esta estruturado a partir de um conjuatados que possibilita investigar e
comparar as condi¢Oes de acessibilidade e mobdidadlocal de trabalho e de estudo nos
municipios componentes da RMRJ. As pesquisas adéig fornecem informacdes que
cobrem aspectos socioecondémicos e demograficosvosiaao individuo e ao domicilio, o
tempo gasto entre a moradia e o local de trabahale, 0 modo de transporte utilizado, entre
outros. Essas informagbes permitem delimitar o p#saenda e dos padrbes de uso e
ocupacao do solo nas condi¢cbes de acessibilidatididanle da populacdo metropolitana.

Justifica-se o estudo a partir da Regido Metrogaditdo Rio de Janeiro (RMRJ), pelo
fato de ter sido nesta metropole que, nas Ultimessdécadas do século passado, no Pais, os
processos de “involugdo metropolitana” (SANTOS, 3)98 “involug&o intrametropolitana”
(RIBEIRO; SILVA; VIEIRA, 1995) ocorreram, com maiantensidade: saida de inddstrias
para outras regioes; deslocamento do eixo finamadir Rio de Janeiro para Sdo Paulo;
empobrecimento da populacdo; aumento das distéaoemmicas e sociais; concentragao de
renda; segregacdo e exclusdo sociais (no “nucleaia e‘periferia”); precarizacdo nas
condicOes de vida e de trabalho; e novos arraajodiéres.

Do ponto de vista temporal a escolha justifica-@etpr sido um periodo de grandes
transformacdes nos campos politico, social, ecordnei tecnolégico, em um contexto
marcado inicialmente por forte ingeréncia de unadstitatorial de regime militar, marcado
por um Governo essencialmente centralizador/pldoeje&E, posteriormente, pela retomada
de um Estado democratico com grandes dividas fewa@sc perante credores nacionais e
estrangeiros, entre eles, o Fundo Monetario Intéonal (FMI), o Banco Mundial (BIRD) e o
Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) camefingeréncia na politica nacional.
Acrescente-se ainda, um Pais com altas taxasiorilatas, mergulhado em uma grave crise
ética e moral.

Por isso, a relevancia metodoldgica deste trabafftmntra-se em poder contribuir
com o0 processo de reorganizacdo da utilizacdo g@aces metropolitano, auxiliar o
planejamento e investimento nos sistemas de trarespdbano de menor impacto a rede
viaria, a fim de propiciar aos 0rgaos gestores possibilidade de maior compreenséo acerca
das caracteristicas, demandas e problemas referenteacessibilidade e mobilidade
metropolitana. Tudo isso podera favorecer o praceks desenvolvimento e insercdo de
populacdes em espacgos urbanos dispersos no coatexé@conomico da RMRJ.

Entendemos que a configuracdo da metropole inflaema mobilidade e, logo, na
circulacdo. Portanto, em nossa metodologia iniceadeuma totalidade — a Metropole do Rio

de Janeiro, que faz parte de um determinado canteapitalista, onde influencia e é
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influenciada. A partir dos transportes, isto écilleulacdo de pessoas, dentro da configuracao
da estrutura urbana desta metrépole, buscamosepnabar as desigualdades socioespaciais
percebidas e, por meio de alguns autores que trdéatematicas correlatas procuramos o
embasamento tedrico para explicar os fatos corspie fazem parte dessa Regido. Muitos
desses pesquisadores estdo, sem duvida, envobodosstudos de realidades distintas das
nossas, porém, procuramos contextualizar e dialogar eles, apropriando-nos de seus
conhecimentos para desenvolvermos este trabalkxpleamos as desigualdades presentes
nesta complexa metropole.

Cabe observar que o embasamento teodrico adotadderemos da articulacdo de
categorias e de conceitos é considerado adequada gantativa de analise do processo de
estruturacdo urbana do espaco metropolitano do deioJaneiro. Para tal, utilizamos
basicamente a analise critica de documentos sewostddibliografia especializada, pesquisas
e estudos de entidades académicas e governamentais.

Isso posto, faremos em seguida uma breve desa@&ontetdo dos quatro capitulos
gue compdem este trabalho.

O trabalho, em sugprimeira parte, Aspectos da estruturacédo e producdo do espaco
urbano — Historico da formagdo da cidade e Regidetrbpolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ): acessibilidade, segregacdo e expansdo paitana estd organizado erdois
capitulos No primeiro tratamos o tema: Estruturagcdo Urbana no modelo de producéo
capitalista — A producdo do espadb.no segundod organizacdo do espaco da cidade e da
RMRJ.

O trabalho esta estruturado de forma quepmi@eira sec¢do do primeiro capitulo,
intitulada: O espaco da cidade: As relagOes de poder e deedastratamos a questdo de
como se da a reproducédo das relacbes de podep diastrsociedades capitalistas. O campo

tedrico que iremos trabalhar e, em @oairdieucentra suas questdes € adainacao

Na segunda secadoA Producdo do espaco: entre dominacdo e a apropoac
discutimos as questdes referentes a producdo @dggespsuas imbricagcdes nos campos da
dominacéo e apropriacdo. Entendemos que as relaQdmss existem a partir da construgéo
de certas espacialidades, que sao efetivamentasie socialmente criadas. E que, 0 espaco
socialmente produzido resulta na estrutura queeefs determinagbes do modo de producéo

e, de forma simultanea, a acdo dos agentes.
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Na terceira secéo, Aspectos da Estruturacdo Urbana no modelo de pradug
capitalista,tratamos a questao da formacgao das estruturasasrbas cidades capitalistas, em

geral.

Na quarta e Ultima secaodeste capituloA producdo da metropole capitalista
periférica: as cidades brasileiras a partir dos anb950,chamamos a atenc¢éo para o modelo
de desenvolvimento “socioeconémico” do Estado lmiasj mais notadamente, a partir da
década de 1950, o qual manifesta as contradicosstma, em especial no que concerne a
producdo e a apropriacdo do ambiente construidofieqmlando as desigualdades sociais, ja
de longa data, existentes do Pais. Que apds atguossde pujanca econdmica, ja se faziam
presentes, ao final da década de 1980, fruto da edonémica, do desemprego estrutural, da
precarizacao do trabalho, da mercantilizacdo dagces como saude, educacédo e habitagéo,
do aumento da pobreza, da excluséo social, aléonisiados valores éticos e morais, sentida
até os dias de hoje e de dificil inflex&o.

No capitulo 2 em suaprimeira e segunda secdesA organizacdo do espaco da
cidade e RMRJ: aspectos politicos, socioeconbna@sruturais; e, a Cronologia da cidade.
Fazemos um breve retrospecto de como a cidade Regjiao Metropolitana se organizaram
perante e segundo a estrutura, infraestruturaerestputura do Estado brasileiro.

Nestas sec¢Oes, o relato histérico que tracamas,quiastdes que dizem respeito a
forma e ao conteldo da cidade e Regido Metropalitmatando criticamente da evolucao de
sua organizacao que foi marcada pelo alto graistlatéicacéo social do espaco, expressao
de um processo de segregacao das classes popylarae desenvolve ha tempo. E, ainda,
vemos que a estrutura da RM, que se caracterizatgediéncia a um modelo dicotémico do
tipo nucleo-periferia, ndo se deve apenas as falgasercado, mas, ao papel desempenhado
pelas trés esferas de Governo (Federal, Estaddaheipal), seja pela criacdo de condi¢des
materiais que favoreceram o aparecimento desselop@gga mediante o estabelecimento ou
nao de politicas de regulacdo de conflitos entreapital e o trabalho, que acabaram

beneficiando o capital.

Naterceira secdoAspectos da Estruturacdo Urbana da RMRJ segundodelo de
producdo capitalista brasileirofazemos algumas consideracdes sobre a estrutudigdo
espaco urbano na RMRJ. Partindo do fato de queetpfio se estruturou em funcédo da
producao e circulacdo de bens e servicos e dadwio da forca de trabalho.
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Na quarta e ultima secaodeste segundo capituld,periferizacdo e fragmentacdo da
cidade,problematizamos a questdo de que a urbanizacadvii®] Be caracteriza por uma
configuracdo espraiada. E que esse espraiamenfiguwwanum tipo de cidade que se
caracteriza pela periferizacéo, fragmentacdo eetd§p, na qual se verifica a formacédo de

uma periferia ndo homogénea, com grandes contrsstesespaciais.

Neste segundo capitulo, sdo colocados alguns ¢coa@ecategorias que irdo servir de
base para o desenvolvimento do trabalho.

A andlise de conteiado desta primeira parte da Dégs® € oriunda de fontes
bibliograficas (livros, teses, dissertacdes e asdg

Na parte Il deste trabalhdSistemas de transporte, acessibilidade e (re)pradwdo
espaco,as secdes deerceiro capitulo, intitulado Sistemas de transporte: funcionamento,
experiéncias e sugestfesstao estruturadas de forma que em sua primsgéosecao 3.1
tratamos ddransporte e do padrdo de desenvolvimento capital® Brasi] no qual, para
nos, o surgimento dos transportes estad estreitemesiicionado a esses padrbes de
acumulacédo. Para em seguidasaedo 3.2conhecermos um pouco distema de transporte
na cidade e RMR.E por fim, nase¢édo 3.4dando continuidade a secéo anterior, expomos 0
que foi feito depesquisas, projetos, e quais seriam as experiéreci@zomendacdes para a
RMRJ

No terceiro capitulo, assim como nos antecedentdzamos fontes bibliograficas
(livros, teses, dissertagfes e artigos).

No quarto capitulo, Acessibilidade urbana, (re)producdo do espaco eus&o
social, desenvolvemos temas-chave para esta dissertagigssildlidade/mobilidade;
segregacao socioespacial/exclusédo social e sistertransportes/politicas de transportes.

Acreditamos que a acessibilidade, ao ser partgremée e fundamental da dindmica e
do funcionamento das cidades, torna-se um elenadentontribuicdo para a qualidade de vida
urbana, na medida em que facilita o acesso da @acfwmlaos servicos e equipamentos
urbanos, além de viabilizar sua aproximacdo comatasdades laborativas. Por isso,
trabalhamos com a tese de que a acessibilidadedéicmnada pela interacdo entre o uso do
solo e o transporte, e se constitui num importamdecador de exclusao social, ao lado de
outros como: mobilidade, habita¢do, educagéo earend

Ainda, neste capitulo apresentamos algumas andkstsbelas estruturadas a partir de
um conjunto de dados que possibilitam investigewraparar as condi¢cdes de acessibilidade e

de mobilidade ao local de trabalho nos municipimmmonentes da RMRJ, utilizando-nos,
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fundamentalmente, da pesquisa domiciliar de Origebestino (OD) de 2003. E também,
das pesquisas do IBGE (Censos e PNAD); da pes@hddBOPE (2011) — Retratos da
sociedade brasileira —, que trata da locomocaoarbkan mais de 140 municipios do Pais, e
da pesquisa do Instituto de Desenvolvimento e négéo em Transporte (ITRANS/2004) —
Mobilidade e Pobreza —, que ocorreu no ambito dpunads das principais Regides
Metropolitanas do Pais.

Nas Consideracgfes finais,destacamos as principais conclusdes relatadasngo |
deste trabalho, assim como estabelecemos algumessizéis e recomendacfes visando
subsidiar o processo de reorientacdo do uso e g&amk solo no territdério da metrépole e o
(re)planejamento dos sistemas de transportes urbanovistas a concretizacdo de melhorias

na acessibilidade e mobilidade metropolitana.
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PARTE I:~ESTRUTURA(;AO E PRODUCAO DO ESPACO URBANO DA CIDADE E
DA REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO

A cidade é visivelmente, uma coisa complicada.ePdat dificuldade
que experimentamos em lidar com ela pode ser &aba sua
complexidade inerente. Mas, nossos problemas paderhém ser
atribuidos a nossa falha em conceituar corretamergéuacdo. Se
nossos conceitos sé@o inadequados ou inconsisterdespodemos
esperar identificar problemas e formular solugdeslitipas
apropriadas.
David Harvey,
HARVEY (1980, p. 13).

CAPITULO 1: ESTRUTURACLAO URBANA NO MODELO DE PRODUC AO
CAPITALISTA — A PRODUCAO DO ESPACO

Neste capitulo, procuramos entender como se déaa¢do da estrutura urbana nas
cidades capitalistas, como se verifica a reprodutd@® relacbes de poder dentro desta
sociedade — setores dominantes e subordinadosde, qeie forma a hegemonia da classe
capitalista se renova, por meio da segregacdo espacial e dos efeitos da forca
normatizadora da intervencao do Estado no espago.

1.1 O ESPACO DA CIDADE: AS RELACOES DE PODER E DE @ASSES

Nesta secdo, introduzimos algumas teorias fundauast nas teses de alguns
estudiosos da tematica em tela. Com isso preterslgamer luz a questdo que gira em torno
da reproducédo das relacbes de poder dentro dadadeiecapitalista. Para isso, 0 campo
tedrico que iremos trabalhar e, no qual Bourdientraesuas questdes, é o diaminacao
Utilizamos, também, as concep¢degpdder eprivilégio no intuito de enriquecer o debate.

Para uma analise preliminar, consideramos aprapriebcar as bases tedricas
produzidas por Bourdieu.

Sabe-se que 0 socidlogo tem uma concepcéo relhcosstémica do social. De
forma que para ele a estrutura social € vista camosistema hierarquizado de poder e
privilégio, determinado tanto pelas rela¢cdes maie/ou econdmicas (salario, renda) como
pelas relacbes simbolicas (status) e/ou cultuessolarizacdo) entre os individuos. Dessa
forma, a diferente localizacdo dos grupos nessatesd social deriva da desigual distribuicdo

de recursos e poderes nas méos dos diferentegagentais (SETTON, 2008).
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Por recursos e poderes, Bourdieu (2000) entend® smEpital econdmico (renda,
salarios, iméveis), o capital cultural (sabereehecimentos reconhecidos por diplomas e
titulos), o capital social (relacdes sociais qudegno ser revertidas em capital, e podem ser
convertidas em recursos de dominacéo) e por fing né por ordem de importancia, o
capital simbdlico (o que vulgarmente chamamos fmiest/ou honra).

De acordo com o volume e a composi¢cdo de um ou oagugais adquiridos e/ou
incorporados ao longo de suas trajetorias socigiseéé definida a posicéo de privilégio ou
nao privilégio, ocupada por um grupo ou individUd. conjunto desses capitais seria
compreendido, entdo, a partir de um sistema deosiigies (nas suas dimensdes material,
simbdlica e cultural, entre outras), denominadogb®habitus

Nocdes coma@ampq capital e habitugpodem ser definidas, mas somente no interior
do sistema tedrico em que eles se constituem, neole@amente. Esses conceitos devem ser
compreendidos em sua interdependéncia, ou sejalat@o de um com o outro.

Camposerve de instrumento ao método relacional de smalas dominacéEse
praticas especificas de um determinado espacol.sGaida espaco corresponderia, assim, a
um campo especifico — cultural, econémico, educatjaientifico, jornalistico, etc., no qual
é determinada a posicao social dos agentes e endevelam, por exemplo, as figuras de
“autoridade”, detentoras de maior volume de capital

Por Capital, ampliando a concepc¢do marxista, Bourdieu entesgtlendo apenas o
acumulo de bens e riquezas econémicas, mas todisoecu poder que se manifesta em uma
atividade social. Assim, além doapital econdmicp é decisiva para o socidlogo a
compreensao deapital cultural e docapital social Em resumo, refere-se a ucapital
simbdlica Ou seja, desigualdades sociais ndo decorreriamergte de desigualdades
econdmicas, mas também dos entraves causadossgople, pelo déficit de capital cultural
no acesso a bens simbadlicos (SETTON, 2008).

Além disso, as noc¢des de capital econbmico e d¢apitdural sdo utilizadas
articuladamente como fonte de localizagcdo dos agemb espaco (social). Espaco este que

representa 0s agentes sociais no espaco (fiswe)e giferenciado pelas condi¢cdes objetivas

15 A violencia simbdlicatermo que explicaria a adesdo dos dominados eraumpo, € tratada aqui como uma
dominacgdo consentid@ela aceitacdo das regras e crencas partilhadss e fossem “naturais”, e da
incapacidade critica de reconhecer o carater arloitde tais regras impostas pelas autoridadesrdortas de

um campo. Ao retirar os fatores econdmicos do eficalas analises da sociedade, Bourdieu desenvolve
conceitos especificos e conceitialéncia simbolicacomo algo no qual o socidlogo defende uma néo
arbitrariedade da produgéo simbolica na vida spathlertindo para seu carater efetivamente legitondas
for¢cas dominantes. Forcas estas que expressarga®os de classe e estilos de vida, gerando olgudama
distincdo social.
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e € também o espaco das relacdes sociais. Degsa, fueremos dizer que o espaco fisico e
0 social ndo existem separadamente.

Bourdieu entende sdrabitusum sistema aberto de disposicdes, acdes e peeepcd
que os individuos adquirem com o tempo em suasriéxpes sociais (tanto na dimenséo
material, corporea, quanto simbdlica, cultural,renputras). Ohabitus diz respeito as
estruturas relacionais nas quais os individuo® estiridos, e vai além deles, possibilitando
a compreensao tanto de sua posi¢cdo num campo quastu conjunto de capitais. Bourdieu
pretende, assim, superar a antinomia entre olggitvi (n0 caso, preponderéancia das
estruturas sociais sobre as agdes do sujeito) jetistgmo (primazia da acédo do sujeito em
relacdo as determinacdes sociais) nas ciénciasrtasmératando a questdo como uma matriz,
determinada pela posicdo social do individuo qeeparmite pensar, ver e agir nas mais
variadas situacOes, vé-se qubkabitustraduz estilos de vida, julgamentos politicos, aime
estéticos. Além disso, é também um meio de acdo mpssibilita a criacdo e o
desenvolvimento de estratégias individuais ou n@st (VASCONCELLOS, 2002, p. 79).

De acordo com Bourdieu, a categohniabitus nasce relacionada a estrutura, todavia
como uma possibilidade de rompimento com esta, eEndyoareca em sua obra, na maioria
das vezes, como um instrumento de reproducao. Nesgelo,habitus pode ser definido
como um sistema de disposi¢cdes duraveis e transgsnique unifica e gerpraticas e
classificagbes. Podemos levar em consideraca@xaonplo, que a classe social ndo se define
apenas pela posicdo nas relacdes de producéo,etdsapitusde classe que, normalmente,
se encontra associado a essa posicao.

O sujeito € o agente dentro de uma estrutura rishgb#usde classe tem regularidade
e todos obedecem a uma série de praticas e peeseptd, portanto, um sujeito que pensa e
tem escolhas, mas estas sédo escolhas delimitadastas a um campo de possibilidades. As
praticas e percepcdes estdo sempre encerradascpetiisdes objetivas de um universo de
possibilidades (a imprevisibilidade das praticdsnétada) — cada classe tem um campo de
atuacao e percepcdo. Como pressuposto tedricoerdeatem mobilidade, possibilidade de
sair de onde estéa inserido, mas, na pratica, oiroemto € dificil.

As relacdes de poder, portanto, estdo dadas, adgQquestionamento é como romper
com elas. A intensa diferenciacdo entre classesn@lexificada pela montagem de sua
estrutura a partir das categorias de capital ecmwm cultural, que sdo trabalhadas com
variaveis tais como gualificacda Aqui, portanto, o capital cultural esta atreladn saber,
nao simplesmente o saber “formal”’, mas a experérisaber de forma “geral”. O capital

cultural aliado ao entendimento do capital econdnpigssibilitou ao sociélogo a construgéo
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de uma estrutura em que se consegue percebersvd®rgrupos distintos e (a tentativa de)
explicar qual o comportamento politico desses gupaas aliancas e, por conseguinte, 0s
mecanismos de dominacéao.

Para Bourdieu (1983) o estilo de vida é um conjuatdtario de preferéncias
distintivas que vém a expressar as condi¢des vagetie existéncia: € a forma e expresséo do
habitus A realizacdo do gosto individual — as escolha8e-sempre ajustadas as necessidades
objetivas dos grupos sociais. Essas escolhas saespeécie de marca das classes sociais, e
sao trabalhadas e internalizadas também parantegiio do poder e da dominacédo, o que
significa dizer que os bens sao produzidos e perdgostos visando este fim.

O habitustende, continuamente, a fazer da necessidade utndey ou seja, uma
qualidade moral. Levando a elei¢Oes ajustadascoeldicdo da qual é o produto, o gosto (de
necessidade ou de luxo) e ndo a renda ajustadaatisap desse recurso, numa relacao
dialética.

Como a distincdo € necessaria para a dominac¢&n anbusca por distingdo é algo
permanente e constante na sociedade capitalistgpr8esdo construidas e reconstruidas as
marcas das classes, permanentemente.

Dessa forma, na andlise do espago urbano e dadug@im das cidades, entendemos
que o capital vai reconstruindo, em termos de @sfiairo, 0 que € interessante para uma
determinada classe para que ela se separe eiggaligas demais, isso é poder, dominacao; &
a condicdo para dominacgao — essa busca permareedigtidcao.

Portanto, ndo ha como pensar as relacdes socsislddas do territorio, pois tudo
que existe ocupa um lugar no espaco, tem locabzagé forma que, um elemento de
localizacdo é um elemento de dominagéo.

Trata-se, desta maneira, de uma unidade e naoladgioede determinacdo entre os
dois. Relacionando um ao outro na estrutura, romsgeztom a divisdo empirista dos lugares,
de que eles existem por eles mesmos. Assim, gooiEgao naturalizada da estrutura social €
a atuacdo do poder simbolico, ou seja, sua convesthabitusrealiza-se na experiéncia
repetida das distancias fisicas dos deslocamehtioscricdo das estruturas e das praticas no
espaco fisico — onde as coisas estao localizadesuta numa rigidez, geradora de inércia e
de uma repeticéo, isto é, o territério enrijecenpe a fluidez das relagdes sociais, delimita,
cria padroes.

As relacdes sociais exigem contatos e, necessariapestao localizadas no espaco.
Sendo assim, 0 espaco fisico tem de estar organemdlistancias e deslocamentos. O que

acontece, na realidade, € a produc¢éo de barrdifigsildades que impedem o0s encontros nos
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caminhos de repeticdo. Dessa forma, o espaco fssoxrial é reproduzido segundo a ldgica
da dominacéo, e isso pressupde opc¢des impostasl@dmento € restrito, ndo ha um campo
de possibilidades para a fluidez.

As experiéncias repetitivas da vida cotidiana, ieatas o deslocamento, constroem
percepcdes e préticas distintas sobre o terrigri@ experiéncia territorial (que é social). O
territério atua na formacdo do individuo de diféesnmaneiras, que podem levar a uma
perspectiva de superacdo de seu lugar na sociemlad&€io, de se organizar ou nao. A
mobilidade geraria relacdes de poder na sociedaaelo o territorio ndo somente o lugar de
moradia, mas também da experiéncia urbana. Poytemigar de lugar depende da mudanca
das coisas e de um desenraizamento. O desconhézirdenterritorio representa uma
limitacéo, a mobilidade representa a quebra da miagéD.

A questéo da identidade ligada ao territorio épmesentacdo da cidade, do lugar em
que se habita, a qual objetivada conduz a posicépanla no espaco e a localizagdo, ambas
ligadas ao capital econédmico do individuo, queragido como capital cultural intervém no
calculo de possibilidades de escolha que ele tem.

A classe dominanté demarca e comanda a reproducéo do territério olelacom o
que identifiqgue e legitime seu poder. Nesse senfidapropriacdo do espaco da cidade € uma
luta que se divide em trés logicas: 0 ganho deargadh localizacdo; os ganhos simbdlicos,
de distingdo de classe (efeito clube); e o ganlwesa posse e a ocupacgao, que exclui os
intrusos.

Com o espaco da cidade demarcado a luz dessaadpgitendemos que a escolha do
lugar para se viver atende a um campo de possitédil que é dado, representado por um
mapa mental, que como tal é construido pelas pgiespe observacdes dos lugares e
delimitado pelas condicdes objetivas relacionadam@rcado.

Além da teoria de Bourdieu que nos serve de bas® gaanalise proposta neste
trabalho, é interessante analisarmos o conceifmoderem Hannah Arendpois ela trabalha
com uma ideia de poder e de lei cuja essénciaeassenta na relacdo de mando-obediéncia

18 A classe dominante repassa a sua ideologia (coficefmmundo) e realiza o controle do “Consenso” por
uma rede articulada de aparelhos culturais que Sriasienomina “Aparelhos Privados de Hegemonia”, que
compreendem as Escolas, Universidades, Igrejasad/iflssociacdes Intelectuais, Culturais, os Satdi; a
Literatura, o Cinema, as ONGs, etc. Por meio delpem-se as classes subalternas a submissaogada-
se o repasse ideoldgico, isto &, o proprio Sensou@o Gramsci acrescenta que “a supremacia (Hegeinaie
um grupo social se manifesta como Dominio ou comegdo Intelectual e Moral (cultural). O Dominio
pressupde o0 acesso ao Poder, o uso da for¢a ec@@od sede do Dominio é o Estado (Sociedadeiélita a
Diregédo, que corresponde a Hegemonia propriamémeercida na Sociedade Civil e é alcangada mediant
persuaséo, o proselitismo, a doutrina¢éo, a adesfio pela obtengéo do Consenso. A Hegemoniarsguisia
e se exerce no universo aliado; o Dominio, poivezaé imposto sobre o universo antagénico” (RAMOS,
ZHARAN, G., 2006).
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e nédo identifica o poder com o dominio. Apesar tiizar o termo “obediéncia” — mas
sempre obediéncia as leis em vez de aos homengsie-ela de fato quer dizer € “apoio as leis
para as quais os cidaddos haviam dado o seu consetd’. Desse modo, “poder”, em
Arendt, refere-se sempre a uma relacdo de consamttinem que as instituicbes sustentam-se
no “apoio do povo”.

O “apoio do povo” revela um traco importante doamto de poder em Arendt, pois
ele ndo € mais do que a continuacédo do consentingerttrouxe as leis a existéncia, leis que
retiram dessa ocorréncia primitiva o consentimeque sustentarad a manutencéo futura das
instituicbes (ARENDT, 2001). O poder, além de seraurelacdo de consentimento, esta
vinculado ao momento fundacional de uma comunid@ERISSINOTTO, 2004).

Nesse sentido, procuramos tratar da questdo deagjuetervencdes no espaco da
cidade sao construidas, em grande parte, tendastainteresses de promotorewbiliarios
em associacdo com Governos solidarios aos interekse classes dominantes. Espécie de
poder “legitimo” no que se entende pader consentidga Governos) que atuam em prol de
uma parcela privilegiada da sociedade e que térticagpinteresse no lucro, colocando a
margem dos beneficios sociais, grande parcela desiadade que “legitima” esse poder,
essa acao, mas nao a aprova.

Entendemos, entéo, que esse poder em Arendt ndpéder legitimoque perdure e,
portanto, esgargca o tecido social de tal forma spwe fim ndo pode ser outro que a nao
perpetuacdo desse “poder conseritidostentado no “apoio do povo”.

Arendt coloca que se deve tratar o poder (e aagpidlica), ao mesmo tempo, como
0 espaco das aparéncias e o lugar da isonomiag,isfm espaco em que a interacdo entre
individuos iguais se da por meio da livre trocaogénides plurais e da agdo. E neste ato
fundacional, do qual participam todos em condigédgdaldade, que reside a legitimidade do
poder.

De acordo com Arend2001, p. 40), “o poder emerge onde quer que asopesse
unam e ajam em concerto, mas sua legitimidade alemais do estar junto inicial do que de
qualquer acao que entdo possa seguir-se”. Nesseoseado poder se justifica por si mesmo,
porque é fruto da acéo coletiva do grupo que eentest Qualquer acéo politica futura devera,
para ser legitima (isto é, para ter autoridadedrfeeferéncia a esse momento inicial.

Por outro lado é bom notarmos que ao conjpgaer e autoridadeArendt distancia-
se de Weber (1981), como mostra Habermas (1988}jue, enquanto para o primeiro o
poder € uma acao estratégica em que o ator vismgytda forma mais eficiente possivel, os

meios a sua disposicao para atingir um fim previgendefinido (isto €, submeter a vontade



33

do outro a sua), para ela o poder (e a a¢do @l@#icam fim em si mesmo e, dessa forma, nao
pode ser instrumentalizado em nome de qualqueo Gair

Dessa maneira, para Arendt (2001) todo grupo geeeagq concerto visa produzir
poder, isto €, pretende criar consentimento: “Cofieeno fundamental do poder ndo é a
instrumentalizacdo da vontade de outros, mas aalgion de uma vontade comum numa
comunicacao direcionada para atingir um acordo”BHRMAS, 1986, p. 76). Como observa
Habermas (1986), a Unica alternativa que Arendawéto de impor a vontade € o livre
acordo entre participantes.

E aqui cabem algumas observagdes ao pensamentalelerpvelado por Arendt, pois
ainda que o conjunto de relagbes sociais que pgetiga tradicional pretende descrever ao
utilizar o conceito depoder desapareca da anaksendtiana,ficamos sem outro termo para
substitui-lo e cumprir essa mesma funcdo. Ao mesmpo, a sua definicdo de poder passa
ao largo de todo o esforgo tedrico até entdo fe@la sociologia politica para entender o
consenso politico. Neste Ultimo caso seria fundéah@ensar as condigdes sociopoliticas que
permitem diferenciar o consenso genuino de um ogonsque faz parte, ele mesmo, das
relacbes de dominacdo. A proposta teorica de HaAnahdt, de acordo com Lukes (1976
apud PERISSINOTTO, 2004) elimina “o aspecto camdlio do poder — o fato de que ele é
exercido sobre pessoas”, desaparecendo com isteresse central em estuda-lo, qual seja,
saber como alguns grupos conseguem (ou ndo) “assegabediéncia das pessoas superando
ou impedindo sua oposi¢cao” (PERISSINOTTO, 2004.36).

1.1.1 O Estado, a hegemonia de classe — as relag@@¥lituosas de classes

Alguns autores, entre os quais Francisco de O#iy@ipontam que a origem da classe
média brasileira se deve a empresas multinacianestrouxeram dentro de si um estilo de
organizacao que teve profundas repercussoes satos espectos da relacdo entre o Estado e
0 urbano, nas principais cidades do Pais. Um egtit trouxe complexa divisdo social do
trabalho no interior de cada empresa com imporsargpercussdes do ponto de vista da
estruturacéo das classes sociais no Brasil.

Do ponto de vista da estruturacao das classessaes principais cidades, o grande peso
gue as classes médias tém na sociedade brasikemagéande medida determinado pelo tipo
de organizacdo econdmica do capitalismo. As repsf@s que isso tem, pela oética da
organizacdo urbana, sdo muito importantes, e sdemderemos se investigarmos o tamanho
e 0 papel dessa classe na organizacédo econoOmitdEMA, 1982).
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Uma parcela significativa da classe média esta etor derciario da economia. E a
terciarizacdo é a expressao das fungbes de cidmuldgs mercadorias, de circulacdo do
capital, das funcdes que estdo ligadas tanto alag@o de mercadorias (como transporte)
quanto a circulacao do capital (o sistema bancpdaoexemplo). Terciario que se revela pela
criagdo de uma série de empresas ligadas a essesgws de circulacdo das mercadorias e
capitais, e que sao a sede por exceléncia das dhantasses médias, transformando a
estrutura de classes na sociedade brasileira @ dancnorme peso politico e social a estas
classes em nossa sociedade.

A enorme gravitacdo das classes médias, vista b aspecto, € uma das bases do
“autoritarismo” na sociedade brasileira. Do ponéovista do urbano, das relacdes entre as
esferas governamentais e o urbano, essas classesn demandas dentro das cidades. E as
demandas do Estado (em relagdo com o urbano) magramde medida, determinadas pelas
demandas das classes médias dentro das cidades.

Dessa forma, Oliveira (1982, p. 50-51) resumirfayreando, que “o urbano hoje no
Brasil é as classes médias, isto é, as cidadep@aexceléncia a expressao urbana dessa
estrutura de classe”. O urbano, de certa formajedexpressao da forma de organizacéo da
atividade econdmica, de um lado, que cria certaitesd de classes, e, do lado do regime
politico, da falta de voz das classes popularescidnando, portanto, os gastos do Estado,
todo o seu poder, do ponto de vista do investimgudoa atender, sobretudo, aos reclamos
advindos das demandas das classes meédias.

Se olharmos para os exemplos que estdo a nosaaavaltdo do Estado, a mais visivel
sob o enfoque da atuacdo de um Governo municipastadual, € a tentativa constante de
atender as demandas dessa estrutura de class@ainrente determinada pelo peso social da
classe média, determinada, ainda, por um padré&stdguracdo e de acumulacdo. Dando por
contraste, o desatendimento das classes mais baixas

Nesse contexto, o Estado tem tradicionalmenteadpads interesses e privilégios das
classes e grupos sociais dominantes, pela adoc¢éwolidieas, de controles e mecanismos
reguladores altamente discriminatérios e elitiSfsBrasil, esse comportamento, associado a
pratica politica concentradora e antidistributivem se refletido na acentuacdo das
disparidades intrametropolitanas, na crescentzagdo dos espac¢os urbanos centrais e na
consequente periferizacdo das classes de baixa.réheém de sua localizacéo distante do
centro metropolitano, estas classes também est8assistidas no que se refere a néo

acessibilidade ao consumo de bens e servicos s gnabora produzidos socialmente pelo
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poder publico, localizam-se preponderantementeaneass mais privilegiadas da metrépole,
beneficiando, principalmente aqueles que ai residem

Vemos, portanto, que o Estado ndo tem uma patiégp neutra no contexto urbano.
Embora ele também ndo deva ser concebido apenasmeno instrumento politico, ou como
uma instituicdo estabelecida pelo capital, ndo Unddd de que, no cenario capitalista, ele
expressa 0 seu interesse. Dai é de se esperar @géoapublica venha a contribuir,
efetivamente, para a construcéo diferenciada dacesprovendo areas de interesse do capital
e das classes dominantes, de beneficios que s@ase@s demais classes e setores da
sociedade.

Portanto, apesar de se constituir em um agentatdisto capital, o papel do Estado
no campo econdmico tem sido o de garantir ao madmeproducdo do capital, fazendo
concessdes apenas quando estas se evidenciamanasessto €, para assegurar as condicoes
minimas de reproducdo da forca de trabalho (ou sepstabilidade social) (OLIVEIRA,
1982).

1.2 A PRODUCAO DO ESPACO: ENTRE DOMINACAO E APROPRIACAO

Entendemos que as relacdes sociais sdo0 sempreagsgag@ortanto, existem a partir
da construcdo de certas espacialidades. Espadalidietivamente vivida e socialmente
criada; ao mesmo tempo concreta e abstrata, sémzlosive, o rebatimento das praticas
sociais’. O espaco socialmente produzido resulta na estrguue define as determinacées do
modo de producao, mas refere-se também, de formadténea, a acdo dos agentes. O espaco
contém as relacdes sociais, e, além disso, cordéasaepresentacdes dessas relacdes sociais
de (re)producdo. Tais relagbes podem ser publmaseja, declaradas ou, por outro lado,
ocultas, clandestinas, reprimidas e, por isso, zsgpade conduzir a transgressoes
(LEFEBVRE, 1994).

Por conseguinte torna-se compreensivel que assmyegdes do espaco tém grande
importancia e exerce influéncia na producao do gesparincipalmente levando-se a termo

sua correspondéncia com um sistema de signos, leisnleo codigos de representacéo

7 A fundamentac&o tedrica de Léfébvre (1994) tem cohjetivo principal desvendar a realidade atualaPa
tanto o parametro € a vida cotidiana na sociedamtema. Nessa acepcao, o0 autor relata que o espaigom e
esté contido nas relagdes sociais, logo o reatéridamente construido tendo como representacétahee
urbano e a cidade como expressao material destsezpiacao.
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dominantes em uma sociedade, relacionados ao eretloi poder e a conformacgéo do espaco
abstrato. O espacgo além de ser um produto sociajocpara ser usado e consumido, é
também um meio de producéo e, como tal, ndo paodepsetado das forcas produtivas ou da

divisdo social do trabalho que o conforma, ou dadise das superestruturas da sociedade.

Contudo, Léfébvre (1979) avanca ao afirmar que maes isso, 0 espaco deve ser
considerado como uma das forcas produtivas. Donan@spaco propicia uma posicao na
estrutura econdmica, por isso este autor afirmaaguentrole do espagco pode gerar poder
econdmico, embora uma parte do espaco possa \dp den conteudo, porque ele pode ser
preenchido com algo produtivo ou porque pode paecser atravessado por produtores.

Portanto, quando o espaco é uma forca produtivzg-ige parte essencial do processo.

Dessa forma, o capitalismo, como modo de produgdareviveu pela utilizagdo do
espaco como reforgador das relacdes sociais neessa&ssa sobrevivéncia. Harvey (2003),
influenciado por Léfebvre (1994), afirma que o talEmo conseguiu escapar das crises de
sobreacumulacao através da producdo do espaccar@ivie, Harvey ndo se circunscrevia a
Nnovos espacos, ja que a refuncionalizacdo tambgémdée ser considerada. A producdo do
espaco se realiza também nessa relacdo dialétiea“ealor de uso” e “valor de troca”, isto
€, para além de um espaco de consumo pode-se @etwrelronsumo do espaco (CARLOS,
1994), ou seja, além de considerarmos apenas gaesdeaconsumo, devemos considerar o
proprio espaco como objeto de consumo. Portantcanadisar o espago urbano devemos
considera-lo como produto, condigdo e meio do psele reproducdo das relagdes sociais.

Conforme Carlos (1994), nos aponta:

[...] se de um lado o espaco é condigdo tantoptadeacao do capital quanto da vida
humana, de outro ele é produto e nesse sentidallitanaterializado. Ao produzir

suas condicdes de vida, a partir das relacbesat#igibalho, a sociedade como um
todo, produz o espacgo e com ele um modo de vidpedsar, de sentir. (CARLOS,

1994. p, 24).

Sendo assim, a producédo espacial mostra-se despuguanto o espago urbano
encontra-se associado a producgdo social capitglistase (re)produz desigualmente. E, tendo
em vista esse debate, poderemos perceber o espagp @ espaco da producdo, da
circulacao, da troca, do consumo, da vida, cortkirpelo homem ao produzir a histéria de
sua existéncia. Convém admitir que cada vez maigpaco urbano, a partir da subordinagéo
acelerada da apropriacdo e das maneiras de useraadn, é destinado a troca (FERREIRA,
2007).
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Situando nossa analise na cidade, parece evideaté g partir da produgéo do espaco
que se da a sobrevida do capitalismo as crise®lteacumulacado, fruto da determinacao
excessiva do valor de uso em relacdo ao valoratm.trAssim, para que a reproducao do
capital aconteca de acordo com as expectativas et Participes, uma série de
transformacdes € infligida a cidade, sujeitandodana funcionalidade que sirva a reproducéo
do capital. Assim, a populacao vivencia de mangiescente um espaco de dominagcédo que
em geral ndo é percebida enquanto tal, passands ®ista como algo natural. E essa
opacidade, inclusive, que sustenta ndo estar estapjea existéncia ou ndo da propriedade
privada, pois a producdo capitalista ndo pode perrai destruicdo da instituicdo da
propriedade privada, a qual depende sua propriatémdia que esta fundamentada na

propriedade privada dos meios de producao.

Desta foram, argumenta Léfebvre (1991 apud FERREBRAY) que a apropriagdo da
cidade pelo cidaddo esta ligada ao valor de usnommado por Léfébvre de “ordem
proxima”; e a dominacao esta ligada ao valor deatre, também, a “ordem distante”. “E
conclui que € na ordem préxima — e por meio delgue a ordem distante persuade e

completa seu poder coator”.

Nesse sentido, argumenta Léfebvre (1991) que

a cidade é uma mediacdo entre as mediacdes. Conteddem proxima, ela a
mantém; sustenta relagbes de producdo e de prapgepd o local de sua
reproducdo. Contida na ordem distante, ela sergastencarna-a; projeta-a sobre
um terreno (o lugar) e sobre um plano, o plano ida imediata.(LEFEBVRE,
1991, p. 46).

A “organizacdo espacial’ representa a hierarquigpdder. A associacédo Capital-
Estado se apropria do espacgo de forma a garactintoole dos lugares pela homogeneizacao
do todo e a segregacdo das partes. Assim, seguef@bvie (1999) destaca, acreditamos
também que o conceito de espaco social resumoiecéntraria) o natural, ou seja, o quadro
fisico, mas também o mental (as representacdespig®@ e 0s espacos de representacao) e o
social com sua pratica espacial. Pode-se afirneataroente, que as representacdes do espaco
sdo abstragcbes, porém, ao mesmo tempo, tomam rEst@raticas sociais ao estabelecer
relacbes entre formas e pessoas por meio da |légioialista de producdo do espaco. A
incorporacao dessa légica, pelas praticas espaa@otidiano, a realidade urbana, dentro do
espaco percebido, faz com que vivenciemos um espacggobredeterminagdo do valor de

troca em relacdo a valor de uso. Isso implica acrehamento entre o vivido, o percebido e o
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concebido. Se houvesse uma critica do espago,destaia modificar muito o espaco de
representacdo (GIL FILHOs.d.}® dos habitantes e poderia fazer parte integrangratica
social. Todavia, como tal critica € inexistentejsoario do espaco, o habitante ou morador
tem tendéncia a abstracdo de sua propria praticeecomo espaco. Vive e convive com a
“fetichizag&o” do espacgo. Importa refletirmos ate gponto “o direito e o dever” do cidadao
nao estariam correndo o risco de ser “domesticadogiessao cunhada por Marcelo Lopes
de Souza (2006).

Entretanto, deve-se esclarecer que o espaco éma feocialmente construida, no
vivido, extremamente ligado as funcdes e estrutukasim, se as praticas espaciais forem
concebidas pelos moradores do lugar, desfazem-ficses, pois 0 espaco carrega em si a
dominacdo por meio das formas, o que se exige utaaem outra dimensao, pois o ato de
habitar ndo se limita ao espaco privado, mas dstabeama relagdo com os espacos publicos,

como lugares do encontro, reunido, reivindicacgoogabilidade.

Aludimos, especificamente, a tensdo entre aprdjwiag dominagcdo, pois a
propriedade privada € fundante da segregacéo avrdef possibilidades de uso dos lugares
da cidade. Assim, temos de ter em consideracadaocioramento entre espaco abstrato e
espaco social como forma de elucidacéo das tranafidies da metrépole, principalmente, ao
pensar nas possibilidades de mudancas na aprapdagéspaco. Estamos entendendo espaco
abstrato — que é fragmentado, homogéneo e hiecatgui, como a exteriorizacdo de praticas
econdmicas e politicas originadas com a classé¢atiafa e com o Estado. Quanto ao espaco
social, é o espaco dos valores de uso produzidascpmplexa interacdo de todas as classes
no cotidiané®. Nesse sentido, podemos afirmar que é a tensé® \alor de uso e valor de
troca que produz o espago social de usos e, simealtl@ente, um espacgo abstrato de
expropriacdt' (FERREIRA, 2007).

18 0 espaco de representacdo é um espaco vivo,dacaiiio e das situacdes vivenciadas. E relacional e
percepcao, diferencialmente qualitativo e dindneicke natureza simbdlica.

9 De acordo com Léfébvre (1980) apud Souza (20@9)ptidianidade moderna se resume a uma constante
programacédo de habitos sempre direcionados paxagiio e o consumo, produzindo uma ‘sociedade
burocrética de consumo dirigido’. Os espagos coftkis dentro da logica capitalista seguem a paziiéb e o
individualismo desta racionalidade, sdo, portaespacgos abstratos, primados pela razéo estétela éopga das
imagens” (SOUZA, C.B.G., 2009, p. 4).

200 espaco social configura-se como a expressdoamaiseta do espaco vivido.

2! Discuss&o acerca dos agentes que produzem o esgagmntrada na Geografia e nas Ciéncias sovfais.
Capel (1974), Harvey (1980) e Corréa (1995).
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Observamos, assim, um conflito entre interesseadgerem torno do espago social

(local dos valores sociais de uso e do desdobrandmtrelagcbes sociais no espaco) e do
espaco abstrato (enquanto espaco de desenvolvimembbiliario e administracdo
governamental). A tensdo entre esses dois espagdszpefeitos de fragmentacédo, criando
guetos hierarquizados que representam, com su&i@fpede a hierarquia econdbmica e
social, setores dominantes e subordinados. (FERRERIO7). Nesse sentido, a hegemonia
da classe capitalista € renovada pela segregagdacias e pelos efeitos da forca
normatizadora da intromissdo do Estado (GOTTDIENE®)7), e, consequentemente no

meio e nas condi¢des de transporte, logo, nas gdeside mobilidade espacial da populacéo.

1.3 ASPECTOS DA ESTRUTURACAO URBANA NO MODELO DE PRODUCAO
CAPITALISTA

Nesta secdo fazemos algumas consideracfes solsteuairacdo do espaco urbano
nas cidades capitalistas. E pelos estudos nessgocauferimos que o sistema econdémico
capitalista € contribuinte do modo com que taisestazles se estruturam, em funcédo da

producao e circulacdo de bens e servicos, e dadegdio da forca de trabalho.

Alguns autores analisam a influéncia do sisteman@woico capitalista no espaco
urbano com base na necessidade de poder “modelarfiaale de acordo com 0s seus
interesses. Léfébvre, por exemplo, argumenta gpeoducdo social do espaco urbano é
fundamental para a reproducdo da sociedade enpmrigara o proprio capitalismo. Para o
filésofo, a producédo social do espaco € comandada gasse hegemdbnica como uma

ferramenta para reproduzir sua dominacao, questalbelecer o modelo vigente.

Dessa forma, para entender como as estruturas agbadio formadas, em cujas
cidades vigora o modo de producéo capitalistaséamister conhecer como alguns tedricos

trabalham algumas categorias, em especial, a cat@ypaco social

Para Léfébvre (1994 apud GIRARDI, 2008), por exempl

espaco social é o produto social onde estdo comgigEs as relacdes sociais que
tém como base a natureza ou espaco fisico trarsflmsmpelo trabalho humano. E

22 Consideramos apropriado para este trabalho utiizamceito elaborado por Deéak (1985), em que afser
a Estrutura urband'o conjunto das infraestruturas que constituersgaeo da aglomeracdo urbana e do
conjunto das instala¢gfes dos processos individieagoducao e reproducédo que ocupam as localizacdes
daquele espaco”.
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nesse espago que estdo as relacdes sociais ddugfwoe producdo, a partir das
guais o homem interage e modifica a natureza. (RBIA2008, p. 29).

Desse modo, a producdo do espaco deve ocorretiadaapratica social despaco
percebido (pelos individuos); das representacdes edpaco concebiddpor cientistas,
engenheiros, planejadores, entre outros) e @ghaco representacion@dliretamente vivido

pelos individuosy.

Assim, do conceito de espaco social, Léfebvre etl@gumas proposicdes que
contribuem para a sua formulacdo: primeiro quepag@s ndo é algo dado, e sim produzido
pelo homem a partir da transformacédo da naturela eI trabalho; em seguida, que as
relacdes sociais sdo constituintes do espacopaéindelas que o homem altera a natureza; e
prossegue, afirmando que as relacdes sociais degio, consumo e reproducao (social) sdo
determinantes na producdo do espaco; e ainda, g@spago deve ser estudado a partir das
formas, funcdes e estruturas. Por fim, que as nmlagdes podem dar funcdes diferentes
para formas preexistentes, pois 0 espagco nao desapale possui elementos de diferentes

tempos.

Assim, quando pretendemos estudar a evolucdo dedade no tempo, a categoria
modo de producéo surge como ponto de partida fuedia Entretanto, quando o objetivo
da investigacédo € particularizado, referindo-senaespaco de tempo relativamente curto e a
uma area geografica especifica, faz-se necessgaio wma categoria que se refira, ndo a
realidade pura e abstrata do modo de producdo,anama realidade concreta, impura,
caracterizada pela existéncia de varios tipos ldedes de producdao.

Esta categoria tedrica a que nos referimos é aaigiimsocial, que Abreu (1997, p. 16)
define como sendo “a maneira pela qual os procegaes juntos, formam o modo de
producao (producdo propriamente dita, circulacastribuicdo e consumo) séao histérica e
espacialmente determinados”. Neste sentido Abremaftomando emprestado de Milton
Santos (1982), que “a formacéo social se difereshzcianodo de producgdo, pois, este escreve a

% 0 espaco percebidaparece como uma intermediacdo da ordem distantedem proxima referentes aos
desdobramentos de préticas espaciais oriundasslevatores e relacbes especificas de cada fornsacfal.
Desse modo, atribui as representacdes mentaisiafiatatas funcionalidades e usos diversos, que
correspondem a uma légica de percepgéo da produgageproducao social.&€3paco concebidé
especificamente o da representagdo abstrata, ifladuz capitalismo pelo pensamento hierarquizadoyel,
afastado do real. Advindo de um saber técnicamylEaneamente, ideoldgico, as representagfes @g@sp
privilegiam a ideia de produto devido & supremdoiaalor de troca na racionalidade geraégpaco vivido
denota as diferencas em relacdo ao modo de vidggmado. Enquanto experiéncia cotidiana (ordemimx
esté vinculada ao espaco das representagdes paleeigdo de usos contextuais, tornando-se umuesiil
clandestinidade da obra e do irracional (SOUZA,.G.B 2009).
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histéria no tempo, enquanto que a formacgéo soasiceeve no espaco” (ABREU, p. 16). E
vai mais adiante, quando afirma que “toda formag@wal, como todo modo de produgéo,
compde-se de uma estrutura econdbmica, uma estrjuiitieco-politica (ou institucional) e
uma estrutura ideolégica” (ABREU, p. 16). Entretardevido a realidade concreta e impura
que caracteriza a formacéo social, essas estrutémasnesse nivel, um carater bem mais
complexo do que no nivel do modo de producdo. Cetaplafirmando que “o seu
desenvolvimento raramente é sincronizado e, que sempre elas evoluem na mesma
direcdo ou a mesma velocidade”.

Dessa maneira, conforme Abreu (1997),

[...] a evolucdo ndo sincronizada das estruturascgmpdem a formacado social tem
papel importante no seu desenvolvimento. [...] Alegdo mais rapida de uma das
estruturas, por exemplo, pode levar ao aparecimdatmovas funcbes a serem
desempenhadas pela sociedade sem que haja, imnielngrandes modificacfes
nas demais estruturas. Com o tempo, entretantmrasadi¢cdes irdo se acumular e,
esse grau de defasagem tera que ser ajustado-deassaao, de um momento de
organizacao social para outro. (ABREU, 1997, p. 16)

Abreu (1997), complementa afirmando que

a cada novo momento de organizagdo social, detadmipelo processo de evolugéo
diferenciada das estruturas que a compdem, a saldedonhece entdo um
movimento importante. E o mesmo acontece com o ¢esplovas funcgdes
aparecem, novos atores entram no cenario, novasa$oisdo criadas e formas
antigas sao transformadas. Assim, a categoria fritnaocial é, ndo s6 abrangente,
ja que trata da totalidade de processos sociabetcos e politicos que atuam
numa sociedade, como fundamentalmente empiABREU, 1997, p. 16).

Para Castells (2000), colocar a questdo da espdaifie do espaco urbano equivale
pensar nas relagdes entre os elementos da estsotiahno interior de uma unidade definida
numa das instancias da estrutura social. Assinglimitcdo de urbano tem a conotacao de
uma unidade definida, seja na instancia ideologieg, na politico-juridica ou na econémica.

A cidade como forma especifica de civilizacdo serigprimeiro fundamento de
delimitacado, tanto social quanto espacial (urbamdade ideologica) advindo da cultura.

O urbano-unidade do aparelho politico-juridico fmdra Castells, o fundamento da
existéncia da cidade em certas conjunturas hisgrido entanto, no capitalismo avancado e,
em patrticular, nas regibes metropolitanas, cons&atama inadequacdo quase completa entre
estas fronteiras politicas e a especificidade de c@nteddo social, sendo que esta
especificidade se define cada vez mais ao nivedcdmb6mico. E ndo é por acaso, pois, de
acordo com Castells, “tudo ocorre como se as upgla$paciais se definissem em cada
sociedade, conforme a instancia dominante, cafsitter do modo de producao (politico-
juridico no feudalismo, econémico no capitalism@ASTELLS, 2000, p. 193).
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“O urbano” como unidade-econémica é até aceito, ér@eciso, segundo o sociblogo,
indagar se o processo conotado corresponde aontorga processo de trabalho ou a um de
seus elementos, de producado e de distribuicdo ke deervicos. Nao parece que a cidade
seja uma divisao significativa ao conjunto do sigteecondémico, em termos de monopdlios

(relacéo de propriedade) e setores de producagdes técnicas). (CASTELLS, 2000).

No debate sobre a teoria do espaca argumentacéo de Castells em contraposicéo a
de Léfébvre € de que o espaco seria o produto ialatier uma dada formacao social. Seu
enfoque consiste em especificar uma teoria gerakrgi@nizacao social, mas conforme ela se
articulasse com 0 espaco, passaria a ndo exista teoria especifica, porém um
desdobramento e especificacdo da teoria da estrstgial. Para o socidlogo espanhol, a
estrutura econémica € o principal elo conceituaun® teoria do espaco. Rejeitando-se a
unidade ideoldgica e a estrutura politica, a omgdo espacial torna-se cada vez mais
produto dos processos econdémicos que politicos.obtra perspectiva, na producdo do
espaco e no aspecto tedrico da natureza multitdeceta espaco, que néo esta restrita a uma
localizac&o ou relagdes de propriedade, mas sitacab da acdo e da possibilidade social, é
gue Léfebvre focaliza seu trabalho (GOTTDIENER,300

O espaco urbano torna-se entdo o espaco definideep@a parte da for¢a de trabalho,
de acordo com Castells (2000), e o urbano, é \stoo a relagdo que se nota entre o
processo de reproducédo da forca de trabalho, epacesurbano, como o que auxilia a
exprimir as unidades articuladas desse processaveitd, assim, um espaco ideolégico, um
espaco institucional, um espaco da producao, da,tido consumo (reproducao), todos se

transformando, sem cessar, pela luta de class@éSTELLS, 2000, p. 335-6).

Dessa forma, Castells propde a tese de que “nadsdes capitalistas avancadas, o

processo que estrutura o espacgo € o que conceepecducao simples a ampliada da forca de

24 Debate ja consolidado que contribui nesta discudad@bordagem do espaco (GOTTDIENER, 1997). Para o
primeiro, a teoria do espaco é tratada como umecéapdade da teoria da estrutura social (baseado
estruturalismo de Althusser). Nesta postura conmolese o espaco como reflexo. Enquanto que o segund
reconhece a natureza multifacetada do espacodevastdo-o mais que apenas localizacdo e expreaséo d
relacdes sociais. De um lado Castells investigasoaxiste no modo de acéo politica dentro da cidadata
explica-lo, isolando os elementos da politica usb&we outro, Léfebvre considera o que poderrer na forma
de acao politica radical e investe no raciocinioxiata — 0 utdpico e o estratégico. Para ele, ggugasses e
fragBes de classe s6 podem ser constituidos eheddos como sujeitos por meio da geragao (quéfisan
producdo) de um espaco, ou seja, para Gottdieablre acredita que mais que uma revolucéo classis
ainda necessario produzir um espago dentro dosguabssa realizar uma revolugao da vida cotidiana.
Neste sentido, a teoria do espaco de Léfébvre denmmeira geral, propde um projeto, uma estratésgia
libertacdo na medida em que em concomitancia cagéa radical se produza um espaco (IKUTA, 2000).
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trabalho” (CASTELLS, 2000, p. 539-40). O conjuntasdpréticas, ditas urbanas, conota a
articulacdo do processo ao conjunto da estrutucealsdE € para conceber estas relagbes
internas e sua articulacdo com o conjunto da es&rugue ele propde o conceito Sistema
Urbano. Entendido como a articulagdo especifica dasnosé de uma estrutura social no
interior de uma unidade (espacial) de reproducdorga de trabalho (CASTELLS, 2000).

Por fim, Castells coloca que o sistema urbano azgam conjunto das relagbes entre
0s elementos da estrutura espacial. Eleme@imssumo- processo de reproducéo da forca de
trabalho. Reproducao simples: moradia e equipanreaterial minimo (esgoto, iluminacao,
manutencgdo das ruas, etc.); reprodugi@pliada: ambiente (ampliagéo no interior do sistem
econdmico — reproducao bioldgica), equipamentolas¢ampliacdo no sistema institucional
— politico/juridico — desenvolvimento das capace$ade socializacdo, aparelhos ideoldgicos
do Estado) e equipamento sociocultural (ampliagisistema ideologicoProducaqg Trocg
Gestéo- articula o sistema urbano a instancia politioagella as relagbes entre o conjunto de
seus elementos &imbolico— especificacdo da instancia ideologica em terde$ormas
espaciais da unidade de consumo coletivo.

As proposicdes de Villaca (1998) sobre o espact@lsgunardam grande semelhanca

com a formulacao tedrica de Bourdieu (1998), segungual

0s agentes sociais que sdo constituidos comortags gela relagdo com um espago
social e também as coisas na medida em que elaapsépriadas pelos agentes,
portanto constituidas como propriedades, estdadaginum lugar do espaco social,
gue se pode caracterizar por sua posicao relativeelacéo a outros lugares e, pela
distancia que o separa deles. Como o espaco #sibefinido pela exterioridade
mutua das partes, o0 espaco social é definido pelasgdio mitua (ou a distingéo) das
posicdes que o constituem, isto €, como estrutergudtaposicdo de posicdes
sociais. (BOURDIEU, 1998, p. 160).

Praticamente todos os elementos propostos porc¥itdacontram-se na formulacdo de
Bourdieu, como, por exemplo, os fluxos estrutumnt® espaco, que em Bourdieu
encontram-se expressos pela interacdo entre oseagpre neles atuam, e a localizagdo num
espaco cujas caracteristicas sdo determinadasredta por sua posicao relativa as outras
localizacbes. Essa apropriacdo de posicdes no eswaial seria atribuida em termos do
guantumdas diversas formas de capital disponiveis pelentas sociais (capital cultural,
simbdlico, social, econdmico, etc.). Esgaantum conferiria aos agentes competéncias
legitimas em termos de apropriacdo e uso do espagme diz respeito aos demais agentes
sociais. Essas competéncias legitimas se traduzipar fim, na hegemonia exercida por

alguns agentes ou grupos sociais sobre espeditaizacdes no espaco.
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Entdo, o espago social se traduziria no espacmoyipais o espaco social reificado se
apresenta, assim, como a distribuicdo no espaigo file diferentes espécies de bens ou de
servicos e também de agentes individuais e de gréipwamente localizados (enquanto
corpos ligados a um lugar permanente) e dotadopaigunidades de apropriacdo desses bens
e desses servicos. (CUNHA; SOBREIRA, s.d.).

1.3.1 A area central, a centralidade e a estrutur@p do espaco urbano: da

monocentralidade a multicentralidade

No modo capitalista de producéo, a dinamica dogespebano se deve ao fato desse
espaco ser reflexo de processos sociais, economipotiticos que impulsionam constantes
transformacdes na sociedade. Transformacbes estasantribuem para a ocorréncia de
reestruturagdes urbanas (ALVES; RIBEIRO FILHO, 2009

Compreender 0s processos espaciais (centralizagéscentralizacdo, coesao,
segregacao e inércia) permite o entendimento doagoatece no espaco em relacdo aos
processos de (re)estruturacéo espacial. Enquaptesséo dos processos sociais, econdmicos
e politicos; o espaco urbano apresenta formas,memds e conteidos com os mais distintos
usos articulados entre si (CORREA, 2005).

A cidade é constituida em si mesma como o lugaurdeprocesso de valorizacéo
seletivo, de acordo com Santos (1994), enquantacespe producdo e consumo de capitais.
O capital circula, privilegiando areas onde possamfir a sua valorizacdo. E nesse caso, o
centroreflete toda a cidade, pois é fruto da articulas@a@tividades econdmicas e sociais. O
centro, aléem de desempenhar um papel ao mesmo tertggrador e simbdlico, pode
designar, simultaneamente, um local geografico eameudo social.

Segundo Sposito (1991) é imprescindivel o enternliongo papel desempenhado pelo
centro/centralidade urbana, a fim de compreendetraasformacdes ocorridas no espaco
urbano. E a partir do crescimento territorial damdes que a expansio urbana acontece e,
com efeito, o centro/centralidade resulta dessitrento.

O processo de centralizacdo e a origem da areeakgkitVES; RIBEIRO FILHO,
2009) estédo relacionados com o modo capitalistardeéucéo, € o que pensa Corréa (1995),
percorrendo esse mesmo caminho. E por meio da mivac@o de atividades de comércio e
servicos e, dos terminais de transportes, nestacémral, que a cidade garante sua conexao
com o seu interior. Por esse motivo, a area ceturabu-se gradualmente a area de maior

acessibilidade no espago urbano.
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Considerando a origem da é&rea central, Villagca Xp0fontribuindo com essa
discusséo, adota a perspectiva de que as area® jpodedo ser centrais, conforme a presenca
de fixo<®, que viabilizem a aglomeracéo, e conforme a sadiegossa arcar com 0s custos
da aglomeracdo. Nem todos conseguem manter-se ergidos, entdo, alguns séo obrigados a
se afastar do centro.

Para se entender as transformacdes dos centraarthave-se levar em consideragéo
0 processo de constituicdo da centralidade, cugemrse faz pela divisdo social do espaco. O
modo capitalista de producao, de acordo com Cagtghud SPOSITO, 1991) conduz a uma
concentracio de capitais e consequentemente agpaeiaizacio dos lugares. A medida que
ha distintas atividades e niveis sociais ligadoslas, esta divisdo se espacializa e, ao
espacializar-se, tem, a um soO tempo, elementosfeentiacdo, tanto em termos sociais
guanto espaciais.

A importancia da area central na acessibilidadeana foi, em grande medida,
responsavel pela valorizacdo e geracdo da econamisaglomeracdo. Contudo, em
consequéncia das transformacdes atravessadas quidalasle, essa caracteristica da area
central, possibilitou que somente as atividadesfogsem capazes de converter os beneficios
da acessibilidade em potencialidade para a maxpéwaa lucratividade, permanecessem
nesta area.

Dessa forma, as atividades industriais e de ldmescaram novas areas para se
instalar, enquanto permaneceram na area centisibab@ente, as atividades de gestdo, de
administracdo publica, de comércio e escritorigeeslizados. Entretanto, a area central
sofre esvaziamento das atividades anteriormentsidenadas centrais e condicionantes da
utilizacdo do espaco, passando por um processfutecronalizacao dessas atividades.

Conforme apontado, entre outros, por Santos (195@amica urbana possibilita que
as atividades se desloquem no espaco urbano ao dlentgmpo. Quando antes, as atividades
de comércio e servigos se concentravam em um @eitino, este passa por um processo em
gue algumas atividades sdo deslocadas para oata@#lhdes da cidade e até para fora da
cidade devido entre outros fatores, as deseconateiaglomeracdo (atividades que ja néo
conseguiam maximizar seus lucros na area centrdp &orma significativa as inovacoes

tecnologicas, que permitiram que algumas atividadesansferissem para outros centros e/ou

%% Santos (1996) considera como sistema de fixosi¢esg localiza) e como sistema de fluxos (0 queilay.
Assim, a localizacéo, sob a forma de concentrageéatididades comerciais e de servigos, e, portaetdixos,
revela o que se considera como central, ao pagso quvimento (os fluxos) institui o que se mostrmo
centralidade. (TRINDADE JUNIOR, 2011).
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localidades. Cabendo ao centro a especializagdoatnadades de gestdo e informagao
(ALVES; RIBEIRO FILHO, 2009).

Segundo Corréa (2005), o processo de descenti@izageneficiado, de um lado,
pelas deseconomias de aglomeracéo, fruto da exaessmtralizacdo que em consequéncia
geram aumentos dos valores dos impostos, precosldggéis e custos da terra, além dos
congestionamentos, auséncia de espacos para asémpaas atividades, restricbes legais e
desamenidades. E, de outro, por fatores que inve@mta descentralizacéo, visto que as terras
ndo ocupadas a baixos precos e custos de impasit@Estrutura implantada; facilidade de
transportes; controle de uso da terra e amenididésieas e sociais nas areas nao centrais
viabiliza a mudanga (ALVES; RIBEIRO FILHO, 2009).

Além desses fatores, Rigatti (2003 apud ALVES; RBE FILHO, 2009) chama
atencdo para outros fenbmenos que apontam asomaagdes sofridas no espaco urbano.
Pelas relagbes estabelecidas entre a area ceaBaemais areas que o compdem encontra-se
a mudanca no padréo de mobilidade da populacéae, v mais concentrado no privado, a
expansao urbana, demografica e espacial, alterag@epadroes de consumo e segregacao
socioespacial (de baixa e alta renda), e as peatafin¢cdes de administracao publica que se
espalham pela cidade.

O processo de reproducado de capitais ganhou umimgudso no cenario mundial a
partir dos processos de descentralizacdo, sobspgmiva da acumulacéo capitalista, tipica
do capitalismo monopolista. Essa nova configuragdpresarial, especifica da dispersao
espacial das organizacdes mobilizadas para proddeddoens e servicos, também se
reproduziu em escala intraurbana. A dispersédo dasresas estreitou os lagos com os
mercados consumidores urbanos, também dispersesiaspente, da mesma forma que
diminuiu a competitividade, uma vez que amplifieoreproducéo dos capitais.

A descentralizacdo assegurou a expansdo do consmssencial na atual fase do
capitalismo, com a criacdo de redes com subsididaa firmas ou mesmo matrizes nas areas
nao centrais, mas com a gestao nestas. Entre as nentralidades advindas do processo de
descentralizacdo, destacam-se ssgbcentros eixos comerciais e areas comerciais
especializadas. Os subcentros servem aos intereesegroprietarios e incorporadores
imobiliarios, sendo responsaveis pela relocalizat@atividades tipicamente centrais, o que
propicia modifica¢des nas fungdes urbanas.
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Os subcentrd§ localizam-se em &reas distantes do centro, queiposalta densidade
habitacional, formando nédulos do sistema de t@msppublico coletivo. Eles foram
caracterizados por Sposito (1991omo &reas onde se alocam as mesmas atividades do
centro principal com diversidade comercial e dgiges, mas em escala menor.

Para Villaga (2001), os subcentros séo as aglotesagiversificadas das atividades
de comércio e servigos, que apresentam um papegbleorentar ao centro, sendo copias
“miniaturizadas” do centro principal.

Duarte (1974) usa a terminologia “centros funcishaop tocante aos subcentros, que
séo caracterizados como pontos de concentracéovidiades terciarias e distribuicdo de bens
e servicos. A extenséao de influéncia do subcergpeide, de acordo com esse autor, de seu
equipamento funcional, da existéncia ou ndo deo@ubcentro, de sua posicédo geografica e
de seu sitio, dos meios de transporte e comunicgé® ligam a outros pontos, e do padréo
socioeconOmico de sua populagéo.

Portanto, de acordo com Alves e Ribeiro Filho (3009

O processo de desenvolvimento urbano conduz a mteslizacdo das atividades

tipicamente centrais, e, por conseguinte, ao sungion de novas formas de

localizagdo para estas atividades, revelando assinsurgimento de novas

centralidades. Essas novas centralidades, poresyanodificam a estrutura urbana,
ja que as caracteristicas do centro passam a jeduzidas em outras areas da
cidade. Com isso, amonocentralidade da cidade é substituida por uma
multicentralidade (ALVES; RIBEIRO FILHO, 2009, p. 181, grifo nosso).

As novas centralidades revelam a segregacdo spamak exatamente porque a
acessibilidade a elas sofre diferenciagdo com delagps grupos sociais, e também sédo
reflexos. Um subcentro, por exemplo, pode ter ppm die significado para as classes de baixo
e/ou médio poder socioecondmico de seu entorn@oepnssuir significado algum para as
classes de alto poder socioecondmico que compartikste mesmo espaco. De acordo com
Sposito (1991), portanto, esta acessibilidade @lsoente determinada, ja que depende das
possibilidades/dificuldades de circulacdo e trartspa@o poder maior ou menor de compra,
da distancia de moradia, da jornada de traballre entros fatores.

%6 Importante registrar que existem outros conceltosubcentro. Um deles diz estar o Subcentro oeladb ao
municipio de residéncia da cidade central. Portarstda municipio terd o seu Centro e Subcentros.
2" Ver também Corréa (1995) que descreve a origenodeeito de Centro e Subcentro.
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1.3.2 A estruturagao do espaco urbano e a segregagbcioespacial

Partimos da premissa de que é na relacdo entrest@buicdo dos agentes e a
distribuicdo dos bens no espaco que se definear dak diferentes regides do espago social
reificado.

A estruturacdo das metropoles brasileiras € rekyltprincipalmente, da forca das
condicbes de deslocamento atuante sobre a estrutbema. Da interacdo entre essas
condigdes ocorreu o deslocamento de seu centroigalre sua transformacgédo. Os subcentros
surgiram pela falta de acessibilidade das camadasosnfavorecidas ao centro principal.
Assim, algumas regifes das metrépoles se tornacgmlgres, o centro principal entrou em
“decadéncia”; o sistema viario melhorou em deteatnregido, e foi se definindo o que era
“bem localizado” e 0 que era “mal localizado” np&so urbano (VILLACA, 1998).

Assim, a metrépole se estruturou de tal forma gam as camadas de mais alta renda
tornou-se dificil e pouco provavel abandonar suaaside segregacdo e sua direcao de
crescimento, pois isso significava ocupar areas lotalizadas e mal equipadas. O espaco
urbano tendeu entdo a produzir e a reproduzirratest gerada pelos interesses das classes
mais abastadas, pois elas, para esse fim, controlamercado, o Estado e a ideologia
(VILLACA 1998).

Os processos descritos acima ndao sao exclusivosnéa®poles brasileiras. Eles
aparentemente sdo mais acentuados e visiveis qumaigoprofunda as diferencas sociais. A
desigualdade na sociedade se manifesta numa dagario espago que vai além da oposicéo
centroversusperiferia. Ha registros de que, décadas atrasiessnos processos ocorriam em
metrépoles de outros Paises, notadamente em miesoporte-americanas (VILLACA,
1998).

Nas cidades as diregcbes e os padrdes do futuroroergo tendem a ser governados
por alguma combinacdo de fatores. No caso das eammdmlalta renda as areas residenciais
tendem, por exemplo: i) “...a prosseguir a pariudh dado ponto de origem ao longo de vias
de deslocamento estabelecidas, ou em direcdo a nutleo existente de edificacbes, ou
centros comerciais"; ii) “...a progredir em direcaoterrenos altos, livres de riscos de
inundacdes e a se espalharem ao longo das borsléagds, baias, rios ou oceanos, nos locais
onde tais bordas ndo sdo ocupadas por industiiids”;. a crescer em direcdo as areas que
apresentam uma regiao rural livre e aberta...”;"iva crescer na direcdo dos lideres da
comunidade”; v) “As tendéncias de movimento de iggas, bancos e lojas, puxam o0s

bairros residenciais mais caros, na mesma direg&d da cidade”; vi) “...a crescer ao longo
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das linhas mais rapidas de transportes”; vii) “@©scimento das areas residenciais de alta
renda, permanece numa mesma direcdo, por um leergodp de tempo”; viii) “as areas de
apartamentos de luxo tendem a se estabelecer @omon centro, em antigas areas
residenciais” e i) “Promotores imobiliarios podepsdar a direcdo de crescimento das areas
residenciais de alta renda”. (VILLACA, 1998, p. 4).

Verifica-se que alguns dos registros acima se aplias metropoles brasileiras, outros
nem tanto. Como nas cidades norte-americanas aleet®lovias é mais rica que em nossas
cidades, e como a taxa de motorizacdo das camadaltadenda ja era superior em meados
do século passado, essas camadas optavam pelaisanizas apraziveis servidas por boas
rodovias e que nado tinham estabelecimentos indisstiEssas condicdes sO comecaram a
ocorrer entre nés no final da década de 1970, eticgar, em Sao Paulo e Belo Horizonte.

A pobreza do sistema rodoviario dentro do espabanar das nossas cidades, até a
década de 1980, e o grande desequilibrio de paiiéicp entre as classes sociais no Pais,
fizeram com que, nas nossas cidades, as class#addmfossem aquelas que “puxariam” as
melhorias viarias na direcdo de seus bairros, eand&mwntrario como aconteceu nos Estados
Unidos.

Nota-se que, no Brasil, as melhorias viarias surgemois de ocorrer o interesse
imobilidrio das camadas de mais alta renda pormétada regido das metrépoles. O sistema
viario urbano que atende a essa regido, e seguetemminada direcdo, comeca a passar por
sucessivas melhorias que se articulam, em grancEaesom a concentracdo daquelas
camadas.

No Rio de Janeiro, por exemplo, foram as eliteslguaam o bonde para a zona sul e
ndo ao contrario. Foi a ocupacdo da zona sul @apetas elites, iniciada no final do século
XIX, que provocou a abertura de algumas das praeigvenidas do centro da cidade, assim
como o tunel de acesso a Copacabana e a partim#asucessao de grandes e custosas obras
viarias, como aterros, tuneis e elevados (VILLAQB98).

Contréario ao que o item “v” coloca, no Brasil, £foescritérios e lojas que crescem na
direcdo dos bairros residenciais de mais alta rebdaquestédo do item “iv”: 0 que faz com
que os lideres da comunidade escolham um determioadl para suas casas, € ndo outros,
embora ndo se tenha feito pesquisa especifica tmiakzacdes dos lideres da comunidade;
parece que nossas liderancas e seus lideres, segogre a mesma direcdo. E em relacdo a
questao do item “ix”, o que faz com que os pronmesamobiliarios optem por uma regido da
cidade e ndo outra? As conclusfes mostram queoosofores imobiliarios ndo escolhem as

direcbes. Eles sdo meros agentes das opc¢oes ssessotbe mais alta renda.
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Entdo, sdo as classes sociais, ndo 0s grupos.eoseagla histéria. As classes mais
abastadas escolhem a dire¢do de crescimento,lnmécite em fungéo dos atrativos do sitio
natural e depois — no caso brasileiro — em funcdosithbiose, da “amarracdo” que
desenvolvem com suas areas de comércio, servigespeego, ou seja, em funcdo da
estrutura urbangue elas proprias produziram. Essa estruturacadaspelo controle que
aguelas classes exercem sobre o mercado imob#idgwire o Estado, que para elas abre, por
exemplo, o melhor sistema viario da cidade, conseds locais mais apraziveis, mais
ajardinados e arborizados e controla a ocupacasoits por meio de uma legislacao
urbanistica menos ineficaz (VILLACA, 1998).

Quando, no século XIX, tiveram inicio as primeiraanifestacdes do processo de
crescente concentracdo espacial das camadas daltaaisnda em nossas metropoles, teve
inicio também a formacdo da estrutura interna da® feoje apresentam. Comecaram a se
formar, simultaneamente, seus centros, seus ba&roogsicio da segregacdo destes. Logo em
seguida comecgaram a surgir as zonas industriaias Esntretanto, durante muito tempo sé
foram significativas em S&o Paulo e no Rio de Janei

A segregacdo crescente de nossas elites deu-sesnoniempo em que ocorria a
segregacao com o centro principal, e pelo mesmmepso aconteceu a segregacao das classes
populares. No inicio do século XIX para o Rio, eaaios desse século para Sao Paulo, Porto
Alegre e Salvador, essas elites que moravam noogegrin sobrados, ou na sua imediata
vizinhanca foram se retirando e as industrias cana@¢ a se concentrar ao longo de algumas
importantes vias de transportes. A concentracaasindl foi determinada por forcas
espaciais extraurbanas, porque é desenhada pasisee politico-econbémicos.

Assim, se admitirmos que, do ponto de vista inbano, a localizagcdo das grandes
zonas industriais — como também os portos — sdo loawaizacdo “dada”, restara a
localizacdo das camadas de mais alta renda seriimportante motor estruturador do
espaco metropolitano. (VILLACA, s.d., p. 6).

Inicialmente, os equipamentos que primeiro selasim longe do centro, até mesmo
na periferia da regido da alta renda sdo suasassdobspitais e servicos de profissionais
liberais. As camadas de alta renda procuraramugnodo seu proprio espaco ou trazer para
junto de si, esses equipamentos urbanos os quaipreéisavam estar em uma localizacao
central, e, posteriormente, também aqueles queymmunicidade ou raridade e significado
metropolitano, deveriam logicamente permaneceremirae (sedes de Governo). A principio,
houve a descentralizacdo de alguns equipamentos, mia a formacdo de nucleos

diversificadosde comércio e servigos (subcentro). S6 mais tax@elécada de 1920 no Rio,
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no final da década de 1950 em Sao Paulo e nodmnek 1960 e 1970 nas demais metropoles,
€ que se inicia um processo de formacgado de subsetér comércio e servi¢os voltados para
aguelas camadas.

Os subcentros voltados para as camadas de maisradt@ surgiram depois da década
de 1960: Savassi, em Belo Horizonte, Independé&mi&orto Alegre e Rua Augusta em Sao
Paulo, Regido do Iguatemi em Salvador e de Boaewtiago Recife. Esses subcentros,
entretanto, — com excec¢do do de Salvador — sdmpdiversificados se comparados com o
centro principal e com o0s subcentros populares. @aoecdo de alguns poucos bairros
(Tijuca e depois Copacabana, no Rio de Janeirdpst@s subcentros, desenvolvidos em
nossas metropoles foram orientados para o atentbngdencamadas populares. (VILLACA,
1998).

Os centros principais tém suas estruturas interbes) como suas direcoes de
crescimento, determinadas pela localizagédo dasdasmde mais alta renda. Estas camadas
foram responséveis pelo processo mais notavelezalde producdo do espago sob seu
controle, cujo efeito foi a localizacao de seusrbairesidenciais nesses centros.

Como atesta Villaca (1998), os principais centresndssas metropoles, a partir da
primeira metade do século XX, comecaram a apreasdots partes distintas: uma voltada
para o atendimento das camadas populares e oura glas camadas de mais alta renda. O
centro da cidade, se podemos dizer assim, pagsoisaa “frente” e seus “fundos”. Podemos
entender este movimento, tomando como referéné@oaode Janeiro. A Cinelandia e suas
vizinhancas passaram a se orientar para as camdadamis alta renda, enquanto a Praca
Tiradentes e suas vizinhangas tornaram-se populdéemuitas décadas, o centro de nossas
cidades, comecou a se deslocar em direcdo ao n@gmde deslocamento das camadas de
mais alta renda de tal maneira que as posi¢coesiabatias passaram a se orientar para as
camadas populares e as posi¢cdes novas, para es 88t ao final da primeira metade do
século XX comecava a se manifestar a articulace @s regides de concentracdo da alta
renda e o “seu” centro.

As relacbes que se dao entre localidades habitatasamadas de alta renda e a rede
de comércio e servicos ali localizados para atdésslée na qual grande parte delas trabalha,
constituem um processo que se alimenta automatioatmmuamente.

Em algumas cidades, como o Rio e Recife, essadgdirée crescimento alterou-se ou
vem se alterando, e isso oferece oportunidadeymassanalise interessante da reviravolta que

provoca no centro principal. De acordo com Villé£898),
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[...] Quanto mais aquelas camadas se concentrade®mminada regido da cidade,

mais elas procuram trazer para essa mesma regifmrtantes equipamentos

urbanos. Quanto mais 0 conseguem, mais vantajeaa@gao se torna para aquelas
camadas e mais dificil se torna para elas, abanelonessa direcdo de crescimento
(VILLACA, 1998, p. 08).

Até o final do século XIX a elite carioca se enagamava e/ou se localizava, assim
como, o principal eixo de desenvolvimento, em diceda zona norte da cidade. Porquanto, a
partir do final daquele século comecam a se locempara a zona sul. Em consequéncia,
muitos equipamentos da aristocracia carioca loaadtig naquela regido, a partir do final desse
periodo, comecam a se transferir para aquela régiiaca, 1998). Movimento que continua,

atualmente, em direcdo a Barra da Tijuca e RedasdBandeirantes (Zona Oeste).

1.3.3 A estruturacdo do espaco urbano e o papel d@@orporador imobiliario

A producéo do espaco urbano na sociedade captalisbjeto de estudo em diversas
disciplinas nas quais muitos autores norteiam aud&io do papel do incorporador como
sendo, ele, um dos principais agentes na produgdiliaria contemporanea.

Importante notar que o imével residencial ou coméapresenta caracteristicas que o
diferencia dos produtos de consumo de massa (cotalevisor, geladeira ou automoével) a
partir da sua prépria “fabricacdo”, uma vez quereeno sobre o qual sera construido é em si
mesmo um dos meios de producdo. Isso lhe confeacespecialidade por ndo ser possivel a
reproducdo do terreno, como acontece com as mag@Esderramentas, a energia das linhas
de producao das fabricas, etc. Aléem disso, ha datoo de diferenciacéo, que € o seu longo
periodo de produc¢ddois ou trés anos, em meédia).

De acordo com Topalov (1979), o terreno utilizadoapa construcdo € definido como
um pedaco de espaco no qual a producdo de um exdpremto imobiliario ira acontecer,
fornecendo o valor de uso necessario a sua reatizagmercial. Assim, o solo é a condicao
do valor de uso da mercadoria-habitagéma valorizacdo depende da sua localizagéo.
Obviamente, um terreno na periferia da cidade dodeiJaneiro, cujo entorno néo disponha
de transporte, rede de agua e esgoto, servicogpsile qualidade, etc., por exemplo, tera
um valor diferenciado de outro localizado em umrrbaimais central, com ampla
infraestrutura publica e privada.

Nesse contexto, morar em bairros nobres da cidadengiderado um simbolo de
prestigio social, bem como a existéncia de umaligara de bairros e da sociedade como um
estimulo para que haja um deslocamento no espagsia), novas despesas e investimentos
(VELHO, 1974).



53

Dessa forma, a ascensdo de bairros e ruas a categhle “marcas”, como um
elemento de distingdo social, aparece em campadbalncamentos imobilirios para
valorizar ainda mais o produto (e seu futuro morad® contrario também ocorre, para
sinalizar que o preco do imével é mais acessiveldded sua localizacéo periféri€alsso
porgue bairros e ruas da cidade, como simbolo c&ssa ou “marca” de prestigio, valorizam
os produtos imobilidrios aumentando seus precdsrra incorporada ao produto faz com que
as caracteristicas da localizacéo fisica e simba@a espaco urbano propiciem meco de
monopolig que, na concepcdo marxista, € determinado pedejale pela capacidade de
pagamento dos compradores e, ndo consequéncidatdneal” do produto ou do preco de
producao (COSTA, 2002).

Para Ribeiro (1997), a nao reprodutibilidade de damcondi¢cdes de producao é que

funda o preco de monopdlio,

[...] em outras palavras, o fato de que as condib@éitacionais séo profundamente
diferenciadas pelo efeito de localizagéo faz com cada habitacdo produzida seja
singular, apresente-se no mercado como Unica pdalyzelas condi¢cbes que
regulam o solo. (RIBEIRO, L. C. Q., 1997, p. 125-26

1.3.4 As acbes dos incorporadores imobilidrios nagducao do espaco urbano

A cidade capitalista é caracterizada historicameetes processos de apropriacdo e
producédo do solo urbano por meio das estratégagdes desenvolvidas pelas diversas forcas
do capital (fundiario, imobiliario, produtivo e finceiro). De acordo com Santos (1988), sédo
0s promotores imobiliarios os agentes mais sigatiffos para a (re)producdo do espaco
urbano. Conclui-se que “[...] estas forcas/tiposcdpital que ocupam a cidade e o campo
estdo constantemente em luta, desenvolvendo autasp@a sobre o uso do solo e seu valor de
troca” (MOTA; MENDES, 2006).

O uso do solo urbano, disputado por diferentes satpa da sociedade gera, como se
espera, conflitos entre individuos e usos. Medipelo mercado, instrumento fundamental
das relacdes que se estabelecem na sociedaddisiapifoduz um conjunto limitado de
escolhas e condicbes de vida. “Portanto a locd@zage uma atividade sO podera ser
entendida no contexto do espaco urbano como um tadarticulacao da situacao relativa dos
lugares. E tal articulacdo se expressara na dédeglea e heterogeneidade da paisagem
urbana” (CARLOS, 1994, p. 85).

%8 Outro estudo sobre as localizagbes de empreentimenobiliarios como marcas pode ser encontrado em
Renng, R. (2003).
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A cidade é discutida enquanto espaco da reproddig&mapital, que de acordo com
Carlos (1992),

imp8e uma determinada configuragdo ao urbano, e@ade enquanto fenémeno
concentrado, fundamentado numa complexa divisdacedpdo trabalho, formando
uma aglomeracdo que no capital, tem em vista oepsoc de acumulacdo. Um
aglomerado que busca diminuir a disténcia (meda#&ecthpo) entre o processo de
producdo da mercadoria e seu processo de consGARLOS, 1992, p. 73).

A partir dai, a cidade € vista como o lugar da eatracédo dos meios de producao e de
pessoas ligadas a divisdo técnica e social dolimbarticuladas ao processo produtivo. Ela
passa entdo a ser analisada enquanto concentrac&stdimentos de producao, servicos,

mercadorias, infraestruturas, trabalhadores evaskr mao de obra.

1.3.5 Quem é o incorporador imobiliario e sua imptiacdo na estruturacdo urbana?

Os incorporadores imobiliarios sdo os agentes grmad diretamente com o capital
imobiliario, os quais sdo um conjunto de agentes palizam, parcial ou totalmente, as
seguintes operag0fes: i) incorporacdo, que é a gimeichave da promocao imobiliaria; ii)
financiamento, que visa a compra do terreno arpdatiformacdo de recursos monetarios
provenientes de pessoas fisicas e juridicas; dtiyd® técnico; iv) constru¢cdo ou producgdo
fisica do imovel; e v) comercializacdo ou transfacdo do capital-mercadoria em capital-
dinheiro, agora acrescido de lucros Almeida (198&1eCORREA, 2005).

O incorporador é responsavel pela coordenacgéoteotmde vérias fases do processo,
desde a arrecadacdo do crédito, dos recursos mugl@té a comercializacdo do produto.
Sendo, ainda, um gestor da producéo e da circutigc@imoradia.

No processo de producdo do espaco urbano, os oredigres colocam a venda o0s
loteamentos, os quais normalmente possuem poucardwuma infraestrutura. Isso faz com
que o0s proprios compradores se organizem e lutenforea a melhorar seu entorno,
buscando obter equipamentos e servicos coletivosiocasfalto, transporte, luz, agua,
escolas, creches, posto de saude, etc., 0 que poalb@neficiar também aqueles que estdo
produzindo seu espaco, principalmente outros caopea que deixaram as terras vazias,
exatamente, aguardando a valorizacdo (GOMES &(0413).

Os incorporadores imobiliarios sequiosos por sucpsscuram participar de projetos
e campanhas estratégicas que auxiliem a lucratigide seus empreendimentos. Participam

da producdo de habitagbes, principalmente paralasses detentoras de maior renda.
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Estimulam a incorporacdo de areas na cidade pmwdamelhor infraestrutura (seguranca,
transporte, acesso, etc.) e a criacao de edificidsteamentos que proporcionem um valor de
uso superior aos antigos lancamentos. Lancam engineentos imobiliarios cuja arquitetura
atraia os compradores e se envolvem na promocaputcidade, além de propiciar
facilidades nas formas de pagamentos as classssmaoras. Tudo isso é feito de modo que
se mantenham atuantes no mercado imobiliario, izalodo o bem imovel. Os incorporadores
ajudam ainda na promocédo da infraestrutura basis loteamentos de acordo com a
legislacdo municipal; apéiam na ajuda do Sistenmarigeiro para tracar seus planos de
financiamento as classes populares; definem egimatéde acordo com a situagéo
socioecon6mica do Pais e criam novas areas nafwesaso de “esgotamento” de areas
valorizadas da cidade (SCHMIDT; COSTA; MENDES, 2000

Interessa-nos aqui, perceber que a construcdo sldémeias para as camadas
populares, s6 ocorre quando € rentavel ao capitabiliario ou quando é subsidiada pelo
Estado. A segunda situagdo acontece quando a dlass®e encontra-se insatisfeita e, sob
presséo popular, o Estado viabiliza o capital paparoducdo dessas residéncias por meio de
créditos aos futuros moradores e de lucratividada ps promotores imobiliarios, facilitando
as desapropriacOes de terras.

Consequentemente, esta segunda situacao acaldaaratn a reproducdo do sistema
capitalista, amortecendo as crises ciclicas daco@natravés de investimento de capital e
criacdo de numerosos empregos na construcao Esth situacdo também contribui com o
capital financeiro, pois geralmente obtém maiowgsods que as construtoras (CORREA,
2005).

A valorizacdo imobiliaria gera diversos movimentpse proporciona ao capital
imobiliario a obtencdo de lucros devidos a valadmaimobiliaria. Smolka utilizou-se da
distincdo em trés movimentos de valorizacdo imatdj para facilitar a analise da atuacéo do
capital incorporador: i) alteragdo no preco doetgorentre aquele referente a sua aquisicédo
original e o preco pelo qual este foi negociadonawo usuario, isto é, o incorporador; ii)
valorizacéo realizada pelo incorporador ao altegmatributos do terreno em questéo, isto €,
ao reequipa-lo; iii) variagbes no preco refererdaesodificacbes na estrutura espacial do
ambiente construido onde se insere o terreno, dapta forma do momento “i” em periodo
distante no futuro (SMOLKA, 1987, p. 48).

Partindo desta diferenciacdo, os autores afirmagnogumomentos i e iii, referem-se a

especulacao imobiliaria urbana, pois ndo é reaizemhhuma producédo material sobre o lote,
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apenas negociacbes que almejam lucros sobre aroffefio da cidade, ou seja, da
localizagao.

Ao analisarem as cidades brasileiras de médio andgrporte, os pesquisadores ainda
observaram que quase metade do espaco utilizakeelfipa de edificacdo estava vazio, de
forma que, os proprietarios desses terrenos nagepriam investir em melhorias urbanas.

Essa especulacdo imobiliaria urbana, no quadro aptatismo, de acordo com
Campos Filho (1989), € uma renda transferida doe®8etores produtivos da economia para
0s proprietarios fundiarios, principalmente poreastwmentos publicos em infraestrutura e
servigcos urbanos. Diminuindo a capacidade de imaestos produtivos das atividades
econbmicas, além de gerar expressivas desecononbasas. Estas deseconomias, geradas
por deslocamentos maiores, devidos os latifundibanos, elevam os custos da producéo de
mercadorias e servigcos para as empresas e trazemstonsocial elevado.

O momento “ii”, segundo Mota e Mendes (2006), amugpa-lo, ou seja, ao edificar o
lote, a producdo, movimenta o setor produtivo e egpeculativo, o que gera méo de obra e
riqueza “social”. O social entre aspas se refaprapriacdo individual e concentrada vigente
para a reproducao do modo de producao capitalista.

Esse processo especulativo é que faz o precordautdyana se elevar, de acordo com
Campos Filho (1989), principalmente, nas &reasraisnbu zonas/bairros de interesse do
capital. Isso impulsiona a busca por reducdo de-patte dos terrenos pelos empresarios
imobiliarios, ou seja, eles comecam a pression&st@ado para legalizar a construcdo de
edificios cada vez mais altos.

Desta forma, a fungéo do capital que se valorita geiculacdo dos diversos servigcos
oferecidos é o que define o capital incorporada, @inda, segundo Smolka (1987), é aquele
gue desenvolve o espaco, organizando os investsi@nivados, em especial os destinados a
producao de habitacao.

O promotor imobiliario investe seu capital na mdmé&, que, por conseguinte, sera
valorizado com a sua circulacdo, e nao no momemfwaducao. E ainda, o solo urbano pode
ser a base dos processos de valorizacdo de cafitaiss usadas para a instalacdo de
induUstrias) e base das atividades econémicas rilcstas (areas usadas para o comércio).
Pode ser usado, também, como suporte de consureas (@lestinadas a moradia); e
finalmente, pode servir como meio de reserva derv@través da compra e retencédo pelo
agente econdmico) (MOTA; MENDES, 2006, p. 127).

A compra de terras é baseada em uwmlacdo de dominac&o/subordinacads

empresas que se dedicam a incorporagdo imobitiarigilizam dessa politica, tendo em vista
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a existéncia da relacao entre proprietario fundié@rincorporador. O incorporador € aquele
que esta em posicdo de dominacdo do processo decfm por controlar 0 acesso e a
transformacao do uso do solo e por ser um ageptatsudo capital de circulagéo necessario
ao financiamento da producédo e da comercializag@mpresa construtora trabalha sob sua
encomenda, que € paga ao construtor pelo prect dgenaroducdo, ou seja, os custos de
producdo mais o lucro determinado pela taxa gerdudros. Dessa maneira, emerge uma
relacdo que admite duas dimensdes: capitalista rcaatieapitalista industrial e
proprietario/capitalista industrial.

Nesse sentido, € o capitalismo financeiro que elidgatuacdo do capital e suas
estratégias no subsistema econdmico brasileird@oksbb essas condicbées monopolistas 0s
setores produtivos estatais e privados sdo amptamemandados pelo capital financeiro. As
associacbes que ocorrem e a unido de empresassetm®s industriais, bancarios e
comerciais sdo enormes e, em cada um desses sgddeetiaver movimentos diferenciados
de cada capital.

Nesse contexto, a atuacao do capital incorporadoa visa estruturacdo urbana, se
faz notar pela criacdo de rendas diferenciais @pguer existiam), na ampliacdo de sua
incidéncia e na maior homogeneizacédo do espacdjamé@p esta realizada, em geral, pelo
Estado. Observa-se que quanto mais os ganhos ianusl estdo atrelados aos ganhos
fundiérios, menor é o estimulo para modificagbesprocesso de produgdo dos imoveis.
Dessa forma estabelece-se uma importante rela¢é® erapital incorporador e a industria
da construcdo, em que esta ultima se encontra,ahmente, subordinada a primeira.

Para o capital incorporador é fundamental interwifias transa¢cdes no mercado
imobiliario com o respectivo e gradativo aumentopieco, o que gera um aumento na
parcela do orcamento destinado a moradia, dimimumdicesso a moradia das classes de
menor poder aquisitivo, repercutindo assim, sobreutros capitais.

Conquanto o capital incorporador esteja associguar@ela significativa da producéo
de habitagcbes, assume consideravel e decisiva tamoo sobre o restante do mercado
imobiliario, pois afeta consideravelmente o padd@&ouso do solo. Essa associacdo acaba
visando ainda a intervencao do Estado na alocas@arial dos bens de consumo coletivos e
no aporte de recursos financeiros disponiveis paraliferentes segmentos da sociedade
(MOTA; MENDES, 2006).

Dessa forma, as melhores e mais equipadas lodaizagdo acessiveis apenas as
classes sociais mais elevadas, 0 que torna nitidageegacao socioespacial. I1sso ocorre

notadamente nas grandes cidades dos Paises swmiges, como os Paises latino-
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americanos, sobretudo o Brasil, em cujas cidadesexemplo, se concentram mais de 80%
da populagdo. Boa parte dela fica a margem dosfibexseoferecidos pelo urbano, para os
quais restam o setor informal, 0 subemprego e endieiego; a favela, o cortico.

Assim, temos a especulacéo imobiliaria que contdada vez mais com essa situacao
de alijamento e segregacdo das classes menos d#sasta sociedade de consumo. A
especulacdo é, de certa forma, instrumento e égi@atplanejada ou ndo, para segregar as
classes sociais. O promotor/incorporador imobdiagxerce importante papel, nesse caso,
sendo considerado principal agente produtor docespgano do setor privado, tendo as
funcdes de especular, de assumir o comando datugatg@io do espagco e de fazer o
consumidor pagar no ato da compra os eventuaisogatiha forma de valorizagéo
imobiliaria), que ele mesmo trata de eliminar depsem cancelar ou transferir os deébitos.
(MOTA; MENDES, 2006).

1.3.6 Componentes da estruturagédo do espaco urbarmpreco da terra como um meio

de organizacéo (espacial) da producéo

Espaco e localizagcdo sdo derivados da préatical stciproducéo e reproducao dentro
de uma divisdo de trabalho, que sdo caracterisfieasm modo de producdo. Sabemos que
toda sociedade necessita de um territorio para,vévgue € a divisdo social do trabalho que
estrutura um territorio em espaco. A localizacdionéada por esse espaco, sendo o l6cus de

um processo individual de produc&o ou de reprod(IREAK, 1989).

A especificidade de um espaco concfeté definida pelas relacées entre suas
localizagBes, que por sua vez materializam-se densées finitas, delimitadas, do territério,
cuja expressdo elementar é a forma juridica darieagde — um pedaco de terra ou area
construida. Todos esses elementos precisam sdruidos pelo trabalho humano. O espaco

urbano e as localizacdes contidas nesse espacpasanmto, produtos historicos. Portanto, a

29 No mundo concreto das sociedades, tanto as lacékzs quanto as relacdes entre as mesmas — qtitueons
0 espaco econbmico — precisam se materializameetgiato, precisam ser produzidas. As localizagées
transformam em extensdes finitas, delimitadased#drio, cuja expresséo elementar é a formaigaide
propriedade (ou, anteriormente, direito feudal)ma porgdo de terra, uma area construida (falivadatacéao,
escritorio, um ponto, etc.) — materializada em sop@erestrutura assentada sobre, abaixo ou aciswpédicie
terrestre. Do mesmo modo, o espago econdmicogitddo por caminhos, estradas, fios, cabos, agigs,
antenas, satélites etc., pelos quais objetos rasterpessoas podem ser transportados de localiaaca
localizacdo. Essas estruturas precisam ser catiestrpara existirem. Somente assim, a distancia do&s
localiza¢des (em comprimento, em tempo, em custtetaoio), a estrutura do espago e, em Ultima andis
proprio espaco, se materializa. Assim, o espacoéenizo € um produto do trabalho. (DEAK, 1989).
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terra sendo uma localizagao € um produto do trabglie continuamente (re)produz o espaco

de acordo com o modo de producdo da acumulacad\KDE89).

A localizacao vista como condicdo de producéo, podear a forma de renda ou a
forma de preco, de acordo com o periodo e o nizelothtrole exercido sobre um espaco. A
categoria renda da terra da lugar, assim, a cadegagamento pela localizacdo, que pode
assumir varias formas, das quais a terra — um espegndmico — é sem duvida a mais

comum.

No espaco contemporaneo as localizagbes podenriahate-se numa variedade
crescente de formas concretas, que sdo uma com¢@sesaria de producédo (ou reproducéo),
e sao colocadas no mercado como mercadorias, para direito de uso seja pago, na forma
de renda ou na forma de preco. Em todos esses casosonfrontamos com uma das muitas
formas de materializacdo de uma mesma categodia,pagamento pela localizagdo (DEAK,
1985).

Destarte, a “garantia da producdo” encerra umditac@o que por sua vez deve ser
paga, de maneira que o pagamento por ela estddocho preco de producdo de uma
mercadoria juntamente com os meios de producacgrimgdrima e trabalho. Déak (1985)
chega assim a conceituacdo do preco da terra cengm $Im meio de organizacao (espacial)
da producdo, da mesma forma como o € o preco dpsgs mercadorias. Por conseguinte, o
preco da producdo é determinado com a técnicalégsba producdo, o nivel de pagamento
pela localizacdo e, portanto, a insercao (localiapgo respectivo processo individual de

producao no espaco urbano.

Apoiando-se no fato de que o mercado regula a géajuo preco da localizacéo
desempenha seu papel na distribuicdo espacial ameg30s individuais de producéo e
reproducdo. Porém, ndo s6 o mercado, mas també&stado possui um papel determinante
no ambito da producéo e reproducdo das condi¢cé&s &ezondmicas”, muitas das quais
pertencem ao ambito da producédo e do controle dodasespaco. Ademais, a localizacao
espacial € regulada por zoneamento, impostos es td®alocalizacdo, empreendimentos
publicos, etc., de modo que o preco dela exercefisw@o de organizacdo apenas dentro

daquilo que ainda resta de “liberdade” ao mercBéssa forma,

O preco da terra — a forma dominante de pagamesito lpcalizacdo — torna-se
assim um dos meios de organizacdo espacial da gioduntamente com outros
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meios, tais como as ac¢des normativas, indutivaseecivas do Estado. Da mesma
maneira em que a regulacao econdémica se da attevésia combinacdo de forcas
do mercado e planejamento, a regulacdo espacdiaiesee por uma combinacao dos
MesMmMOoS processos, que se concretizam, respectilgmenpreco da localizacdo e
na intervencéo do Estado. (DEAK, 2001, p. 117).

1.4 A PRODUCAO DA METROPOLE CAPITALISTA PERIFERICA: AS CIDADES
BRASILEIRAS A PARTIR DOS ANOS 1950

Olhar a questdo do isolamento socioecondmico ecrdpdas camadas menos
favorecidas na metropole significa compreendé-larelacdo ao acesso as oportunidades
materiais e imateriais e a producdo e circulacaagigleeza. Afinal, o direito a cidade é
usufruir social, cultural e economicamente dela @aira coletiva e usufruir da urbanidade
gue a mesma pode e deve proporcionar.

Algumas cidades brasileiras sofreram intensasfosamacgdes estruturais (econémicas
e sociais), a partir da segunda metade do séculoc¥¥ “a modernizacdo conservadora da
economia brasileira” (LOURENCO, 2006, p. 19). Omgpais fenbmenos relacionados ao
padrdo assumido por esta modernizagdo encontram-gxodo rural, no deslocamento de
grandes contingentes para as cidades de Sao PRubode Janeiro nos anos de 1950 e 1960,
na urbanizacao acelerada, na favelizacao e na&peaifdo da classe trabalhadora.

Concomitantemente a estes fendbmenos, novos atgpeesearam as mudancas na
estrutura social. Foi a época em que a classe megiaiada, principalmente, na
tecnoburocracia (PEREIRA, L. C. B., 1972) e nwmsele servigcos e, também, a classe
trabalhadora (crescente) nos setores secundagrciario, a partir de suas experiéncias na
apropriacdo da riqgueza produzida na cidade, maargee as contradicbes do sistema,
principalmente no que concerne a producao e a apcdp do ambiente construido.

Os espacos nobres e bem servidos foram ocupadis gdasses de maior renda e 0s
espacos degradados da periferia e das favelaspatasses de menor poder aquisitivo. Além
das condicbes precarias de habitacdesm@oliacdo urbanaofrida pela classe trabalhadora,
como apontou Kowarick (1979), caracterizava-se gat#ncia ou precariedade de servigos e
dos equipamentos coletivos, como: o transportelesaducacao, cultura e lazer.

Foram implementadas novas diretrizes para o plaregjeo urbano, a partir do
crescimento das cidades e das decisdes voltadas paodernizacdo da economia, a comecgar
pelos anos de 1950, como exemplifica a institudibagdo das regibes metropolitanas no

inicio da década de 1970, que visou articular omicipios ndcleos aos periféricos. Nestes
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municipios metropolitanos e nas favelas, a desigui@ social se consolidou como uma das
mais fortes expressdes da urbanizacdo brasileira.

As regides metropolitanas se estabeleceram (medala®cada de 1970) dentro de
uma politica de desenvolvimento urbano relaciorzadapansao das empresas multinacionais
como forma de producdo industrial e a consolidagdometropole como o lugar deste
processo (MORUA, 2001, p. 105). E eram as capitassrespectivos Estados, ndo por acaso,
as sedes das RM, prevalecendo, portanto, interpeiisos e econdémicos em detrimento dos
sociais.

Conforme Lourenco (2006),

O paradigma fordistd que sustentou a modernizacdo brasileira, ndo veio
acompanhado de uma politica social do bem-estea. d2@la servico e equipamento
publico como escola, hospital, habitagdo houve @aesdo de formas privadas de
atendimento para as classes média e alta. (LOUREIQQUB, p. 20).

Ao final dos anos 1980, as transformacfes estligtera curso aprofundaram ainda
mais as desigualdades sociais na rede urbana. dautese econémica que afetava o Pais, os
organismos multilaterais, como o FMI e o Banco Mahaondicionaram os empréstimos as
mudancas na politica monetaria e ao ajuste dogamiblicos. De acordo com estas
agéncias, estas diretrizes deveriam ser implemastpdra que o Pais ndo sO honrasse seus
compromissos financeiros como também se inserss®va ordem mundial.

A partir do Consenso de Washingtb(1989) foram adotadas medidas de austeridade
fiscal e monetaria e, que visassem reduzir a vahikdade externa: ajustes estruturais com a
privatizacdo de empresas publicas; a reducdo damemgto; politica de taxas de juros
elevadas e ajustes fiscais entre outras medidamediidas séo justificadas pela meta de se
alcancar competitividade no mercado internaciaag, para acontecer exigiria 0 aumento da

%0 A partir do Pés-Guerra (1945), este paradigmastiidil predominou na Europa, sendo adotado
posteriormente nos Paises da América Latina. Amdiacdo de novas formas de organizacéo do tralfatho
paradigma industrial); de uma estruturacdo macra@oia (um regime de acumulacéo) e de um conjusto d
normas implicitas e de regras institucionais (mdeloegulacéo), no que toca a relagao salarialnéoc®ncia
entre capitais, etc. Assim, em relagdo ao paradigchsstrial seus principios sdo uma padronizagimesa dos
gestos operativos, separagéo entre a concepc@&zecdo do trabalho. As normas sdo incorporadas no
dispositivo das maquinas, o que aumenta a prodatié e diminui a ociosidade. “[...] As consequé&naiiais
do modelo de industrializacdo sao bem conhecidus: @levacao rapida e prolongada da produtividade
aparente, uma elevacao rapida e geral do volurcapital fixo per capita. E este duplo carater qudesigna
por acumulacgéo intensiva. Por fim, as responsaliéd do Estado na regulacao da criacdo de moedtédit e
sua capacidade de interferir sobre os rendimeigpsmiveis através do salario minimo e das triliga@u dos
auxilios do Estado-providéncia, sédo os dois moédsskrcao do fordismo [...]" (LIPIETZ; LEBORGNE988
apud LOURENCO, 2006).

31 A origem deste termo decorre da reuniéo na capigEstados Unidos, entre funcionarios do goveante
americano e dos organismos financeiros internais@iiesediados, FMI, Banco Mundial e BID, espez&dos
em assuntos latino-americanos. O objetivo do enc@nt proceder a uma avaliagido das reformas ecomdm
empreendidas em Paises da regido. As conclusd@esreerido € que se daria, subsequentemente, a
denominacéo informal de Consenso de Washingto@di@&enso de Washington: a visdo neoliberal dos
problemas latino-americanos). Para saber maigp:#ttivw.cefetsp.br/edu/eso/globalizacao/consensd=ht
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produtividade e a diminuicAo do custo dos encargosiais, principalmente pela
desregulamentacé&o das relacdes de trabalho.

As consequéncias dessas medidas foram sentideapeéias pelos mais pobres, mas
também pela classe média, que acabaram por ocasndesemprego estrutural, a
precarizacao do trabalho; a mercantilizacdo doscger como saude, educacao e habitagcéo; o
aumento da pobreza; a exclusdo social, além da& s valores éticos e morais,
indispensaveis aos vinculos de solidariedade gra¢éo social (LOURENCO, 2006).

Logo, neste ambiente de mudancas na estrutura momm8ocial as cidades
brasileiras assumiram novos papéis. A maior aut@edas administragcbes municipais, com a
reducdo nos investimentos publicos, por parte deeto federal, fez com que as o0s
Governos locais buscassem alternativas para o @enmeento urbano e para atrair recursos
provenientes de outras fontes que ndo somentestiiigbes financeiras tradicionais, por
exemplo, 0s consorcios intermunicipais, as parsgniblico-privadas e o didlogo direto com
organismos internacionais (Banco Interamericanddsenvolvimento e Banco Mundial).
Dessa forma, as cidades tiveram que se adequaieataQdes e métodos desses organismos,
assim como ja fizera o Pais para a obtencédo deéstitpos e renegociacdo da divida externa
(LOURENCO, 2006, p. 22).

Pode-se dizer que, nos ultimos anos, foram tracddissideais de cidade: um deles
seria 0 modelo de cidade que busca a gestao patii@ e democratica, e 0 modelo, apoiado
na ideologia (neo)liberal, que atribui a cidade papel de protagonista, cujo exemplo pode
ser encontrado no Planejamento Estratéfiomo o formulado para a cidade do Rio de
Janeiro (GRAZIA, 1993; RIBEIRO, 2000).

Constatam-se, hoje, diferentes mecanismos poliicae ordenamento do espaco
urbano que contribuem para agravar o isolament@alseco ndo acesso dos pobres as
oportunidades oferecidas pela cidade. As metropatesimente concentram parte das
riquezas, do poder econdmico, dos capitais, doegsac de acumulagéo e das atividades
estratégicas. Da mesma forma que concentram ggodate sociais mais ricas e 0s empregos
mais qualificados e desejados, sédo nas metropoesajencontram as maiores desigualdades
sociais, abrigando simultaneamente o melhor e daicociedade contemporanea (MOURA,
2001, p. 109).

%2 segundo este modelo, as cidades devem tornamsgetitivas, desenvolver seus potenciais e por
economicamente a frente de outras (CASTELLS; BOR®AE). Quanto mais oferecer ao capital (subsidio o
alteracéo da legislacgao trabalhista e urbanisticals capacidade tera de atragdo de investimesti@ngeiros
(redes hoteleiras, firmas de telecomunicagéo, timaeatos em infraestrutura para transagfes coneecia
financeiras, ou oferta de transporte, energia araega). Desse modo, poderdo sediar grandes eventos
internacionais. (LOURENCO, 2006).
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Neste contexto, indicamos o conceito ideolucdo metropolitand proposto por
Milton Santos (1994) para apontar a tendéncia gotasiento das historicas centralizagéo e
concentracdo de atividades econdmicas e de comaotiico no universo urbano-
metropolitano do Pais. Em conexdo com este, fopgst® o0 conceito denvolucdo
intrametropolitand* para indicar as consequéncias sociais da redugédestoncentracdo das
atividades econbmicas nas metropoles, incluindo tual adisputa por novos papéis
hegeménicoS. Esta disputa tem implicado em redistribuicdosespacial das oportunidades
econdmicas num novo perfil de segmentacdes intématasses sociais — e na radicalizacéo
de anteriores processos de segregacdo espaciale Nestido, encontrariamos na escala
intrametropolitana tendéncias mais fortes a guefjfio e a gentrificacdo e, ainda, a quebra de
tradicionais relacbes entre desiguais, associadasmarcado informal de trabalho
(LOURENCO, 2006; JARDIM, 2001).

A involugédo intrametropolitana se expressaria nfienas pela subordinacdo de
antigos setores hegeménicos da economia as novaticdes da eficiéncia e eficicia
capitalistas, impostas pelas relacdes externasedeano mantidas pelo Pais, mas, sobretudo,
pela possivel reducdo de tradicionais possibilidade sobrevivéncia dos pobres. Estas
possibilidades explicariam o fato, observado poitdWli Santos, da metropole abrigar a
pobreza sem que sejam observadas continuas explsdais (RIBEIRO; SILVA; VIEIRA,
1995).

A existéncia simultdnea entre segmentos do merdadtrabalho “permitida” pela
metrépole é favoravel a instalacdo de mecanisnfesiares de geracdo de renda. Porém, a
nova dindmica intrametropolitana indica que a répgdo deste mecanismo estd cada vez
mais limitada devido a perda de papéis historicaendesempenhados pelas metropoles do
Pais.

De acordo com Ribeiro, Silva e Vieira, por outrdda

as novas condi¢cBes hegemadnicas da producéo, finaheeculturais, privilegiam a
existéncia de determinadas externalidades que sdesoltado da crescente
intersecgdo entre politicas urbanas, novas tecislaty informacdo e comunicacao

33 be acordo com Santos (1993), o processo de involongiropolitana acontece quando passam a crescer
apenas algumas grandes cidades e cidades médiagoctim “exército industrial de reserva de lugaresin a
proliferacéo de uma grande quantidade de lugamsgos ao exercicio dos capitais hegemdnicos, ifiada a
fragmentacdo do territério e uma nova divisdo $aectarritorial do trabalho (MARQUES, 2007).

% Proposto por Ana Clara Torres Ribeiro, Céatia Argtata Silva e Hernani de Moraes Vieira (RIBEIRO;
SILVA; VIEIRA, 1995).

% Observa-se a desconcentracédo das atividades eivasdporém, ndo a descentralizagdo do controta des
atividade. Houve uma mudanca ao nivel da ativiged@dmica pontificando, definitivamente, os sersjigo
que nao significa que, apesar da maior descontdasgiatividades produtivas e até mesmo dos seryiaos
ndo falar do setor industrial, que tenha havideeietsalizacdo dos centros decisorios.
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e pautas comportamentais altamente competitivas na@ividualistas. Estas
externalidades, em contextos submetidos ao proaissovolugdo metropolitana,
estimulam a concentracdo socioespacial dos investoa publicos, exacerbando a
distancia em termos de amenidades e ritmo da ddls entre as denominadas,
ainda por Milton Santos (1994) areas luminosasnebs@s das grandes cidades e,
assim, entre os homens rapidos e lentos das mésdpoasileiras. (RIBEIRO;
SILVA; VIEIRA, 1995, p.9).

E Lourenco (2006, p. 26), complementa afirmandq que

as atuais condicdes hegembnicas da producado, éimasce culturais, podem
ampliar ainda mais as desigualdades sociais queamaa urbanizacao do Pais, na
medida em que 0 acesso as infraestruturas basicé®jgarante a integracao social
a totalidade das condicbes necesséarias a vida arkastas tendéncias, como
observam Ana Clara Torres Ribeiro et al. (1995)][siontribuiriam para produzir
afastamentos entre modos e estilos de vida, exfderpelo marketing econémico e
politico, com fortes rebatimentos no acesso aosrses publicos: tendéncias que
manifestam-se em crescentes barreiras econdmié&scas a circulagdo urbana,
pelo custo e baixa qualidade do transporte coletiveso privado de areas publicas e
o fechamento da malha urbana pelas estratégiasgdeasica privada e valorizagao
imobiliaria” (LOURENCO, 2006, p. 26).

No caso do Rio de Janeiro, as involucbes metr@malg e intrametropolitana
tenderiam a adquirir duas faces mais diretamefaeiopadas a reproducdo social: aumento
da segregacdo socioespacial e homogeneizacdo dmespoo de empobrecimento e,

consequentemente a precarizacao de parte dotierttbano e metropolitano.

1.4.1 A producgéao do espaco urbano e os meios de somo coletivo

O conceito de “meios de consumo coletivo” propg&toLojkine (1981) em mencéo
as légicas capitalistas atuantes na cidade, nadou@penas o solo como mercadoria, mas,
tudo aquilo que o constitui. De forma que, as sdtauturas, 0s equipamentos e 0S Servigos
urbanos ndo podem ser vistos como simples objefat@antes da cidade, mas como
integrantes do processo de producdo desse espaEqumamente com outros elementos,
outros fatores e outras dinamicas, agregam valsokourbano (CATELAN, 2008).

S&o duas as formas de apropriagdo que perpassamsont de meios coletivos
(servicos de transporte publico, escolas, hospiéaesas de lazer, pracas, iluminacao publica,
redes de agua e esgoto entre outros) e nao calefivprimeira se refere ao valor de uso que
é coletivo, que serve a uma necessidade socidlvagla segunda se refere ao valor de troca,
que ndo é coletivo e é determinado pela apropridg&molo urbano como mercadoria, pois é
comercializado na venda do solo urbano, pelos gt&nrdo capital, muitas vezes atribuido

antes mesmo de seu valor de uso.
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Existem outros fatores que ajudam na valorizacdosa@o urbano, como, por
exemplo, a localizacdo da area, o tipo de ativisdamlese desenvolver nela, as condigbes
historicas de constituicdo do grupo social alideste, etc., assim a capacidade dos meios de
consumo coletivos em agregar valor ao solo urba@awve der relativizada. Além disso, esses
fatores participam como definidores das caracteastque irdo estabelecer uma tipologia
socioespacial para cada area da cidade e, portrityirdo precos as terras loteadas, o que
resultara em diferentes padrbes habitacionais dedaccom o segmento social que o0s
adquirir.

Os meios de consumo coletivo nem sempre atribuéon &a solo urbano na mesma
dimensao e importancia, tendo em vista que esder“v&aum conceito qualificado no ambito
da dimensdo econdmica e que alguns desses meisanpgsor valores referentes as
dimensdes socioculturais. De tal forma, que ospagéntos como 0s centros culturais e as
areas de lazer podem ser menos privilegiados doaqui@fraestruturas de pavimentagao,
notadamente, as avenidas e os distritos industraies servicos de transporte publico,
diretamente responsaveis pelas condicbes geraatkicio dos e nos espacos urbanos
(CATELAN, 2008).

Os mesmos conceitos desenvolvidos por Lojkine (L3@thbém aparecem na obra
de Preteceille (1983), que realizou um extenso tdebabre a relagdo da producdo e do
consumo dos meios coletivos urbanos e seus efatiais na vida urbana. Para Preteceille, a
nocdo sobre meios de consumo coletivo diz resgeittbis enfoques: o econémico e 0
sociologico. Esta distincdo é fundamental, dessatopale vista, pois 0s equipamentos
coletivos participam do movimento geral de soc#l@o e devem ser estudados da
perspectiva da producao de seus efeitos (PRETEGEEILE83, p. 42).

Jaramillo (1986 apud CATELAN, 2008) considera era analise do conceito de
meios de consumo coletivo as dimensdes espacialittcp. De acordo com este autor, na
producao da cidade, o Estado assume parte da foodes meios de consumo coletivo. Esse
processo intensifica-se quando os espacos urb@wsogcompanham o aumento da populagao
e necessitam da provisdo desses meios.

De acordo com Jaramillo, quando as aglomeracOemasbcrescem, além de certo
ponto, algumas atividades como: o transporte eamigicacoes entre cidades, a eliminacao
de dejetos, a regulacdo do trafego, etc., passtnimportancia que de outra maneira ndo
teriam. Mas para que essas aglomeracdes cumpraniatale o papel de aumentar a

acumulacao capitalista, sdo necessarios valorasaladicionais, tais como: o provimento de
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energia de uso industrial e doméstico, agua paqtégphco construido para moradia e outros
usos, educacdao, areas de recreacao, segurangagmssde saude, etc.

Segundo Preteceille (1983), ha duas correntextsbdesenvolvidas de acordo com
as abordagens econd6micas sobre os meios de comsletivo. A primeira analisa-os como
aparelhos ideolégicos do Estado (pressupostos #8#tiano¥), destacando suas funcdes de
repressdo, de integracdo, de hegemonia politicke@dgica. A segunda corrente, segundo
ele, considera os equipamentos coletivos como uia deterritorializacdo, de fixacdo dos
fluxos libidinosos (perspectiva neofreudiana). Fgréegundo Preteceille, a critica principal
que se pode fazer a esses enfoques é a analiseirfdistintamente sobre todos os
equipamentos coletivos, orientados pela mesma dude&ddominacao-represséo, isto €, pelo
modo de determinacdo univoco como expressao desesses (politicos e ideoldgicos),
sobretudo da classe dominante.

Além dos enfoques acima, de todos esses autoressta perspectiva do bem
coletivo (HARVEY, 1980), que nos faz pensar nag&aque se estabelece entre a ampla
compreensao teorica e metodoldgica da producaspkce urbano e a disponibilizacdo dos
meios de consumo coletivo urbanos. Tal perspeptideria oferecer certo risco no que tange
a serem os meios de consumo coletivo, importamganzadores e indicadores sociais e
territoriais, apesar de sua auséncia expressaosnpitoblemas urbanos, que deverdo ser
tomados enquanto dindmicas e processos que lecamf@macado desses problemas. Assim,
dever-se-ia avaliar quais desdobramentos isso podeetar a cada cidade, conforme sua
condicéo socioespacial e as dinamicas advindadidesisdes politica, econémica e técnica,
na forma de distribuicdo das infraestruturas, dpgpamentos e dos servigos urbanos.

Assim como Santos (1994), convém ressaltar queaap@ma parte da sociedade e
da economia dispde de poder no direcionamento skaibdicdo dos meios de consumo
coletivo, que foram tomados, pelo processo de gé@acapitalista, por seu valor de troca,
significando a insercdo das infraestruturas, daspaqentos e dos servigcos urbanos no
ambito da producéo e do consumo (SANTOS, 1994 D). 1

Na légica capitalista de producdo do espaco urbanooletivo indica o que é

utilizado por muitos, ndo necessariamente por toalmssar de alguns dos meios de consumo

36 A teoria dos Aparelhos Ideolégicos de Estado cénstna visdo monolitica e acabada de organizagéialso
onde tudo é rigidamente organizado, planejadoiaidefpelo Estado, de tal sorte que ndo sobra nzala para
os cidadaos. Nao ha mais nenhuma alternativa aeré@resignacao ante o Estado onipresente e thuehie
dominante (ALTHUSSER, 2007).
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possuirem caracteristicas de coletivo, exatamemtesgrem implantados e distribuidos para
toda a populagédo. Isso porque a distribuicdo dlaestruturas, dos equipamentos e dos
servigos, no processo de producéo do solo urbammu-sebembalizador da relagéo entre o
valor de troca e o valor de uso, assim como, tamdéoorre dessa relacdo. A perspectiva de
analise do bem coletivo refere-se ao direito agsmdades basicas, podendo, conforme se
direcione a analise, subverter as contradicfeseam®s na producdo do espaco urbano.
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CAPITULO 2: A ORGANIZACAO DO ESPACO DA CIDADE E RMR J

Inicialmente fazemos uma breve retrospectiva deocamRegido Metropolitana do Rio de
Janeiro se organizou. O relato histérico apresquntatdes sobre a forma e contetdo da regiao
e trata criticamente a evolugdo de sua organizagamada pelo alto grau de estratificacao

social do espaco.

2.1A ORGANIZACAO DO ESPACO DA CIDADE E RMRJ: ASPECTOS
POLITICOS, SOCIOECONOMICOS E ESTRUTURAIS

Esta secao resgata e analisa aspectos politiecdsesondmicos e da estruturacdo urbana
da cidade e Regido Metropolitana do Rio de JanPiapa tanto fazemos um breve relato a
partir da Reforma Pereira Passos. Buscamos exmicaomento atual da cidade e de sua
Regido Metropolitana pelo processo histérico quedbu forma e conteudo. Para isso esta
secao foi estruturada em funcao de fatos da hastiaricidade, mais especificamente, a partir
da década de 1900, periodo destacado pela RefomreirsP Pass35 que representou
momentos de ruptura de antigas estruturas, pos\zenaior e de menor intensidade.

Este processo histérico ndo apresentou uma evoligay. Ao contrario, ele variou em
forma e conteldo, e essa variacao teve muito @araras caracteristicas e contradicdes de
cada momento de organizacao social pelo qual passmade nos ultimos 100 anos.

A estrutura da Regido Metropolitana, caracterizp#da tendéncia a um modelo
dicotémico do tipo nucleo-periferia, ndo se devenas as forcas de mercado, mas, ao papel
desempenhado pelo Estado, seja pela criacdo decGesdmateriais que favoreceram o
aparecimento desse modelo, seja mediante o estmbetto de politicas de regulacdo de
conflitos entre o capital e o trabalho, que acahasendo benéficas aguele em detrimento
deste. Entendemos, ainda, que o alto grau deisagdo social do espagco metropolitano do
Rio de Janeiro é expressao de um processo de aed@oedas classes populares que vem se
desenvolvendo ha tempo (ABREU, 1997).

370 Rio de Janeiro, no inicio do século XX, passawagpaves problemas sociais, gerados, em grantk par
seu rapido e desordenado crescimento, pela imig@gé@péia e pela transicdo do trabalho escrav@ar
trabalho livre. Na ocasido em que Pereira Passosres a Prefeitura da cidade, ela possuia estrainda
semicolonial, com quase um milhdo de habitante=nt@s de transporte, abastecimento de agua, resigdis,
programas de saude e seguranca. No centro do Raoeieo — a Cidade Velha e adjacéncias —, pulatava
habitacdes coletivas insalubres (corti¢os), epidsre febre amarela, variola, célera, trazendéalna
internacional de porto sujo ou “cidade da mortefeforma urbana de Pereira Passos baseava-se no
embelezamento do Rio de Janeiro, no saneamentwbanismo, conferindo-lhe ares de cidade moderna e
cosmopolita. Este periodo ficou conhecido populatmeomo “bota-abaixo” (ABREU, 1997).
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Dessa forma, o modelo segregador do espago carieda sido estruturado,
principalmente, a partir dos interesses do capisgEndo legitimado e consolidado
indiretamente pelo Estado, que ndo seria um agentgo, atuando em beneficio de toda a
sociedade, teria se aliado através do tempo aedifes unidades do capital, expressando 0s
seus interesses e legitimando suas acfes preairddéan disso, haveria uma relacéo direta
entre a crescente estratificagdo social do espagse denomina Regido Metropolitana e o
estabelecimento de determinadas politicas publi@agadroes dessa distribuicdo das classes
sociais teriam sido influenciados pelo Estado,ogmr suas acdes quanto por suas omissoes.
Essas politicas, assim, seriam representativasndmsentos de organizagdo social em que
foram elaboradas, a partir da intervencéo do ppdielico.

2.1.1 O periodo Pereira Passos

O periodo Passos, representou, para o Rio de daaesuperacéo efetiva da forma e das
contradicbes da cidade colonial-escravista. Ingise por sua transformacdo um espaco
adequado as exigéncias do modo de producéo csfaitaNesse processo de mudangas o
papel do Estado foi fundamental, tanto no que éabea intervencdo direta sobre o urbano
quanto no tocante ao incentivo dado a reproducadivirsas unidades do capital. Este
periodo representou também o inicio em que se delsenam novas e importantes
contradicbes — de base totalmente capitalista -htarearam profundamente a evolugcédo da
cidade no século XX. (ABREU, 1997).

As autoridades publicas h& algum tempo vinham secppando com a proliferacdo dos
corticos na area central e mais valorizada da eidads combatiam, utilizando-se de um
discurso sanitarista. A populacdo era estimuladanaordar que as condi¢cdes das habitacdes
eram higienicamente perigosas e levadas a crewosguaoradores deveriam ser removidos
“para os arredores da cidade em pontos por ondags=sm trens e bondes”.

Essas recomendacfes sO foram seguidas a riscararge a expropriacdo dos corticos.
Comecava, entdo, um processo de intervencédo dioestado sobre a area central da cidade,
que viria a se intensificar sobremaneira a partirigicio do século XX, e que seria
responsavel pelo aumento da estratificacdo sogiaebdaco da cidade.

Enquanto os bondes adentraram em areas que janvisbado urbanizadas, os trens
ficaram sendo responsaveis pela rapida transfolondeareas que, até entdo, se mantinham
exclusivamente rurais. A criagdo de linhas parsuisirbios incentivou a ocupacéo do espaco
intermediério entre as estacdes e 0 centro e poopiatracdo de pessoas em busca de uma
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moradia barata. I1sso resultou em uma elevacdodemasiel da demanda por transporte e a
consequente necessidade de aumentar o niumero gmsigées e de estacbes (ABREU,
1997).

A principio, o processo de ocupacédo dos suburldades linearmente, localizando-se as
casas ao longo da ferrovia e, com maior concerdrag@ torno das estacdes. A0S poucos,
ruas secundarias, perpendiculares a via férreamfaendo abertas pelos proprietarios de
terras ou por pequenas companhias loteadorasdéssmicio a um processo de crescimento
radial, que se intensificou sempre mais. Na Ultdéeada do século XIX, se expandiam os
principais suburbios do Rio de Janeiro atual. Eatte, naquela época, eles ndo passavam de
simples nucleos dormitorios.

Assim, pode-se afirmar que, no inicio do século AXpases ideoldgicas de ocupacédo da
nova cidade que surgia ja estavam lancadas. Acas poares se destinariam as areas abertas
pela ferrovia, que ja se deslocavam para & mativgabr uma mudanca voluntaria ou
involuntaria®. “Trem, subUrbid® e populacdo de baixa renda passavam a ser sind@ioso
quais se contrapunha a associacdo bonde/zonatiBuldesvida ‘moderno™ (ABREU, 1997,

p. 57). Por outro lado, existia uma contradicicsadégica, que era a presenca de bairros
habitados em grande parte por operarios, na zdndasgidade. Permitir a instalacdo de
ferrovias nessa area que, apos as devidas int@e®ngbanas (saneamento, iluminagéo,
pavimentacdo, etc.), seria tdo lucrativa como &asawizinhas, ndo era uma orientagdo
desejada. Isso explica, por exemplo, porque naddan sucedida a construcdo da Unica
estrada de ferro que atravessaria a zona sul daecid\ estrada de ferro pretendia ligar o
bairro de Botafogo ao porto de Angra dos Reis,etmtito, ndo se inaugurou o ramal

projetado. Todavia, um trecho foi iniciado. Fondécio da atual Avenida Niemeyer.

38 Reconhecemos gue a palavra/categoria suburbioaldeRianeiro sofreu uma transformacéo em seu
significado tradicional, fazendo com que deixasseeghresentar todas as areas circunvizinhas aecjbad
designar, de forma particular e exclusiva, baipmosulares situados ao longo das ferrovias nosesetmrte e
oeste. Perseguindo a etimologia do vocébulo sub@érbias reformas urbanas & moda de Haussmanndasorri
nas primeiras décadas do século XX, no Rio de @aneterpretamos a producao do conceito carioca de
suburbio, como o resultado de um rapto ideol6gitadmo definido por Léfebvre (1978). Como se sabte

tipo de reforma urbana implicou na destruicdo dosds proletarios centrais e o deslocamento de seu
moradores para o suburbio que, para a ideologiandmite, deveria serlocusdo proletariado. Entretanto, a
auséncia de uma efetiva politica de habitacao popal periodo tornou a casa prépria no suburbio uma
miragem para a maioria dos membros desta clas&d. st nos leva a crer que o sentido do conaiteca

de suburbio exprimiu o sentimento e a necessidbetddgica das elites em colocar para fora da cdrana as
classes subalternas do Rio de Janeiro (FERNANDEH,)1

39 0 “conceito carioca de sublrbio” esteve atreladona série de representagbes negativas associadss a
area e seus moradores. Estes eram consideradasatiis”, “de mau gosto”, em oposi¢do as represiEgac
positivas associadas a zona Sul carioca, ondeféé concentram as camadas de renda superidesscdmo
“modernas” e de “bom gosto”. (FERNANDES; OLIVEIR2009).
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A primeira década do século XX representa, pandade do Rio de Janeiro, uma época
de grandes transformagfes, motivadas, sobretuda, neeessidade de “adequar a forma
urbana as necessidades reais de criacdo, coné@nagcumulacdo do capital” (ABREU,
1997, p. 59). O Prefeito Pereira Passos deu iaigiiande e inédita transformacédo do espaco
carioca, um amplo programa de reforma urbana.

A transformacédo da forma urbana tinha como objefwonordial acabar com as
contradicbes que ela apresentava. Portanto, oiroeso acelerado da cidade sentido zona
sul, o surgimento do automdvel como o mais noviitista meio de transporte, a sofisticacao
tecnoldgica do transporte de massa (0o bonde e¥tjice servia as areas urbanas, e a cidade
cada vez mais importante no contexto internaciofdal combinavam com uma area central
ainda com caracteristicas coloniais. De forma qeste periodo, a forma urbana carioca
passou a adquirir uma feicdo completamente novaremwatava as ordens econdmicas e
ideoldgicas daquele momento. A Reforma foi impddaambém em outros aspectos, pois,
representou um exemplo de como novos momentosgamiaacao social estabeleciam novas
funcdes a cidade, que muitas vezes s6 podiamser axercidas pela eliminacdo de formas
antigas e contraditérias ao novo momento. E ainelgresentou um exemplo inédito de
grande intervencéo estdfhsobre o urbano, reorganizando-o sob novas base$mias e
ideoldgicas, que ndo mais condiziam com a presgegrbres nas areas mais valorizadas da
cidade (ABREU, 1997).

No periodo Passos, podemos ver como as contradigbespaco, ao serem resolvidas,
muitas vezes geraram novas contradi¢cbes para o mome organizag&o social que surgia. E
a partir dai que os morros situados no centro dizdei, até entdo pouco habitados, passam a
ser rapidamente ocupados, dando origem a uma fdemlaabitacdo popular que marcaria
profundamente a feicdo da cidade nesse seculoekfa

A destruicdo de grande numero de corticos fez daldaa Unica alternativa que restou a
uma populacéo pobre, que precisava residir proxintocal de emprego. Porém, nem todos,
que eram expulsos dos corticos ou que chegavardadle;i localizaram-se nas favelas. A
maioria, ao que parece, instalou-se nos suburle@sribuindo assim para a sua efetiva

ocupacao e para a expansao da metropole do Remdedl

0 Compartilhamos a ideia de identificar forte retagétre a atuacio do poder publico e os interesseslasses
dominantes, porém, temos que nos atentar ao fegoelaa complexas relagdes politicas destes gngs
todas as esferas de governos no que diz respagrardes intervengdes na estrutura urbana, quensétaem a
partir de diferentes interesses. De forma quelaase&s dominantes ndo podem ser vistas como um Gioico,
apesar de hegemdnica, porque elas agem sob adégide interesse geral no que se refere aos usodaitie.
(SILVA, 2010).
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O modelo de evolugéo urbana que seria utilizadoocpadrdo pela cidade no século XX,
em razao da intervencao direta do Estado sobrbamar caracterizado pela Reforma Passos,
nao s6 modificou essa relacdo, como a alterou autiatmente.

O Estado veio a acelerar o processo de estrafificagpacial que ja era caracteristica da
cidade desde o século XIX, pois atuava agora dimetée sobre um espaco cada vez mais
dividido entre bairros burgueses e bairros pralegare privilegiava apenas os primeiros na
dotacdo de seus recursos, contribuindo assim pardngolidacdo de uma estrutura
nacleo/periferia que perdura até hoje.

A primeira vista, a intervencdo direta do Estadbreoo urbano levou a intensa
transformacdo da cidade, tanto em termos da mgibolorbana (aparéncia) como de
separacao de usos e das classes sociais no espatmifo). A evolucdo urbana carioca, no
decorrer das primeiras trés décadas do século Effete as contradicdes existentes no
sistema politico-econdmico do Pais aquela época&irAgyias urbanas se sucedem, afetando,
como sempre, 0s bairros pobres da cidade. Naormmizom qualquer apoio do Estado, as
industrias se multiplicam na cidade e comecam axgandir em direcdo aos suburbios,
criando novas areas e dotando-as de infraestristas suburbios, por sua vez, atraem mao
de obra numerosa, que 0s usa para dormitério auigeém a novas favelas situadas préximas
as areas industriais. Assim, financiadores tant@afsumo quanto da producdo, os bancos
nacionais e estrangeiros, beneficiam-se das ag#esedores publico e privado, aumentando
sua influéncia em amplas areas da economia (ABRBEQY).

Embora emanadas da mesma necessidade de acumulaca@apital (imobiliario,
financeiro, comercial e industrial), centro e zawd, de um lado, e sublrbios, de outro,
passam a se desenvolver impulsionados por forgasgéintes. O desenvolvimento industrial
da cidade néo tarda a atrair um grande niumero gantés provenientes do antigo Estado do
Rio de Janeiro. Muitos decidem se instalar a disé&ncada vez maiores do centro, o que da

origem a novos bairros.
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2.2 PROCESSO DE EXPANSAO DA CIDADE

2.2.1 Primeira Republica

O periodo que se estende das Ultimas décadas d s€kX e inicio da seguinte,
representa para a histéria do Rio de Janeiro, d&opsimeira fase de expansao acelerada da
malha urbana, como também a etapa inicial de utepsd em que esta expansao passa a ser
determinada, principalmente, pelas necessidadespdeducdo de certas unidades do capital,
tanto nacional como estrangeiro. Controlados emdgrgarte pelo capital estrangeiro, trens e
bondes tiveram um papel indutor diferente no que foexpanséo fisica da cidade.

O capital nacional proveniente, em grande parts,ldoros da aristocracia cafeeira, dos
comerciantes e financistas, passou a ser aplicadis, e mais, em propriedades imoveis nas
areas servidas pelas linhas de bonde. O capitahgsiro, por sua vez, teve condi¢bes de se
multiplicar, pois controlava as areas em que oslésrrirculariam, além de ser responséavel
pela provisdo de infraestrutura urbana. Ambos ampittodavia, costumavam nao atuar
separadamente. Quando sua associacao era deséipdan seus esforcos e até auxiliavam a
criacdo de novos bairros. Assim, os bondes ndoiem@m a atender uma demanda ja
existente, como passaram a ter influéncia diréta,apenas sobre o padrado de ocupagéo de
grande parte da cidade, mas também sobre o padré@rumulacdo do capital que nela
circulava. (ABREU, 1997).

Bondes e trens possibilitaram, assim, a expanséoddde e permitiram, num primeiro
momento, a solidificacdo de uma dicotomia nucledfgxéa que j& se esbocava. Foram, sem
davida, indutores do desenvolvimento urbano do Riccarater de massa destes meios de
transporte, entretanto, tem de ser relativizaden3re bondes e, mais tarde, 6nibus (e os
sistemas viarios correspondentes) sO se tornararesentativos, quando uma representacao
ideoldgica do espaco ja estava pronta e apenasagapes meios de sua concretizacdo. Em
outras palavras, o bonde fez a zona sul, porquazéss de ocupacao seletiva da area j4 eram
propicias, haviam se concretizado, ja o trem vesponder a uma necessidade de localizacao
de pessoas das camadas de baixa renda e que mxatieidades consideradas menos nobres
(como, por exemplo, o trabalho em induastrias) iaedls nos suburbios (zona norte).
(ABREU, 1997).

Neste momento (final do século XIX e inicio dos X¥)que poderia diferenciar um
suburbio de sua area urbana, que permitiria chapwarexemplo, Méier e Madureira de

suburbio estava ligado a significados tais comaitwio, proximo da cidade; arrabaldes da
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cidade”. Neste sentido hd uma distingdo entre o é&uebe aquilo pertencente a cidade,
portanto, dotado de “urbanidade, civilizado, polidortés”; e o que &ub urbe o que é
“rastico e camponés”. A propria definicdo pressupd® assimetria existente entre urbano e
0 campo, que se transforma em oposi¢cdo quandalardacnocéo de civilidade e urbanidade,
pois urbanizar é civilizar. Espaco civilizado éamtzado, dotado de maquinarias do conforto
(CRUZ, 2010).

Porém, até os anos 1920, ainda que existisseneig@s socioespaciais na apropriacao e
uso do solo urbano, as varias regides foram beagfis com a alocacdo de equipamentos,
pois o Estado provia uma expansao dessas areasncamtuacdo pendular tanto para a zona
sul quanto para a zona norte. Assim, no inicio deada de 1920, ainda se via, tanto
Copacabana quanto o Méier como arrabaldes da ¢igaddraziam problemas semelhantes e
tinham a mesma fisionomia socialmente construitla/s, 2010).

Foi na gestdo de Sampaio (1920/22) que se ampli@figicio do que seriam 0S espacos
mais nobresurbe) e o seu contrarics(ib urb¢ na materialidade da cidade. Esta distingdo na
estrutura urbana considerava o0 componente localizaporque sua atuacdo dotava
determinadas areas de equipamentos e servicofotraaado-a em urbano em detrimento da
outra.

A novidade na alocacdo dos servigos e equipamentasite a gestdo Sampaio estava na
clara definicdo do publico utente, que efetivaméaidearquizava a partir dos usos 0s espagos
da cidade. Além da dotacdo das maquinarias de tonfo processo de hierarquizacdo dos
espacos da cidade contou também com a construcamdieterminado imaginario social
acerca desses lugares. Era dificil, no inicio dussal920, perceber a diferenca entre os
suburbios da zona norte e os da zona sul, masalodios anos 1940 os bairros localizados a
beira mar ja ndo eram vistos como arrabaldes erao designados de suburbios, somente os
da zona norte (SILVA, 2010).

No movimento de difusdo da ideologia que assoc@mwstilo de vida “moderno” a
localizacdo residencial & beira mar (amenidadesgvas as mais variadas unidades do
capital. A estratégia de “preparar” areas da zoh@ara posterior revenda tinha se revelado
bem sucedida. Em contraposicdo as transformacdgislasa que ocorriam em areas
praticamente desabitadas da cidade, sob a orientdgécapital privado e do Estado, a
conformacdo urbana das areas centrais pouco sdicnadeé continuaram a se adensar. Os
motivos desse adensamento foram os mesmos, ouaseecessidade de uma populagcéo

carente de residir proximo ao local de trabalhoR&RJ, 1997).
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J& na década de 1920 estavam lancadas as basea fiaraacdo da futura Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro. Sua estruturanahba se cristalizava, assumindo cada vez
mais uma forma dicotdmica: um nucleo bem servidnftaestrutura, no qual a acao publica
se fazia presente com grande intensidade e ondkaresas classes mais favorecidas e uma
periferia carente dessa mesma infraestrutura, gneasde local de moradia as populacées
mais pobres e onde a acédo do Estado era pratioamefd. Esta caréncia caracterizava,
inclusive, o proprio transporte ferroviario, essahpara a propria reproducdo da forca de
trabalho (ABREU, 1997).

Dessa forma, o periodo compreendido entre o idoicéculo XX e a década de 1930,
caracterizou-se pela notavel expansdo do tecidanorbEsse processo se deu de maneira
distinta no que tange aos dois grandes vetoresedeimento da cidade. De um lado, houve a
ocupacao das zonas sul e norte pelas classes enéltisaque se intensificou e foi comandada,
em grande parte, pelo Estado e pelas companhiagssianarias de servicos publicos. De
outro, os suburbios carioca e fluminense se swmladdm como local de residéncia dos
trabalhadores. A ocupacdo suburbana, ao contrariarela nobre, se realizou praticamente
sem qualquer apoio do Estado ou das concessiordgiagrvicos publicos, gerando como

consequéncia uma paisagem sem contornos estétaserte de beneficios urbanisticos.

2.2.2 De Vargas ao Governo Militar

O periodo 1930-1964 representa uma época de t@#andRpde-se subdividi-lo em trés
fases: 1) fase na qual nenhum grupo ou classel sbaalmente dominante; 2) fase da
Segunda Guerra Mundial, que leva a burguesia induatum lugar de destaque no cenario
nacional, e 3) fase de 1945-1964, que se caraztgnita consolidacdo e destaque da
burguesia industrial associada a burguesia fineanc® ano de 1964 representa, por sua vez,
o inicio do periodo em que a burguesia financeeixado seu papel de colaborador da
burguesia industrial, para assumir também um ldgarinante na economia.

A evolucdo do espaco urbano carioca nesse peridé@o éntraditéria quanto o proprio
periodo. Nessa época, a cidade ja estava estdtficom as classes altas predominantemente
na “nova” zona sul que emergia; as classes médidarntiga” zona sul ja constituida e na
zona norte; e, as classes pobres nos subuUrbiosar&gxo, entretanto, € que tal forma
espacial passa a ser contraditoria com as necdssidie acumulacdo do capital. E essa
contradicdo é determinada também pela naturezaspace. O crescimento tentacular da

cidade, em parte determinado por condicionantésofis havia resultado no aumento das
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distancias entre local de trabalho e residéncigjredo deslocamentos cada vez maiores da
forca de trabalho. Tal crescimento ndo foi acompdahda melhoria do transporte coletivo
de massa, principalmente, do transporte ferrovi&imesmo quando isso aconteceu, no final
dos anos 1930, os suburbios ja estavam de tal mogwados (ou mantidos como reserva de
valor), que a populacdo pobre s6 poderia se radisardreas longinquas, para além das
fronteiras da cidade (ABREU, 1997).

O Rio de Janeiro, a partir de 1938 (Estado Novwigi@ uma efetiva intervencdo na
construcdo de uma nova infraestrutura urbana. Wanaformacao mais ampla e complexa da
forma urbana exigida pelo novo padrdo de acumuladgiobase industrial. Assim, as
necessidades de reproducéo do capital, em termpl®sne dos capitais que tém no urbano
seu objeto de lucro (incorporadores e empreiteirog)dem superacdo dos bloqueios e
gargalos da estrutura interna da cidade, organizeldadgica de outras fungdes, que somente
aconteceria com a construgdo de novas redes quendmgsem novas ligacdoes e
organizacdes internas (KLEIMAN, 1996).

A questdo urbana, a partir de entdo, seria exesolagdes para resolver aspectos da
estrutura urbana que por causa das mudancas smuioeica s, tornaram-se “problemas”
para o devido funcionamento da cidade. “Probleraeo/i “problema d’agua”, “problema de
esgoto”, entre outros. Problemas que remetem ttigacdes e a organizacdo que as redes
sao capazes de produzir, como ao aumento da cadeai@® suporte material da cidade (rede
de agua e esgoto).

Buscou-se com a nova estrutura viaria estabelegagdes entre os elementos do espaco
urbano que tinham importancia para o novo padracadenulacdo: ligacbes entre as
industrias e as entradas de matéria-prima e sa&daratiucdo: pontos de vendas, ligacbes
entre a forca de trabalho e os locais de trabétiades da populacdo em geral com os locais
de negdcios, comeércio e servicos.

Aos capitais incorporador e empreiteiro ndo basta&is o centro da cidade, interessados
agora em acessar e articular diferentes zonasesla®ciais e fungdes da cidade, ampliando
opcOes de reproducdo e acumulacdo. A funcdo mataaia nova estrutura viaria era a de
procurar assegurar uma circulacédo plena, tantoeteadorias, como da forca de trabalho, e
das diferentes classes sociais, no menor tempdvpfssom reducdo de blogueios e com
capacidade de volume e de peso de trafego (KLEIMIEI96).

As obras viarias, entre 1938 e 1945, pareceranir ggtimeiramente para formacéo e
ampliacdo do mercado de obras das empreiteiragigéinda nao existia trafego de grande

vulto, e para apontar para uma reordenagdo daecidadmodo a abrir possibilidades de
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acesso, principalmente para a zona sul, acompaohautocesso de incorporagdo rentista
que faria a verticalizacdo da area. Antecipandomese acompanhando determinados
movimentos de expressao urbana, as obras viariasnse instrumento principal do Estado

na transformacéo da cidade.

Embora a proliferacao de favelas na cidade terdwawsn dado importante da evolugéo da
forma urbana no periodo de 1930 a 1950, outro fiterminante dessa evolucao teve peso
ainda maior. Trata-se do adensamento populacioms suburbios mais distantes,
especialmente aqueles situados ja nas proximidéadsonteira da cidade, ou além dela. O
crescimento populacional das areas periféricas @dttnamente ligado as obras de
saneamento, a eletrificagdo da Central do Brasiisttuicdo da tarifa ferroviaria Unica e a
abertura da Avenida Brasil, que aumentou sobremargeiacessibilidade dos municipios
periféricos. Desses fatores, resultou uma “febrebiliaria” notavel, que se refletiu
principalmente, no retalhamento intenso dos tesend existentes para a criacdo de
loteamentos (KLEIMAN, 1996).

A grande expansao fisica da metropole, na década98e, teve ainda trés efeitos
importantes sobre a estruturacdo do espaco. Eneipoinugar, ela ndo foi acompanhada da
provisdo de infraestrutura basica, resultando darmmacdo de uma periferia metropolitana
carente de bens urbanisticos; em segundo lugaessente aumento das distancias entre o
centro da Metrépole e as areas residenciais sutasbpossibilitou o desenvolvimento de
importantes subcentros e em terceiro lugar, e ecétu da crescente evasao de industrias (e
de base tributaria) para o territério fluminensou o Governo a adotar uma politica de
retencdo de fabricas em seu territorio. Para isd6stado adquiriu uma série de terrenos ao
longo do trecho inicial da rodovia Rio-Sdo Paukyjendendo-os a industria que obtinha a
época subsidios para a construcao de fabricas graate maquinas.

Embora sem apresentar as altissimas taxas de memt@rdemografico verificadas nos
suburbios periféricos, os bairros da zona sul tambéesceram substancialmente na década
de 1950, como é o caso do bairro de Copacabanagegeaim acréscimo de mais de 80%.
Numa area ja totalmente ocupada, onde os condiemdisicos ndo mais permitiam a
incorporacao de novos locais ao tecido urbano, @eseimento s6 foi possivel mediante a
ocupacéo intensiva do solo, isto é, pela vertiaghp das construgdes (KLEIMAN, 1996).

A partir dos anos 50, nota-se um arrefecimento idansismo imobiliario em toda a
cidade, devido a aplicacao, por parte do Goverad,al da Usura, resgatada da década de
1930, que impedia o reajustamento de prestacOesldessdevedores em contratos de

financiamento. Por sua vez, o congelamento dosudlsg também representou um
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desestimulo a mais & compra de habitacdes para.r&nd preciso encontrar uma solucéo
para essa questdo, que foi a construcdo de edifiolm uma grande quantidade de pequenos
apartamentos. Dessa maneira, poder-se-ia obtezpme sul, oS mesmos lucros que eram
proporcionados pelos loteamentos da Baixada. (baimido econdmico era 0 mesmo: 0
aumento da oferta de apartamentos possibilitavansla dos mesmos a precos baixos por
unidade, mas altissimos se considerar o lucro qerapesa imobiliaria obteria com a venda
de todas as unidades (KLEIMAN, 1996).

Assim, sob a égide da legislacdo entdo em vigolif@graram na zona sul os apartamentos
de quarto-sala e os chamados conjugados, espegtal@® Copacabana. E esse bairro — de
inicio ocupado por classes de renda alta, e dapaslido pela classe média e pelas favelas —
pode ser também finalmente alcancado pela clasd@a+béixa, que para ai se deslocou em
grande numero, a procura ndo séstetus como de proximidade a fontes de emprego e a
meios de consumo coletivo.

A “democratizacédo” de Copacabana teve dois ef@ipsrtantes sobre o restante da zona
sul. Em primeiro lugar, resultou na contencéo, lpgir do crescimento vertical nos demais
bairros oceanicos e estimulou a transferéncia @&ses mais abastadas para areas menos
acessiveis (principalmente Lagoa e Leblon). Em mdguugar, concomitantemente ao que
ocorria na zona sul, o processo inflacionario didoge 1950-1964, que provocou a baixa do
salario real do proletariado, levou também a umlarizacdo crescente do solo urbano,
afetando bastante o processo de expanséo fisicaettapole. No intuito de valoriza-los,
muitos proprietarios de terrenos na periferia regalm manté-los vagos, como reserva de
valor. Dai, embora o processo de ocupacao dos fpigsmeriféricos tenha se intensificado,
o crescimento da cidade nessa direcdo passoufaiteetaos pulos”, jA que a retencdo dos
terrenos mais proximos a mancha urbana transfosa@m estratégia comum dos loteadores.
E importante observar que o Estado contribuiu béstpara o sucesso dessa estratégia. Em
primeiro lugar, devido a auséncia de uma politieaudo do solo que desestimulasse a
retencdo de terrenos pelos proprietarios; em segulelido ao estimulo dado ao transporte
rodoviario — subsidio ao combustivel — que, aotbaraa tarifa de 6nibus, viabilizou uma
série de empreendimentos imobiliarios localizadagaades distancias dos principais eixos
de comunicacdo (KLEIMAN, 1996).

Percebe-se que a logica das obras, no periodo 3 49965, parece advir de uma
conjugacdo de fatores econdmicos e politicos. Gtanxi, por vezes contraditoriamente, a
l6gica da necessidade do capital e aquela danegiéio politica. A Republica Populista da

década de 1950 dispensava favores particularegdeenglistas, via maquinas politicas, e
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pondo-se em pratica, em geral, politicas de bear-esicial. Os estratos populacionais
inferiores, assim, cooptados no corpo politicoges@ntavam pouca participacdo politica e
guase nenhuma resisténcia.

Entdo, se expressa aqui uma politica clientel@tBstado como doador de obras em troca
de alguma coisa, seja esta coisa 0 mero reconhettirde que sera o Governo que doa algo a
populacdo frente as caréncias existentes, seja nbarganha eleitoral. N&o esta
aparentemente no horizonte da populacdo, nessedpe@ infraestrutura urbana como um
direito, o que existe sdo caréncias. Carénciasifdeedtes graus de demandas, de pesos
desiguais: por um lado, necessidades de camadasrdifadas de populacdo, e por outro o
interesse dos capitais incorporador e empreit&kd(MAN, 1996).

A partir da década de 1950, as contradicdes daagéopdo solo intensificaram-se
bastante, exigindo resolucdo imediata. O aumentdedaidade populacional da zona sul, a
concentracdo, de numerosos investimentos partesjlara necessidade de diversificagéo das
opcOes de reproducao do capital em termos da Gidediezem entdo a questdo urbana a um
“problema viario”, e passam a exigir uma transfagg@mamais ampla da forma urbana. Uma
transformacdo que seria comandada agora pelo trdaesipdividual, simbolo maximo do
processo de concentracdo de renda que entéo ssifict/a no Pais.

A “febre viaria” dos anos 50 e 60 ndo mudou apentsma-aparéncia da cidade, passou
a exigir também transformagfes no seu conteudaiskebde melhor acessibilidade interna e
externa ao nucleo metropolitano trouxe de voltantéga pratica da cirurgia urbana, cujos
efeitos se fizeram sentir principalmente nos baigoe “estavam no caminho” das novas vias
expressas, tuneis e viadutos.

Num momento de mudanca do padrdo de acumulacd@ualba nascente industria
automobilistica nacional foi o “carro-chefe” da gugéo de bens de consumo, a questao da
circulacdo era fundamental, colocando o Estado, ocasua prioridade, uma opcéao
rodoviarista, tornando imperiosa a construcao damede viaria (KLEIMAN, 1996).

A construcdo de nova estrutura viaria, entre 19%4dédo sua interferéncia mais direta
sob a forma da cidade, foi a que moldou o desemssedmomento de novo patamar de
ruptura, ao concretizar nova rede de ha muito edau@ projetada. Essa nova estrutura tinha
como caracteristicas principais sua fungéo de seipara trafego pesado e de circulagdo com
maior velocidade de veiculos automotores. Intraggzi um novo tipo de obra viaria que
tinha como modelo técnicas rodoviaristas aplicagasurbano com vias elevadas, vias

expressas, tuneis, viadutos, etc. Buscou-se cranstruiu-se efetivamente, uma rede viaria
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com elevado grau de conexidade e homogeneidadeularam-se novos pontos importantes
para a cidade, ligagBes com a periferia e saidagldde para o interior do Pais.

A nova rede procurou superar entraves a circulagéédmbito de toda a cidade. Essas
ligacdes precisavam ser feitas com menor tempaatgeem, ultrapassando bloqueios (como
vias férreas), e condicionantes fisicos de comparttacdo como as montanhas que dividiam
a cidade, garantindo assim a fluidez ao trafegamoko e pesado. As obras formaram uma
nova rede re-hierarquizando a cidade (KLEIMAN, 1996

Esses eixos transversais, principais e secund&rias,vias de penetracao re-organizaram
a cidade na medida em que ao ligar zonas da cidatks distantes umas das outras
aproximou e solidarizou todos aqueles elementos m#ortantes para a cidade numa nova
conjuntura (comércio, industrias, centro de negiciubcentros), e que antes estavam
estanqueizadas.

As relacdes mdultiplas e complexas serviram tantmgi&a mais ampla de reproducdo do
capital, como aquela dos capitais que tinham e t@&mcidade seu objeto de lucro
(incorporadores e empreiteiros). As obras viaressim sendo, procuraram resolver os
entraves a circulacdo mais ampla (de mercadoeagices, forca de trabalho), mas também
aos interesses da incorporacao imobiliaria e dgsestairas de obras publicas. Nesse sentido,
se para os entraves a circulagdo mais ampla, ebsas concretizaram-se com grande atraso,
para a incorporacao imobiliaria serviram como stgpda futura expansao.

Afora beneficiar esta ou aquela populacdo, asspla@ construirem em determinadas
partes da cidade um novo suporte material, alérateleder as necessidades de uma légica
macro-econdmica, possibilitando desbloquear a eigada as necessidades do capital em seu
novo padrdo de acumulagdo, puderam propiciar ageseexpansdo do mercado imobiliério.
Inicialmente, a construcdo desse novo suporte raktbeneficiou os proprietarios de terra,
que tiveram valorizados seus terrenos. Num segommioento, as obras possibilitaram, ao dar
base material a diversas zonas, a entrada da oregéw imobiliaria (KLEIMAN, 1996).

Assim, tivemos, por um lado, obras viarias quevdasaa expanséao e consolidacdo de um
mercado para as empreiteiras, e facilidade de @@sonas diferenciadas para o capital
incorporador. Por outro lado, as obras de aguayet@sprocuravam dar suporte material a
edificacdo, adequando as necessidades de expaosdarglie imobiliario, de acordo com
aquelas dos incorporadores e de criacdo de um doeespecializado, portanto, mais restrito
para as empreiteiras. Aos loteadores, voltados aaegmento de baixa renda, o processo de
valorizacdo de determinadas zonas, diferenciangmiasexisténcia ou ndo de infraestrutura,

incrementava seus empreendimentos na direcao daddaFluminense e zona Oeste. Essa
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énfase no viario apontava para uma politica destimentos publicos mais direcionados para
as questdes de circulagcéo, do que para aquelagmaia) na qual obras de infraestrutura de
agua e esgoto sdo complementos necessarios patsabitegdo completa.

Resumidamente, os fatores que determinaram azagdo do viario eram multiplos e se
articulavam. Partindo do geral para o particulathamos inicialmente, que a forma de
estrutura viaria existente na cidade antes de @888ontraditoria com as novas necessidades
de reproducéo do capital, em termos mais amplogpeaquelas dos capitais (incorporador e
empreiteiro) que tinham no urbano seu objeto d®I|(iKLEIMAN, 1996).

A cidade, assim, se organizava por meio de umatesdrviaria que atendia determinadas
funcBes comerciais e exportadoras e de sede daiatha¢do do Pais, que com a urbanizacdo
industrial comecava a colocar entraves as logitaagp macro como micro-econémicas.
Prevaleceu a necessidade de circulacdo cada vezapala de mercadorias, servicos e forca
de trabalho em geral, com ligacdes que vencessiculdades existentes (fosse de estrutura
viaria, fosse de condicionantes fisicos) entre ifeyehtes subcentros em consolidagdo na
cidade, o centro de negdcios e varejos, 0s barogeral e com a periferia e restante do Pais.
A nova rede viaria apareceu, entdo, como necessided ampliar e articular opc¢bes
diferenciadas de reproducao dos capitais.

Torna-se evidente, em primeiro lugar, uma separa&gice a “cidade-das-redes” e a
“cidade-fora-das-redes”. Na primeira, sdo objetos dontinuos investimentos em
infraestrutura a zona Sul e partes da zona Nome camadas de renda mais alta e de
singulares investimentos os subcentros dos sulsiebsuas adjacéncias e areas industriais, e
na segunda, na qual se localizam os pobres, a@asénligacdo com as redes.

Construiram-se redes completas com nivel satigfatde servigos, constantemente
renovadas e tecnicamente sofisticadas nas areaguerhavia um nexo aparente entre os
interesses do capital imobiliario e a moradia deamas de renda alta e média, situadas nas
zonas da cidade com maior poder aquisitivo. Paiodatlo, observou-se a auséncia de redes
completas, ou precarias, em areas de residéncieandiegdas de baixa renda, principalmente
nos loteamentos e em favelas. Areas, em princégim, interesse para o capital imobiliario,
que ficaram excluidas das redes durante mais de s&siulo, levando seus moradores a
autoconstrucdo de infraestrutura (KLEIMAN, 1996).

A intensificacdo do processo de concentracdo delareniabilizada pela politica
econbmica apos 1964, levou, por outro lado, a daisos efeitos significativos sobre a
evolucéo da forma urbana carioca. Em primeiro luggsultou num processo de remocéao de

favelas dos locais mais valorizados da zona stéh, gae ai, fossem construidas habitacdes de
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luxo (simbolos dessa mesma concentragdo) ou par@symorros fossem mantidos livres e
desembaracados, condi¢cado necessaria para a sug peledempresa imobiliaria, como “areas
verdes”. PGde-se entdo “expurgar” da zona sul graadte dos pobres que ainda “teimavam”
em residir Ia, expurgo esse que foi bastante faddi pela supressao de uma série de direitos
civis pelos regimes militares (KLEIMAN, 1996).

Em segundo lugar, levou a um intenso processopkremcao imobilidria que, logrando
éxito, determinou a expanséao da parte rica da eidaddirecdo a Barra da Tijuca, contando,
para isso, com a ajuda decisiva do Estado quetinvgrmndes somas de dinheiro para que a
Autoestrada Lagoa-Barra se concretizasse com arpeéfo de varios taneis e a construcao de
pistas superpostas encravadas na rocha. Este s#uwipna verdade, no exemplo mais atual
de toda uma acao parcial do poder publico em bzaeafas classes de maior poder aquisitivo.
A preparacdo pelo Estado, desta “nova’ zona sulsgyugia, em associacdo com o capital
privado, vem reeditar, no fim do século XX, um camamento antigo, jA conhecido dos
cariocas desde o século anterior. Dessa formazald@com Kleiman (1996), estamos diante
da questdo das forcas presentes no processo udmnasomplexas relacdes e articulacbes
entre o papel de infraestrutura urbana do Estaa cdpitais imobiliario e empreiteiro, e da

sociedade.

2.2.3 Governo Militar

No periodo apd6s 1964, o modelo em vigor tinha pbjetvo alcancar eficiéncia
econdmica em todos os setores de atuacdo, mesmm &@jt@s custos politicos e sociais. Os
setores sociais basicos, relacionados a reprodig&mrca de trabalho, estavam sendo usados
somente como estratégia para a resolucdo de agemais amplos, sempre referentes a
eficiéncia do modelo de crescimento econémico BpPOAs politicas e investimentos
publicos, associados ou ndao ao capital privado,tadds ao longo do século XX,
privilegiavam destacadamente as areas mais ricasidile, ou seja, os locais que
assegurassem retorno financeiro ao capital invesidhi resultaram o0s contrastes e as
disparidades intrametropolitanas. Esse modelo edpdicotdmico apresentava um nucleo
hipertrofiado e rico (em termos de renda e de aféet meios de consumo coletivo), cercado
por periferias cada vez mais pobres e carentegslessvicos, a medida que se distanciavam
dele.

Presume-se, ainda que, variando em forma e contelduacado do Estado sobre a

estrutura urbana do Rio de Janeiro, com o passtnaieo, pouco tenha diferido daquela que
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é verificada hoje. Em outras palavras, o Estada temtribuido, de forma constante, para a
criagdo do modelo espacial dicotébmico que hojectar@a a metrdpole fluminense.

Entendemos, portanto, que as areas metropolitargadeiras sdo uma das expressdes
espaciais mais acabadas da formacao social brasleefletem a coeréncia e as contradicoes
dos sistemas econdmico, institucional e ideologicevalecentes no Pais. O caso do Rio,
entdo, parece ser ainda mais significativo, pdésnale ter sido ai que se localizou a capital
do Brasil de 1763 a 1960, a cidade foi a mais pgauldo Pais durante quase todo esse
periodo. Em virtude disso, a metrépole foi um modetbano para as demais cidades
brasileiras, durante muito tempo.

De fato, apesar de ser relativamente comparavetaemanho a Sdo Paulo, o Rio se
assemelha hoje, muito mais do que Sao Paulo, éasauktropoles brasileiras em termos de
recursos, de produto gerado e de composicédo socidrtca da populacdo. Entdo, apesar de
ser hierarquicamente inferior a Sdo Paulo, o Rigusdo Abreu (1997), ainda “dita a moda”
metropolitana brasileira.

Como bem esclarece Abreu (1997),

O modelo do Rio tende a ser o de uma metrépole Wdem hipertrofiado,
concentrador da maioria da renda e dos recurs@istitos disponiveis, cercado
por estratos urbanos periféricos cada vez maisntwede servicos e de
infraestrutura a medida que se afastam do nuclserwndo de moradia e de local
de exercicio de algumas outras atividades as gsamdssas de populacao de baixa
renda. (ABREU, 1997, p, 17).

A area central da cidade tem um valor simbdlicodartemte decorrente do fato de ser
nessa area e nas suas proximidades que tradiciem&se concentram as funcdes de direcéo
e onde residem as classes dominantes.

Na situagcao anterior em que a RMRJ encontravagsaasa pertencendo a dois Estados
distintos e por isso o0 nucleo estava separado ate seriferias e do seu territério, contribuiu
para reforcar a dicotomia nucleo/periferia. A Calpmotadamente, o seu nucleo, concentrou a
maioria dos recursos sem as responsabilidadescpslite (re)investimento no restante da
Regido. Ocasionando em consequéncia um nucleq fmteado por uma periferia pobre e
altamente povoada, em que os Onus eram deixadas goantigo Estado do Rio, e as
vantagens disponiveis para o Estado da Guarfabara

41 A Guanabara foi um estado do Brasil de 1960 a 1893 Berritério do atual municipio do Rio de JaneEm
sua area, esteve localizado o antigo Distrito Fadkr Pais (1891-1960). Em julho de 1974 deciditeséizar a
fuséo dos estados da Guanabara e do Rio de Jampaajr de 15 de marco de 1975, mantendo a deRgan
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Figura 1: Localizacdo do antigo Estado da Guanabara

Fonte: RiodeJaneiroMesoMicroMunicip.svg

Apesar de serem mencionadas apenas tendénciagiogin®d ndo € embasado em
teorizacdes abstratas. Nao se deve estranhaetdifidacdo de regido metropolitana, que so6 &
assim por refletir, de forma extrema, toda a déftiatdo inerente ao atual sistema politico-
econdmico brasileiro. A descricdo serve, aindaaume adaptacdes as especificidades locais,
a qualquer outra de nossas areas metropolitanasexcecao talvez de Sao Paulo.

Além do exposto, nota-se que a Regido Metropolittm&io sofre de um paradoxo: por
ter de ser igual as metropoles externas das qeaende, o Rio estd tomando configuracao
exatamente oposta a delas. De fato, enquanto eas éretropolitanas norte-americanas, por
exemplo, as camadas de maior poder aquisitivo, guagapossam gozar das amenidades da
urbanizacdo moderna, buscam as periferias em &3 baixa densidade de ocupacgéo do
solo, pelo mesmo motivo, as classes mais altasi@sedrconcentram no nucleo, em solugdes
de elevadas densidades. O nucleo e sua perifegidiata nas cidades norte-americanas sao
abandonados pelos ricos, que os deixam como lecatatadia para os pobres, obrigados a
suportar todos os 6nus da urbanizagdo. No Ricaizacdo no nucleo € mais valorizada que
esses Onus, que afinal sdo preferiveis a outrosndbs da escassez de recursos para
aplicacao urbana (infraestrutura urbanistica, miatde transportes, equipamento social, etc.).
Como consequéncia, os pobres sédo obrigados aaragsaperiferias e a morar em condicdes
precarias.

Afirmar que a situacdo é igual, ainda que se cardigle forma oposta, € dizer que a

origem de ambos os modelos é a mesma: priviléegianar das camadas mais ricas da

de estado do Rio de Janeiro, voltando-se a situacéimrial de antes da criagcdo do municipio reutom a
cidade do Rio também voltando a ser a capital fhemse.
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populacdo, em detrimento das camadas mais pobréigertnca € apenas formal e se baseia
na enorme afluéncia das populacdes ricas das cidextee-americanas, o que permite alocar
recursos de infraestrutura e de equipamento utid@niEm locais dispersos e pouco densos.
No Rio ndo ocorre a mesma afluéncia, e os recagasaveis em bens urbanisticos sao raros:
em varios casos, a infraestrutura ndo se renovauitas décadas. A “solugéo” foi juntar os

ricos em torno destes bens para que pudessemtddsBuao maximo, e impedir a entrada

dos pobres no nucleo (do que se encarregou a emprasda, atraveés da especulacdo
imobiliaria), ou expulsa-los para fora dele (do geeencarregam certos planos e instituicoes
de Governo), sem preocupacao pela sua necessidaateslso facil ao mercado de trabalho,

gue em sua maioria permaneceu localizado no centemn suas cercanias.

2.2.4 Os principais planos elaborados para a cidad® século XX: Agache, Doxiadis e

Ludcio Costa

No Brasil, 0 zoneamento, instrumento urbano derotene ocupacgéo do solo, apareceu e
foi utilizado definitivamente pelos planejadores,fimal da década de 1920. A partir de 1940,
o modelo adotado foi aquele desenvolvido nos Estadtidos, na década de 1920. L4, o
zoneamento seguia um padrao habitacional raciaégador, no qual se entendia proteger as
vizinhancas de classe média e alta de “contagio®h cas classes de categorias
socioecondmica baixas ou grupos étnicos menoesd@INTRA, 1988). Aqui, na maioria
das cidades brasileiras, o padrdo conhecido tancbém zoneamento funcional é aquele que
divide o territério urbano em zonas nas quais seudam diferentes parametros urbanisticos
(uso, coeficientes de edificacbes, taxas de ocopagtt.), e se mantém até hoje. A
importancia deste instrumento € de coibir os abysasicados pelos agentes privados,
impondo limitagdes ao uso da propriedade particalaiim de obter uma cidade mais
organizada.

2.2.5 O Plano Agache

Um projeto elaborado por Agache (1930) tentou zaalas expectativas da burguesia
urbana que se pautava no ideal francés. Embora taugtado analisar a cidade de maneira
global, a proposta deu énfase a area central. @ Péeou em duas funcdes primordiais da
cidade: a politico-administrativa — capital do Pai® a econdmica — porto e mercado

comercial e industrial. Agache baseou-se num modeaénico, visando as trés principais
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funcdes do corpo humano: respiracdo, circulacddgestio. Os pulmdes, seu aparelho
respiratorio, seriam o0s espacos livres, avenidasgap e jardins, representando a circulagéo
sanguinea viria o sistema viario representado pgdasde transporte que funcionariam como
artérias conectando o coracdo da cidade (centrs) bairros proximos e a periferia,;
comparado a digestdo deveriam vir o sistema hidcd de esgotamento, operando na
promocdo do bem-estar da cidade. Os bairros, etesiéncionais, formariam a estrutura
urbana do plano e seriam projetados contendo atewsl especificas. Estes, interligados pelo
sistema viario, se articulariam e se integrariams méo formariam unidades autossuficientes.
Assim foi feito.

A crise de crescimento descrita por Agache em nwseatm 1927, fruto de um
desenvolvimento demogréafico e econémico demasiad@m&@pido, deixaria expostas as
dificuldades de circulacdo, de saneamento, de lagati e, portanto, de saude e
funcionamento a quem quisesse vé-las (AGACHE, 198B0) o que reconheceu Carlos
Sampaio em artigo publicado rRevista Brasileira de Engenharianais tarde: “Ele
diagnosticou que tais males afetavam a nossa noddrdgue, comparada ao corpo humano,
sofria de defeitos de respiracado, de circulacé® digkstao” (SAMPAIO, 1927).

O fato é que existe indicio claro, tanto no relatdle Agache quanto no noticiario da
imprensa, de que tanto a infraestrutura quantanéigeoacao estética da cidade enfrentavam
dificuldades importantes. O melhoramento das c@edigde salubridade da capital ocupa um
lugar Unico e exemplar: nele vinham enlacados desderoblemas de distribuicdo de agua
potavel e de coleta de lixo até as dificuldadesaeunicacdo entre as varias partes da cidade
e de circulacdo, entre elas, de pessoas ou cafgasitensificacdo do processo de
parcelamento dos terrenos dos suburbios cariocasuae consequiente mercadizacdo
imobiliaria. Ainda figuram como preocupacdes a fitgédéncia da rede de transportes, a
precariedade da substituicdo, na iluminacdo urbdaajuminacdo de gas pelas lampadas
incandescentes, a insisténcia das inundagdOes agdestlas chuvas e a inexisténcia de um
padréo arquitetbnico para as casas do centro.

Nesse momento, ainda que muito relembrados e watlws, os diversos
melhoramentos realizados na cidade pela pléiadengenheiros que ocuparam a Prefeitura
do Rio de Janeiro davam claras mostras de esgadtan@relenco de dados reunidos pela
historiografia especializada mostra com certa zéargue tais melhoramentos foram
incompativeis com a criacdo de condicbes de hdtutggara a afluéncia populacional
requisitada pela acumulacdo de capitais viabilizpddo desenvolvimento da cidade
(FRIDMAN, 1999).
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O caréater normativo do plano é claro. A forma casste documento redefine a cidade
impunha uma urbanidade racionalizante e totalizadbe certa forma, fica assentada a
importancia da predominancia do estatuto socialpnagostas de uma legislacdo urbana. Em
sua analise sustenta que a parte juridica do pleetor € o Unico meio capaz de conciliar e
subordinar os interesses particulares ao intergsisd do mesmo modo que evitar criagoes
desordenadas ou inadequadas (AGACHE, 1930).

Na prética, com Agache, a cidade do Rio de Jamgigubmetida a uma analise na qual
o individuo e a coletividade implicam-se, desengolvse um a partir do outro e nao
representam outra coisa sendo sua relacdo mutua.

Os procedimentos de controle e administracdo dacespublico tdo convenientemente
evocados nos planos de remodelacdo de PereirasPassoobras da Prefeitura do Rio de
Janeiro de Carlos Sampaio e também no plano dededagdio de Agache informam sobre o
agenciamento psicologico, fisico e emocional queofprocesso de recriacdo da cidade do
Rio de Janeiro. Esse agenciamento conduziu a um&igencia, cheia de conseqiéncias
para as atividades do planejamento publico, enttesenho dos espacos fundamentais para a
convivéncia urbana e o tracado de leis e cédigosiciosos para governar a multiplicidade
humana responsavel pelo uso desses espacos.

Embora ndo tenha sido efetivamente implementaéammo abriu novas perspectivas para
0 urbanismo no Brasil e deu origem a criacdo doabhemento de Urbanismo da Prefeitura

Municipal.
2.2.6 O Plano Doxiadis

Tal qual na década de 1920, era necessario quéadeciiesse a ter um novo plano
urbanistico. No tocante ao processo de estratfficaspcial do espaco carioca, o Plano
Doxiadis (1965) pouco diferia do Plano Agache ()93¥0etendia “remodelar” a cidade a
partir de uma série de obras que afetariam (comt@raim), principalmente, as populacdes
mais pobres. E a partir dessa época que a evotig@ade retoma o seu curso original —
baseado na separacéo das classes sociais no espaco.

A adocao de politicas redistributivistas passo@ceiat ocupar o centro do palco politico.
Destacava-se a “reforma urbana”, que jamais seretimou dado o golpe militar de 1964,

apoiado pela burguesia industrial e financeira,systituiu o populismo pela tecnocracia.



88

Baseada em critérios de eficiéncia econémica e amencdo dos salarios, uma das
técnicas de combate a inflacdo, a politica ecor@dcnovo regime levou a um processo de
concentracdo de renda sem precedentes nas madasiEs mais privilegiadas.

Para a metropole esse processo de concentracaadkeadquiriu também uma dimensao
nitidamente espacial, pois a separacao das classiss no espaco ja era um fato concreto.
Tal separacédo havia sido ofuscada pelo aparecindastfavelas na area nobre da cidade. Era
preciso “corrigir” essa situacao e, para isso, nadéor do que um periodo autoritario, no
qual as classes dominantes poderiam adotar, sdgquguaossibilidade de reacdo das classes
populares, as politicas urbanas mais repressivasIiKAN, 1996).

Neste contexto o Governo escolhe o escritorio dadois para dar cabo dos desafios que
viriam a frente. Todavia, 0 modelo de planejamejpte serviu de orientacdo nao seria mais o
da capital francesa e sim o do dinamismo dos gsaceletros americanos, fundamentados no
pragmatismo e no funcionalismo. O Governo escathéscritorio de Doxiadis para levar a
frente propostas novas, que foram pautadas nasogie® vigentes, ndo mais focada no
embelezamento como o Plano Agache. Agora o ideabhquele voltado para a eficiéncia,
porém, a qual os técnicos brasileiros ndo detinbanmhecimento adequado (REZENDE,
1982). O novo Plano, apesar de utilizar uma metmi®l mais elaborada manteve as
diretrizes de um plano diretor tipico, utilizadas Plano Agache. Com base em conceitos
internacionais e uso de técnicas sofisticadas dksare projecdes, esse plano foi elaborado
com o objetivo de organizar a cidade do Rio deidar&é o ano 2000. De novo foram feitas
tentativas que unissem a cidade real e a cidadd, igelo uso de projecbes de dados
socioecondmicos e técnicas refinadas de analissstema viario e reformulagédo do objeto,
apos pré-definicdo do novo modelo.

O modelo ideal urbano indicado pelo Plano propunh@a descentralizacdo, uma
reestruturacdo fisica-territorial composta por coitades integradas hierarquizadas e
autossuficientes. Isso ocorreria com vistas a cogébd de uma estrutura urbana polinucleada,
de corredores rodoviarios que formariam dois centcexistente (area central) e o de Santa
Cruz, desimpedindo o centro saturado e expandindeste do Estado na dire¢cdo Rio-Sao
Paulo. O Plano foi considerado ilusério para aidade do Pais, no que diz respeito aos
custos e recursos necessarios, disponiveis pakaieplantacdo, até o ano 2000.

Porém, uma legislagdo importante nesse intentoafa@provacdo do Plano-Piloto de
Urbanizacdo e Zoneamento para a baixada de Jagagpacalizada entre a Barra da Tijuca,

Pontal de Sernambetiba e Jacarepagua. Aléem dssaprbvado o Decreto que criou 0 Grupo
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de Trabalho responsavel pela analise dos projelias @o Plano Lucio Costa, o que também
interferiu no zoneamento da cidade de acordo cmhaia da “marcha para oeste”.

A existéncia de uma malha viaria e rodoviaria pgeaja e parcialmente executada pelo
Estado; a abertura da autoestrada Lagoa-Barraleaiizacdo de um anel rodoviario para a
cidade foram os principais condutores urbanistigesajudaram na dita “marcha”. Outro fato
importante que ajudou na viabilizacdo do projeticaftei que determinou a preservacao da
baixada de Jacarepagua contra os loteamentosrindisados e estabeleceu um plano de vias
arteriais prioritarias para a regiao. Assim, a &eananteve quase virgem e a Prefeitura foi
dispensada de grandes custos com desapropriagd&sxBS, 2010).

2.2.7 O Plano de Lucio Costa

O Plano de Luacio Costa foi desenvolvido sob a érftia dos Planos Diretores —
instrumentos de planejamento que utilizam conceftos, como: a estrutura territorial,
articulacédo do espaco e padrdes de ocupacdo medieid projecdo de uma rede arterial
viaria — que permitiriam o crescimento urbano @lanzacao das areas periféricas.

Nesse contexto, Lucio Costa, ainda baseado na ddeRiano Doxiadis para a execucao
de um anel rodoviario que transformaria o concdéocentralidade — pois qualquer ponto
conectado a ele seria central —, sugeriu a crigggam centro metropolitano autbnomo,
todavia destinado aos usos residenciais (condompaca populacdo de renda média e alta),
recreativos e turisticos. Porém, Costa, em desaamth a nova orientacdo do decreto que
alterou gabaritos, criou novas condi¢cdes de parmsito e autorizou a construcdo de hotéis-
residéncia ao longo da avenida Sernambetiba, decgdi afastar do trabalho de
aconselhamento da ocupacéo da Barra da Tijuca.

Podemos constatar, entdo, que foi atribuida acamoeeto a funcdo de viabilizar todos os
principios da organizacdo da cidade como a desdieatfdo, a regulamentacédo da densidade,
a reconcentracdo periférica e a previsdo de egeip@® e de servicos. Contudo, esta
ferramenta usada como um plano de ocupac¢ao do rsboconseguiu promover alteracdes
significativas no ambito da politica publica, paidei € complexa e ambigua tanto a quem

beneficia quanto a quem prejudica (BORGES, 2010).
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2. 2.8 A configuracao e conformacao da Regido Metolitana do Rio de

Janeiro®

Guapimirim
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Figura 2: Municipios da Regido Metropolitana do Riode Janeiro
Fonte: Observatério das Metrépoles, IPPUR/UFRJ.

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro foi criafiaialmente em 1974. Para a sua
instituicdo foi necessario, primeiro, resolver olgema da fusdo, o que significou a extingao
do antigo Estado da Guanabara e a incorporacédeuwltesitorio ao antigo Estado do Rio de
Janeiro, do qual o novo Municipio do Rio de Janpassou a ser a capital.

Constituida atualmente por 19 municiffogode ser dividida em quatro faixas de limites
imprecisos, mas que, pelas caracteristicas fisicasspaco metropolitano e face ao desenho

da estrutura viaria condicionante da expansaonysd® ou menos circulares e concéntricas.

“2 Observar gue o municipio de Mangarati#ssinalado na figura acima, nédo faz mais parleMRJ desde
2002. Foram excluidos da formacao original, alérmdaicipio citado, os municipios de Petrépolis e $dsé
do Vale do Rio Preto (1993), ltaguai e Mesquitéh@ude 2002) e Marica (outubro de 2001), que faziante da
RM, conforme a primeira legislacéo. ltaguai, Maeddesquita foram novamente incluidas no GrandeeRio
outubro de 2009, estabilizando o nimero de mumisipm 19.
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O primeiro circulo, chamado de nucleo, é constitydéla area comercial e financeira
central e por suas expansfes em direcdo a orlaiocae@ zona sul) e ao interior, mais o
centro e a zona sul de Niterdi. O segundo circhtarege os suburbios mais antigos do Rio de
Janeiro, que se formaram ao longo das estradasrmeef a zona norte de Niteroi. A todo o
conjunto da-se o nome de periferia imediata. Ceteyacirculo abrange o restante do tecido
urbano situado além dos limites da periferia im@dliaais a conurbagdo do Grande Rio. Esta
seria a periferia intermediaria. E por ultimo, cada circulo engloba o restante da Regido
Metropolitana. Trata-se da periferia distante, tpre parte da Regido Metropolitana, como
definida em Lei, mas n&o da Area (Regiso) Metra@odl®, tal como esta denominacéo é
empregada por ABREU (1997), ou seja, como sinénilmcarea conurbada, definida esta
altima como a area contiguamente urbanizada dapuwé.

A RMRJ ocupa uma area de aproximadamente cincoguilibmetros quadrados —
cerca de 12% da superficie do Esfade tendo, no centro, o Municipio sede do Rio de
Janeiro; ao norte, os municipios de Nilépolis, S38a8o de Meriti, Duque de Caxias, Nova
Iguacu, Mesquita, Japeri, Queimados e Belford Rque, compdem a sub-regido da Baixada
Fluminense; ao fundo da Baia de Guanabara, os ipigide Magé e Guapimirim; a leste da
Baia de Guanabara — o eixo leste metropolitancs-muonicipios de Niter6i, Sdo Gongcalo,
Marica, Itaborai e Tangud; e a noroeste, os muogige Itaguai, Seropédica e Paracambi
(OBSERVATORIO DAS METROPOLIS, 2009).

Os dados populacionais mostram a grande conceotea@®larizacdo exercida pelo
Municipio do Rio de Janeiro sobre o entorno (e eabproprio Estado do Rio de Janeiro):
praticamente um em cada 3 moradores do Estado n@oiapital e trés em cada quatro
fluminenses residem na RMRJ. No entanto, apesaadg®snde concentracdo, 0 processo
historico indica uma perda de posicao relativa dmigipio do Rio de Janeiro em relacdo a
RMRJ, caindo de cerca de 80% para préximo de 54% €040 e 2000. Ja a relacdo entre a
regido metropolitana e o Estado, partindo de urarpat de aproximadamente 62% em 1940,
cresce até 1980, quando atinge praticamente 78¥aria entdo lentamente até atingir
praticamente 76% no ano 2000 (OBSERVATORIO DAS MBFOLIS, 2009).

“3Segundo a Lei Complementar Estadual n°133 de 2009.

4 A definicdo de Area (Regido) Metropolitana adotpdaAbreu (1997) baseou-se em critérios puramente
operacionais. A decisdo de recorrer ao distritoionpal como area minima de comparagao pretendeunglr
da discussédo aqueles distritos que seriam, em lipi@mente rurais, ou que, embora sendo
predominantemente urbanos, néo estariam ligadteca construido continuo da metrépole (ABREU, 7,99
p. 18).

5 Os valores de areas do Brasil, Estados e Muniggio vigor, sdo aqueles, segundo o quadro teafitori
vigente em 01 de janeiro de 2001, constantes daliRE® da Presidéncia do IBGE de n° 5 (R.PR-5/02),
publicada no Diario Oficial da Unido em 11 de oututte 2002. (IBGE, 2002).
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A RMRJ concentra de forma extraordinaria a popuaai@ Estado do Rio de Janeiro.
Segundo dados do Anuério Estatistico do Rio deirdade 2004, enquanto o Estado totaliza
aproximadamente 15 milhdes de habitantes, a RMegponde a cerca de 11 milhdes de
habitantes distribuidos no total de seus municipibgem na capital pouco mais que 6
milhdes. Por sua vez, a Baixada Fluminense resppod@aproximadamente 3 milhdes de
habitantes. No Municipio nucleo da RM, localizaassegunda economia mais importante do
Pais, depois de Sao Paulo. E sua especificidadpanagor ai: de Capital Federal a mais uma
unidade da federacdo, em 1960, a cidade do Ri@mkrd ndo teve os seus problemas de
sobrevivéncia econémica e politica devidamentadad. Assim como a decisdo de constituir
o Estado da Guanabara, ap6és a transferéncia dalqegia Brasilia, fora uma decisdo tomada
de cima para baixo, também o seria a sua posfegéao com o Estado do Rio de Janeiro em
1975, durante a ditadura militar.

Como aponta Ana Clara Torres Ribeiro (2000), mugosblemas serdo prolongados a
partir de entdo, pois além das fungbes vinculadaslinainistracdo do Estado, a cidade é
incluida em metas de planejamento de nivel nacienatesse sentido, tendencialmente
submetida ao desempenho de fungdes, atribuidagi@ss metropolitanas, correspondentes a
modernizacao conservadora da sociedade brasileira.

As principais caracteristicas do nucleo e dasfgge&as podem ser qualificadas como
quase opostas. O nucleo contémoee historico inicial da cidade do Rio de Janeiro. &ea
que sofreu o maior numero de transformacfes naé@BRégetropolitana e de modificacdes na
estrutura viaria, visando adapta-la ao uso cadamagar do automével particular, resultado
direto do aumento do poder aquisitivo de sua pgaolaesidente (ABREU, 1997).

E ainda, o nucleo concentra as fun¢des centramaaicas, administrativas, financeiras
e culturais) da Regido Metropolitana. Apresentanoahores padrdes de infraestrutura
urbanistica e de equipamento social urbano, aindacqm tendéncia ao super uso, além de
ter como residentes, principalmente, representalateslasses média e alta da Metropole que,
em grande parte, pertencem a grupos ocupacioraerdpiicamente superiores.

Quanto a concentracdo de renda os habitantes deondetinham, conforme dados da
pesquisa publicada pelo IPEA/IBAM em 1976, mai®$d% da renda total. Dentro do nucleo,
a densidade era maior na zona sul, onde aproximadari5% da populacdo possuiam cerca
de 30% da renda. As desproporcdes s6 ndo erano)largdores porque no nucleo ainda
viviam (e vivem) muitas familias em favelas, quentéonstituido até os dias de hoje

importante alternativa para a moradia nas pergdABREU, 1997, p. 25).
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A periferia imediata €, notadamente, o local deadiar da classe média baixa. L4 se
encontram centros de prestacdo de servicos de t@mg@ regional, com hierarquia
imediatamente inferior aos do nudcleo. A infraesiraiturbanistica, extensdo daquela do
nacleo, é adequada aos padrdoes predominantes m@oRdgtropolitana. Sua ocupacéao foi
efetivada através de simples polos residenciaiglifatios nas cercanias das paradas dos
trens, que interligados configuravam uma densaanalbana. O valor da terra é alto, menor
apenas ao do nucleo, o que se justifica devidoairacao proxima aos centros de trabalho e
servicos. Porém, é importante notar a diferencacoadicoes de moradia entre o nucleo e a
periferia imediata. O nucleo é privilegiado pelaseaidades e equipamentos urbanos, tais
como: melhores condi¢cdes ambientais, infraestrusum@erior, sistema de transporte mais
eficiente e equipamentos sociais de melhor quatidaBREU, 1997).

A metropole do Rio de Janeiro se amplia atravésama conhecida com periferia
imediata. Cresce em funcdo dos migrantes que s#gatfos” a deixar suas residéncias
localizadas no nucleo ou na periferia imediata (aggo intrametropolitana) e, ainda, pelo
deslocamento de individuos que deixam o propriades{fora da RMRJ) e se dirigem, em
um primeiro momento, a Capital, atraidas pelas ipitidades de emprego e, por néo
conseguirem se estabelecer ali, acabam se radicasduas cercanias.

A transferéncia desses individuos do seu lugaridera pode dar-se através de processos
nao formais, denominados de “expulsdo branca’,gasx de deslocamento habitacional e
territorial que incide em comunidades de baixa @engressionadas pela especulacao
imobiliaria que age fazendo com que subam os pr@gdsrrenos e imoveis no nucleo. Pode
dar-se, também, por acdo direta da administrac@bcpy quando esta pratica a renovacao
urbana numa determinada area, causando a remogawwdeis de uma dada localidade. E,
ainda, a migracao pode acontecer como consequé@daieta da acdo governamental, com no
caso das favelas, em que os conjuntos habitacjgeai®s onde os moradores séo transferidos,
funcionam para muitos como uma etapa provisériconide eles saem para a periferia,
transferidos por inadimpléncia ou por outra razgalquer.

A infraestrutura dos servicos e do comércio daferdai intermediaria, apesar de dinamica
e de possuir alguma expressividade, é de baixodpadrdaptada as possibilidades de
consumo de seus usuarios. A densidade de ocupac&@ola € muito irregular: alta em
algumas areas e baixa em outras. A infraestrutinanistica inexiste ou € muito precaria. O
mesmo acontece com 0 equipamento social, ocornem@otendéncia para a busca daqueles

do nucleo ou da periferia imediata.
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O controle progressivo do uso da terra no nuclam® suas proximidades, além de
expulsar as populagcbes pobres para a periferiaggoabas a desenvolver um mercado de
emprego informal local. Nota-se também, granderinédidade no uso do solo e nos tipos de
construcao.

A juncao da periferia intermediaria com a imediefietivou-se a partir da década de
1960, quando houve a mudanca da capital e o Rsopas cidade-estado. E a partir dessa
década que o nucleo passa a ser o local prefeedgrandes melhoramentos urbanos,
realizados tanto pelo Governo Federal como estabgalorma que as grandes obras ficaram
essencialmente no nucleo, reforcando o contraste este e as periferias. O mesmo ocorreu
com os investimentos nas redes de abastecimepletera de agua e esgoto.

Mas o melhor exemplo que podemos dar (ja durameeesso de fusdo dos Estados da
Guanabara e do Rio de Janeiro) € o Metrd — obrasgmeindo exclusivamente ao nucleo, é a
de orcamento mais elevado de todas, e a de aleaarserestrito, enquanto o verdadeiro
transporte de massa, o trem suburbano, ficou empletmrabandono.

A escolha né&o foi atipica, pelo contrario, ela parser apenas um exemplo a mais no
longo processo de construcédo diferenciada do espdigno da cidade do Rio de Janeiro
notadamente em beneficio dos mais ricos.

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, nas dgsae 1940 e 1950, teve de ajustar-se
as altas taxas de crescimento populacional, ed$perite nos municipios limitrofes da
capital, nos quais elas chegaram a superar os &G®%a@ Logo na década seguinte, 1960, um
arrefecimento populacional ocorreu nos municipiasBadixada Fluminense e na capital,
aprofundando-se logo a seguir, de 1970 e 1980nd@zeos crer que essa tendéncia seria
irreversivel. A primeira metade de 1990 reforcondai mais as décadas antecedentes.
Todavia no periodo mais recente verificou-se uratira “reaquecimento” do crescimento
populacional em ger&l

A malha ferroviaria da RMRJ comecou a operar edatiente em meados do século XIX,
ligava a estagdo central da metrépole a BaixadaiRknse, numa extenséo de 50 km, e foi
utilizada inicialmente para o transporte de cardglssteriormente cumpriria 0 importante
papel no processo de expansao da ocupacao urltagen,® desenho original dessa rede néo

chegou a um século de vida. Varios ramais foramtieslos na segunda metade do Século

“6 Nos ultimos anos, as taxas de incremento médial alaupopulacéo foram de 0,82% (2000-2005) e 0,75%
(1991-2000) na capital fluminense, e 1,05% (200052@ 1,18% (1991-2000) na regido metropolitanajue
indica, de modo geral, uma suave desacelerac@xaaé crescimento dos demais municipios, e umepequ
aumento na taxa da capital. (BRASIL, 2010).
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XX, com a implantacdo da malha viaria que atenderiprioridade dada a producao
automobilistica.

A expansao dos suburbios se deu em grande medidartente da entrada em operacéo
do transporte ferroviario de passageiros. Nuclesglenciais se formaram junto as estacoes
ferroviarias, ruas proximas tornaram-se eixos @sscaos bairros, alcangcando os municipios
vizinhos da RM e constituindo a estrutura urbanstente baseada em corredores rodo-
ferroviarios de disposicao radiada, tendo comoeunscbs centros do Rio e de Niterai.

Em meados do século XX novas rodovias de acessboade Janeiro foram construidas
abrindo novas opc¢des de acesso (rdpido) aos barimentros comerciais mais distantes.
Como exemplo, os principais eixos criados foramva Byasil — em dire¢cdo a zona oeste; a
Rodovia Washington Luis, — atravessando o Munic@i@duque de Caxias em direcdo ao
norte (municipios da regido serrana); e a Rodovisi@ente Dutra, que cruza alguns
municipios da RM (S&o Joao de Meriti e Nova IguaguBaixada Fluminense, em direcdo a
S&o Paulo (CARDOSO; ARAUJO; COELHO, 2007).

Em um estudo elaborado pela FUNDREM, em 1984, sabeeolucdo da mancha
urbana da RMRJ foram identificadas as tendénciaxpansdo da ocupacao na regidao. Como
resultado desse processo de expansao, configuromnaesstrutura metropolitana que tem o
Nucleoformado pela area central e sul; parte da zona eoveste (Centro, zona sul, Tijuca e
Barra da Tijuca) e Niterdi. Concentram, em termosass, as camadas de mais alta renda,
maior escolaridade e faixa etaria mais elevada, lwemmo a maior quantidade de
equipamentos e servi¢os. Zona Suburbanaformada pelos bairros do suburbio carioca (e
parte de Jacarepagud). Concentra camadas de raftla en conta com um atendimento
razoavel em termos de oferta de servigcos publieoslo sido objeto de investimentos estatais
entre os anos 1940 e 1970 (KLEIMAN, 1992).P&riferia Consolidada formada pelos
bairros da zona oeste do Municipio do Rio de Jangelos Municipios da Baixada
Fluminense e pelo Municipio de S&o Gongalo, aptesemltas taxas de crescimento
populacional entre os anos 1940 e 1970 e concemtia populacdo pobre, com menor
escolaridade, mais jovem e com acesso restritovecss e equipamentos urbanos. E por fim,
a Periferia em Expansdoformada por alguns municipios da RMRJ (Guapimirtaguai,
Magé, Marica, Paracambi, Tangud, Seropédica erdgbheé a regido mais distante do nucleo,
com relativa presenca de areas rurais, que temsapeslo taxas mais elevadas de
crescimento populacional, indicando uma expansaandacha urbana em sua direcéo
(CARDOSO; ARAUJO; COELHO, 2007).
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Vetores de crescimento da metrépole do Rio de Janeiro

Vetor Duque ¢
Vetor Paracambi de Caxias

Vetor Paracambi

z Vetor Itaborai

Vetor 7
Itaguai

Vetor
Marica

Figura 3 — Vetores de crescimento da metrépole doi®kde Janeiro

Fonte:Observatério Ippur/UFRJ-Fase.

Historicamente, o crescimento periférico deu-se pelupacdo de areas nédo dotadas de
infraestrutura ou de servicos urbanos, geralmentdeamentos clandestinos (néo
regularizados). Sucedeu, assim, com 0s atuais lsokldo Municipio do Rio de Janeiro, que
s6 foram urbanizados a partir da década de 194fpr@menham sido ocupados desde o final
do século XIX.

Por um lado, a perda de importancia do modal fermv como alternativa de
transporte para a populacdo da periferia e dosrisiaisié evidenciada e compensada pela
ampliacdo do sistema de 6nibus, conformando uransssttom grande declinio da eficiéncia
em tempo de deslocamento, com aumento da poluicddugéo do conforto nas viagens. O
sistema de metrd, que consumiu vultosas quantiaséeada de 1970, por outro lado,
permaneceu limitado, atendendo em particular alpofia das zonas sul e parte da norte,
sendo apenas recentemente estendido as regibeendégicas do Municipio do Rio de
Janeiro, mas ainda assim com funcionamento precario

A concentracdo de recursos na cidade do Rio derdaam relacdo aos outros municipios
da RM e a falta de articulagdo politica entre géesi0os anos 1970, fragmentou mais a
metropole, favorecendo a ndo resolucdo de problegmasxigiam solugdes conjuntas, como
0s servigos de transporte coletivo e saude. Asssndesigualdades socioespaciais marcantes
na metropole, derivadas do poder de concentrac@ovdstimentos no Municipio nucleo, séo
mantidas no periodo de gestdo metropolitana. Essti@ que desaparece no periodo da

redemocratizacdo (décadas de 1980 e 90), “foi coddyor diretrizes que desconheceram o
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desafio representado pelo futuro de uma metrépat@onal sem territério imediato de
integracdo econdmica e politica” (RIBEIRO, A. C, 4000, p. 17).

E relevante situar o significado da metrépole nbiordo Estado do Rio de Janeiro sob o
aspecto socioecondmico. Este Estado vem, desdeossda 1970, paulatinamente, perdendo
relevancia no que concerne ao setor industriakeErtto, esta cidade economicamente é um
dos importantes agregados urbanos do Pais, coaedatrparcela expressiva da renda
estadual, como pode ser constatado pelo PIB avédades terciarias do Estado. Além disto,
a RMRJ continua a concentrar 0s maiores investimseastrangeiros, ndo s6 no setor de
comunicacao e outros servigos, mas também em saigrpesquisa e universidades publicas.

Houve um crescimento, a partir da década de 90gsgt#erelacionado a regido norte do
Estado, aos municipios onde ha concentracéo dalgeet, logo, pagamento de royalties, tais
como em Macaé e Campos. Natal (2005) registra @emdéncia positiva na economia do
Estado resultante desses investimentos. Este mast relaciona-se, também, a municipios
da Regido Sul Fluminense (Volta Redonda e Portd)REmn relacdo a RM, houve uma
inflexdo econdmica positiva notadamente no segmeéptomico e Petroquimico nos
municipios de Duque de Caxias (onde se localizefinaria de petroleo), Belford Roxo e
Nova lguacgu.

Constata-se, ainda, que grande parte dos traba#sadoupados encontra-se no setor de
servicos e comercio, com rendimento concentraddaixa de até trés salarios minimos.
Portanto, a RM que concentra 66% do PIB do Estadoapresentado um dos mais baixos
indices de desemprego. Este baixo indice de desgmpowbservado na RM pode ser
explicado pelo elevado contingente de trabalhadpoesonta propria, ndo contribuintes da
previdéncia, que vivenciam relacdes informais debatho ou o subemprego. Embora,
amparados na reestruturacdo produtiva, que troaxeocconsequéncias o desemprego
estrutural e a desregulamentacao trabalhista, eme mta reducdo do denominado “custo
Brasil”, aumentaram sensivelmente a precarizacémoatbalho, a rotatividade no emprego e a
informalidade nas atividades econdmicas.

Assim como outras grandes cidades brasileirasmafieefeitos negativos da politica
econdmica adotada pelo Governo federal, € necessamsiderar que sdo os dados sociais,
além dos dados econbmicos, que mostram o quanttrapule fluminense sofre da mesma
forma tais efeitos. A alta concentracdo de renddaap compreender porque 0 municipio do
Rio de Janeiro, com um PIB de aproximadamente IB&ds de reais a precos correntes, em
2008 (IBGE, 2010, p. 121), apresenta tamanha dasigde social. Enquanto os 20% mais

pobres apropriam-se apenas de 2% da renda, os 2% mecos apropriam-se de
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aproximadamente 65%, segundo dados do IDH, 20089Ab Desenvolvimento Humano no
Brasil, 2000). Essa alta concentracao de rendeg @801 e 2000, se faz refletir no aumento
da indigéncia.

Além do aumento da indigéncia e da pobreza comstatas estatisticas verifica-se a
auséncia de uma politica habitacidhatonsistente e o elevado preco dos aluguéis e do
transporte que encarecem na medida em que aumeistarecia em relacdo ao nucleo.

Ao longo de sua existéncia, o0 Banco Nacional deitbigdio (BNH) privilegiou as
classes média e alta e possibilitou a implementagigpoliticas isoladas e descontinuadas
para a populacdo mais pobre. Além disso, apesacritasas ao BNH pela construcéo de
habitacdes distantes do ndcleo urbano para aseslasais pobres, este parece ser ainda o
modelo vigente. De tal forma, fazendo com que msuitmradores retornassem as favelas,
para exercer o seu direito de morar e de ter acassta que precario, aos meios coletivos de
consumo e a oportunidades de obtencéo de rendaREQGO, 2006).

Algumas conclusfes do que foi exposto até aquimoskr tiradas, com um destaque
especial. Ficou claro, em primeiro lugar, que aladstrutura da RMRJ € a expressdao mais
acabada de um processo de estratificacdo espammlreflexos no espaco e na mobilidade
urbana, que vem se desenvolvendo ha bastante tdfnguora o Estado, nesse processo,
tenha tido um papel dos mais importantes, poisejgampre se imiscuiu aos interesses da
classe dominante, refletindo, de tal forma, o sgarésse, a fim de garantir ao méximo a
rentabilidade de seus investimentos. A acao do pétdico, com efeito, contribuiu em muito
para a conformacdo da metropole na atualidade,ppreascéo direta (erradicacao de favelas,
planos de renovagao urbana, implantacédo de infuieist) ou indireta (legislacdo elitista,
taxacoes crescentes, adocdo de politicas habitasisegregadoras). Ambas as intengdes
tinham o objetivo de “saneamento” do nucleo metiitaw.

De forma que podemos afirmar que o crescimentd dasgmunicipios vizinhos a cidade
do Rio de Janeiro e dos loteamentos clandestingmedieria se deve em grande medida a
intervencdo do Estado uma vez que mantém contediegislacéo rigidos sobre as formas de
uso do solo no nucleo metropolitano e em seu emtionediato, como quando concentra seus
investimentos e recursos neste mesmo nucleo, xafad desta forma certos segmentos do

solo da cidade que passam, assim, a se tornassiaess a populacdo de baixa renda.

" As autoras Grazia e Rodrigues (2003) informamsemtexto, que o déficit habitacional, calculagmeir do
Censo 2000, atingiu 6,6 milhdes de moradias, das @1,6% correspondem aos que recebem até cilicmsa
minimos. Enquanto faltam 6,6 milhdes moradias, &@H imdveis estdo fechados ou vagos. E se aladse
for acrescido o numero de glebas urbanizadas qua ai&o tém edificagéo, possivelmente se podesents 0
dobro da populagao contabilizada no déficit hammtead.
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Pode-se concluir que a atual estruturagéo espsziBio de Janeiro nada tem de anormal,
mas conforme o restante das areas metropolitanasdiras deixa transparecer, no espaco, 0s
sistemas de divisdo do poder politico e das comsegs formas de distribuicdo de renda do
Pais, ambos altamente concentradores. Igualmesfleter a preocupacdo do Estado em
garantir cada vez mais a reproducdo do capital,detimento do da for¢ca de trabalho.
(LOURENCO, 2006).

2.2.9 Os movimentos pendulares na Regido Metropa@ita do Rio de Janeiro

No espaco diferenciado e desigual da RMRJ vé-sesepca marcante do contraste social
e da constituicao de espacos fragmentados. Peseelsgo nos modos como 0S grupos sociais
resolvem a relagdo habitar-trabalhar, e as esiaatagilizadas, tornam-se diferenciadas,
atingindo-os de modo distinto.

Os movimentos (deslocamentos) pendulares estdmamdalos a um processo abrangente
de ocupacéo, estruturacao e expansdo da RMRJasrgleestdes relacionadas a moradia e ao
emprego colocam-se como importantes dimensdesaisepara o entendimento do papel e
das implicacdes desses deslocamentos (diariosiocegso de configuracéo e estruturacéo da
regido metropolitana, resultando em dinamismosrafifdados. Tais deslocamentos estéo,
dessa forma, relacionados aos aspectos ligadgsaai@izacdo das atividades econdmicas e
aos locais de residéncia, criando uma configurdedlocais com func¢des distintas, interposto
pelo acesso diferenciado a terra e pela divisdomabdo trabalho metropolitano.

Combinado as mudancas na forma de absor¢cdo dadergabalho pelo mercado, com a
precarizacdo das relacdes de trabalho e os alliseénde desemprego, estdo as questdes
relativas a transformacgéo das atividades econ6éni@aa@MRJ, com a redugcdo do emprego
industrial e o crescimento e diversificacdo dawigddes terciarias, com tendéncia de
desconcentracdo dos locais de trabalho. E aindenpas considerar as questdes relativas as
modalidades de ocupacgdo e parcelamento do solspecwdacdo imobilidria, as politicas
publicas, num contexto de valorizacdo de &reasaisr da falta de alternativas habitacionais
acessiveis para 0s grupos sociais em piores casddgvida (JARDIM; ERVATTI, 2006).

Por meio da expansao das periferias, a forma deagéio da RMRJ, desde os anos 1950,
é indicativa de desigualdades internas nos prosefsformacae transformacao espaciais e
urbanas. Isso pode ser observado também pelos migerescimento populacional elevado
dos municipios que compdem o entometropolitano. A concentracdo de empregos na area

central associada a tais processesulta no distanciamento crescente entre os |abais
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residéncia e de trabalho, e mecessidade de longos percursos diarios para @srcel
diferenciadas da populacdo metropolitana (BOGUSSCANER, 1986).

Podemos observar ainda esses processos, durame$980 e 90, ocorrendo com certa
intensidade, consolidando-se a configuracdo decespeegionais, destacados como sub-
centros locais, em termos da importancia na réolistgo populacional e da localizagcéo de
empregos. O fortalecimento dessas areas, afetajaftias casa-trabalho da populacéo, o
que intensifica a diversificacdo de movimentos edentes na RMRJ e de grupos sociais
envolvidos.

A relacao existente entre os deslocamentos perdudaa constituicdo espacial da RMRJ
pode ser notada pela relevancia das areas do entogiropolitano no processo de
redistribuicdo interna da populacdo, em termosxgaresdo e da absorcdo dos movimentos
migratorios intrametropolitanos. Assim,

[...] a intensificacdo dessa mobilidade (intramgdiitana) certamente foi um dos
condicionantes do surgimento e/ou crescimento damsials de movimentagéo
populacional bastante tipica de regides com graufeld de integracdo, como é o
caso da migracao pendular. Esta ndo so refletstandiamento progressivo entre o
lugar de moradia e o de trabalho, fruto da n&o cidémcia dos padrées de
distribuicdo da populacdo e da atividade econbmicsocial dentro da Regido
Metropolitana, mas também elementos ligados a fedgregacdo espacial da
populacdo (CUNHA, 1994).

Este tipo de mobilidade (pendular) esta ligado au®do dos fluxos migratorios e a
urbanizacdo dos seus principais municipios, e,ceslpgente ao processo de metropolizacéo
(CASTELLS, 2000), que ocorreu primeiramente no Mipio do Rio de Janeiro e nos de seu
entorno (atual RMRJ) e em seguida nas areas de nragcimento no interior do Estado.

Constatamos que a reducao do crescimento met@politcorreu concomitante a reducéo
dos fluxos migratérios interestadu#jspor isso chegamos & conclusdo de que a migracéo
interna desempenhou um papel crucial no processorafeimento e expansao das areas
metropolitanas. As areas periféricas, contudo,imoatam a crescer devido principalmente a
migracdo intrametropolitana, que tomou contornos dm processo centrifugo,
potencializando ainda mais o crescimento da maodb@na, primeiramente em direcdo as
areas vizinhas ao Municipio central e depois aasameais distantes. Por este movimento as
areas centrald cresceram menos que as periféricas. Trata-seanportda incorporacéo da
populacdo nesse processo de formacao da “grandeleCidnetropolitana e ndo de um
movimento de transferéncia populacional de umtéeioi para outro. (CUNHA, 2000).

“8 N&o desconsiderada a queda generalizada na fdededierificada com o Censo de 1991.
49 Cunha (2000) utiliza as nocdes de centro e paritamo indicadores da posicéo geografica, semumeah
conotacédo socioecondmica, conforme ressalva daipraptor.
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Em se tratando da mobilidade penduldrao se estudar a sua ocorréncia na regido
metropolitana do Rio de Janeiro chegamos a alguroaslusdes, especialmente se as
relacionarmos com o processo de redistribuicdo lpojmnal no ambito dessa Regido. Em um
terco dos municipios da RM cerca de 50% dos habgartuja residéncia anterior foi o
municipio do Rio de Janeiro, continuavam trabalband estudando na Capital, sendo que
muitos desses municipios estavam entre aquelesrepaderam 0s maiores contingentes
populacionais da Capital durante a década de Wp@éndularidade dependeria ndo somente
das caracteristicas socioeconémicas dos municiggosesidéncia, mas também da sua
distancia em relacdo ao local de trabalho. Essegéntes pendularesjue eram em torno de
250 mil pessoas, correspondiam a 47% dos movimémtt@snetropolitanos da década de 70
cuja origem foi o municipio do Rio de Janeiro.

De outra forma, isso sugere uma estreita relacdunatalidade pendular e do processo
de redistribuicdo populacional vista no Rio de itaneas Ultimas trés décadas, de tal sorte
gue, a mobilidade pendular ndo pode ser completareriendida se ndo associada a esse
processo, que nos permite vislumbrar certa relagdtoe o processo de redistribuicéo
populacional e o de metropolizac&ide forma a integrar e coordenar os mais diverso®sl
(producdo, méo de obra, consumo, capital etc.). dowva configuracdo é apontada numa
andlise dos processos de redistribuicdo demogréfipacial, devido aos crescentes fluxos
migratorios que, ja na década de 1970, partiraRRMaara o interior fluminense. Onde se vé
a crescente urbanizacao e industrializacao de esdpequenas e meédias, ganhando contornos
de metropolizacao.

A migracao intrametropolitana é importante, poigpulsiona a expansao, num processo
“centrifugo” de redistribuicdo populacional a padd Municipio sede em direcdo aos demais
municipios da regido metropolitana. Esse processdemcia ndo apenas a perda de
capacidade do Municipio sede de receber populaga® principalmente o crescimento maior

dos municipios do seu entorno.

* Essa expressao foi utilizada por Cunha (1994%ap#e ndo termos encontrado discussdo aprofudada
respeito da utilizacdo dos termos mobilidade, ngiipee deslocamento pendular. Adotamos o termo abté
pendular porque acreditamos ser o que apresentasmesblemas de definicdo. A no¢do de migracaoreuge
mudanca de domicilio, o que ndo acontece no feném@mobilidade pendular, por isso a escolha petod
mobilidade pendular nos parece mais adequado. @smers por mobilidade o fenémeno daqueles que podem
mover-se de suas residéncias ao local de realiztgg@atividades, inclusive, por ser esta uma velrige

possui reflexos socioeconomicos sobre essa populBg&locamento pendular, termos utilizado pordmti
(2003) parece estar mais afinado com a terminolatijiaada por Villaga (1998).

1 O termo metropolizac&o esté ligado & conceituded®gido metropolitana proposta por Castells (2000
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A localizacdo das industrias ao longo das prinsipaidovias, a expansao da
urbanizacdo dos municipios da regido e a integragionercado regional foram fatores
decisivos na formacdo do espaco urbano-metropolitancontribuiram para a relativa
desconcentracdo populacional do Municipio sederelatdo aos municipios vizinhos. A
integracdo desse mercado de trabalho metropolpassibilita o fendbmeno do movimento
pendular que aliado a necessidade de buscar lot@iis baratos para moradia, marca o
cotidiano de grande namero de trabalhadores. (BAIEBYHR, 2001).

Essa passagem evidencia a ligacao entre a molalgiattiular e a forte integracao
e interdependéncia que caracteriza as regioes poétemas. Desse modo, pode-se dizer que
0 crescimento da mobilidade pendular ocorreu maiduncao da integracdo metropolitana
do que da dispersdo espacial das atividades, umajue esse processo possibilitou uma
maior facilidade de deslocamento dos contingenéesnéo de obra para seus destinos de
trabalho.

Algumas consideracdes séo tecidas por Cunha (I20dlacao entre a redistribuicdo
populacional (especialmente a migracdo intramelitapa) e o surgimento da mobilidade
pendular. Segundo esse autor, o efeito e a immdat@la migracéo intrametropolitana podem
ser percebidos sob diversos prismas e adquire ungdd bastante clara na dinamica regional
— seja esta demogréfica, urbana ou socioeconbémieapartir tanto da participacdo do
crescimento demografico dos municipios quanto dpaoto na redistribuicdo espacial da
populacdo. Consequentemente a desconcentracacapsérpurbana tém papel decisivo na
configuracdo do espaco metropolitano. Essa dindm#éa sO reflete o distanciamento
progressivo entre o lugar de moradia e o de trab&llito da n&o coincidéncia dos padrbes de
distribuicdo da populagéo e da atividade econdmisacial dentro da Regidao Metropolitana,
mas também elementos ligados a forte segregacaoialsga populacdo (CUNHA, 1994).

Isso ajuda a explicitar a relacdo entre a migrag@iametropolitana e o espraiamento
urbano em direcdo as areas periféricas com o imgrEme a distribuicdo dos fluxos de
mobilidade pendular. Cunha menciona também quebtf@eas a segregacdo espacial, o que,
muito provavelmente, influencia a escolha do lodal moradia face a necessidade de
deslocamento.

Os movimentos pendulares estédo, desse modo, med@as a um processo mais amplo
de ocupacéo, estruturacdo e expansao da RM, ena qoeradia e 0 emprego tornam-se
importantes dimensdes de analise para a compre@uwsiapel e das implicacdes desses
deslocamentos diarios no processo de configuragésireturacdo da regido metropolitana,

resultando na configuracdo de locais com funcOesdinths, permeados pelo acesso
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diferenciado a terra e pela divisdo regional dbaitzo metropolitano. Assim, podemos ver

que a problematizagédo dos deslocamentos pendut@eRBMRJ relaciona-se a aspectos

ligados a producao social do espaco urbano, aiafipacéo das atividades econdmicas e dos
locais de moradia. (ANTICO, 1994).

Desta forma pode-se dizer que o ritmo de espratmmda populacdo na RM,
favorecido pela migracdo interna, ndo guarda unegde direta com a distribuicdo das
atividades econdmicas. De maneira, que a mobiligedelular estaria ligada a expansao
urbana e ao processo de transformacdo e incorpokdEdnovas areas urbanas em areas
metropolitanas. Apresentar-se em maior escalagm@as metropolitanas € uma indicacéo de
que a mobilidade pendular possui alguma relacdo oenprocessos que dao origem e
orientam a logica dessas regioes.

A andlise da distribuicdo e deslocamento population interior das metrépoles, de
acordo com Rodrigues (2012), aponta para onde edpodt esta crescendo, levando-se em
consideragao a forte relacdo existente entre est®lscamentos e a estruturagéo do espago
urbano. Isso nos mostra que as areas centrais @aHpoles (municipios-nucleos),
habitualmente entendidas como destino dos grardessf migratorios, inclusive de longa
distancia, tém perdido populacao para suas adjmsnc

A complexificacdo desse fendmeno metropolitano,goal distancia e densidade
adquirem relevancia analitica no entendimento dcgsso de metropolizacdo, propicia uma
maior compreensao dessas mudancas no movimenpesssas no espaco intrametropolitano
e nos movimentos chamados temporarios (movimemdypar). A analise de uma possivel
relacao da distribuigéo e localizagcdo das atividgatedutivas com a estruturagdo urbana no
interior dos espac¢os metropolitanos, num contegtoedstruturacdo econémica, sugere mais
uma redistribuicdo das atividades (em especialsinidie servicos) que uma desconcentracao
ou dispersédo dessas atividades. Mostra, aindag qeesscimento da mancha urbana (Figura 4)
indica uma conformacao de espagos crescentemeureaasos implicando na possibilidade
de um aumento nos custos e nos problemas de éagigdra o provimento de servicos
publicos de infraestrutura fundamentais a vida mmade. Ha, assim, uma tendéncia a

formacdo de espacos urbanos “alongados” em torso@deos (RODRIGUES, 2012).
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Figura 4 — Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
Fonte: Observatorio das Metrdpoles, IPPUR/UFRJ.

2.3 ASPECTOS DA ESTRUTURACAO URBANA DA RMRJ SEGUNDOO MODELO
DE PRODUCAO CAPITALISTA BRASILEIRO

O processo acelerado de urbanizacéo apresenta qahdes brasileiras teve como
consequéncia a alteracao do quadro da distribuiggmpulacao brasileira, principalmente, a
partir do final dos anos 1940, quando o sistemduyineo nacional foi modificado por uma
crescente industrializacdo, que serviu de reforcmdiistria e ao comércio. O rapido
crescimento da populagdo urbana produziu nas @dade grande demanda por terra
urbanizada, quer para sediar as atividades ecoaéngeier para atender as necessidades de
moradia e mobilidade urbana. (RIGATTI 2002).

Com o padrdo de modernizacao fordista, o capitthima-se no Pais, ndo somente
pela industria, mas também, pelas rela¢des de gdiodeiapropriacdo do ambiente construido.
Para efeito de andlise, Lourenco (2006) sugeratagarias analiticas envolvidas na producéo
e na apropriacdo do espaco urbano — o Estado,talcaprabalho e a terra como mercadoria,
de acordo com Harvey (1982) — que sdo melhoresnhectdas quando verificamos o0s
fendbmenos e processos advindos com a modernizagado rural, a urbanizacao intensa e
acelerada, a especulacado imobiliaria e o processtavklizacdo e periferizacdo da classe

trabalhadora.
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Na experiéncia brasileira que se consolida a pddirdécada de 1960, as regifes
metropolitanas comegam a surgir como espacos ras tgndem a se concentrar populagdes
e atividades econdmicas, frequentemente geran@ciapacdes funcionais.

Em relacdo como o espaco urbano foi sendo orgamipada atender as novas e
crescentes demandas habitacionais, destaca-secespoode crescimento das cidades “por
extensdo”. Este processo € caracterizado pelapoagdo de areas de uso ndo urbano, ao
contrario do crescimento por densificacdo, em guausnenta a intensidade de utilizacdo de
areas ja disponiveis (por verticalizagcéo, por exen@Quando esses processos ocorrem em
areas urbanas ja existentes, a ocorréncia dospdoiessos se da de forma simultanea, e
geralmente o centro urbano se transforma pelafi=tsio, enquanto que a periferia devido a
incorporacdo de novas areas, por extensao. Serimeiq@ processo, grande parte da base
fisica permanece inalterada, no segundo praticantedd é criado (RIGATTI, 2002).

Além dos espacos existentes, o mercado imobililetermina e cria a futura
localizag&o da classe trabalhadora. Como bem alsémiton Santos (1990), era assim que
surgiam nas cidades as infraestruturas que Ne@D)l¢hama de “extensores urbanos”. As
extensdes urbanas, reclamadas pela pressao dadiemaa se dar em areas periféricas, que
por seu turno serdo supridas com a aducéo de &pgot, rede elétrica, calgamento, que, ao
mesmo tempo, valorizam os terrenos e impdem uncianesto maior a superficie urbana e,
mediante o papel da especulacdo, asseguram a @ercrede espacos vazios. Como estes,
ficam a espera de novas valoriza¢des, mais uma eeto ird se perpetuar e novas extensdes
urbanas seréo reclamadas pela pressdo da demamglais vao, mais uma vez, se dar em
areas periféricas. O mecanismo de crescimento orlmna-se, assim, um alimentador da
especulacdo e a inversdo publica contribuindo pagderar o processo (SANTOS, 1990,
p.31).

A maneira tradicional e formal de incorporar areasas é o parcelamento do solo
urbano, através de loteamentos, desmembramentoslorodnios, etc. Os municipios
costumam reagir passivamente em relagéo a detetasrespectos do parcelamento do solo.
Se, por um lado, impdem requisitos e normas no tgnge aos aspectos internos dos
parcelamentos, por outro quase nada fazem quandcsudgimento de novas areas
urbanizadas, seja para o funcionamento da cidagja, & ponto de vista dos aspectos
ambientais, econémicos e das relacdes sociais\edas!

A urbanizacdo em saltos tem inicio na apropriag@tedras longe das areas centrais,
loteadas de forma irregular e/ou clandestina, ctgoenos sdo estocados entre um lote

vendido e outro esperando sua valorizagdo, quetesmdrcom a chegada de infraestrutura
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(agua e esgoto, luz, etc). Podemos afirmar, eqtép espraiamento da periferia da cidade e
dos municipios metropolitanos foi possivel gracassa urbanizacdo descontinua (em saltos).
Assim, a expansao periférica da cidade do Rio deittae de outros municipios proximos foi
estimulada pelo mercado imobiliario e pelo Estagipesar da auséncia desses servicos
publicos.

Devido a uma série de problemas, como, por exenpalielamentos em desacordo
com os projetos aprovados; a ndo implantacado de egigidos, notadamente em relacéo a
infraestrutura urbana; a desconsideracdo das &wéblcas necessarias; 0s custos de
infraestrutura inadequados, entre outras, é gewnatka reacdo por parte dos trabalhadores
adquirentes de lotes que passam a reivindicar mathdiretamente ao poder publico. Assim,
apesar de viver em condicdes adversas, este taaloa/lespera um dia ser atendido, mesmo
que de forma precaria e incompleta.

Desse modo, a responsabilidade do Municipio é grapdrque diz respeito as
localizacdes e relacbes espaciais e sociais noointéa cidade, bem como as condi¢gbes de
vida a que os moradores estdo submetidos, prinogrdé no que se refere aos aspectos
ambientais, de infraestrutura, equipamentos urbadesestruturacdo de grupos sociais e
acessibilidade ao conjunto da cidade (RIGATTI, 2002

A intervencdo do poder publico — pelos planos debemizacdo e desapropriagdes,
contribui na consolidacdo de um novo arranjo espagie esta focado no estimulo ao
mercado residencial ou de servigcos para as cantmlasais alta renda da sociedade, em
detrimento da expulsdo dos menos favorecidos pass @nais distantes.

Na medida em que alguns espacos sao seletivamaloigzados em detrimento de
outros, 0s pobres sdo gradativamente expulsosedse arais bem servidas em equipamentos e
servicos. Assim, como em outras metrépoles, a el imobiliaria se intensifica e resulta
na valorizacdo de espacos nas areas centrais, @s gontam com investimentos em
infraestrutura e transportes organizados. Estadigies geram, dessa forma, inflagdo no
preco dos aluguéis. Com o encarecimento dos dkigué@ remocao ou esgotamento de
espacos em favelas mais proximas das areas cergsdesm aos desfavorecidos outras favelas
afastadas ou os loteamentos periféricos (KOWARITIZ8).

A especulacdo manifesta-se, ainda, quando areéi®iserom zonas estagnadas ou
decadentes, recebem investimentos em servicodraestruturas basicas. Qualquer melhoria
urbana repercute, imediatamente, no preco dosteraeja, por exemplo, no surgimento de

uma rodovia ou na canalizacdo de um simples cére¢go
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Dessa forma, para os pobres — vitimas desse pooegssmercado imobiliario traduz-
se em loteamentos irregulares, nos quais o trab@haa maioria das vezes em sistema de
mutirdo e nos dias de folga e finais de semanageagua propria casa.

As benfeitorias e melhoramentos que ajudam nasigiesl de vida sdo bem aceitas
pelas classes trabalhadoras, apesar de sempredsargticentes, com expectativas negativas
em virtude de um aumento nos impostos. Alem do éeoque investimentos realizados
implicam em uma maior valorizacdo do espaco, algo a parcela mais explorada da classe
trabalhadora fica impossibilitada de pagar. Elaagsim, expulsa para as areas menos
valorizadas, as quais também serdo alcancadas, ce@dds ou mais tarde, pelas inversdes
capitalistas, o que vai gerar novo ciclo de expu(SANTOS, 1986).

Assim, a cidade vai incorporando novas areas seanekpdo, segregando 0S seus
moradores de acordo com a estratificacdo sociaN{$»sS, 1990).

A constituicdo desses nucleos urbanos — cidadesitoios — recria 0 processo
especulativo e gera novas periferias, desprovidasfdaestruturas, e socioeconémicamente
precarias. A oferta de trabalho, assim como, ds beservicos € reduzida, o que faz com que
a classe trabalhadora busque oportunidades de gonpoeViunicipio nucleo.

E neste contexto que o transporte torna-se um dosigais problemas, pois, a
viagem de casa ao trabalho acaba tornando-se unafextensa e cansativa, marcada pelo
desconforto, precariedade dos veiculos, transitmolee pela longa distancia. A classe
trabalhadora da periferia metropolitana, habitasiéeloteamentos e favelas, sofre muitos
reveses em consequéncia de ser mal servida pemaisle transportes publico. Além do fato
de que quanto mais longa a distancia entre a cageabalho mais cara € a passagem e mais
dependente deste servigo torna-se o trabalhadesahplisto, o transporte, assim como outros
meios de consumo coletivo, também € gerido peleddmgaseada na rentabilidade do capital,
por isso Kowarick (1978) diz que a solucédo dos lgrols urbanos tem sido equacionada a
partir de custosos empreendimentos, como: saneanssiema viario e de transportes, que
geram grande massa de excedente e, direta outamderte, "uma producédo de mercadorias
em escala crescentemente ampliada que respondétacssses lucrativos da dinamica
econbmica, servindo como dinamizador do processaalgnulacdo e trazendo poucos
resultados na melhoria dos servigos basicos paepraducdo da forca de trabalho”. Sendo,
entdo, na criacdo de servicos urbanos pelo setaador, que triunfaram os imperativos da
expansao do capital. (KOWARICK, 1978, p. 73).

Assim, conforme Kowarick (1978), a espoliacdo uegbam que a classe trabalhadora é

exposta é resultado da soma das extorsdes ocarqglite ndo existéncia ou precariedade de
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servigos de consumo coletivo, socialmente necessém relacdo aos niveis de subsisténcia e
que tornam ainda mais aguda a dilapidagcéo queatza@o ambito das relacdes de trabalho.
(KOWARICK, 1978, p. 59).

Diante destas condicbes, as favelas localizadasniweo urbano, por vezes,
constituem uma alternativa mais barata por locadimase préximas ao local de trabalho e dos

servigos urbanos.

2.4 A PERIFERIZACAO E FRAGMENTACAO DA CIDADE

A expansao das cidades brasileiras é marcada gelodes loteamentos oficiais que
sdo destinados as classes de mais alta renda & lpg@mentos irregulares em areas
periféricas caracterizadas por ndo obedeceremisldedo que dispde sobre o parcelamento
do solo. Santos (1993), denominou tal processo gando uma urbanizagéo espraiada.

Assim revela-se, também na cidade do Rio de Jangiroducdo de uma cidade
periférica, dividida em espacos nos quais se daolotsamentos irregulares com
autoconstrucdes ou com construcdes tecnicameniti@ss, com conjuntos habitacionais

para a populagédo de menor poder aquisitivo, e agutao bem esclarece Satyro Maia,

a producéo da cidade a partir da acéo dos incatprga imobiliarios que constroem
os loteamentos fechados alimentada pela conceatde@ienda e a constituicdo de
uma camada da populagdo de maiores rendimentospgiam por viver em areas
afastadas e separadas do restante da cidade agackagmentacdo da cidade. Esta
forma de habitar caracteriza-se por apresentauusixalade social, sistemas de
seguranca, qualidade ambiental, funcionalidadetenamia administrativa. Muito
embora muitas dessas caracteristicas pudessem ¢a@mtradas nos loteamentos
abertos, ha nestes um elemento fundamental qumarde, separando-o do restante
da cidade: o muro. (SATYRO MAIA, 2010, p. 2).

Esse espraiamento, como bem ressaltou Milton Sgntuss anos 1980, configura um
tipo de cidade que se caracteriza pela perifer@dg@gmentacao e dispersédo. Grandes vazios
urbanos sao encontrados entre a malha urbanaovas ocupacoes. Desde a década de 1960,
quando iniciaram as constru¢des dos grandes cosjinatbitacionais em diferentes escalas e
em diferentes cidades brasileiras essa foi umaétema geral que pode ser constatada nas
metrépoles, apesar dos processos de urbanizagseatarem particularidades.

A partir da década de 1970 as cidades recebem mienciantingente migratério, fruto,

principalmente, da concentracdo fundiaria no campBstes migrantes ndo encontrando

*2 H4 controvérsias, no sentido de que alguns teddixem que esta afirmacéo corresponde a meiadesrda
sentido que nesse periodo a preocupagédo do Es@sleio era a incorporagdo da populagdo a sodeeda
consumo. Os estudos realizados pelo IBGE/Minis@oidnterior, na ocasido, tinham como preocupagach
a comparacao entre migrantes e nao migrantes agéceho acesso de bens e servicos.
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habitacdo acessivel passam a ocupar as areas é@apablico, particularmente aquelas que
nao estavam sob o comando do mercado imobilianos€juentemente, da-se inicio a uma
urbanizacdo cada vez mais periférica, ou como jacirorado anteriormente, as cidades
espraiadas.

Pode-se constatar, ainda nos dias de hoje, a péntiando seu espraiamento, da sua
dispersao, da sua fragmentacdo e ainda da fornteg&@ma periferia ndo homogénea, com
grandes contrastes socioespadigiSATYRO MAIA, 2010).

Verifica-se, de tal forma, a permanéncia do esprardo da cidade, da sua disperséao,
da sua fragmentacdo e ainda da formacédo de unfergendo homogénea, mas sim, com
grandes contrastes socioespaciais. Pois € nargerifi@as areas apartadas da cidade onde se
encontram 0S nNovos conjuntos habitacionais comstsupelo Estado para a populacdo de
baixa renda, particularmente, pessoas removidasaglalas que se encontravam no interior

da malha urbana.

Percebe-se, assim, a atuacao de dois agentesdig@oado espaco urbano: o Estado e
os grandes incorporadores imobiliarios. Analisandprocesso de urbanizacdo do Rio de
Janeiro, portanto, percebemos que o periodo der mgi@ansdo urbana foram os anos 1960,
quando o Estado brasileiro (Governo militar) passawonstruir massivamente 0s conjuntos
habitacionais. Até 1965 foram construidos os cdppiVila Kennedy, Vila Alianca e Vila
Esperanca. Os conjuntos situavam-se na zona oestd&regidao Administrativa de Anchieta.
Entre 1966 e 1968, foi construido o conjunto Cidaeldeus, em Jacarepagua. A construcao
dos conjuntos habitacionais na periferia caraciargsse periodo, no entanto, conforme pode
ser visto na Tabela 1, percebe-se que o0s conjw#osconstruidos principalmente no
municipio do Rio de Janeiro e que é relativamerdacp expressiva a producdo nos
municipios periféricos. Estes concentravam, soteta producdo de loteamentos populares

(CARDOSO; ARAUJO; COELHO, 2007).

%3 A partir dos anos 1980 e principalmente nos a®@9 1na chamada periferia metropolitana do Ricateido,
comecaram a aparecer os condominios para a populagéédia e alta renda, com isto a periferia dééxser o
I6cus somente da populacéo de baixa renda e d&dtabalhadora (JARDIM, 2001).



Tabela 1- Construcao de Conjuntos Habitacionais (B®9-1989) — RMRJ.
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Municipio  Corjunios Numero 1960-1969 1970-1979 .1980'1989
de unidades | Conj. | Unid. | Conj. | Unid. | Conj. | Unid.

Belford Roxo 1 300 0 0 0 0 0 0
Duque de Caxias 4 4974 0 0 2 174 2| 4800
ltaguai 2 1.609 0 0 0 1| 1600
Magé 4 3430 0 0 0 3 483
Nilopolis 1 56 0 0 0 0 1 56
Niteroi 6 1.028 0 0 3 520 3 508
Nova Iguagu 10 1.643 0 0 3| 214 2 667
S&o Gongalo 10 4.438 1 63 51 21 3] 1308
S0 Jodo do Merfti 1 200 0 0 1 200 0 0
Rio de Janeiro 90 85.763 13| 18521 39 41242 28 23407
Total 129 115.441 14 18584 53| 47042 43 32829

Fonte: Observatério Ippur/lUFRJ-Fase, com base elosdda Compainha Estadual de Habitacéo/ Cehab

- RJ.

O Estado elegeu como areas para a construcao dgasdses complexos habitacionais

localidades distantes dos bairros ou mesmo ondevast alocadas anteriormente essas

pessoas de baixa renda. Esse investimento prompeeum lado, a regularizagéo fundiéria e

uma melhoria na qualidade habitacional, por outen, continuidade a um antigo processo de

promocao da valorizacdo de areas nao edificadss.clentribui para o enriquecimento dos

proprietarios fundiarios e para um maior empobreaitm da classe trabalhadora, uma vez que

esta passa a habitar cada vez mais longe do le¢edlohlho e dos servicos.
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Conjuntos habitacionais CEHAB
Municipio do Rio de Janeiro
Producao por decadas (1960-1996)
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Figura 5 - Conjuntos habitacionais Cehab - municig do Rio de Janeiro.
Producéo do Rio de Janeiro (1960-1996).

Fonte: Observatoério Ippur/UFRJ-Fase, com base @losdda Compainha Estadual
de Habitacdo/ Cehab — RJ.
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Conjuntos habitacionais CEHAB
Regiao metropolitana do Rio de Janeiro
Producao por décadas (1960-1996)
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Figura 6 - Conjuntos habitacionais Cehab — Regido Btropolitana do Rio de
Janeiro. Producao por décadas (1960-1996).

Fonte: Observatério Ippur/lUFRJ-Fase, com base elosdda Compainha Estadual de
Habitacdo/ Cehab — RJ.

De acordo com Santos (1993), a edificacdo das réareas residenciais ndo se deu de
forma continua a malha urbana, mas a partir dedgeamazios urbanos, o que produziu o que

ele chama por cidades espraiadas. Assim, as citaaskeiras,

[...] e, sobretudo as grandes, ocupam, de modd, gesdas superficies, entremeadas
de vazios. Nessas cidades espraiadas, caractsistie uma urbanizacao
corporativa, ha interdependéncia do que podemomahae categorias espaciais
relevantes desta época: tamanho urbano, modelo viéwdy caréncia de
infraestruturas, especulacdo fundiaria e imobdiarproblemas de transporte,
extroverséo e periferizacédo da populacéo, geragrdgas as dimensdes da pobreza e
seu componente geografico, um modelo especificoed&ro-periferia. SANTOS,
1993, p. 95).

E com essas caracteristicas que se da a expadsatidade do Rio de Janeiro a partir
dos anos 1960, intensificando-se a nas década®/@ec11980.

> Ha que ter presente que nesse periodo (anos h98iaate) observa-se a “nuclearizagéo da periferia”
“periferizacéo do nicleo” (JARDIM, 2007, p. 165-190
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2.4.1 A relagao do Estado com a periferizagao daslades

As diferentes caracteristicas e abrangéncia docespebano fazem com que o
conceito de periferia se amplie e se torne maiptexn, porém, generalizando, pode-se dizer
que elas tém se formado por estruturas exteriofes assimiladas as areas urbanas

consolidadas que tém acompanhado a construcadatiegbor muitas razdes diferentes.

O urbano tem crescido adicionando bairros antexistemtes, quase sempre
localizados na periferia, e por renovagédo, ponmuaém conjuntos com certa dimensao, nos
tecidos herdados. De modo que a cidade vai colacdm pequenas ou grandes manchas
nessa expansao da malha urbana que ocorre predwemente em direcdo as areas externas
a area ocupada (SATYRO MAIA, 2010).

A respeito do processo de periferizacdo em SamPliautner (1999) chama atencao
para o significado do conceito social, dizendo ‘glesvenda, de fato, um processo histérico
de producdo de espaco urbano que se desenroloansibactemente a extensao interna do

trabalho assalariado”. E complementa:

Em Sao Paulo, periferia tem um significado espezifReflete a visdo dual que o
senso comum atribui ao espaco urbano. Geografidensgnifica as franjas da

cidade. Para a sociologia urbana, o local onde maspobres, em contraposicdo a
parte central da cidade, estruturada e acabadasteBxi excecbes, é claro,

empreendimentos imobiliarios de luxo que tambémepoder encontrados nos
limites da cidade, assim como corticos nas areagaie — porém jamais seriam

identificados como ‘periferia’. (MAUTNER, 1999, p53).

Com algumas excecdes — a exemplo do Rio de Japeie,o termo suburbio € usado
como sindnimo de area periférica pobre —, na namas cidades, periferia € entendida como
lugar distante onde vive a massa trabalhadora, aloremte em areas com infraestrutura

precéaria podendo conter ou ndo favelas.

Podemos dizer, assim, que a producdo da perifebana, fragmentada, existe em
duas areas, uma construida com condominios regigepara a populagédo de alta renda, que
normalmente ndo é conhecida ou denominada de nerifieas sim pelo nome do bairro que
passa a constituir; e outra produzida para a po@alerabalhadora, com habitacbes precarias

e insuficiéncia de equipamentos urbanos.
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Em relacdo a auséncia ou ineficacia dos equipamentservicos publicos, Satyro
Maia (2010), complementa dizendo que dos elemet¢ogonsumo coletivo, interessam,
sobretudo, aqueles que permitem minimamente adepéo da for¢a de trabalho do operario.
Outros, como ambientes apraziveis, areas verdagpaggentos, transportes etc., somente se
organizam quando a populacdo os reivindicam ou dpata producdo em fungdo das
condi¢des de reproducéo da forca de trabalho emroathento historico.

Na capital fluminense, o Estado foi responsavel, iptermédio da acdo estatal
regulamentada por lei, pela constituicdo de aredmtdcionais periféricas. Acdo esta que
estimulou a construgdo de habitacdes de interexsal € o financiamento da casa propria,
especialmente pelas classes de menor poder aguisitl politica habitacional tinha como
pressuposto o aquecimento da industria de constrcigd. Portanto, orientada pela logica
empresarial, sendo, assim, contraditorio, poig, seacdo do BNH tinha como justificativa o
atendimento a populacdo de baixa renda, por outsayva o favorecimento do setor da
construcao civil. Tem-se assim uma politica pubfjeeda pelo setor privado. Acrescenta-se
que a atuacdo do BNH nédo se limitou a producao atetatbes a partir dos conjuntos
habitacionais, mas também se deu a partir da esigdo do espacgo urbano, pois parte dos
recursos sdo dirigidos ao saneamento, transpanteanizacdo, equipamentos comunitarios,

fundos regionais de desenvolvimento urbano e pEiosadmicos.

De forma que a politica habitacional sob o ampar&NdH nem resolveu o problema
da moradia e provocou a periferizacdo, além daegagfo espacial, uma vez que promoveu a
construcdo de grandes conjuntos habitacionais egards afastados da cidade, com
dificuldades de acesso e infraestrutura limitadaseEmodelo de expansdo da cidade gerou o

que Milton Santos (1993) denominou de urbanizag@oporativa, isto é,

empreendida sob o comando dos interesses das griimdas, constituindo-se um
receptaculo das consequéncias de uma expansaalistgpitievorante dos recursos
publicos, uma vez que estes sdo orientados pairavestimentos econémicos, em
detrimento dos gastos sociais. (Santos, 1993,)p. 95

Nota-se que se, por um lado, ha um aumento do mideehabitacbes populares, por
outro, mantém-se o formato de reproducdo do antigdelo de producédo de cidade: de

crescimento descontinuo, espraiado e fragmentado.
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2.4.2 Autossegregacao e segregacao “imposta”: hadgfio precaria, loteamentos e
condominios fechados

Loteamentos irregulares, ocupacOes e favelas & formas de producdo de
habitacdo precaria que identificamos no Rio deidanBrecarizacdo esta que se diferencia

entre si, mas que tem em comum a irregularidaddidtia e/ou imobiliaria.

Apesar da generalizacdo desse processo, faz-sess@goe examinar as suas
especificidades. Precisamos lembrar, nesse contguéose trata da produgéo capitalista da
habitacdo, e assim a casa é vista como mercadspiciéca na reproducdo da forca de
trabalho. Deve-se acrescentar que ndo so ela énareadoria, mas a terra da mesma forma
se configura enquanto tal com a instituicdo da qedpde privada. Os proprietarios aliados
aos incorporadores imobiliarios, quando, associamosido, promovem loteamentos, mas
também deixam vastos espacos 0ciosos espraiadus peiferias. Terras vazias e homens
sem terra, coexistindo no mesmo espaco e tempo FRGUES, 1989). Pela logica acima,

aos trabalhadores ou a populacéo pobre s6 restaziwrtabitacdes precarias.

As favelas e as ocupacdes sdo uma das classicaasfate producédo precaria de
habitacdo. O termo favela ja esta incorporado dmliano brasileiro, expressando para o
senso-comum habitagbes de baixa qualidade, em deeasco como morros, mangues,
encostas ou em areas distantes dos centros dafesidé&ma coisa € constante nisso: a
auséncia de infraestrutura urbana. Esse vocdbufatdeemonta a histéria da urbanizacdo
brasileira, no Rio de Janeiro do século XIX, ondepeessdes em consequéncia de maior
contingente populacional levaram a populacdo deomgoder aquisitivo a ocupar 0s morros
da cidade. (ABREU, 1997). A favela vista como umn@meno” acompanha o processo de
urbanizacao brasileira, desde o final do século, X&ido a cidade do Rio de Janeiro como
foco inicial. Entretanto, ela se torna producdoactristica das cidades brasileiras. A
principio ocorrendo somente nas metrépoles, posteente, naquelas cidades de menor

dimensao.

Comunidade, morro, cidade ilegal, ocupacao irregguleeriferia, aglomerado

subnormar®, sdo algumas dentre os varios termos que surgirarBrasil, para designar esse

* O termo aglomerado subnormal é o utilizado pel@EBcorrespondendo a um conjunto constituido por um
minimo de 51 domicilios, ocupando ou tendo ocumdé@eriodo recente, terreno de propriedade atheia
publica ou particular — dispostos, em geral, dmfodesordenada e densa, e carentes, em sua n@goria,
servicos publicos essenciais. Podem se enquadtisarv@ados os critérios de padrées de urbanizagaale/
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conjunto de habitagBes construidas em espacosuas g morador tem a posse e ndo a
propriedade do terreno ocupado.

Segundo Maricato (2001), o critério de classificaggado pelo 6rgéo oficial, o IBGE,
ndo é rigido, pois deixa de considerar um numepressivo de nucleos com menos de 50
unidades habitacionais. Um complicador para assasatios espacos de habitacdo subnormal
seria a relacéo possersuspropriedade. Alguns organismos institucionais negaexisténcia
de favelas na cidade, porque a simples constatdedo caracteristicas externas e de
infraestrutura ndo é suficiente para identificatipgficar as areas precarias da cidade. A
tendéncia € se considerar que o fato desses espagos dotados de equipamentos como
agua, energia elétrica, pavimentacdo e transpagecdm que seja mudada a condicdo da
precariedade da moradia. Todavia, a problematiceskguranca juridica sobre a posse da

terra se mantém.

As habitacOes irregulares também se diferenciamaatedo com o processo de
formacdo, se “espontaneo” ou por meio de “ocupdc@esfavelas, no caso, sao produzidas
em &reas publicas ou privadas através da ocupaedolar de terras, e sdo acdes de cunho
individual. As ocupag¢fes se dao a partir de umasd@eccoletiva e planejada, também em
areas publicas ou privadas. E ambas sdo caradasizgela ndo propriedade da terra e sao
construidas através da autoconstrucdao (RODRIGUER); MARICATO, 2001).

Dessa forma, para permanecer na cidade e resojy@btema da falta de habitacéo a
populacdo menos favorecida recorre a técnica ae@ustrucao, observando-se na edificacao
da favela a auséncia do Estado e o total esforggadmpulacdo pobre e trabalhadora. Assim,
essas pessoas trabalham nos fins de semana, boraagle folga, contando com a ajuda de
amigos ou parentes, ou contando apenas com a @rfipga de trabalho (MARICATO,
1982).

Desse modo, pode se entender favelas como um ¢onfe aglomeracdes de
habitacdes precarias, que se encontram fora deégsadrbanisticos, e que sdo ocupadas por
pessoas de baixa renda. Podem ser localizadasrif@ipeou mesmo nos intersticios da

malha urbana (morros, vales de rios, etc.) e asopegque la habitam ndo tém condicdes de

precariedade de servigos publicos essenciais ggasnges categorias: invaséao; loteamento irreguiar
clandestino; e areas invadidas e loteamentos iaeguou clandestinos regularizados em periodmtece
(IBGE, 2003).
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adquirir uma casa propria. Isso produz uma cidaol® é@reas desprovidas de servigos
publicos como saneamento basico, coleta de lixastabimento de &gua, energia, etc.
Entretanto, o que de fato caracteriza e define onelma favela, ou o0 que se constitui como
tal, € a irregularidade na ocupacédo das terrasnglisndo-se de outros tipos de habitacao
popular, como os loteamentos clandestinos e iraegsy 0os conjuntos habitacionais e bairros
populares.

Identificar, na cidade, a localizacédo das favelam¢el se for realizada por intermédio
de uma andlise comparativa junto a distribuicdo relada. Lembramos que as areas
consideradas aglomerados subnormais possuem unte g@e varia entre um e trés salarios
minimos. Além do fato de que os bairros de taiasaestao, em sua maioria, localizados em
regides periféricas, distantes do centro. Fatojugtdica a necessidade das pessoas residirem
em favelas, uma vez que a renda néo é suficieméeqoe vivam em residéncias alugadas ou
que adquiram uma moradia de modo regular, restapepas a op¢cado de comprar ou montar
um barraco ou ainda da autoconstrucdo de suas @®rain areas precarias, sem

infraestrutura e sem regularizacao fundiaria.

Os loteamentos clandestinos e/ou irregulares, aléms favelas e das ocupacdes
irregulares sdo outra forma de habitar, que € @middua partir do parcelamento do solo de
forma arbitraria sem o controle dos 6rgéos gestonasicipais. Por ndo terem registro, suas
identificacfes sao dificeis, uma vez que se tratanda irregularidade e que, portanto, ndo sédo
registrados nas instituicdes oficiais. Esses to&dos ocorrem em virtude de uma renda mal
distribuida e da falta de um controle maior sobr@capacdo e expansao da cidade,
particularmente no que se refere ao parcelamentolioe a transformacéo de solos rurais

em urbanos.

Sabe-se gque esses loteamentos irregulares na tidadm tanto problemas de ordem
urbanistica quanto social. No caso de compra ddsses os mais prejudicados sdo os
compradores de baixa renda que ndo sabem quaiggém@as minimas e necessarias para
um parcelamento de terras na forma legal. Porémossivel encontrarmos casos em que 0S
adquirentes tém consciéncia da ilegalidade, fato“gaceito” em razdo de s6 poderem pagar
precos mais baixos que os cobrados nas areas rdao®rregulares, melhor localizados,

assistidos de servigcos e equipamentos urbanos.



118

Esses dois empreendimentos tém em comum algumasterdsticas, embora se
localizem em espacos diferenciados, em pontosregieda cidade. Uma delas € a propria
edificacdo das casas, todas, sdo construidas pélpgos moradores, ou seja, sao realizadas

pela autoconstrucdo; outra é a ilegalidade da mupido desse empreendimento, e uma

terceira sdo as péssimas condi¢des de infraestrdiégrareas ocupadas.

Assim, favelas, as ocupacdes e os loteamentosulareg constituem formas de
habitar que revelam as contradi¢cbes sociais, apeelade da habitacdo que impulsionam a
periferizacdo e a fragmentacdo da cidade, que a®vepor sua vez, as condi¢cdes de
reproducdo social da populacao de baixa renda.

Apesar de nao ser reconhecida como tal, por naar dstalizada em areas
consideradas de pobreza, “outra periferia’ € pridyzonde se encontram os loteamentos e
os condominios fechados. Estabelecendo um progessoonduz a formacao de uma cidade
fragmentada e possivelmente segregada, notadaoggmeo se depara em algumas areas da
cidade com as construcbes de condominios fechadem eoutras, com ocupacdes de
habitacdes improvisadas, bairros desprovidos deadsfrutura e conjuntos habitacionais

localizados em areas periféricas.

Visualiza-se uma clara espacializacdo das camadamis na malha urbana,
caracterizando um processo de segregacdo espaiog#d, ha visivelmente eixos de forte
especulacao imobilidria e que se constituem baigsislenciais das camadas, média e alta da

pa

populacdo. H&, por conseguinte, a formacao de uwesacém certa homogeneidade concebida

pelo mercado imobiliario entendido como “o instanto através do qual as espacialidades
sao distribuidas se conformando certa acessibdidadLLACA, 1998).

Dessa maneira, identificamos as duas formas deeg®gio, que apesar da
simplificagdo do termo, é esclarecedora. Tem-sautassegregacao vivenciada por aqueles
gue optam por estarem separados na busca de uinar geélidade de vida, infraestrutura e
amenidades. E ha a segregacdo “imposta’ realizad@vwéncia em areas precarias, com
infraestrutura de redes de servi¢os e abastecindefitbentes. Esse tipo de segregacéao se faz

notadamente pela impossibilidade do acesso aaismmo.

Dessa forma, o maior distanciamento em vez de diminconflito entre as classes, os

intensifica, gerando mais violéncia e mais insegeaa O sentimento generalizado de
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inseguranca — principalmente nas metrépoles -igadtd pelas campanhas publicitarias que
vendem novas formas de moradia, ditas mais segaréoladas, geradoras de maior
segregacao. Assim, Villaca (1998) entende que daegacdo pode ser dito que € “um
processo dialético, em que a segregacdo de unggaroeo mesmo tempo e pelo mesmo

processo, a segregacao de outros”.

De forma que a cidade se reproduz de forma desigeaklando as grandes
contradi¢cdes socioespaciais. Se por um lado exiatefavelas, os loteamentos irregulares e
0S conjuntos populares, por outro, se encontramcarglominios fechados, além dos
denominados bairros nobres de residéncias de atttdp de construcdo, independente da

localizac&o no interior da metropole (nucleo oufpaa).

Os condominios fechados apresentam: complexo, earcompleto aparato de
seguranca, areas livres, além das proprias habgagérem isoladas por muros que 0s
separam das ruas ou da cidade o que os tornans lpgaados e “seguros”. Geralmente,
correspondem a versao ideal de um novo conceitmaladia. Supde-se que condominios
fechados sejam mundos separados, visto que seusi@mpropdem um estilo de vida
superior ao da cidade, mesmo quando sdo constrdgielnso dela (CALDEIRA, 2000).

Obedecem, portanto, aos requisitos que muitosesitdgilizam para caracteriza-los.

Séo fisicamente demarcados e isolados por mur@s)dgs, espacos vazios e
detalhes arquitetbnicos. S&o voltados para o arterindo em dire¢do a rua, cuja
vida publica rejeitam explicitamente. S&o controldpor guardas armados e
sistemas de seguranca, que impdem as regras dedact exclusdo. Sao flexiveis:
devido ao seu tamanho, as novas tecnologias de nioagdo, organizacao do
trabalho e aos sistemas de segurancas, eles signesutdnomos, independentes
do seu entorno, que podem ser situados praticamente qualquer lugar.
(CALDEIRA, 2000).

Aqui cabe uma observagédo, pois ha uma contradiggo tudo, pois € no interior dos
condominios de moradores de mais alta renda, anbesca total seguranca e tranquilidade,
que trabalha parcela da populacdo que “deveria éstautro lado do muro”. S&o vigilantes,
empregados domeésticos, babas, funcionarios da @&iragéo e manutencdo; pobres e
moradores em sua maioria nas favelas e nas pasiféa cidade. Sdo pessoas que cuidam da
seguranca do lugar, cuidam dos filhos das fangjieesssaem para trabalhar, cuidam da ordem
e do bem estar dessa parcela da populacdo quegpeautossegregacao.

Prosseguimos afirmando que a implementacdo dosnhetetos e condominios

fechados modifica a morfologia urbana, impulsionpeaferizacdo da cidade e expressa a
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autossegregacao, alterando, por conseguinte, @ggoae crescimento da cidade, onde se
prioriza 0 consumo e ndo a moradia. A esse procBasgo Maia (2010) denominou de

“socializacao privada”, onde os espacos se dests@mnpre a uma determinada classe, que
busca o lazer, o trabalho e o lar, distante dagugle ndo podem pagar pelo mais novo, pelo

mais moderno.

Tal processo conduz a producdo de uma cidade pesiféragmentada e segregada,
especialmente, quando se depara em algumas arsa@a@onstrucdes de condominios
horizontais fechados e em outras, com areas déabées improvisadas, bairros desprovidos

de infraestrutura e, conjuntos habitacionais laealds em areas periféricas.
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PARTE II: SISTEMA DE TRANSPORTE, ACESSIBILIDADE E ( RE)PRODUCAO
DO ESPACO URBANO

CAPI'TUEO 3 — SISTEMAS DE TRANSPORTES: FUNCIONAMENTO ,
EXPERIENCIAS E SUGESTOES

As secOes deste capitudstdo estruturadas de forma a tratar do tema:tenssde
transportes no padrdo de desenvolvimento capéatbissileiro, relacionado aos padrbes de
acumulacéo capitalista no Pais. Fazemos, em seguidareve relato do funcionamento do
sistema de transporte na RMRJ. Por fim, expomaseda@j realizado de pesquisas, projetos e

as experiéncias e recomendacdes para a RMRJ.

3.1 O TRANSPORTE E O PADRAO DE DESENVOLVIMENTO NO BRASIL

Desde meados do século XIX ja se fazia notar aitstelacdo entre o transporte e 0
padrdo de acumulacdo capitalista no Pais. Em quéaasa ferrovia, que interligava as
fazendas aos portos, como grande dinamizadora excadde parte do territorio,
notadamente, da regido Sudeste. Além do fato deoquansporte ferroviario e os bondes
foram os primeiros modais acionados para o tratsgotetivo (NATAL, 2003).

Na década de 1930, com a crise do modelo econbrigeate (agroexportador), um
novo padrédo de acumulacéo se impos ao Pais, ageeado na substituicdo de importagcéo ou
industrializacéo restringida (TAVARES, 1974). O mtmde transporte até entdo apoiado nas
ferrovias comeca a ser direcionado para o rodeviari Entre os anos 30 e 40, sdo gestadas
as bases para o novo padrdo nacional de transporteloviario automobilistico (NATAL,
2003), o que ira ocasionar o esvaziamento do memoviario de circulacao ja nesse periodo.

O estabelecimento definitivo deste novo padraocomatide transporte ocorre no final
dos anos 50 com o Governo de Kubitschek. Nesseduerfjuase todo o investimento no setor
de transporte € direcionado para a ampliacdo deviaglque ligassem as capitais dos Estados
a nova capital Brasilia, permitindo a tdo sonhadegracdo nacional que as ferrovias nao
conseguiram permitir.

Este modelo financiava o capital estrangeiro, —tonaiém do objetivo de integracéo
nacional, via rodoviarismo — por meio das empresasmobilisticas que aqui se instalaram,

determinando uma nova fase de acumulacao captadisbiada na industrializagao.
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O modelo automobilistico rodoviario passou a sefogo padrdo de acumulacao,
assim as ferrovias foram quase completamente abadds. A opcao politicamente
posicionada, em termos nacionais, era a rodovariomobilistica. Ela articulava os
interesses das montadoras e de outras fracbegdal estrangeiro e também de fracdes do
capital nacional, sob a égide do Estado que, déopda vista produtivo, entrava com suas
companhias siderurgicas, petroliferas, etc. Essse fproporcionou a modernizacdo
conservadora da economia, sendo um dos seus p{ldAEEAL, 2003).

Nos anos 1970, com a crise do petroleo, aumentacolmbustiveis e o fim de um
ciclo préspero para a economia nacional, o0 modedmwiario, o de transporte coletivo de
massa é duramente atingido, apesar de nada sstéepdra reduzir a vulnerabilidade desses
setores. Essa situacdo geraria um novo padraotao de transportes como, por exemplo,
investimento no transporte ferroviario, o que axagvontade politica e o enfrentamento dos

interesses do capital estrangeiro e nacional eidaswna dindmica do setor rodoviério.

[...] o padrdo rodoviario-automobilistico [...] @sa fortemente fincado nos gastos
publicos (conservagdo e ampliagdo das rodovias). e@omo o padrdo de

financiamento do setor publico constitui uma dapressGes proeminentes do
padréo de desenvolvimento implantado no Governeesaltado disto, a partir da

segunda metade dos anos 70, é de uma crescentordet® do transporte

rodoviario. (NATAL, 2003, p. 261).

Com o prolongamento da crise econémica, nos an®8, ¥3se padréo de transporte
baseado no modelo rodoviario-automobilistico errees¢ esgotado, em meio as varias
fragilidades estruturais da economia brasileira.

Nos anos de 1990, a crise que atinge todo o sisienteansporte, em seus diferentes
modais determina novos arranjos. O novo padrdao aenalacdo, baseado nas novas
tecnologias de comunicacdo e informacdo, impde unoea racionalidade, altamente
competitiva, de insergdo no mercado internacional.

Em relacdo ao setor de transporte de cargas, opardo impde uma dindmica com
énfase no setor ferroviario e de cabotagem, enquarg, para as economias locais, emergem
novas funcdes para o transporte coletivo urbandodsnporém, visam atender um padrao de
acumulacdo que esté longe de beneficiar os trat@kas que ndo experimentaram o direito
de circular e usufruir a rigueza concentrada nee redbana de forma efetivamente

democratica.
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3.2 O SISTEMA DE TRANSPORTES NA CIDADE E RMRJ

3.2.1 Breve historico da evolucdo do transporte agtivo na metropole do Rio de Janeiro

O transporte coletivo por énibus teve sua predontiadja nos anos de 1960, quando
se consolidou como a forma de deslocamento mdizadid pela populacdo da RMRJ. Até
hoje uma das caracteristicas desse meio que nmaisach atencdo € o poder exercido pelas
empresas privadas.

Nesse momento, quando as empresas de Onibus vésnuidia sua margem de lucro
devido a concorréncia imposta pelo transporte redteso € importante compreender a
ascensao histérica dessas empresas, bem como giseulos com as politicas publicas
atualmente implementadas.

A importancia do transporte coletivo na expansaocidiade do Rio de Janeiro
manifesta-se a partir do final do século XIX. Negé&iodo, os bondes, surgidos em 1859,
consolidaram-se como o principal meio de transpidgtenassa, contribuindo, pela criacdo de
linhas, para a expansédo de bairros da zona nowsal,eenquanto os trens suburbanos
contribuiram, a partir de 1858, para a expansasutbdrbio. Durante mais de meio século, os
bondes com tracéo animal e, posteriormente trdéfiica constituiram-se, para os habitantes
do Rio, como o principal meio de transporte, tambs movimentos pendulares quanto no
acesso a area central de negocios (BARAT, 1975).

Em 1927, a empresa inglesa The Rio de Janeiro kigthtPower Co., concessionaria
de algumas linhas de bondes, lanca os auto-oritsiss veiculos tiveram grande aceitacao
por parte da populacéo, principalmente por suasagans em relacdo aos bondes e trens:
rapidez, flexibilidade para atingir maior variedade origens e destinos e, também, no
atendimento de percursos curtos (BARAT, 1975).

Como aponta Barat, os 6nibus pelo padréo de seuga® luxo e conforto foram
destinados a um publico mais sofisticado, uma elasseédia urbana emergente,
complementando o atendimento da demanda por meorites e trens. Por isso, embora os
onibus tenham surgido, os bondes continuaram ambesgar a sua fungcdo no que tange ao
transporte de grandes massas de passageiros. Segssel autor, a implantacdo desse
moderno sistema composto por trens, bondes e Qrjbas&do competiam entre si, permitiu o

crescimento mais ordenado da cidade do Rio derdadaisim,

[...] tal concepcdo de modalidades de transpontdsgiadas funcionalmente,
permitindo a articulagdo das etapas das viagermasgh foi responsavel, em grande
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medida, pelos padrées mais racionais de ocupac&oldmos espagos intraurbanos
do Rio de Janeiro. (BARAT, 1975, p. 119).

No entanto, por volta de 1940, pouco antes da SkegGuoierra Mundial, alguns fatores
foram responsaveis, pela interrupcdo da integragdmeios de transporte. A facilidade na
importacédo de 6nibus e microdnibus (logo conhecaboso lotacdes) e a concessao de linhas
para esses tipos de veiculos transformaram a swgidude complementar, na coleta e
distribuicdo do trafego, em principal meio de tporte urbano e suburbano. A falta de
investimentos nos trens levou a sua decadéncia oogmde transporte de massa e estimulou
a sua substituicdo por 6nibus e lotacbes. Em varsdaomplementar o lotacédo favoreceu a
tendéncia de crescimento exagerado do 6nibus ndiatento da demanda total. No entanto,
logo foi possivel constatar a ineficiéncia dos e prestados pelos 6nibus a medida que
estes ndo tinham condi¢des de prover, na formeadsgdorte de massa, o rapido crescimento
da cidade e da periferia, ocasionando com isseneato do transporte individJa(BARAT,
1975). Dessa forma, os transportes rodoviarios, s@oente o carro (individual), mas
também o lotagdo e os Onibus tornaram-se, a mhrsiranos 1950, os principais meios de
transporte da populacdo. Apesar disso, os Onibuseotraram-se, na cidade do Rio, entre as
zonas Norte e Sul, areas mais dotadas pelos imargtis publicos, enquanto bondes e trens
continuaram a ser os meios de transporte maigadiis pela classe trabalhadora mais pobre,
da periferia da cidade e de outros municipios. Bstsdo até hoje, reside no imaginario
popular (no Brasil), estabelecendo a associacéotrelm como transporte de pobre.
Associacao, esta, que foi reforcada pelo podeliqgnjljue conjugava a ideia do progresso ao
transporte viario (BARAT, 1975).

Em paralelo ao crescimento do setor automobilistmmm fartos investimentos
publicos, ocorre a agonia dos bondes. E ao sofceneorréncia do lotacdo, também o trem
comeca a perder espaco. Este que foi simbolo dggssn no inicio do século, ganha, no
imaginario coletivo, a imagem oposta: desconfdentiddo e obstaculo ao trafego. Em seu
periodo de decadéncia, o bonde transportava cer@d@ milhdes de passageiros por ano,
namero muito inferior aos mais de 700 milhdes fransdos em meados da década de 1940
(BARAT, 1975).

Outro importante fator contribuinte para com o fims servicos do transporte sobre

trilhos urbanos (bonde) foi a baixa lucratividadeemacional do servico. Controlados pela

56 “[...] o incremento na produgéo de automoéveis, anadleficiéncia dos servigos de dnibus, a praiféo de

estacionamentos, legais e ilegais nos espacosib#&aos e a auséncia de uma politica de cobrarsgarmargos
efetivos ao usuario de vias foram fatores que pra@m a rapida expansédo do transporte individBXRAT,
1975, p. 140).
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prefeitura, as tarifas ndo eram reajustadas e iao@omargem de lucro da empresa
controladora, alight. A administracdo publica municipal em uma fasereigime mais
democratico, como foi o periodo 1946-1964, sabiamgenrtancia do custo do transporte para
a reproducao da forca de trabalho e também o®efedgativos que os aumentos de tarifas
produziam sobre sua popularidade. Dessa formagiexegoroso controle sobre o preco das
passagens, comprimindo as margens de lucro dadgpardDUARTE, 2003).

O fato foi que na cidade do Rio de Janeiro o serg&transporte publico por énibus e
lotacdo predominou em detrimento aos bondes e, tegresar de uma parcela crescente da
classe trabalhadora ter continuado a dependemadsporte ferroviario. A cidade crescia com
a localizacdo de novas industrias ao longo dosrbigsida Leopoldina e o surgimento de
ocupacoes de terras e favelas nas zonas indusi& servi-las o trem era um bom e barato
meio de transporte coletivo (BARAT, 1975).

Os novos vetores de expansao da cidade foram sedidados pelas novas avenidas
radiais que surgiam além das ja existentes estodfsro, que organizavam e centralizavam
0S nucleos residéncias. Novas areas eram incogmrpdla industria, viabilizada pela
construcdo da Avenida Brasil (1943) que permitiacesso viario a Sdo Paulo e Petropolis.
Esse espraiamento horizontal da cidade, e consegoente as maiores distancias entre
moradia e trabalho, ndo tiveram a contrapartidarda melhoria nos transportes coletivos,
notadamente dos de maior capacidade, como osduengansportavam os trabalhadores até
0 Municipio nacleo (BARAT, 1975).

Excesso de passageiros, falta de manutencédo, stagodesqualificados, etc. foram
alguns dos graves problemas que os lotacOes ataem®en Eles, por caréncia de
regulamentacdo, constituiram um servico que nabatihordrio de recolhimento de
passageiros. Na primeira metade da década de #186ilo a isso, o Governo do Estado
proibiu a circulacdo dos lotacbes e estabeleceuptamo para 0s seus proprietarios se
organizarem. Muitos deles, estrangeiros, formanamiog empresas de O6nibus que até hoje
encontram-se em circulagdo. Coube ao Estado, digéaljzar e conceder linhas.

O Estado foi obrigado a intervir frente as mas ogebs e caréncias presentes no
transporte urbano tais como: a insuficiéncia decules, constantes acidentes, atrasos,
aumentos de preco e precariedade dos trens subarbatervencao esta que foi realizada de
forma paliativa limitando-se a substituicdo de cosipdes antigas por outras ja usadas,
compradas de segunda médo em Paises centrais enaaiom controle na obediéncia dos

horarios. Limitadas intervencfes que nao impedigue em poucos anos 0S Mesmos
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problemas voltassem a cena, devido ao aumento oeroude trabalhadores da periferia
(BARAT, 1975).

A empresd.ight, desde o final dos anos 1940, propunha a Predestaircidade do Rio
de Janeiro, uma mudanca no transporte coletivogers a construcdo do metrd. Finalmente
o metrd foi construido, em 1978, passando a beaefientretanto, somente parte dos
moradores das zonas Norte e Sul da cidade, sem @j@eaca ao controle exercido pelas
empresas de onibus (BARAT, 1975).

Dessa forma, o 6nibus assumiu a primazia nos toarespcoletivos, em virtude da
decadéncia de bondes e trens, o que propicionsforanacéo de lotacées em empresas e as
fusdes de empresas ja existentes. No que diz teseiransporte do Rio de Janeiro, o0 que
mais chama a atencdo é a sua exclusiva operacamoesas privadas, com a excec¢ao do
curto intervalo representado pela criagcdo (em 1862fompanhia de Transportes Coletivos
(CTC). A finalidade desta empresa era operar sasvigublicos de transporte coletivo,
coordenar, melhorar o sistema de transportes, destelmhas e servigos e exercer a
fiscalizacdo do sistema, o que a tornaria o Orgémiral da operacdo de todo sistema
metropolitano (ANDRADE, 1989). Essa mesma empresa, anos 1980 e 1990, possuia
linhas no Municipio do Rio e nos percursos Rio-iditeRio-Nova Iguacu, e ainda operava
em Campos. A CTC, contudo, nunca conseguiu, de fiater frente ao poder das empresas
privadas de Onibus, que foram se fortalecendo cazanais.

Outro fator contribuinte para o fortalecimento daspresas foi a débil legislacéo
municipal relativa ao transporte coletivo (Decrét 13.965). Com o apoio deste Decreto, os
empresarios fecham o mercado, impedindo a entdaaquer nova empresa, uma vez que
as alteracbes ou extensdes de linhas, propostaspekrno, sdo embargadas pelas empresas
operadoras que monopolizam o transporte na re@lépetindo-se a mesma situacdo nos
municipios periféricos.

A situacao dos servigos de transporte coletivooioise, entdo, critica, em decorréncia
da péssima qualidade do servigo prestado: Nao @ram os horarios estabelecidos por
ocasido da concesséo de linhas; havia ausénci@idelos no horario noturno e finais de
semana,; os turnos eram unicos, obrigando os trathales a ficar a disposicdo das empresas e

trabalhar por até 16 horas ininterruptas; haviandga irregularidades trabalhistas, com

*" Este Decreto de 1958 estabelecia que a “formatidadconcorréncia pulblica ndo sera exigivel em daso
alteragédo da linha existente, ou de criacédo de lmiva que sirva a zona de operacao de uma linisteaie,
implantando a reserva de dominio da area de opedac@mpresa” (ANDRADE, 1989).
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muitos trabalhadores sem férias por mais de cinos a sem carteira assinada (ANDRADE,
1989).

As questbes relacionadas as deficiéncias dos esrpigblicos de transportes vém a
publico, o que permite a compreensao e o debats pslarios. Todavia, como os conflitos
atingiam apenas determinados segmentos ndo se @Qdéatar a extensdo desses
enfrentamentos no que diz respeito a revisao deoptas que derrubassem a arcaica estrutura

juridica e operacional em que se apoiava o sistiEmeansportes coletivos, no Rio de Janeiro.

3.2.3 O sistema de transportes na cidade e RMRJ

O Rio de Janeiro € servido por uma rede metrovgu@&integra bairros e municipios
distantes, conectando desde o bairro da Pavuregnaanorte, até Ipanema. Estes sdo entéo
integrados por 6nibus especiais, que passam pdion,e Botafogo, Humaita, Jardim
Botanico, Gavea, Sdo Conrado até a Barra da Tijlem@bém ha integracdes especificas da
Pavuna para cidades da Baixada Fluminense comoeDdgCaxias, Mesquita, Niloépolis e
Nova Iguacu. Ao longo da rede metroviaria hd ouprequenas integracdes. Atualmente
possuindo 46,2 quildmetros de extensédo distribuénsduas linhas e 35 estacdes, sendo a
terceira mais extensa rede metroviaria do B¥agitualmente, o Metr6 do Rio transporta, em
média, 645 mi passageiros por dia Gfll

O 06nibus é o transporte mais utilizado no Rio deeila e Grande Rio. Cerca de 4
milhdes de usuarios/dia circulam apenas nas limhascipais, cujo nimero orbita entre 440
linhas, com uma frota de quase 10 mil 6nthus

Na cidade, as empresas de Onibus encontram-sdigadess ao metrd, visando
transportar os passageiros que desembarcam nas finkis, mas ainda necessitam de um
Onibus para chegar ao seu destino. Tais passagedwsm utilizar o chamado “bilhete
integracéo”, por meio do qual pagam pelo metrindatém direito ao 6nibus de integracao.

“Todas as operadoras do transporte publico de geisea do Estado do Rio de Janeiro, [...]

%8 Disponivel em: <http://www.metrorio.com.br/InforomesUteis.htm>. Acesso em: 7 jul. 2011.

%9 Até 2014, a concessionaria pretende quase dolmapacidade do metrd carioca de 645 mil para 1,hamil
de passageiros/dia. Disponivel em: <http://www.orarcom.br/InformacoesUteis.htm>. Acesso em: 7 jul
2011.

% Disponivel em: <http://saladeimprensa.metrorio.twfeobre-o-metro-rio/metro-em-numeros/>. Acessozm
jul. 2011.
®1 Mais informagdes: <http://www.cmeventos.com.brésit/riodejaneiro.html>Acesso em 7 fev. 2012.
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delegaram a emissdo, comercializacdo e distribugi@oVale-Transporte a Fetranspor,
possibilitando a unificacdo dos processos que gawob beneficio” (FETRANSPOR2009).

A frota motorizada do Rio de Janeiro é a segundernto Pais, composta por
aproximandamente 1,4 milhdo de veiculos automotergse carros de passeio, 6nibus, taxis,
motos, caminhdes e outros). (IBGE, 2007).

Além do metrd, o Rio conta com um sistema de tnemmnos. Sob direcdo da
concessionaria Supervia, constitui, com os 6nibmsamplo conjunto de transporte popular.
Os veiculos partem da Estacdo Ferroviaria Centrédrdsil em direcdo aos suburbios, a zona
Oeste e a Baixada, cruzando bairros como Méieh@&ddangu e Madureira, e as cidades de
Nova Iguacu e Duque de Caxias. Existem trés lifbagas principais, as quais possuem
ramificacbes denominadas linhas auxiliares.

A cidade do Rio de Janeiro possui cerca de 140 é&miclovias e 320 mil usuarios,
segundo estimativas do Instituto Municipal de Uibiano Pereira Passos (IPP). A malha esta
espalhada por toda a orla, no centro, e em outess @las zonas Sul e Oeste. E a maior
metragem do Pais e a segunda maior da Américaal atin

Os principais corredores viarios e a expansao d&kRkbincidiram com 0s eixos
naturais fruto da sua topografia. Sua estruturarbgénea de diferentes padrdes urbanisticos
e sociais concentra mais de 70% da populagéo @aldst

De acordo com o PLANO DIRETOR DE TRANSPORTE URBANO,

A oferta de transporte € caracterizada pela existéde varios modos distintos, na
maioria das situacBes, em competicdo direta pefaacdo dos usuarios, sem
nenhum esquema de priorizacdo para os sistemaandpadrte coletivo e com niveis

de integracdo baixos. Os sistemas regulamentaderapsem explorar as reais
vocagbes de cada modal e, ainda, enfrentam a a@énc@ dos sistemas

alternativos. Um exemplo disso € o transporte stlhes cuja vocagéo natural é de
ser um modal de alta capacidade e que nha RMRJargesontar com uma extensa
rede de aproximadamente 255 km, transporta apénadas viagens motorizadas.
(PDTU, s.d.).

A situacdo de ineficiéncia quanto ao desempenhot@osportes na RMRJ se da
apesar da existéncia de estudos, planos e prgeatasos diversos setores que integram o
sistema de transportes. Tal situacao € fruto, temdé escassez de recursos aliada a falta de
acOes articuladas por parte dos organismos enedosgle sua gestao e operacao.

Existe, notadamente, pouco aproveitamento das Iltegige para o transporte de
massa, em que 0os modais de maior capacidade miterercem papel secundario frente ao
rodoviario. Situacdo que é reflexo do pouco graindestimentos de capitais nos sistemas de

alta capacidade e na auséncia de politicas puldjitagenham o intuito de racionalizar e de
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complementar os modos de transporte, além das riesddades e indefinicbes que os
proprios modelos institucional, financeiro e orgaional geraram (PDTU, s.d.).

3.2.4 O transporte a partir dos anos 1990: privatiacdo, pobreza e (i)mobilidade relativa
na RMRJ

A partir dos anos noventa, novas mudancas emergicantransportes com a abertura
da economia ao mercado internacional e com asigaslineoliberais que estimularam a
competitividade. Os efeitos dessas mudancas meardes-se no Estado do Rio a partir da
segunda metade dos anos 1990 e ficaram concentrpdosipalmente na regiao
metropolitana e na regido Sul Fluminense (NATALQ0Z20 Verificou-se uma inflexao
positiva na economia depois de quase vinte anafededacdo econdmica e o retorno nos
investimentos industriais, na construgdo civil fa@strutura (setores de telecomunicagoes,
telefonia, transportes, automobilistico, siderloge petroquimico). As transformacdes que
chegaram com esses investimentos ainda estdo esu, quas, ja podemos constatar as
consequéncias de tais mudancgas, principalmentdvasdas das privatizagoes.

O Estado do Rio recebeu, por esse periodo, uma dérinvestimentos aplicados de
forma desigual no territério, em parte concentrassidade e na Regido Metropolitana e,
noutra, concentrados na regido Sul Fluminense.sEssgstimentos, no que tange ao
transporte, foram realizados, principalmente, edovi@s, por concessdes a iniciativa privada,
que ligam o Estado do Rio aos dois centros maénditos do Pais: a Sdo Paulo (Nova Dutra)
e a Minas Gerais (Rio-Juiz de Fora). Além dissmrfofeitos outros investimentos no metrd,
na recuperacao do sistema de trens, em rodoviaduass, em vias expressas como a Via
Light (Nova Iguacu/Pavuna) e a Linha Amarela (Mipi@ do Rio).

Apesar do discurso de crise do padrédo de financimmdo Estado brasileiro, os
investimentos acima mencionados, em muitos casm@snffinanciados com recursos publicos
e/ou de agéncias publicas de financiamento comdNDHES e, logo depois repassados a
administracdo privada. Foi assim com a CompanhidMdtropolitano do Rio de Janeiro
(Metrd), a Flumitrens (Companhia de Trens Flumieedsbanos) e a CONERJ (Companhia
da Navegacdo do Rio de Janeiro). Além disso, aafzacdo alcancou ainda as duas
principais rodovias que ligam o Estado do Rio a Baalo e Rio a Minas, por meio de
concessdes as empresas consorciadas. Simultaneamantém-se a cobranca de pedagios
na Ponte Presidente Costa e Silva (Rio-Niteréi)aeRJd-124 (Via Lagos) que vincula a

metropole a regido litoranea.
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De um lado, a légica da privatizagdo, em cinco ai@95-2000), fez com que o
Estado se eximisse da responsabilidade de prowdaanfraestrutura e, direcionou-se aos
segmentos mais rentaveis do sistema de transpariefegiando os trechos de melhor
rentabilidade, por exemplo: rodovias, selecionaratpelas com maior densidade de
passageiros e arrecadacdo nos pedagios e os tmaetiosr servidos pelos transportes de
massa, como metrd e trens. No amparo das privagzagieram melhorias na qualidade dos
servicos, das composicdes, das estacdes, apesdtodgarantir uma tarifa “justa” para os
usuarios desses servicos (LOURENCO, 2006).

Por outro lado o investimento em infraestrutura estbordinado a logica privatista,
visando atrair para determinadas cidades, como o dei Janeiro, através do chamado
planejamento estratégico, os investimentos na@anaiternacionais em setores da producéo,
em eventos esportivos e no turismo de negéciosa Estratégia exige uma série de
investimentos nos setores de servicos e de infulest, como: transportes,
telecomunicacg0des, telefonia, rede hoteleira, ugh@os e equipamentos culturais (NATAL,
2005).

Se, por um lado, tais mudancas refletem a logivafsta, sociologicamente podemos
dizer que tais mudancas advindas da privatizacaeirdalacdo correspondem, segundo
Ribeiro e Lourenco (2004), a crise do modelo dead#de, também, de reproducdo das
relacdes de classe. Na esfera da reproducdo, rest#ancas estariam atreladas a crescente
instabilidade no mundo do trabalho e as condic@sstucionais de reproducdo da vida
urbana. Para a autora, constituem o mesmo congetéendmenos: a privatizacdo dos
espacos publicos, a privatizacdo dos servicosicotet a agudizacdo da exclusdo social.

Conforme Ribeiro,

neste plano, estilhacos e fragmentos desenham eri@xgia urbana cotidiana,
saturada pelos contrastes, e até mesmo antagonentasaqueles que usufruem do
espaco da temporalidade dominante (ou que a commgneaaqueles que ainda
experimentam os sistemas de circulagdo deterioradosucateados da parcial
realizacdo da cidade fordista. (RIBEIRO; LOURENQOQ4, p. 7).

A incapacidade do Estado e o aumento da produtieidda fluidez e da eficiéncia
foram os argumentos que embasaram a privatizac&oadacdo. No entanto, observa-se a
reducdo da circulacdo urbana no que concerne aballiadores ja que esta se encontra
atrelada a diversos fatores socioecondmicos. Dadogque o aumento da mobilidade na
cidade e consequentemente sua maior apropriacéonado percebidas apesar das mudancas
implementadas pelo Estado, pelo contrario, pereebaima maior seletividade social na vida

urbana.
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Como observam Ribeiro e Lourencgo (2004).

“Sem duvida, a crescente privatizacdo da circulagdterge em numerosos
exemplos que atestam a reducgédo, nas Ultimas décdaladireito de ir e vir, ao
mesmo tempo em que manifesta-se a aceleracdonam metropolitano”. E citam
Milton Santos afirmando que a fluidez ndo é absolotas relativa, portanto, “A
producdo da fluidez € um empreendimento conjuntgatber publico e do setor
privado [...]. Quando se fala em fluidez deve-s@s,plevar em conta essa natureza
mista (e ambigua) das redes e do que veiculamBERO; LOURENCO, 2004, p.
17).

3.3 PESQUISAS, PROJETOS, EXPERIENCIAS E RECOMENPACCES PARA A
RMRJ: UM BREVE RELATO SOBRE OS PLANOS E EXPERIENCIA S DOS
TRANSPORTES URBANOS NA RMRJ

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro ao longs ditimas décadas conheceu
uma série de Projetos que tinham por objetivo drgane normatizar seu Sistema de
Transportes, apesar de nenhum ter conseguido plsnmantado com pleno sucesso.

Apenas para citar os mais relevantes, descreveamdamente, O Plano Integrado de
Transportes (PIT); O Plano de Transportes de M@SBEl); O Plano Estadual de Transportes
(PET); Pesquisas do Detran-Rj e O Plano Diret¢ofr@dnsporte Urbano (PDTU).

O PLANO INTEGRADO DE TRANSPORTES (PIT) — 1975-1979ambém
conhecido como PIT-Metré nasceu como um ProdutBrdgeto de Implantacdo do Metrd da
Cidade do Rio de Janeiro e foi desenvolvido petpmpa Companhia do Metropolitano do
Rio de Janeifd. Esse plano de transportes tinha como objetivengudial utilizar a
implantagdo do Metr6-RJ como um elemento ordenddadrafego do Municipio do Rio de
Janeiro e de sua Regido Metropolitana (PEREIRA2R00

Em seu contexto histérico, o Plano foi produzidoadte um periodo em que as
decisbes de Governo eram tomadas de forma vedi@d esferas de governo estadual e
municipal eram apenas administradores e executmadjuvantes de uma politica federal
central que ndo admitia interferéncias e questi@mins. Se, por um lado, isto implicava na
perda de oportunidade de aperfeicoamento do Prgel® auséncia do debate sobre as
solugbes adotadas, por outro, havia o ganho nialadgl de alocagdo macica de recursos a um
Projeto quando este era considerado prioritarmyeacontecia, por exemplo, com os Metrds

(RJ e SP) e com a Ponte Rio-Niter6i. Era uma épataue o Brasil vivia um momento de

%2 Empresa de economia mista criada pelo Governor&igoira implantagéo do Sistema Metropolitano de
Transportes de Massa do Rio de Janeiro.
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grande crescimento econémico, em que 0s recurgesacionais fluiam com bastante
facilidade e abundancia para o Pais, um momentguabparte privilegiada destes recursos
era aplicada em grandes Projetos, em especiallmdeRianeiro e em S&o Paulo.

O PIT-Metr6 nasceu tendo por foco transformar o rtA&J num elemento
normatizador do Sistema de Transportes de MassBMI&J. Pelos estudos originais, 0
Metr6-RJ, quando de sua implantacdo prevista paid,liria se constituir numa rede
estrutural a qual se integrariam os demais modaigrahsporte da RMRJ num regime de
colaboracdo. Com a plena implantacéo deste Pr@d®ede ou Sistema Metrdo-RJ, com duas
linhas béasicas estaria integrada fisica e tarifegigte as barcas, trens metropolitanos e 6nibus
urbanos com os principais eixos do Centro e da Zuhalesafogados de automadveis e 6nibus
por estarem bem servidos por modais de grandeidapad(PEREIRA, 2002).

O PIT analisava, inicialmente, trés cenarios b&si€ompeticdo Total, Integracao
Parcial e Integracdo Total. Este ultimo seria o&Bienconsiderado ideal, pois, desafogaria as
congestionadas artérias do saturado Centro da esidastituindo o Sistema de Onibus
Urbanos pelo transporte sobre trilhos subterrameetrf), o qual se interligaria com os
sistemas de barcas, trens e 6nibus em estacOasagsfde Integracdo), com a adocao de
tarifas diferenciadas por trecho e bilhetes intégsa

Devido a crise econémica, porém, a implantacdo dtv@RJ sofreu toda uma série de
adiamentos. Paralelamente, os demais sistemaartpdrte (barcas, trens urbanos e onibus
da CTC) operados pelo Governo do Estado foram redbdreum lento e progressivo
sucateamento como consequéncia da auséncia deagqara investimentos. Com isso, 0
Sistema de Transportes de Massa de RMRJ entrowkpso e se viu substituido por um
Sistema de Transporte Coletivo de baixa capacidseado em O6nibus urbanos, explorado
por empresas concessionarias muito bem organizagias hoje respondem por algo em torno
de 90% das viagens diarias na RMRJ (PEREIRA, 2002).

O Metr6-RJ, no seu “auge”, ndo transportou 500pagsageiros/dia (dados de 1983;
DIEST/Metr6-RJ), a projecéo inicial era de 1,5 @dh No ano 2000, com a extensao e
namero de estacfes superiores, ndo chegou a trearsp0@0 mil passageiros/dia (dados da
Sectran-RJ (Jan/2000) e do MetroRio (Mai/2002). EDR9, transportou, em meédia, um
pouco mais de 711 mil passageiros/dia, ou sejal%®,8e todos os passageiros que se
movimentaram pelos trilhos urbanos dos sistemasiléiras nesse afid

% Disponivel em: <http://www.revistatransportemodecom.br/destaque_princ/index.php?cod=12&edicao

=2&revista=12>. Acesso em: 5 jan. 2012.
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Uma vez que o Pais vivia uma crise econdmica, daimgcdo do Metro-RJ sofreu
toda uma série de adiamentos. Paralelamente sossi®mais sistemas de transporte (barcas,
trens urbanos e 6nibus da CTC) operados pelo GovirriEstado foram sofrendo um lento e
progressivo sucateamento como consequéncia daciugln recursos para investimentos.
Como reflexo, o Sistema de Transportes de Mass&Maentrou em colapso e se viu
substituido por um Sistema de Transporte Coletvdaixa capacidade, baseado em 6nibus
urbanos, explorado por empresas concessionariato nb@m organizadas e que hoje
respondem por aproximadamente 90% das viagenasiidai RMRJ.

Os modais de alta capacidade como barcas, trenprépoio metrd, concedidos a
Iniciativa Privada, ja se encontraram a beira tnfaa e, mesmo hoje, a situacdo dos Trens
Metropolitano8* é delicada. A integracdo entre os diversos moekiste ainda de forma
timida. Um Sistema com 252 km de trilhos e pertd@@ composi¢cdes transporta 450 mil
passageiros por dia. Dos modais concedidos, asaBanostraram sinais de recuperacao
estando seu numero de usuarios em torno de 10Passldia Util considerando-se as varias
opcOes tecnoldgicas oferecidas, uma consequérneia dia saturacdo da Ponte Rio-Niteroi.
(PEREIRA, 2002).

O Centro e a Zona Sul da cidade continuam congestas por Onibus, carros
particulares e um namero crescente de taxis epuhbils e vans que comecaram a contestar a
hegemonia absoluta do transporte coletivo por @&nimbanos que dominou o cenario da
Regido Metropolitana nas ultimas trés décadas cds@assado.

Um fator sintomatico ocorreu com a crise do petrdle final da década de 1970 onde
a falta do fluxo de investimentos paralisou dezeleagrandes projetos atingindo inclusive o
Metr6-RJ. A sua ndo concluséo fez com que toda estaitura planejada de integracdo
fisico-tarifaria, multimodal jamais saisse do pap#lsse posta em pratica.

A progressiva degradacdo das empresas estataisatgagam como elementos
reguladores do transporte coletivo permitiram o s@mento desequilibrado das
concessionarias de 6nibus que se fortaleceram cuwovgerado pela faléncia do transporte
metropolitano de massas, em especial na RMRJ causaieamento da CTC (que, de acordo

com o PIT-Metrd, seria a base da Integracao Pldagjam o Metr6-RJ). O mesmo fenémeno

% A falta de investimentos publicos na manutencérpansao do transporte ferroviario fez com que ele
perdesse bastante forca. Com a prioridade paemsporte rodoviario — pertencente a empresas @svagdo
sistema ferroviario, que em 1984 chegou a tranapdrariamente um milh&o de passageiros, entrouraan
profunda crise, em que a degradag&o chegou a gerafetar a seguranca das operagdes (acidentes), a
pontualidade e a confiabilidade das viagens (catesaavarias e diminuicdo do nimero de materiamedem
funcionamento), a seguranga e limpeza das estagf@msposi¢des. I1sso resultou na queda constamteas ¢ho
namero de passageiros, que em 1996 chegou a dpEmasl passageiros por dia. (PEREIRA, 2002).
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que hoje se observa com as vans que ocupam umoesgscente frente a um Sistema de
Onibus incapaz de corresponder as aspiracbes essicades da populagdo usuéaria
(PEREIRA, 2002).

Esta talvez seja a mais importante licdo a semdja pelos técnicos e planejadores

de transporte com relagéo ao PIT-Metrd. De acoodo Rereira (2002),

Se um Sistema Planejgdpor maior que seja sua perfeicdo técnica, ndo €
implementado em tempo habil, no prazo previstomendado pelo Projeto, a
Populagdo Usuaria busca suas proprias solugfess, Bt tecnicamente falhas a
médio e longo prazos, atendem a uma necessidadaime estabelecem condi¢des
para a criacdo de nichos de mercado e para viclosainportamento que
dificilmente podem ser eliminados uma vez estaldsc (muitas vezes pelo
altissimo custo social que seria imposto por sumirgd¢cdo), complicando, cada vez
mais, a vida dos administradores e, ainda mais,pojpulacdo das grandes
metropoles. (PEREIRA, 2002, p..3)

O PLANO DE TRANSPORTES DE MASSA (PTM) — 1990-199%encebido em
1990, por iniciativa do Governo municipal, coorddmaelo IPLAN-Rio como tentativa de
substituir o PIT-Metrdé apresentava objetivos manbigiosos que as metas tracadas por seu
antecessor que se limitava a solugfes técnicabjedv primeiro era o estabelecimento de
uma politica de transportes para a RMRJ (PEREIRB2R

A ideia basica do Plano era substituir a desam@dizBase de Dados do PIT-Metro.
Todavia, propunha-se a ser bem mais do que iss@,vemque objetivava o estabelecimento
institucionalizado de uma Politica de Transportefindla e dinamica para a RMRJ, a qual
propiciasse aos tomadores de decisao das esfdmalfeestadual e municipal, subsidios para
a priorizacdo dos investimentos de forma racioadhz eficiente, eficaz e efetiva.

Os objetivos do PTM, muito mais amplos que os db, Bhglobavam acdes nos
planos social, econdmico, ecoldgico, energéticditipm e urbanistico. Participaram deste
esforco, ndo apenas os oOrgdos da Prefeitura dod®idaneiro, mas também entidades
Estaduais e Federais responsaveis pelo planejaragmta aplicacdo de recursos na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro e em todo o EstedBio de Janeiro.

Como resultado, o PTM estabeleceu um novo padréamieamento para a RMRJ e
propiciou um amplo levantamento em termos de PsaguD/D em 06nibus urbanos e
pesquisas domiciliares cujos resultados fornecenawa nova base de dados para atualizacao
das matrizes de viagens do PIT.

Em termos técnicos a estrutura do PTM seguia osopaso PIT-Metr6. Este novo
Modelo seria suportado por uma nova matriz de viagke automaoveis e coletivos, construida
a partir de um novo zoneamento metropolitano dal@oeacdo de novas pesquisas de campo

O/D, On/Off e domiciliares. Em termos organizacisna PTM seguiu um caminho oposto
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ao do PIT-Metr6. Enquanto este ultimo nasceu detgrama rigida e bem definida estrutura
formal, num momento de pujanga econOmica e contacwio forte apoio e interesse
institucional, ou seja, hierarquicamente, “de caga baixo”, 0 primeiro teve seu inicio num
movimento oposto “de baixo para cima”, partindowhea necessidade detectada por um
corpo técnico estatal e privado pertencente a catade de transportes da RMRJ, o Projeto
ganhou espaco e interesse do Governo Municipabbdscapoio de 6rgdos governamentais e
empresas estatais e da iniciativa privada paregagédo de recursos técnicos e captacao de
recursos financeiros junto ao BID e ao BIRD pamnsecucao.

A *“fraqueza”’ institucional do PTM foi determinanggara que o Projeto néao
conseguisse alcancar seus principais objetivogrBtco, ele disponibilizou toda uma nova
série de levantamentos de campo nas areas de SEsduomiciliares, Pesquisas O/D e
On/Off em Onibus Urbanos e Contagens VolumétricaSedetivas de Trafego que
possibilitaram a geracdo de uma nova Matriz de &fiagsobre uma nova Base de
Zoneamento estabelecida para o Municipio e parMBRIR No plano Institucional, marcou
um momento historico no qual se registrou, em qt@des os campos de atividade no Pais,
numa tentativa de rompimento com uma estruturautjaica de deciséo rigida, suportada por
um modelo administrativo centralizador, herancameyassado recente.

Ao elaborar-se o PTM néo se considerou os dadoBl@eMetrd, dado o grau de
descrédito existente na época sobre a confiabdidiedseus Modelos. A tentativa de se fazer
uma pesquisa menos abrangente e de se ajustautiades do PIT-Metré bem como usar as
pesquisas domiciliares do mesmo para se ter oslosode geracéo, distribuicdo e escolha
modal n&o foi adiante, principalmente pela faltaude entendimento de que a unidao dos
dados do PIT-Metré com as pesquisas do PTM levaaiamma excelente base de dados. Na
realidade, o que se percebeu foi uma ansiedadesanos dados das pesquisas do PTM sem
estas modelagens complementares, que por mais gua aquipe técnica explicasse nao
encontrava eco, muito provavelmente pela falta peioainstitucional ou pela falta de
conhecimento tedrico sobre o tema.

Dos fatores que contribuiram para o descrédito dde¥d Multimodal do PIT-Metrd
no enfoque do modismo da época (no periodo comgickerentre 1985 e 1995) a falta de
recursos materiais e humanos para preservacao atizatdo da Base de Dados e a
mentalidade ainda dominante em certos Setoresogagaais a guarda de determinado tipo de
informac&o significa a manutencdo de Poder e Bgiwbk foram os mais preponderantes.

Este tipo de postura, efetivamente, corroeu a imag® PIT-Metrd junto a

Comunidade Técnica em um primeiro momento e levowefétiva paralisagdo do
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funcionamento de seu Modelo Matematico (1990) plesestruturacdo de sua equipe de
manutencdo. O Modelo do PIT-Metr6 s6 voltou a seciplmente operacional em fins de
1992 e s6 foi atualizado, também de forma pareral 1994.

Até o ano 2000 este ainda era o unico Modelo Moltiah Calibrado e Operacional
para a realidade da RMRJ e que, até onde se tehedarento, este Modelo do “PIT
Revisado” (1993-1994) nao foi atualizado, havemaddyusive, o risco de sua estrutura haver
se perdido definitivamente no processo de Concedsadetr6-RJ, embora, em 1995, tenha
existido um maior esforco para sua divulgacado nbitanda Comunidade de Transportes,

justamente objetivando sua preservagao.

O PLANO ESTADUAL DE TRANSPORTES (PET) — 1995-1998que, de certa
forma, sucedeu ao PTM foi um plano de metas irstital, considerado forte onde o PTM
por ventura tenha sido fraco, isto €, na alocagaestrutura formal do Estado a um projeto de
recuperacdo do Sistema de Transportes da RMRJefnog estritamente técnicos, o PET,
em sua revisao (1995-1998) serviu-se dos dadosrdisfizados pelo PIT-Metrd, pelo PTM e
pelo PIT revisado (Diest-1994) para estabeleces sweas e prioridades (PEREIRA, 2002).

O PET, na época de suas defini¢cdes iniciais (19®0)] partiu de premissas que
superestimaram a capacidade de captacdo dos SstEmBEransportes de Massa da RMRJ
(entdo em total decadéncia). Inicialmente, as ddasmdo Plano para metrd, barcas e trens
metropolitanos representavam muito mais um anseiqué uma andlise calcada em dados
atualizados, entéo, indisponiveis. O que ocorreando do delineamento das premissas que
nortearam o PET (1990-1991) foi que na falta dermatdelo mateméatico operacional, os
técnicos se viram obrigados a fazer suas estinsasivhre dados existentes que consideravam
um regime de Integracdo Total conforme idealizadgiralmente pelo PIT-Metrd, algo que,

na época, ja era uma Meta praticamente utépica.

PESQUISAS DO DETRAN-RJ (1996-1997), sobre o pedids usuarios de
automoveis tinham como objetivo a realizacdo decenso dos usuarios de automéveis da
RMRJ, aproveitando o processo de reemplacamenigab@mo dos veiculos automotores
(PEREIRA, 2002).

Essa pesquisa, realizada com aproximadamente 30éntrevistas, foi submetida a
um moderno processo de apuracdo e disponibilizos sesultados destinados a ampla
distribuicdo junto a comunidade de transportes MRR e em 1998 foram tornados de

dominio publico, repassados para divulgacéo e dasiaos principais Orgéos e Instituicbes
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de Pesquisa e Planejamento do Estado, do Munieipimdacdes e Centros Universitarios de
Pesquisa.

Cabe observar que, apés o encerramento dos trabdth@IT-Metrd (1975-1979),
nenhum grande Levantamento de Campo foi levadeitoaia RMRJ no final do século
passado e que, mesmo, os Levantamentos e Pesdai$@BM, por falta de recursos e de
apoio institucional, jamais chegaram proximo a epi de detalhes do PIT em termos de
coleta e analise das informacdes.

Dos Levantamentos do PTM (1990-1991) as pesquisadetran-RJ, foram mais 6
anos sem grandes levantamentos de campo. Foramdendisas décadas de intervalo entre a
pesquisa de Perfil de Usuéarios de Automéveis e rids @ntre as Pesquisas em Onibus
Urbanos. Sao mais de trés décadas sem que se nead& pesquisa significativa em barcas,
metrd e trens metropolitanos.

Os levantamentos de campo do Detran-RJ (1996-¥)9#ais recentemente, do Daer-
RS (1999-2001) contribuiram para o desenvolvimetgouma moderna metodologia de
Apuracao e Tabulacdo de Pesquisas O/D, On/Offedd Be Usuarios e de Determinacao de
indices de Imagem, capaz de disponibilizar, em meempo, os resultados de grandes
massas de dados com a ampla utilizacéo de realgddsitimidia Interativa.

Modernos métodos permitem a construcdo de sofilsticae precisos modelos
matematicos, capazes de retratar o comportamenssidenas complexos como no caso do
Sistema Viario da RMRJ, permitindo a analise acrada proposta de solucdes técnicas

inteligentes.

PLANO DIRETOR DE TRANSPORTE URBANO (PDTU) — 200265

O PDTU teve como meta dotar o estado do Rio derdameen especial a RMRJ de um
instrumento de planejamento atualizado, que foapazcde substituir os estudos do PIT-
Metr6 (1975-1979) e do PTM (1990-1995) corrigindeas deficiéncias, consequéncia do
distanciamento no tempo e do crescimento da RMRJ.

Por intermédio da Secretaria de Estado de Traresperida Companhia Estadual de
Engenharia de Transportes e Logistica — CENTRAIGaverno do Estado desenvolveu o
Plano Diretor de Transportes Urbanos — PDTU. Plasse, que tem por objetivo a
racionalizacdo do Sistema de Transportes de Passageo ambito metropolitano, a

priorizacdo dos investimentos na infraestruturatrdesportes, sobretudo os que visem a
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integracdo modal e intermodal e € o instrumentgedtio e planejamento dos transportes, em
carater permanente, de forma articulada e coordenad

De acordo com seus formuladores, planejar signélmalir as improvisacfes e olhar
para o futuro com base em informagfes e metodalagiafiaveis, a fim de alcancar de modo
mais eficiente, eficaz e efetivo o maximo de desbmwento possivel, com a melhor
concentracdo de esforcos e recursos do sistemafoiDea que, é imprescindivel o
planejamento no momento em que se quer reverteradrg de irracionalidade em que se

encontra o transporte coletivo na RMRJ.

Ainda, de acordo com o relatorio do PDTU, estudeglkdnejamento de transportes
desenvolvidos em décadas passadas ndo tém maecideale de representar a situacao
metropolitana vigente e, consequentemente, naonpeede usados na projecdo de cenarios e
na identificagdo dos desejos de deslocamento dalggdw. Esses estudos foram de relevante
importancia, entretanto, por ndo terem sido atadbz e realimentados, deixaram de
acompanhar as transformacfes na RMRJ, especialmentpie se refere ao crescimento
observado em bairros da Zona Oeste do Rio; a inggaa de novas e importantes ligagdes
rodoviarias, tais como a Via Light e as Linhas Aetare Vermelha; e, a significativa
alteracao institucional, em funcdo da concessaiceiiva privada da operacéo dos sistemas

metroviario, ferroviario e aquaviario.

Enquanto que o PIT utilizou na geragao de suadzestde viagens dados retirados de
pesquisas de campo (entrevistas domiciliares e @Bjzadas pelo Metr6-RJ, no biénio
1975-76, em todos os modais de transporte na RIgdRd0§ particulares, barcas/aerobarcos,
trens urbanos, Onibus, etc.), o PTM obteve as madiszes de viagem em pesquisa de campo
junto as linhas de 6nibus, pesquisas domiciliareorgagens de trafego (volumétricas e
seletivas). No ambito do PDTU foi realizado um n@emeamento para a RMRJ, bem como
um Plano Amostral. Estes foram os estudos basieos @ nova pesquisa de Origem e
Destino. Foram definidas em 2001, para o PDTU, 48bas de trafego na RMRJ e o
Plano Amostral resultou em 34.000 domicilios enstados. Em fungdo do novo zoneamento
e da amostra, o consorcio contratado trabalhouramampla pesquisa sobre transportes na
RM, através de entrevistas domiciliares, onde foremnhecidas as formas como s&o
realizadas as viagens (se de carro, 6nibus, ntetra, barcas, etc.), as origens e os destinos
de tais deslocamentos e as caracteristicas dasR(MEREIRA, 2002).
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Iniciada em 2002, as pesquisas foram realizada®asunicipios que compunham
na época a RMRJO PDTU resultou em um Plano Estratégico concluidame modelo

calibrado, em base geo-referenciada, de forma quanejamento de transporte da RMRJ se
torne um processo continuo, com mecanismos pareealimentacdo capazes de possibilitar
a sua continua revisédo/atualizacdo, sugerindo umumim de propostas e recomendacoes,
determinantes para a promoc¢éo da qualidade dengid®MRJ. Sera possivel, entdo, ordenar
o Sistema Metropolitano de Transportes, em fungicahfiguracdo da rede de transportes
(em sintonia com padrdes de acessibilidade maisa¢igas e condizentes com as vocacdes e
competéncias das regides), da hierarquizacdo grawmf@o dos servicos de transporte, do
aumento da velocidade comercial dos modos de gracalgacidade, que seréo
complementados por 6nibus e vans, como também dkfimgdo de linhas e tudo mais
(SETRANS, s.d.).

A realizacdo de Pesquisas de Campo para a defidigd®erfil dos Usuérios de um
determinado tipo de Servico ou Produto é um dos rmamsagrados e confiaveis meios de
afericdo dos desejos destes Usuarios e a formaeficisnte de efetuar-se um Planejamento
seguro para a Implantacdo ou para a Expanséao deleterminada atividade. No ambito do
Sistema de Transportes da Regido Metropolitanaidal® Janeiro (RMRJ) foram realizadas
diversas Pesquisas de Grande Porte, dentre asppaEmos destacar as do PIT-Metro, as do
PTM e as do Detran-RJ. Infelizmente estes grandgaritamentos de Campo foram sempre
efetuados dentro de um foco especifico, de forrateladerem necessidades pontuais, dentro
de horizontes limitados, uma vez que passado ufodmerelativamente curto seu potencial
como Base de Dados para planejamento tende a-s@nastrito.

Pesquisas Origem/Destino. Sao levantamentos de ocajup tém como objetivo
principal obter o Perfil do Deslocamento dos Usasade um determinado Meio ou Sistema
de Transportes, buscando, igualmente, tracar uifil Becioecondmico dos Entrevistados.
Este Perfil Socioecondmico engloba, via de regniprinacbes sobre Renda, Grau de
Instrucdo, Meio de Transporte mais utilizado, Réefeias, Motivo das Viagens, Gastos com
deslocamento, Tempo de Viagem (subjetivo), Tempasgeera (subjetivo), etc.

Essas Pesquisas trabalham com a selecdo de umatrdnrepresentativa e
proporcional do Universo que se busca analisareffnigdo das Origens e Destinos, objeto
dos deslocamentos pesquisados, geralmente, obadettadicionais divisdes geograficas e
administrativas dos Municipios e Regides que sdetmldo estudo, visando facilitar a

comparacao dos resultados e a manutencao da Baselds.



140

De tudo que foi colocado anteriormente temos quBMRJ vem ha décadas
apresentando-se como um dos mais complexos problden@ansporte do Pais, um problema
de aparente dificil solugéo. Ex-capital da Rep@bli Rio de Janeiro e os 19 Municiffos
que integram sua RM constituem-se, caracteristinlen@um grande Polo de Servigos que
cresceu de forma desordenada, criando, paulatinamen né goérdio de seu proprio
autossufocamento. Uma das razfes preponderanteegtar fato foi a falta, sistematica, de
investimentos no Planejamento do Sistema de Traespda regido. Aquilo que comecou
como fruto de desavencas politicas e ideoldgidaseatou-se na escassez de recursos que as
sucederam, culminando no nascimento e proliferdegsolucdes alternativas e paliativas que
proliferaram no vacuo das politicas e a¢des pulica

Da desorganizacdo hoje dominante, fica a licAo de, qqa auséncia de um
planejamento técnico e de uma decisdo politica kstruturada em qualquer setor da
economia, o cidaddo comum busca, em sua necessdaddividade, as proprias solucdes e,
nos transportes, isso ndo € excecdo. Solugcbesrpsmo tecnicamente apresentam falhas a
médio e longo prazos, o atendem no imediatismads secessidades de deslocamento diario
casa-trabalho-casa.

E de se lamentar que uma RM com mais de 10 mildédsabitantes, dotada de um
sistema de metrd com mais de 35 km implantados @wrdsistema de trens metropolitanos
com mais de 230 km de trilhos, ndo chegue a tratessp8% de sua populagdo nestes modais
de alta capacidade. Lembramos que o metr6 foi jldogara transportar mais de um milhéo
de passageiros por dia, hoje, mal transporta 690 @¥ trens metropolitanos, que ja
transportaram, em seu auge, 1,5 milhdo de passadw®ije transportam 450 mil usuarios por
dia (PDTU, 2010).

Pode-se dizer que o que aconteceu € histérico. @O rperdeu seu momento de
implantacéo e assistiu sua demanda potencial ismi@iada e literalmente transportada pelos
Onibus urbanos. O caso dos trens metropolitanogifmi, a falta de investimentos e a
paulatina queda da qualidade dos servicos pulverzioa demanda que se transferiu,
igualmente, para o transporte coletivo que, haatrola mais de 80% da demanda na RMRJ.
Ainda assim a hegemonia dos 6nibus ja foi contastadtdo, aparecem as vans em resposta

da populacéo a baixa qualidade dos servigos qusdihg@restados pelas empresas de 6nibus,

%5 Seus limites sofreram alteracdes, em anos postsrioom a exclusdo dos municipios de Petrop@&oelosé

do Vale do Rio Preto (1993), Itaguai, Mesquita, yemtiba (julho de 2002) e Marica (outubro de 20Que
também faziam parte da RM, conforme a primeiraslagéo. Itaguai, Marica e Mesquita foram novamente
incluidos no Grande Rio em outubro de 2009, egtabitio o nimero de municipios em 19.
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aliada ao crescente desemprego de determinadosessedociais, fruto da diminuicéo
constante da atividade econémica na RMRJ.

O que hoje acontece na RMRJ em termos de transpseeguranca, etc., pode-se dizer
que seja fruto da ma gestdo ao longo de décadat e anais a consequéncia da falta de
planejamento, da falta de uma estratégia de méldioge prazos do que, mesmo, da falta de
recursos.

Um problema que os sistemas de transporte mettapolde massas terdo que superar
na RMRJ, fruto de um vicio que se estabeleceu jamopulacdo usuéria, é o da resisténcia
ao transbordo. Em tese, o usuario de transporticplpor mais baixa que seja sua renda,
ndo gosta de utilizar integracdo. Porque, por dégam uso de coletivos (primeiro 6nibus e,
agora, vans) o acostumou ao transporte porta a.pd&o € apenas uma questédo de tarifa
(vans sdo mais caras) ou de conforto, vans, Omimsar condicionado e metrd se equivalem,
mas de segurancga, o risco de assalto se reduz genfugdo do numero de passageiros e
paradas e com a diminui¢do dos trajetos a pé shinathos.

De forma que qualquer programa que tenha por metguperacao dos sistemas de
transporte de massas da RMRJ precisa ter por &iae premissas basicas de recuperacao da
qualidade e, por conseguinte, da imagem desteig@gjunto ao usuario, quais sejam: custos,
conforto, seguranca e integracdo com um minimo rdesferéncias, resultando num
transporte, basicamente, porta a porta.

Do ponto de vista institucional, € necessaria aattande decisfes e acdes para a
recuperacao do sistema de trens metropolitanosaeapeonclusdo dos trechos prioritarios do
metrd, a saber: Linha-2 (concluséo do trecho EstRarcas), visando sua interconexdo com a
Linha-3; (Niter6i-Sdo Goncal®

SO é possivel “fazer Social” com um sistema desprartes se este for subsidiado ou
autossustentavel. No caso do Metr6, a Linhal (liahenja), que faz a ligacdo zona norte —
zona sul, sustenta a Linha-2 (linha verde), que digcentro aos suburbios mais distantes; no
caso da Supervia (linha de trem), Deodoro sustentamais deficitarios.

% O Metr6 do Rio de Janeiro possui atualmente &s$irl e 2. A linha 4 que esta em construcéo déaeeaa
ligacdo de Ipanema a Barra da Tijuca, com previgieer inaugurada no inicio de 2016. A linha 3ljazu
pretende ligar os municipios do Rio de Janeircelit S&o Gongalo e Itaborai. Sera a primeira figag
intermunicipal feita por metré no estado do Rimds ndo comecgou a ser construida, tem previsdspara
inaugurada em 2014.
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Do ponto de vista de planejamento, precisamos @esagbjetivas, desenvolvidas
sobre metas realistas. Estudar uma Integracédo rivdal sim, mas de forma sensata.
Conhecer o perfil dos Usuarios e tracar, com basterPerfil, estratégias de agregacao.

Do ponto de vista Politico-Estratégico, a aceitat@@overno e Empresarios de que é
preciso negociar (nas trés esferas do poder). Nummejpo passo, uma unificacdo (metro e
trens metropolitanos) que fortaleca o sistema desporte de massa, hum segundo, uma
Integracdo Direcionada (massa-metrd e trens eivadednibus e vans), num terceiro passo,
uma Integracdo Abrangente (ndo Total que € utdpinaluindo estacionamentos, taxis e
automoveis (PEREIRA, 2002).
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CAPITULO 4 — ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANA,
(RE)PRODUCAO DO ESPACO E EXCLUSAO SOCIAL

[...] Vocé deve aprender a baixar a cabega
E dizer sempre: "Muito obrigado"

Sao palavras que ainda te deixam dizer
Por ser homem bem disciplinado

Deve pois s6 fazer pelo bem da Nacao
Tudo aquilo que for ordenado

Pra ganhar um Fuscéao no juizo final

E diploma de bem comportado

Vocé merece, vocé merece

Tudo vai bem, tudo legal

Cerveja, samba, e amanha, seu Zé

Se acabarem com o teu Carnaval? [...]

Luiz Gonzaga do Nascimento Junior
(Gonzaguinha)

Neste capitulo, desenvolvemos alguns temas chavsta delissertacdo —
acessibilidade/mobilidade; segregacdo socioespaxafisdo social e sistema de
transportes/politicas de transportes. E mostramos Qs temas apresentados estao
intimamente interligados e relacionados a piorguididade de vida urbana.

Entendemos que a acessibilidade urbana é conditsigoela interacdo entre o uso do
solo e o transporte e se constitui como um imptetardicador de excluséo social, ao lado da
mobilidade, da habitacdo, da educacdo e da rend@e eutros. Nesse sentido, a
acessibilidade, ao ser parte integrante e fundaheat dindmica e do funcionamento das
cidades, passa a ser um elemento que contribuigpgtelidade de vida urbana, na medida
em que facilita 0 acesso da populacéo aos sergiegsipamentos urbanos, além de viabilizar
sua aproximacao com as atividades econoémicas.

Cremos, ainda, que a baixa mobilidade dos pobremeatedpole decorre ndo sé da
insuficiéncia de renda, mas, do desigual acessaonaass de transportes. Esta desigualdade
reproduz-se na forma de obstaculos em acessamo@aties de trabalho e de educacéo e,

pode, até mesmo, ocasionar no isolamento social.



144

4.1 ALGUNS CONCEITOS SOBRE ACESSIBILIDADE E MOBILID ADE

O conceito de acessibilidade, embora alvo de difasse reflexdes ha muito tempo, é
ainda objeto de controvérsias e desencontros, tsolorpor ser amplamente utilizado por uma
significativa quantidade de areas do conhecimesgndo, portanto, considerado de forma
bastante peculiar tanto nas Ciéncias Humanas queastdxatas, por vezes associado — na
condicdo de elemento explicativo — a eventos, teasie cendrios diversds

A esse respeito, Wachs e Kumagi (1973 apud CARDO&ED/) afirmam que
acessibilidade consiste no mais importante conceléwionado a definicdo e explicacdo das
formas e fungbes de uma regido. Para VickermamM(apidd CARDOSO, 2007), as inUmeras
possibilidades que o conceito encerra que saoadoalsz por uma variedade de definicbes
fundamentadas por diferentes vertentes tedricaizam para o alcance do seu uso.

O emprego, em grande escala, da palaeessibilidadegera confusdes conceituais
que podem contribuir para a sua descaracterizd¢ao. raro, os termosacessibilidadee
mobilidad&®, quando ndo considerados sindnimos, sdo motivdUetiElas e equivocos. Na
literatura muitas vezes encontramos certa confulBiaconceituacdo e utilizacdo dessas
palavras, notadamente quando essas se relacionamasa@g questdo da facilidade ou
impedimento nos deslocamentos. De forma que nés&gdo interpreta-se a acessibilidade
como um atributo dependente unicamente do sistenteadsporte sem considerar o grau de
atracdo das oportunidades oferecidas nas potenca&s de destino, ficando mesclados os
conceitos de mobilidade e acessibilidade (ULYSSEAN®; SILVA, A. P. Q. etal., 2004).

Diante dessa indefinicdo, Jones (1981 apud CARDOZ3@7) coloca que a
acessibilidade est4 relacionada a oportunidadeuquéndividuo tem em participar de uma
atividade num determinado local, dada pelo sist@enmansporte e pelo uso do solo. O termo
mobilidade refere-se, ainda, a facilidade de dest@mnto de um cidad&o e dependera tanto do

desempenho do sistema de transporte, revelado qedacidade de interligar locais

67 Conforme Cardoso (2007), o termo acessibilidag®iéo encontrado na literatura, figurando com dasta

no planejamento urbano e de transportes; no aeesieaal de trabalho, na localiza¢do de equipamsento
urbanos; na localizacéo residencial; na localizagdostrial, na localizacdo de sistemas educagomaistemas
de salde; como agente e medida de segregacaospaai@d; como indicador de acesso de pedestres a
infraestrutura de circulacdo, entre outros. (CARDQZ3007).

68 Isoladamente, o conceito de mobilidade tambémrégado de indefinigbes, notadamente por sugerir
movimento, mudanga, transformacéo. Desse modenmtpode assumir indmeras interpretagfes, podestdo e
relacionado a mobilidade social, espacial, residéretc. No presente trabalho, contudo, o conceitode

regra, devera estar associado a ideia de deslotamelacionando-se principalmente a disponibilead
individual por modos de transporte.
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espacialmente distintos quanto das necessidadesdddduo, associadas ao seu grau de
Insercéo nesse sistema.

Ja Sathisan e Srinivasan (1998 apud CARDOSO, 2@iohtam que acessibilidade &
associada a capacidade de chegar a um determingdn kEnquanto mobilidade pode ser
relacionada com a facilidade com que um deslocameode realizar-se. Para Vasconcellos
(2001), da mesma forma, a acessibilidade corregpanthcilidade que o individuo tem de
alcancar determinados destiffos a possibilidade de chegar a eles acontece pphxe de
circulacao disponibilizado pelo poder publico quegponsavel pela escolha da localizacdo e
pela organizagao das vias de acesso.

Tratando-se de uma diversidade de olhares provesieie diferentes formagdes, nao
h& consenso acerca da definicdo de acessibilied&eografia Urbana, o conceito tem sido
comumente empregado na explicacao de transformag@esespaciais, sendo fator decisivo
no estreitamento das relacdes existentes entigpuer, renda, uso e valorizagdo dos terrenos
urbanos e o crescimento das cidades.

No contexto da Geografia Urbana, Villaca (199874). afirma que “a acessibilidade é
o valor de uso mais importante para a terra urbemépora toda e qualquer terra o tenha em
maior ou menor grau. Os diferentes pontos do espogono tém diferentes acessibilidades a
todo o conjunto da cidade”. Na mesma linha de peasto, Davidson (1995) e Hanson
(1995 apud CARDOSO, 2007) ressaltam que “gquantmmuiacessibilidade maior sera a
valorizacéo da terra”. Kowarick (1979), corroboraamplementa, descrevendo a légica da
dindmica especulativa no ambiente das cidadesp@catacao imobiliaria adota um método
préprio para parcelar a terra da cidade, o queistensum novo loteamento nunca igual ao
anterior, que ja era provido de servigos publidastre o novo loteamento e o Ultimo ja
equipado, ao contrario, sobra uma area de terria.\imnto o novo loteamento, a linha de
onibus que o serve sera um prolongamento a partittano centro equipado. Assim, quando

estendida, a linha de 6nibus passara pela ardateada, valorizando-lhe imediatamente.

%9 vasconcellos (2001) divide acessibilidade em ghaates: macroacessibilidade (facilidade de alcamcar
espaco e chegar a constru¢des e equipamentos siith@sejados) e microacessibilidade (facilidadeedadesso
direto aos veiculos ou destinos desejados). A raaessibilidade compreende quatro tempos: o tempo de
acessar o veiculo; o tempo de espera; o tempoodémtveiculo ou caminhando; o tempo de acessastinde
final apés deixar o veiculo. No caso do transpootetivo ha ainda o tempo de transferéncia entréwityus e
outro.
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Hansen (1959 apud CUNHA et al., 2004yalorizando a dimens&o social do conceito
de acessibilidadeafirma que ela pode ser aquilatada pela quantidadeportunidades de
trabalho disponivel a uma certa distancia da rasidéde cada individuo, ou seja, ele a
considera como “uma medida da distribuicdo espdeislatividades em relacdo a um ponto,
ajustadas habilidade e desejo das pessoas ou firmas em swpeeparacao espacial’. Lima
Neto (1982 apud CARDOSO, 2007) acrescentaa acessibilidade pode ser entendida como
um indice locacional de atividadespresentando maior ou menor facilidade em atiagir
oportunidades oferecidatgvendo-se consideramerfil da rede de transporte, a localizacéo e
0 numero de atividadedisponiveis. Tagore e Sikdar (1995 apud CARDOSQ)720
complementam dizendo que a acessibilidade consstombinacdo da localizagdo dos
destinos a serem alcancados e das caracteristicgisteina de transporte que interliga os
pontos de origem e destino, devendo-se considarda a localizacdo e as caracteristicas da
populacdo em questdo, a distribuig@mgrafica e a intensidade das atividades econémica
Raia Jr. et al. (1997), por sawno, apontam que a acessibilidade possibilitaesso dos
individuos aos pontos @enprego, educacao, lazer e equipamentos publaats, ¢m funcao
do uso do soloomo em razéo das caracteristicas do sistemargptndes.

Importante ressaltar que a ideia de acessibiligateintimamente ligada a capacidade
de chegar aos destinos almejados e/ou necesséarmsedoropriamente a0 movimersivictu
sensu Assim, Levine (1998 apud CARDOSO, 2007) obsema g acessibilidade é maior
entre destinos mais proximos, ainda que a veloeidid viagem seja reduzida, resultando
num processo que Hanson (1995 apud CARDOSO, 20&ff)edcomo acessibilidade de
lugar, o qual se refere a facilidade com que detemos locais podem ser atingidos.

Ao levarmos em consideracao que “a propensao deg#o entre dois lugares cresce
na medida em que o custo de movimentacao entredetesui” (RAIA JR., 2000, p. 19),
equipamentos e servicos urbanos serdo mais adessieestiverem proximos as areas
residenciais, estando a acessibilidade potenaiaizelo uso de moda$e transporte nao
motorizado, incluindo o deslocamento a pé. De fogo, Vasconcellos (1996a) afirma ser o
caminharo maissimples e barato meio de transporte humano, deiraaqee seu prestigio é
reconsiderado por (MAGALHAES et al., 200dpmo sendo o meio de transporte mais

importante e os demais modos conhecidos, comosxeEne complementares.

0 Em How accessibility shapes land ygmiblicado em 1959, Hansen cunhou a primeira igéfinsocial de
acessibilidade, a qual tem inspirado inUmeros thaisaaté os dias atuais, sobretudo aqueles rekaisnao
planejamento de transportes, a exemplo de Jon84)(19
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Embora, considerado por Ferraz (1999) como um itaptg indicador de
acessibilidad€, os deslocamentos a pé ou de bicicleta, entreutodos ndo motorizados,
sao preteridos no ambiente das grandes cidadeszém da extensao e formatacao do tecido
urbano, pela inadequacdo dos espacos publicos semhte univers4t e pela lentiddo dos
processos de descentralizagédo de atividades. Bisdehde a comprometer o acesso das
populacdes de menor renda aos servicos e equipasneriianos essenciais, que em geral
estdo situados nas areas centrais.

O grau reduzido de modos alternativos de transpoot@o o préprio caminhar, além
de problemas relacionados a limitada integracécafis tarifaria entre os diversos modos dos
sistemas de transporte resultam num processo deéndizacdo (geografica), uma vez que os
individuos de menos posses tém dificultadas suadwpdades de trabalho, estudo, consumo
e lazer, justamente por ndo conseguirem alcangaiopaliversos da cidade pagando uma
Unica passagem (CARDOSO, 2007).

Neste contexto, a acessibilidade como indicadalersocioecondémico admite ainda
uma interpretacdo que ultrapassa a fronteira dea sacessibilidade apenas o0 acesso aos
sistemas de transportes. Sobre isso, Mumford (1888)coloca que na sociedade 0 processo
de integracdo pode ser viabilizado ou n&o peloaeriéos que compdem a rede de transporte
(infraestrutura e modos de transporte) e/ou petagrdlhas”, que representam num plano
abstrato: seguranca, defesa, prisdo, separacdoigérta segregacdo de classes sociais.
Portanto, a acessibilidade faz-se essencial nanidgfido e/ou limitacdo dos desejos de
inclusdo socioecondmica dos individuos, podend@raito protagonizar a metafora das
portas, representando, de acordo com Marx (1980%rdradas” e as “saidas” da cidade, ou
seja, a condi¢cao de inclusdo ou excluséo sociaR@ASO, 2007).

Concordamos, assim, que a politica de mobilidabana, participa efetivamente das
possibilidades de desenvolvimento de uma cidadiecipalmente quando congrega todas as
principais particularidades da configuracdo da dedaseus equipamentos, infraestrutura de
transporte, comunicacéo, circulacao e distribui¢doto de objetos quanto de pessoas. Por
isso, entendemos que uma politica de mobilidade respeite os principios universais e que
traga beneficios a maioria da populacado, traz tambg maior dinamismo urbano, uma

maior e melhor circulacdo de pessoas, bens e nweraadalém de valorizar o urbano como o

" FERRAZ (1999), simplificando o conceito de acetidide, o associa a distancia que os individuos
necessitam caminhar para utilizar o transportealizacdo de uma viagem, referindo-se a distarc@igem
da viagem até o local de embarque e do local denttEarque até o destino final.

20 desenho universal pressupde a concepcédo deosspaegfatos e produtos que visam atender
simultaneamente todas as pessoas, com diferemgesarésticas antropométricas e sensoriais (CARDOSO
2007).
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espaco da congregacao e cruzamento de diferergasiagdo de um ambiente dinamico e
publico.

4.2 BREVE RELATO SOBRE O PROCESSO HISTOinICO DA PRODUGCAO DA
ESTRUTURA FUNDIARIA URBANA E SUA IMPORTANCIA PARA A
COMPREENSAO DA SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

Antes mesmo de se tornar produto do capital a satguirida era destinada aos que
possuiam algum tipo de privilégio. A historia pddstemunhar a construcao e a projecao de
uma estrutura fundiaria que, desde seus primoérdi@sam as condi¢cdes desejaveis as classes
sociais de mais alta renda a se beneficiarem dg tegue Ihes propiciou uma fonte de renda.

Nesse momento ja era criado o processo de segoegs@éoespacial que,
posteriormente estabelecido, produziu as compantegées e estratificacdes sociais
espacializadas. Sob este aspecto é licito afiremamgespaco-tempo em que foram projetadas
e materializadas no espaco urbano da cidade dwratfundiaria pode ser considerada como
um importante referencial da espacialidade da pabrgbana, que no momento atual,
ganhou, ndo apenas velocidade, mas também novem@exas formas de produzir-se e
reproduzir-se cotidianamente. Sendo assim, é genadmovimento ciclico e vicioso de uma
estrutura fundiaria urbana segregadora e segregamite que torna a cidade um “jogo de
cartas marcadas”. Sob esta perspectiva, € sempigadr aquele que detém o poder
vinculado as artimanhas do capital. (VASCONCELOISH®, 2010).

A producédo e reproducdo desse modelo gera pobmbézmaique se concretiza na
paisagem da cidade, e faz nascer, dentre outrsascaonflitos, violéncia e morte. Esse lado
perverso da espacialidade da pobreza € alimentatkbantemente por esta forma da estrutura
fundiaria, pela qual percebe-se o desinteressesthl& de estabelecer as condi¢cdes reais e
necessarias de politicas publicas para atenuargest&tao. Procura-se, de um modo geral,
tapear a cena, maquiando-se essa da estruturarfiandrbana que de fato ndo consegue
mudar a realidade das cidades nem sua estrutuid. dsociedade percebe-se disso, mas,
para que qualquer tipo de mudanca ocorra, € precioservacdo de que ha concentracéo
econdmica em dados espacos, fazendo ressurgirda iogtante, um desenvolvimento
desigual do ponto de vista geogréafico. As migragég#onais tém sido constantes, embora
seu ritmo tenha diminuido, exatamente em virtudsa@ercepcao pelas diversas regides do
territdrio nacional. Na cidade, finalmente, a dstra fundiaria urbana se reproduz com os

mesmos tracos do passado, ou seja, sem que nentufaaca efetiva ocorra.
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De acordo com Lojkine (1979), os empresérios dastcogdo civil e do mercado
imobiliario, ndo sédo os Unicos responsaveis pe@n de uma renda fundiaria urbana, mas
também os grupos hegemonicos dos mais variadagseta economia, que passam a exercer
a funcéo de agentes financiadores (VASCONCELOS B 2D10).

Para que haja a renda fundiaria é preciso queon gakto na producao seja menor que
o valor obtido com os bens produzidos. Porém, estalicdo ndo impede que o sobrelucro
seja eliminado pelo jogo concorrencial (livre cleg@o de capital entre as esferas
econdmicas). Para que a renda fundiaria existadarcessario que determinado grupo social
monopolize a propriedade privada da terra. De fatenda fundiaria urbana passa a existir na
construcdo civil e nas relacdes que se constitugne ® proprietario de imoveis e outros
setores da cadeia produtiva, envolvendo agented@musuporte ao mercado de imdveis, mas
que nao estao diretamente ligados a estes.

Além disso, alguns aspectos relacionados aos imow@mo, por exemplo: a
localizag&o, a escassez, 0s custos de transporftegstrutura e outros, possuem uma clara
influéncia na composicdo do valor da renda fundiambana. De fato, a localizacdo e a
escassez sao dois elementos importantes na cogdiobda elevacdo do preco do solo urbano,
como também dos imdveis construidos. Haja vista @uerra urbana litoranea vem se
tornando cada vez mais escassa.

De acordo com Topalov (1979) e Singer (1978), alaediferencial, vista sob o
aspecto do processo de producdo do espaco urlstaaliretamente relacionada a questdo da
localizacdo. De maneira que as areas mais bemizZadat irdo proporcionar aos seus
proprietarios uma renda maior do que aquelas situadh periferia. Dito isso, podemos
afirmar que os imoéveis localizados nas areas hiad (muitas vezes relacionadas as
amenidades) possuem um diferencial positivo deopeg relacdo ao restante da cidade.
Constata-se entdo, que a localizacdo € geradammaeenda diferencial.

Conforme Topalov (1979), do fato de que sdo desgasdomas diferentes em um
valor de uso idéntico, 0 uso para moradia e aefhf@x no custo da produgdo da unidade
habitacional, resultam da localizacdo do terreneramdo o que o autor denomina de
“sobrelucros de localizacdo”. A renda diferenciaiaa portanto, sobre a producéo de imoveis
construidos, levando em consideragcdo a localizacé@onfraestrutura urbana (equipamentos
coletivos). Pode-se afirmar, assim, que estad nalitagdo a base de sustentacdo da renda
diferencial.

Em relacdo a renda absoluta, a principal condigiia pua existéncia é o “terreno a

construir”, que tem de ser monopdlio de um deteaongrupo e ndo pode ser reproduzivel.
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Desse modo a renda absoluta atua sobre as conduéesio séo reproduzidas na construcéo,
de forma que atua sobre os terrenos a serem cilustra sobre o excedente gerado pela
producao dos imoveis (casas e apartamentos).

Segundo Topalov (1979), a renda de monopdlio patecsnstituida a partir da
implantacdo de infraestruturas, necessarias asgémsdde constru¢cdo de moradias, que sao
empreendidas pela esfera publica. De tal formapqueprietario desses iméveis se beneficia
guando seus imoveis alcangam maior preco no mercado

No processo da construcdo civil a renda de monmppértence as empresas
construtoras de empreendimentos de grandes dingenB@efato, as grandes construtoras
estdo em posicao favoravel para se beneficiar do®lsicros. De um lado, o volume de seu
capital produtivo e de sua producao tornam-nas omaigoetitivas que as pequenas empresas.
De outro, por serem as Unicas com capacidade liearezertas obras, podem se beneficiar de
uma situacdo de monopolio sobre os mercados comdsptes (grandes conjuntos, grandes
edificios, etc.).

A renda de monopolio, de acordo com Singer (19 8¢sultado da utilizacdo de uma
determinada atividade, em uma area determinada, pggsui a exclusividade sobre o
fornecimento de uma mercadoria que sera comemikdizDe modo que aos que dispéem do
monopdlio, fruto da localizacdo € “permitido” pcati 0o sobrepreco dos produtos ali
vendidos, que da lugar a uma renda de monopolicégam geral, apropriada no todo ou em
parte pelo proprietario do imovel. Por exemplocomerciantes que tém lojas esmopping
centers dispdem de monopdlios de vendas de determinadesadorias.

A distincéo entre a renda diferencial e a rendendeopdlio é constatada pelo fato de
que a renda diferencial € auferida quando as eagprgee a pagam se encontram em
mercados competitivos, sem que os produtos poweladidos sofram qualquer majoracdo de
precos. De outra forma, a renda de monopdlio stog@ato de que a localizacao privilegiada
da empresa |he permite cobrar precos acima dos qaacorréncia normalmente forma no
resto do mercado.

Do fato de que a necessidade da existéncia de asgagdara a reproducdo do espaco
construido € em geral um dos obstaculos que oatagiicontra para sua reproducéo, o
processo de producédo capitalista da habitacdoeapeesaracteristicas tais que a reproducao
das condi¢des de acumulacdo encontra também olost&specificos: por um lado, no que se
refere ao periodo de rotacédo, por outro, no quefeee a base fundiaria da producéo. De

maneira que como entraves a reproducao capitaliséambito da producdo de imoveis estao
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o tempo de rotatividade do capital investido, eeaessidade, ou condi¢cdo da existéncia de
uma base material para a consolidagédo da constdezém imovel.

Por isso, explica Topalov (1979), o processo ddyrg@o de um imovel € longo, pois a
entrega do produto final exige um processo de ltnab@uito maior porque o valor de uso
que dele resulta é divisivel e o retorno do capitadstido em forma monetéria é lento. No
entanto, lembramos que hoje, devido as inovac@e®liggicas nos mais variados setores da
economia e da vida na sociedade, esse tempo dseueafere Topalov esta cada vez mais
suprimido.

Acredita-se que frequentemente a propriedade do wddano seja favorecida por
algumas benfeitorias, porém, a influéncia de tai®stimentos deve ser relativizada. Para
perceber isso, basta lembrar que iméveis com asnasedenfeitorias podem ter precos
diferentes, conforme a localizacdo (SINGER, 1910&).modo que o valor da renda, de uma
parcela do solo urbano, pode ser atribuido a vf@ametros, dentre eles: a localizagéo, a
escassez, a infraestrutura, e a instalagdo de aqgeigos sociais urbanos. Estes, por seu
turno, contribuem em larga escala para um aumenfareto da terra urbana, bem como de
seu valor, interferindo também no processo de dagedo espacial da cidade
(VASCONCELOS FILHO, 2010).

A estrutura fundiaria deve ser entendida como séatase projetada e montada para
receber a implantagéo de objetos em suas maisiaarfarmas bem como para fins diversos
da sociedade, do capital, e de toda cadeia pr@a MASCONCELOS FILHO, 2010, p. 7).
No processo de producdo do espaco urbano, criaéress destinadas a instalacdo de
residéncias, comercios, servicos, industrias, Mtta-se que tudo que é implantado no solo
urbano resulta de interagcdes entre a sociedadgitalce o trabalho.

De acordo com Singer (1978), “por ser a cidade graade concentracdo de pessoas
exercendo diferentes atividades é esperado qudooudmano seja disputado por inimeros
usos. Esta disputa se pauta pelas regras do jpgalsta, que se fundamenta na propriedade
privada do solo, a qual por isso proporciona reedem consequéncia é assemelhada ao
capital” (SINGER, 1978, p. 27).

O solo urbano é, portanto, criado para atendefeaedites fins por diferentes agentes
(sociais, econbmicos e politicos). Apesar de emtends que ela deveria ser criada,
principalmente, para cumprir uma funcao socialaRer promotores imobiliarios, no entanto,
a finalidade precipua € o lucro. Desde que a tpassou a ter valor de mercado, foi

transformada em um produto do capital, sujeitaisadstabelecidas pelo modo de producao
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capitalista, os interesses capitalistas se digteami da funcdo social que a propriedade
urbana deveria ter.

Portanto, pode-se considerar que, a formacdo datwest fundiaria urbana esta
vinculada a uma série de questdes reveladas ngcegpgaano, dentre as quais 0 surgimento
de espacos segregaffosa cidade é um dos muitos problemas constatadoentdnto, ndo é
apenas o capital que constroi as contradicbespagesocial. O Estado também é um agente
que tem importante representatividade, notadameptando este deixa de cumprir suas
funcdes sociais (em relacdo as questbes de hahiem@rego, fornecimento de agua tratada,
saneamento basico e energia elétrica).

De forma que ndo podemos deixar de reconhecer gugramotores imobiliarios
agindo em conjunto com a elite dominante local, amtonao apoio recebido pelo Estado,
criaram uma forma de ampliar e concentrar capégartir da venda destes imodveis. Como
toda mercadoria tem seu preco, a terra urbana ypasser considerada um produto de alto
custo a partir das novas relagdes que se estadralecitre o capital, o trabalho e a sociedade
(VASCONCELOS FILHO, 2010, p. 8).

Quando levada em consideracdo a valorizacdo qu®&pri@ capital e a sociedade
transmitiram as areas mais bem localizadas, o ptegdmoveis localizados nesta regido da
cidade obteve significativo aumento, valorizanddremaneira os terrenos situados né&o
apenas nestas areas, como também em suas proxésiidagsse modo, se por um lado, a
atuacdo dos agentes imobiliarios incide no coméileiderras, numa operacdo de compra,
venda e troca de imoveis, pelos mais diferentesiypos. Em que sdo comercializados
imoveis que servirdo para 0s mais variados fins.d@tro lado, o Estado, ao implantar as
condi¢cdes necessarias para o parcelamento das, terica a possibilidade para a ampliacdo
desenfreada da malha urbana da cidade (VASCONCHLCHEO, 2010).

Das operacdes imobiliarias em todas as escalapradrgibilidade das condi¢cbes
urbanas de valorizagdo do capital vai se estendendzste processo de “socializacdo
capitalista” pressupde a constituicdo de grupoilidoios e de sua articulagdo com a acéo
do Estado em um “mecanismo unico” (TOPALQOV, 197.%9).

3 Importante notar que pelo fato do espaco ser gadeendo quer dizer que ndo haja mobilidade.
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4.3 EXCLUSAO SOCIAL, SEGREGACAO E POBREZA

A exclusdo apresenta-se com relativa frequéncidaoeancontraditoriamente, como
efeito de experiéncias de planejamento urbano, Isigmadas pela necessidade de se (re)criar
cidades sob a égide da ordem, “da legalidade, danefeia, da higiene, enfim, da
modernidade” (CARDOSO, 2007). Essa nocédo de exzlsséial ganhou notoriedade tedrica
e empirica nas Ultimaslécadas do século passddoem decorréncia das imensas
desigualdades socioespaciais relacionadas ao adgemento e afirmacdo do capitalismo
periférico.

A exclusao social talvez seja md&ilmente identificavel, na condicdo de realidade
urbana (pratica), do que propriamente enquantoettan@deologia). N&o raro se encontrar na
literatura técnico-académica uma estreita relagéoe eos conceitos de exclusdo social,
pobreza e segregacao urbana, em certa meaptasentados como sinbnimos, 0 conceito
social representado pelos vocabuksclusdo e pobreza faz com que sejam vinculados
intimamente. Contudo, o mesmo ndo secdé a ideia de segregacdo, a qual pode se
apresentar sob diversasgulos, podendo significar segregacao urbanajenesial, espacial,
separacao delasses, etnias, nacionalidades, entre outrasndaba&qui relativizagoes, que
podemgerar imprecisdes conceituais (CARDOSO, 2007).

Embora a segregacéo urbana seja considenatlalmente negativa, pode representar
situacOes resultantes de escolhas individuaisotetivas, o que ndo desmente as afirmacdes
de Castells (2000) em dizer quesagregacdo urbana € a expressao da “tendéncia a
organizacdo do espaco em zonas de fwwtaogeneidade social interna e de forte disparidade
social entre elas” (CASTELLS, 2000, p. 203-204)d¢rmmdo-se entender tal disparidade nao sé
em termos de diferenca como também de hierardfiliaca (1998), de outro modo, duvida e
relativiza essauposta homogeneidade interna, considerando ogs@cke “favelizagdo” em
bairros nobres, como a segregacdo que se manifesta de famataria ou involuntéria,
estando a primeira relacionada a iniciativa indiaidde buscar viver com individuos dgea
classe social, como em condominios fechados, pemplo, e a segundassociada a
impossibilidade de um individuo ou familia residirou continuar residinde- em um
determinado local da cidade em funcdo de razbemdes. Nessecaso, hd uma forte

tendéncia a que as camadas menos abastadas residareaperiféricas das cidades, nas

™ O conceito ou a nogéo de excluséo tem sido amplemeilizado como medida de desigualdade e segfiega
socioespacial (CASTELLS, 2000; GOTTDIENER, 1997; \WARICK, 1979; LEFEBVRE, 1991) e como
indicador para o planejamento de transportes (G@VIPO03; RAIA JR., 2000; TORQUATO; SANTOS,
2004).
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quais, em geral, o preco do solo € mais baixo. Bedestabelecer uma relacéotre
segregacao, exclusdo e pobreza, masaeeira involuntaria, “como a pratica deliberada de
relegar uma fracdo da populacéo a areas apartddB&NNDONCA, 2002, p. 8).

As nocoes de segregacao e pobreza podem fazermpagedo compdem o quadro da
exclusao social, porque esse € um conceito maangénte ecomplexo.Maricato (1996)
guando associa segregacao urbana a segregacamtambetabeleceima relacdo direta,
porém hierarquizada entre situacfes de exclusaal seegregacae pobreza. A pesquisadora
explica que a segregacao ndo € somente a faceet@iante da exclusdo social, mas parte
ativa e importante dela. Menores oportunidadesnderego ou de profissionalizagdo, maior
contato com a violéncia, discriminacéo racial, cmmhulheres e criancgas, dificil acesso a
justica oficial, ao lazer, etc., somam-se a diflagle de acesso aos servicos e infraestrutura
urbanos. Segundo Maricato, ainda, a exclusdo so&@mpode ser medida, mas caracterizada
por indicadores — a informalidade, a ilegalidadepabreza, a baixa escolaridade, a
irregularidade, o oficioso, a raga, o sexo, a onige sobretudo, a auséncia da cidadania.

Segundo as observacdes de Cardoso (2007), devsadmelecer uma distingdo no
conceito entre pobrezaexclusdo, pois, enquanto a pobreza refere-se assiiplidade de
obtencdo de bens e servicogx@lusdo social esta associada a impossibilidadeydisicao
de elementos derdem comportamental e social (0 desemprego, aapeedidentidade
familiar e comunitéria, a baixa renda, a restriggacitacdo, a precarizacdo s@aide, da
habitacdo e do transporte, entre outros), bemo a diversas outras formas de violéncia, onde
se inclui a inseguranc&astel (2000, p. 21-22), ao apontar que se de da“Eexclusao se
da efetivamente pelo estado de todos os que satesrofora dos circuitos vivos das trocas
sociais”, poroutro lado, alerta que o termo, em alguns momepide ser relativizado. De
acordo com o autor, exclusdo também pode signiflegradacdo e/ouwulnerabilidade em
relacdo a um posicionamento anterior, situacaoqesigode ou na&sofrer interrupcao.

Os individuos pertencentes as parcelas desfavasedd sociedade estdo, dessa
maneira, evidentemente, expostos a uma situac@isateevulnerabilidade. Cardoso (2007,
p.27) ressalta que “apobreza pode ser considerada sob cinco dimensdes:
rendimento/consumo, educac@aude, seguridade e empregabilidade”. Seguindosmane
linha de raciociniokowarick (2000, p. 27), esclarece que “a condigd@abreza depende da
acaosimultanea de fatores como o grau de instrucddved de qualificacédo profissional e o
montante de rendimentos”. Estas classificacdeslisadas em conjunto, nos permitem

considerar cada uma das instancias que caractrimsbreza. Assim, cada qual pode se
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expressarde maneira acumulativa, uma incidindo sobre a puaasando a pobreza ou
fomentando suexisténcia.

Um desequilibrio eventual em qualquer das dimens@epobreza, ou seja, ficar
desempregado, por exemplo, pode acarretar umaaituke exclusao social. Entretanto, um
acesso ilimitado a algumas ou a todas as dimemstesignifica uma condicdo de incluséo
plena na sociedade. MaricdtiP96, p. 28) alerta que “ndo ha como definir umité preciso
entre o ‘incluido’ e o ‘excluido™, pois a parti@ipdo no mercado de trabalfermal ndo
garante necessariamente a inclusao do trabalhadoercado imobiliario, por exemploma
vez que a condicdo de baixa remuneracdo em queaceate2, mesmo trabalhando, pode
forca-lo a residir em periferiasspacial e materialmente precarizadas. A reproddedse
cenario, por sua veegpntribui para a consolidacdo da chamesjaoliacdo urbana.

De acordo com Cardoso (2007), a espoliacédo é umacab que

[...] pode resultar, entre outras, na superexpémrada forca de trabalho dos
segmentos sociais mais pobres, ja que os seusakim geral, ndo permitem um
acesso ampliado aos bens de consumo coletivo. ZT ploe isso, estes se vejam
impelidos a participar de tentativas autogesti@sarde busca pela moradia,
construindo e/ou reformando suas unidades habitaisiqsob a forma de mutirdo

e/ou autoconstrucdes) nos periodos que deveriam savaess ao descanso e ao
lazer. (CARDOSO, 2007, p. 28).

A apropriagdo e a utilizagcdo desigual do espacanapbnotada especialmente no
déficit habitacional e na segregagcdo socioespaagm@esentam uma das dimensdes mais

visiveis da exclusasocial. Nesse sentido,

“os acentuados desequilibrios verificados no cowswio espaco-mercadoria
redundam na formacdo de novas (des/re)territosidéd’, denominadas de
“aglomerados de exclusao, caracterizados pelo gs®Eguranca e desorganizacao,
pelo volume, crescimento desordenado e misériadeskestruturacdo, degradacéo e
inércia social” (CARDOSO, 2007, p. 28).

Ainda, a formagao e a vigéncia das microterritataales refletem, ainda que de
maneira localizada, as patologias e respectivos sintomas das contradicdes urbanas
reproduzidas no ambiente da cidade.

Castells (2000, p. 482), considera a cidade o midata de classes, a se expressar em
movimentos sociais, pois “ndo ha estruturas quesefon outra coisa sendo um conjunto de
relacdes sociais contraditorias e conflituosassmoai menos cristalizadas, mas sempre em
processo de mudanca”. As contradicfes, que acabamegultar em processos de exclusao,

seriam, para ele, tdo somente novas expresso@mntlivocde classes.
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Em substituicdo a classica oposicao entre capitielbalho Léfébvre (1991) acredita
gue os problemas urbanos representamnovo eixo de antagonismos sociais. Enquanto
Lojkine (1979) também justifica os problemas urlsanomo expresséada luta de classes. O
que acaba por estabelecer, de certa forma, umax&wr®nceituacom Léfébvre, fazendo
uma associagcdo das contradicdes urbanas com o vdeserento do capitalismo
monopolista, o qual coloca ao lado das contradigdgipais (capital @rabalho), outras,
secundarias, relacionadas ao conflito referentea@ssoe a distribuicdo dos meios de
consumo coletivo. Sendo assim, as contradiggesindarias tornam-se tdo importantes
guanto as principais, manifestando-se tambémo lutas urbanas.

No Brasil, a manifestacdo da exclusao socioespamialvirtude do desenvolvimento
industrialtardio, se faz presente n&gides metropolitanas, cenarios nos quais “seepsatn
as lutas e os embates socioecondmicos e politic@aimentais para a efetiva superagcdo da
porcdo subdesenvolvida da sociedade brasiléf@WARICK; CAMPANARIO, 1994).

Entretanto, em face da expanséo do capitaligeniéérico, as desigualdades vao além
dos marcos do capitalismo, por carregarem heradgaperiodo colonial e de contextos
regionais mercantis provindos de acentuad@&errentes processos, 0s quais desencadearam
concentracdo de riqueza e poder.

Nessa direcado, Wanderley (2000) sinaliza que

[...] a questao social [...] se funda nos contet@ldermas assimétricos assumidos
pelas relagbes sociais, em suas multiplas dimersfi@®micas, politicas, culturais,
religiosas, com acento na concentracdo de poder riqdeza de classes e setores
sociais dominantes e na pobreza generalizada desatlisses e setores sociais que
constituem as maiorias populacionais [...].

4.4 ACESSIBILIDADE URBANA E EXCLUSAO SOCIAL

Nesta secdo do capitulo quatro, procuramos anasaondicdes de acessibilidade,
principalmente ao local de trabalho e estudo, nascipais Regides Metropolitanas
brasileiras. Para isso, consideramos os fatoregyr@®ms, demograficos, sociais e
administrativos do sistema de transportes, partioido pressuposto que tais fatores
influenciam decisivamente a acessibilidade.

Como mencionado na introducdo deste capitulo, dameos que a acessibilidade
urbana seja condicionada pela interacdo entre alossmlo e o transporte, se constituindo,
assim, como um importante indicador de exclusdmk@o lado da mobilidade, da habitacéo,

da educacédo e da renda. Nesse sentido, a acésglbjliao ser parte integrante e fundamental
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da dindmica e do funcionamento das cidades, passa@am elemento que contribui para a
qualidade de vida urbana, na medida em que faclé@esso da populacdo aos servicos e
equipamentos urbanos, além de viabilizar sua apr@g@o com as atividades econdmicas.

O conceito de acessibilidade, em termos geraisreefe a facilidade com que os
individuos interagem com espagos distintos peléizagio do sistema de transporte,
considerando-se 0 quanto esses lugares sao adradvauanto se despende nesse
deslocamento. No intuito de incluir socialmentendividuo e desenvolver o planejamento
urbano de transporte, deve-se priorizar a provikacessibilidade como principal pilar de
sustentacao desse sistema (CARDOSO, 2007).

De acordo com Smolka (1992), uma vez que as edipades sao distribuidas e
dimensionadas respondendo a determinados intergssegbe-se que o0 proprio mercado
imobiliario, atuando sob a chancela do Estadoamara si a “responsabilidade” de produzir
acessibilidade(s), em vez de distribuir imoveisatividades. Os processos de segregacao e
hierarquizacdo socioespacial consolidam-se, clarem@ropiciando maior atratividade das
areas dotadas de maior acessibilidade, tornandmeanto, ainda mais valorizadas. Cardoso
(2007) concorda e aponta que a acessibilidadedaimente um valor econémico e social, ja
que se prevalece de auferir estreita vinculacdo @aynalidade de vida, com os indices de
satisfaca®’ e com a prépria viabilidade do desenvolvimentméatico.

Nas maiores cidades brasileiras o territério urbéncomumente estruturado no
binbmio acumulacdo/miséria, notadamente em raz&o foldes incentivos do Estado ao

capital industrial, como bem observou Oliveira (497 Normalmente o urbano se reproduz

p_)/

por meio de areas centrais (re)planejadas, legaislares e bem assistidas no que tange
infraestrutura urbana (comum a bairros da orlacigeles litoraneas), e periferias marginais,
dependentes, conurbadas, improvisadas, carentesmds diversos bens e servicos de
consumo coletivo, suburbanas e até mesmo ruraitera insistindo em se tornarem urbanas
— salvo no caso das novas periferias segregadaataobmente, as quais sdo produzidas e
ocupadas pelas classes de maior renda. Sobrecggeentacédo, Rolnik comenta:

Em uma cidade dividida entre a porcdo legal, rica m @ufraestrutura e a ilegal,
pobre e precaria, a populacdo que esta em situbgsavoravel acaba tendo muito
pouco acesso a oportunidades de trabalho, culturdazer. Simetricamente, as
oportunidades de crescimento circulam nos meiosialag que ja vivem melhor,
pois a sobreposicdo das diversas dimensdes daséaclacidindo sobre a mesma
populagdo faz [sic] com que a permeabilidade eafeduas partes seja muito
pequena. [...] Esses processos geram efeitos ogfaata as cidades, alimentando a
cadeia do que eu chamo de urbanismo de risco,toge as cidades como um todo.

5 A questéo dos indices de satisfacdo dependeldadefsobre as condicbes de vida.
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Ao concentrar todas as oportunidades em um fragmeéatcidade, e estender a
ocupacao a periferias precérias e cada vez mdenths, esse urbanismo de risco
vai acabar gerando a necessidade de levar multFasesse lugar para trabalhar, e
devolvé-las a seus bairros no fim do dia, geranslsina uma necessidade de
circulacdo imensa, 0 que nas grandes cidades tasiopado 0 caos nos sistemas de
circulagcao. (ROLNIK, 2002, p. 54-55).

As politicas publicas, geralmente, tendem a pigiéle a eficiéncia econdmica em
detrimento do reconhecimento da equidade. Assimrooesso de distincdo econdmica e
demografica entre centro e periferia, se consaigartir das divergéncias entre a localizacéo
das pessoas e suas atividades econdmicas. Issa lawaldgica cumulativa de incremento
das desigualdades socioespaciais, confirmangoe Cardoso (2007) afirma, quando diz que
o desenvolviment@condmico ndo se processa concomitantemente era tsdlugares e €
necessariamentiesequilibrado.

Entretanto, como atestam Rosado e Ulysséa Net®)18%cessibilidade encerra um
grande potencial de interacdo espacial, represdmtamima vantagem propria de uma
localidade no tocante a superacdo a alguma formeeslsténcia a mobilidade. Cardoso
(2007) complementa, afirmando que a acessibiliddmedepende somente da localizacdo de
oportunidades, mas de facilidades que ultrapassegaedlimitacdes espaciais existentes entre
os locais de origem e destino. Dessa forma, pragessibilidade pode ser decisivo para a
(re)insercdo de populactes periféricas dispersamni@xto socioecondémico mais amplo das
grandes cidades, embora saibamos que investimentomfraestrutura de transportes nao
sejam garantia de desenvolvimento, de modo quecihest na acessibilidade representam
apenas uma das faces da exclusao urbana.

No Brasil, de modo geral, ha dificuldades em alaammportunidades espacialmente
distribuidas em virtude da excessiva concentragiatidgidades socioeconémicas nas areas
centrais de grandes cidades, que geralmente saencmizadas por configuracoes
radiocéntricas dos sistemas de transportes. Tdblogia radial tenderia a ser vantajosa, se as
modalidades de transporte de massa fossem mapsit@ARDOSO, 2007). No entanto, os
historicos incentivos — publicos e privados — adokdarismo no Pais, os quais fizeram
emergir disputas entre os modos de transporteithdil’e coletivo pelo consumo do espaco
viario urbano, resultaram na intensificacdo de estignamentos, de acidentes de transito, de
desperdicio de recursos energéticos e de impaotbgeatais e psicoldgicos, com reflexos

diretos e indiretos na qualidade de vida da popgulac
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Por outro lado, a reproducdo do mesmo padrdo diégucacdo urband incentivou
uma minimizacdo dos congestionamentos e demaiditosnfeferentes a circulagdo. As
deficiéncias verificadas na acessibilidade urbanas—quais podem ser identificadas nas
possibilidades (ou impossibilidades) de mobilidadeial’, de modo que um acesso restrito
as oportunidades, principalmente, de educacdo balt@ tenderiam a comprometer o
processo de inclusdo social —, estariam associaosgadroes de ocupacdo do territorio
urbano e ao planejamento e as formas de intervarg@onfiguracdo da infraestrutura viaria
e nos sistemas de transporte. Dessa forma, a adecfamticas e estratégias alternativas de
(re)dimensionamento das relacbes entre uso do esoteansporte, poderia auxiliar na
diminuicdo da excluséo social e contribuir para desenvolvimento mais equilibrado e
sustentavel do espaco urbano (CARDOSO, 2007).

No estimulo a promocao de formas mais sustenté@aiemocraticas) de locomocao,
sobretudo em cidades europeias, nos ultimos arsospmceitos relacionados a mobilidade
intraurbana vem sendo revisados e reavaliados. téseolevado a promoc¢do de inUmeras
intervencdes urbanas, exemplificadas pelas acdoesmgedimento da circulacdo de
automoveis e pelo incentivo ao uso de modalidadkgivas de transporte (além dos modos
ndo motorizados), as quais influem diretamentenivsis de acessibilidade urbana. Assim, o
conceito degerenciamento da mobilidad®oi desenvolvido, nesse ambiente, a fim de

incentivar uma progressiva adogao de

[...] alternativas de transporte causadoras de mémpacto a rede viaria,
desestimular o uso excessivo do carro privado @aairorganizar a utilizagdo do
espaco urbano de modo a garantir que os deslocasnepiando necessarios, sejam
realizados da forma mais racional possi{fREREIRA et al., 2003, p. 164).

Essas préaticas sdo uma maneira de trazer de wotidades as pessoas, pois houve a
perda do pleno direito de usar e viver livremendag cidades desde a Revolucao Industrial,
quando iniciou-se a necessidade de locomocao panales distancias, com menos gasto de
tempo possivel, o que fez surgir, primeiramente_endres e Paris, 0s primeiros servigcos de
transporte publico urbano movidos a tragdo aniFBRRAZ, 1999).

Inimeras acdes de resgate da mobilidade convergesmapdiminuicdo do trafego de
veiculos particulares, por meio de medidas ressti associadas a ampliacdo dos modos de

transporte coletivo e incremento da sua utilizagdém de intervencdes do género, algumas

® Em algumas cidades dos Estados Unidos, onde poevalcentralizacéo de atividades socioecondmicas e
postos de trabalho, ha a manutencéo de vultosestimentos em modos de alta capacidade.

" Segundo SOROKIN (1927), mobilidade social refergépassagem de um individuo ou de um grupo de uma
posicdo social para outra, dentro de uma miriadgrujgos e de estratos sociais.
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cidades vém investindo sistematicamente em progedso (re)valorizagdo dos centros
urbanos, por meio da proibicdo de circulacdo deora@eis privados nessas éareas,
construindo de estacionamentos subterraneos solespacos publicos, favorecendo a
circulacdo de pedestres, com implantacdo de ruas glas e ciclovias. Tém promovido,
ainda, uma integracao fisica e tarifaria entrereifies modos de transporte, tém reajustado os
valores cobrados pelo estacionamento nas areasaisenté adotado politicas de
conscientizacéo dos cidadaos acerca dos prejudzsados pela utilizacao indiscriminada do
transporte individual (PEREIRA et al., 2003).

Desse modo Cervero (2001) coloca que,

O modelo dominante de planejamento urbano das damds modernas e
industrializadas tem sido a de maximizar a mohile@aessoal. [...] Tem de haver
uma mudanca contra o planejamento baseado em dauldlie a favor de um
enfoque em facilidade de acesso. Substituir plam=jo de auto-mobilidade com
planejamento de facilidade de acesso significa gqomesideragfes sociais tém
precedéncia sobre considera¢cbes individualistad. Cidades eficientes, bem
geridas, minimizam a necessidade de se viajar,ifdiedm aos seus residentes gastar
o tempo mais produtivamente em destinos desejadogee de enfrentar o transito.
(CERVERO, 2001, p. 26).

Segundo o censo demogréfico, realizado no Brasil, 2600, mais de 80% da sua
populacdo residia em areas urbanas. O estilo de adtado por individuos ou familias
envolve uma logistica na escolha da localizacédessial e consequente selecao de rotinas
de deslocamentos associadas as atividades diasagjuais dependem de onde esteja
localizada a moradia e da acessibilidade. Essdsr@neias normalmente séo influenciadas
por aspectos socioecondémicos, demograficos e ataligemas também sdo condicionadas
por acdes governamentais e pelas decisdes doeagembilirios e das firmas em geral. Os
orgdos governamentais elaboram Planos Diretoremnasgh servigos de transporte publico e
impbem taxas e regulamentos. Empreendedores iwobdi criam oportunidades de
assentamento de novos estabelecimentos comeraiagdenciais e as decisdes locacionais
das empresas podem, portanto, determinar as noyestuoidades de emprego
(MAGALHAES, 2002).

Esses fatores sdo fundamentais na determinacaoivks de acessibilidade urbana e
influenciam na possibilidade das pessoas acesshreas espacialmente distintos e se
inserirem em determinadas atividades em um dadal.|ld@essa forma, a provisdao de
acessibilidade constitui uma questdo central acsesiderada no planejamento urbano e de

transportes, com vistas ao desenvolvimento e aséolsocial.
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Entretanto, na maioria dos grandes centros urbarasileiros, as precarias condicdes
de acessibilidade, que ocorrem diariamente porrigsudle baixa renda, sdo desafios
constantes enfrentados por planejadores de traesgonbora frequentemente sejam tratados
localmente. Intervencdes realizadas em escala pwditiema, normalmente, restringem-se a
abertura e manutencdo de articulagbes viarias, npu@damente privilegiam as ligagdes
intermunicipais, ndo sendo necessariamente acoragaside investimentos em melhorias
nos sistemas de transporte, fato que resulta Jyadoucdo de territorialidades metropolitanas
dependentes e segregadas.

Embora de modo timido, pontual e, em geral, sentamd@ter metropolitano, algumas
cidades brasileiras estdo paulatinamente adotaralicgs e intervengfes semelhantes as
europeias. ApoOs a consolidacdo do processo de ipaleacdo dos transportes publicos e a
instituicdo do Plano Diretor da cidade (ambos derams anos 1990) — atendendo as
prerrogativas da Constituicdo Federal de 1988 Belo Horizonte, por exemplo, adotou
medidas impactantes sobre o sistema de transgoddsansito da cidade. Comecaram a ser
tomadas providéncias a fim de operacionalizar tersiga. Além da criacdo de estacfes de
onibus em regides periféricas e de grande demamdaudrios — algumas delas integradas ao
trem metropolitano (metr6) —, a implementagcdo dsapi exclusivas para 6nibus na area
central da cidade e em grandes corredores viaglaboracdo do Servico de Transporte
Suplementar de Passageiros, criado com a funcadmpedir o transporte clandestino na
Capital (CARDOSO; MATQOS, 2003).

Porto Alegre adotou a mesma estratégia e elabomouPlano Diretor setorial de
transporte coletivo no Municipio, o qual gerou glementacdo de faixas exclusivas para
onibus e facilitou a realizacdo de pesquisas cotestaa respeito da qualidade dos servigos
prestados pelo sistema. Além disso, a capital gagomta com um sistema de transporte
coletivo de menor capacidade, regulamentado eradeg(sistema de lotacdo), e com um
sistema de alta capacidade realizado sobre trffhet0). (PEREIRA et al., 2003).

Em Curitiba, defende-se a necessidade de umagaodjiibbal de planejamento urbano
sustentavel, na qual o desejo em alcancar excal@reciqualidade de vida associa-se ao
controle do rapido crescimento urbano da cidadent&io as experiéncias no vasto territorio

brasileiro, as préaticas e os planos evidenciadosapéal paranaense, a credenciam como a

8 A Constituicdio Federal, em seu artigo 30, paragdvafdelega aos municipios a organizacéo e prastaca
diretamente ou sob regime de concesséo ou permfssagervicos publicos de interesse local, indwidle
transporte coletivo, que tem carater essencialg’ daragrafo VIII, torna responsabilidade municairomocao
e a adequagéo do “ordenamento territorial, medjalat@ejamento e controle do uso, do parcelamed# e
ocupacédo do solo urbandBRASIL, 1988).
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Unica do Pais a efetivamente implementar prec&toscomendagdes relacionados ao de
gerenciamento da mobilidade. Muitas sdo as meditagdas no que tange a conscientizagdo
da populacéo sobre a importancia da utilizacdmnatidos automoveis. Orienta-se sobre a
implantacdo de corredores exclusivos de 6nibugndis atenuar o impacto do trafego de
veiculos nas areas centrais e (re)orientar o cnestd da cidade de modo linear. Explica-se
sobre a adocdo de integracdo fisica e tarifariee eiferentes modos de transporte e a
preservacdo do centro historico, por meio da coialg#iruas de pedestres e da restricdo do
crescimento interno da cidade. Essas medidas qasliteferentes ao transporte publico e o
uso de solo urbano sédo planejadas e elaboradaserenintegrada e sistémica, a fim de
facilitar as diversas campanhas adotadas na ecplelde. (PEREIRA et al., 2003; SILVA;
LARA, 2005).

FERRAZ e TORRES (2004) sugerem que O processo dendelvimento
socioecon0mico das cidades seja dado pela mellt@sa condicbes de mobilidade e
acessibilidade. Contudo, registramos que eventpaiblemas referentes a mobilidade
intraurbana podem ser resolvidos individualmentgpeddendo das caracteristicas e
necessidades de cada individuo, bem como o seuwlgrasercao no sistema de transporte(s).
De forma que sua mobilidade serd proporcional a caralicdo e/ou disponibilidade de
utilizar diferentes modais de transportes. A abdgtade, por sua vez, transcende a iniciativa
e/ou o potencial individual, pois esta conscritdigponibilidade de infraestrutura viaria e
servicos de transporte. De modo que a acessibdidadera ser provida coletivamente, sendo
um elemento fundamental da dinamica urbana, umaquezse refere a um valor de uso
essencial (CARDOSO; MATOS, s.d.). Acerca da impmkdade individual em prover o
consumo coletivo, assim como a importancia do atesato as necessidades, notadamente
das camadas de menor renda, Oliveira (1977a) argame

[...] O transporte, por exemplo, ndo pode ser vidolpelo trabalhador sendo pelos
meios industrializados e mercantilizados que aesladle oferece; energia elétrica
que ele e sua familia utilizam também n&do compsdhcfes ‘primitivas’; a
educacdo, a saude, enfim todos os componentes sto cie reproducdo se
institucionalizam, se transformam em mercadorigstinto as classes médias como
as classes trabalhadoras tém ‘necessidade’ dernorswle utilizar os novos meios

técnicos, culturais, para a sua reproducéo; arespeito as diferengas existentes sédo
diferencas de renda [...]. (OLIVEIRA, 1977a, p..46)

Conclui-se, assim, que o planejamento urbano qualadmrado de forma integrada,
apoiado na democratizacdo de sua gestdo e conca@oigo vistas a promogédo do
desenvolvimento equitativo das cidades, pode (nsjoair territorialidades urbanas menos

divergentes, contraditérias e conflitantes, nassgas circunstancias econémicas representem
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forcosamente uma padronizacéo hierarquizada eudd®gn termos de consumo do espago
urbano, de maneira que o mote “os ricos podem cdanam espaco, enquanto os pobres sao
prisioneiros dele”, ndo se torne verdadéHARVEY, 1976).

A acessibilidade €, nesse sentido, uma ferramergariante na superacao da excluséo
social, quer possibilitando progressivamente psm®sque descentralizem servicos e
atividades, (re)valorizando as ja precarias péa$erurbanas, quer auxiliando a
implementacdo de diversos e integrados modos despiete, pensados em escala
metropolitana e adaptados as necessidades e dap@specificos, ampliando o alcance as
oportunidades. Dessa forma, pode-se procurar nswascoes de enfrentamento para 0s
desafios referentes ao planejamento metropolitad®resolucéo das adversidades associadas
a expansao desordenada do tecido urbano, frentecaugestionamentos, a degradacéo

ambiental e a segregacédo socioespacial.

4.5 POLITICAS DE TRANSPORTES E AS DESIGUALDADES SOQOESPACIAIS:
TRANSPORTE, MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE NO ESPACO
METROPOLITANO

Uma das principais caracteristicas da vida em ure&Oopole € a circulacdo da
populacdo nos mais diversos horarios e destinosg@entodos almejam comodidade no
trajeto com seguranca e rapidez.

Se o0s engarrafamentos e a violéncia no transit@g$aoe mais visivel do sistema de
circulagdo, nossa atencdo esta focada em comprerédeo sistema técnico em si, mas,
principalmente, como a populacdo de menor podeasiéiga experimenta o direito de ir e vir.
Numa sociedade de mercado, a satisfacdo das rsmessido trabalhador encontra-se
submetida ao lucro. Assim, como qualquer mercadaieirculacdo urbana baseia-se,
também, na condi¢do de classe.

A circulacao envolve a mobilidade e a acessibikdadjue significa dizer que envolve
o deslocamento de individuos até o seu destino reeiss utilizados para esse fim. Numa
grande cidade, onde as distancias precisam sasrpdas em pouco tempo, diferentes meios
séo utilizados para a circulagédo: desde os meidsripados, como automdveis e o transporte
coletivo, bem como os meios ndo motorizados, concaminhada e o recurso a bicicleta.
Para Vasconcellos (1996a), € preciso estender cettonde mobilidade a acessibilidade,
sendo esta entendida como a mobilidade para satisiecessidades, ou seja, a mobilidade

que permite o individuo chegar aos destinos desgjadPortanto, a acessibilidade,
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diferentemente do conceito tradicional de mobileatbio se refere somente a facilidade no
deslocamento, mas também, como ele ocorre.

A respeito disso Vasconcellos (1996a) esclarece que

Este enfoque mais amplo requer a andlise da corenté® a oferta do sistema de
circulacao (vias e veiculos) e a estrutura urbaomo elementos interdependentes.
Necessita também da andlise da conveniéncia e efsibitidade econémica dos
meios de circulacdo, bem como da compatibilizagéceeo tempo disponivel dos
individuos e as horas de operacdo das atividadededtno das viagens. Este
conjunto complexo de determinantes faz da acesisiid um conceito mais
abrangente do que a mobilidade simples e o Unipazcde capturar o padrao de
deslocamentos e da reprodugdo social de forma n@mnte. Vasconcellos (1996a,
p. 31 apud LOURENCO, 2006, p.99).

Entendemos, portanto, que tanto a mobilidade quant@cessibilidade estédo
relacionadas as condi¢cdes de classe. Este enfoylegia, além disso, a pessoa e néo o
deslocamento em si, ao refletir o seu ponto deavistva em consideragdo, portanto, as
diferencas sociais, politicas e econémicas entidagses e como o0 deslocamento realiza-se
no tempo e no espaco.

Desta forma, cremos gue a baixa mobilidade dosegofa metropole decorre ndo sé
da insuficiéncia da renda, mas, também, do desmagedso aos meios de transportes. Essa
desigualdade reproduz-se na forma de obstaculasemso as oportunidades de trabalho e de

educacao e, até mesmo, propicia o isolamento social

4.6 ANALISES DOS RESULTADOS DE ALGUMAS PESQUISAS

Temos por meio dos resultados das analises da iBa<gNI-IBOPE de 2011, que o
transporte coletivo € utilizado por 61% da popubabéasileira, mas apenas 42% o fazem
como seu meio principal de locomocé&o de casa paabalho. O seja, segundo esta pesquisa
de ambito nacional, 6nibus, vans, metrds, trensdé® e barcas sdo o meio de locomocéo
mais utilizado nas cidades (Pesquisa CNI-IBOPE120112-13), porém, menos da metade
da populacéo se utiliza do transporte coletivo cemoprincipal meio de locomocao.

Ainda, conforme esta Pesquisa, 0 uso do transpoittivo € maior nas grandes
cidades (com mais de 100 mil habitantes), onde &8%4tilizam do transporte coletivo como
meio principal de locomocé&o (Pesquisa CNI-IBOPH,122®. 12). E o nivel de renda familiar
também € decisivo na escolha do meio de locomdgétoe os que percebem renda acima de
10 SM, 63% utilizam o automovel da familia como ende transporte principal e 22% o
transporte coletivo. Entre aqueles com renda famde 1 a 2 SM, 46% tem no transporte
coletivo seu principal meio e 7% usam o automoeefagnilia. Ir a pé entre a residéncia e 0

local de trabalho ou estudo € a principal opcatndemocéao para 26% desse grupo. Para a
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populacdo de renda até 1 SM verifica-se uma reddgaco do transporte coletivo para 35%
em razdo do aumento da caminhada, 39% (PesquistBOWIE, 2011, p. 12).

No tocante a populacéo entrevistada, 68% utilizaars e um tipo de transporte para
se locomover da residéncia ao local de sua atigidatineira. Considerando todos os meios
de locomocgao, o Onibus continua sendo o mais aditizpela populacdo brasileira, 56%.
Embora o transporte coletivo n&o seja o principaionde locomocdo da populagéo que se
desloca, mais da metade necessita desse tipo depdrée, ainda que de maneira
complementar, para se locomover de sua residéacé @ escola ou trabalho. Nas grandes
cidades a importancia do transporte coletivo éaamdior, sendo utilizado por cerca de 80%
da populagdo. Em termos regionais, 0 uso do tratespoletivo € mais intenso no Sudeste
(71%) e menos no Norte/Centro-Oeste (45%) e Sbj48

Conforme o (Grafico 1) o 6nibus € o principal mé® locomocao utilizado pela
populacao brasileira: 34% dos entrevistados téramious seu principal meio de locomocgao
nas cidad€s. O segundo meio de locomoc&o mais utilizado é rairteda. E entre os
entrevistados, 24% tém o deslocamento a pé com@rsecipal meio de locomocdo. Em
seguida vem o automovel da familia, utilizado p@#ole a bicicleta por 8%.

Grafico 1 — Principal meio de Transporte usado no &slocamento da cidade — 2011

Percentual de respostas (%)

O0nibus

Bape

O4utomevel (da familia)
OBicicleta

B Motocicleta

B Micro-dnibus/Van e similares
B Mototaxi

OMetrd

BTrem

B Automovel (carona)

OTaxi

Fonte: Pesquisa CNI-IBOPE. Retratos da sociedatgldira: Locomocéo urbana, 2011, p.13.

9“0 universo de eleitores é estratificado. Com efioedos estados do Acre, Amapéa e Roraima que juntos
constituem apenas um estrato, cada um dos dent@e® composto por apenas um estado brasiléina.
vez que o Estado possua Regido Metropolitana, arsgarso é estratificado em Regiéo Metropolitana e
Interior”. (Pesquisa CNI-IBOPE, 2011, p. 48). Pauas informagfes sobre as Especificacdes técnaas
pagina 48-49 da Pesquisa.
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Considerando-se apenas os entrevistados que n@amtiransporte publico, vé-se
que aproximadamente 44% ndo o fazem pela inexiaté@e transporte publico ou pela
indisponibilidade nos horarios de sua necessida®se percentual representa 25% da
populacao brasileira (Pesquisa CNI-IBOPE, 20124p.

O segundo fator mais relevante na decisao de nailgar transporte publico € o
longo tempo da viagem em comparacdo com as denpg@e® (9,6%). Dentre os nado
usuarios, 9,3% nao o fazem porque ndo precisam gkferem usar transporte proprio e
8,2% nao o fazem devido ao alto custo, como podemoso Grafico 2.

Considerando apenas o0s entrevistados que naoantilizansporte publico, as
principais razdes pela nao utilizacdo deste meidedéocamento nas capitais brasileiras sédo a
falta de conforto (19%), o longo tempo de locomogEa?o) e o alto custo (16%). Quando a
pergunta € dirigida aos moradores das grandesesd@adm mais de 100 mil habitantes) a
principal razéo € o longo tempo de locomoc¢ao (20Pé¥quisa CNI-IBOPE, 2011, p. 24).

Grafico 2 — Razao para ndo usar traporte publico — 2011

Percentual de respostas (%)

Nao ha ou ndo atende a
21,8 necessidade

mLongo tempo de
locomocao

Nao precisa/Transporte
préprio

43,7
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m Desconfortavel

Outros

9,6

Fonte: Pesquisa CNI-IBOPE. Retratos da sociedamigl&ira: Locomocao urbana, 2011, p. 25.

As metrépoles brasileiras tém enfrentado nos URimoos uma crise de mobilidade

urbana, com grandes congestionamentos, aumentoempot de locomocdo e perdas
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econdmicas. Partimos da premissa que esse prodewsultado, sobretudo, da opcéo pelo
transporte individual em detrimento das formasto@s e da falta de planejamento do poder
publico. A realidade na maioria das metropoles & @umumero de automéveis aumentou em
66%, entre 2001 e 2010, enquanto a populacdo cresmrea de 11%. (RIBEIRO L.C.Q.;
RODRIGUES J.M., 2012).

Dados recentes revelam que, na maioria das granei@époles brasileiras, um maior
namero de pessoas leva mais tempo em seus destiocand@rios. Para aqueles que utilizam
o transporte publico, entre todas essas dificuklas@ma-se ainda o alto preco das tarifas,
complicador maior no caso de mercados de trabadhespala metropolitana e que exigem
deslocamentos cada vez mais distantes, baldea¢@eEse intermunicipais.

Como mostra o Grafico 3 é crescente o numero dmpsgjue passam horas dentro de
um veiculo para se deslocar de casa para o tralsshdo que nas principais metropoles (Rio
e Sao Paulo) esse numero é superior a 23%, oupsemm,0 Rio de Janeiro esse percentual
equivale a cerca de 3 milhdes de pessoas e paRasEmmais de 4,5 milhdes.

Gréfico 3 — Pessoas segundo o tempo de deslocamenfmpulacdo das metrépoles brasileiras —
2008

30 7

BPessoas que levam mais de 1 hora no trajetrtrabalho (% 24,8
BPopulagdo (em milhde

Fonte: Elaborado pelo Observatério das MetropdRBYR/UFRJ) com dados do DENATRAN/2010

Como vimos anteriormente a periferia das granddasopmes tem crescido mais do

gque suas areas centrais, tendéncia que aponta garsstituicio de um espaco urbano cada
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vez mais espraiado, implicando em crescentes cesposblemas logisticos para a provisao
de servicos publicos de infraestrutura essencigideaem cidade.

Perdem-se também as principais vantagens de um@decabmpacta, entre elas a baixa
necessidade de viagens de carro. Reduzem-se o agmimansportes publicos, as viagens a
pé e de bicicleta e, ainda, favorece o aumentalidééncias percorridas entre as residéncias e
os locais de trabalho.

A utilizacdo do transporte individual — automovertcular — em detrimento do
coletivo tem sido apontada como um dos grandeswildo que chamamos “crise de
mobilidade”, pois sua utilizagdo tem sido cresceatalesproporcional ao aumento da
populacdo. Como podemos ver nos resultados docgréfinas metropoles temos hoje 3,3
habitantes para cada veiculo de passeio, o quespomde aproximadamente a um veiculo

para cada domicilio e em algumas cidades esseeiaddinda menor.

Grafico 4 — indice de habitante por veiculo no Brake nas Metropoles — 2000 a 2010
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Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dadosder@atorio das Metrépoles (IPPUR/UFRJ) e dados do
DENATRAN/2010.

Além da perda na eficiéncia econdmica, o colapsmasailidade limita os ganhos com
a diminuicdo das desigualdades sociais. A precadassibilidade, assegurada pelos

ineficientes meios de transportes coletivos, gdedtos contrarios aos ganhos de renda
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obtidos pelos trabalhadores: na metropole do Ridlateiro, ao compararmos as rendas
médias de trabalhadores semelhantes em termosalaretade, cor, sexo e tipo de ocupacao,
mas moradores em areas com fortes diferencas ddidadb urbana, a disparidade pode
chegar a 22,8%. A razdo esta no fato de que hafameaconcentracdo de oferta de trabalho
nas areas centrais, a0 mesmo tempo em que se pedevar o crescimento da populacao
residente nas periferias (RIBEIRO L.C.Q.; RODRIGUE#., 2012). A disjuncdo entre
espacos do emprego e da moradia €, sem duvidativema e agravada pela autolocomocao.
Outra faceta deste problema é o crescente tempendiso pelos moradores das metrépoles
em seus deslocamentos diarios, fruto da desregukagidandono do sistema de transportes
coletivos e publicos.

Como a falta de acesso aos meios de transportéoema como o deslocamento
acontece atinge as condi¢cfes de vida urbana deediabalhadora e quais sao os efeitos da
falta de acesso aos meios de transporte e da daal®lifisica na configuragdo da pobreza
urbana, sdo questbes que buscamos real¢car ao tmsg@ capitulo e ao longo de todo o
trabalho. Para tanto, € importante conhecermos dommona o sistema de transporte na
RMRJ, por quem é utilizado e em que condicdes.

Podemos, inicialmente, apontar que o sistema degoate ilustra a falta de integracao
entre 0 municipio nucleo e os demais municipios fagem parte da RMRJ. Em geral, 0s
padrées se repetem em quase todas as metropaddsitas. O meio motorizado coletivo é
preponderante e o modal rodoviarista, via utiliagds dnibus, € o que impera.

Desde que o modelo rodoviarista se impds no tratespe massa, a maior parte dos
projetos so reforca este modal, estimulando o atomewntinuo do transporte motorizado,
gue na pesquisa OD de 2003 (Tabela 2) apresentquetsantual de aproximadamente 63%
do total do modo de transporte utilizado pela pagid, sendo 46,4% relativos ao transporte
coletivo e 16,5 % ao transporte individual.

A construcdo de vias expressas garante o aumerfloxdode automdéveis, 6nibus e,
mais recentemente, do transporte alternativo, enquaue os sistemas ferroviario e
metroviario continuam transportando uma populachaixa do que se poderia esperar.
Conforme o resultado da pesquisa OD de 2003 (PZDO3, p. 12), na divisdo modal das
viagens motorizadas, o Metrd participava com apd#fasio total das viagens realizadas por
transporte coletivo, enquanto o Trem participava 886.
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Tabela 2 — Distribuic&o das viagens realizadas ponodo principal na RMRJ (passageiros/dia) — 2003

Populacao envolvida
Condicao de locomocéao da populacéo
Numeros absolutos |%

Motorizada 12 529 755 63,0
Em transporte individual 3291911 16,5
Em transporte coletivo 9 237 844 46,4
Onibus municipal 5 254 848 26,4
Intermunicipal 1 331 894 6,7
Alternativo 1 630 985 8,2
Trem 303 578 1,5
Metrd 355 404 3,3
Barcas/Aerobarco/Catamara 82 091 0,4
N&o motorizada 7 386 198 37,0
A pé 6 740 688 33,8
Bicicleta/Ciclomotor 645 510 3,2
Total 19.915.951 100,0

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2003, p.9.

Ocorréncia também relevante refere-se a emergé&leciam importante desvio de
demanda dos modos publicos de transporte para o némmotorizado na RMRJ (Tabela 3),
no periodo 1994/2003. A falta de uma efetiva irdego fisica e tarifaria intermodal nos
sistemas de transporte contribui para explicar dsseio de trafego do transporte publico
para 0 ndo motorizado. SILVA, A. N. R. et al. (199enominam essa evidéncia de
discriminagdo geogréfica, na qual segmentos da lagio tém restringidas suas
oportunidades de trabalho, estudo, consumo e I@pevém observar que, nos ultimos anos,
a contratacao de trabalhadores de menor qualibicaein sendo condicionada pelo numero
de viagens a serem pagas no transporte publico @am@tendente ao cargo (como uma
espécie de atributo extracurricular), pratica epaesao em empresas de menor porte.

Tal ocorréncia, associada a melhoria dos indicenatglidade do segmento de baixa
renda ao longo do periodo analisado, ainda queastsers precariedades nos sistemas de
transporte publico coletivo no atendimento as peaé urbanas (além do transporte
constituir-se, cada vez mais, em parcela expresigisagastos no orcamento familiar), sugere
a emergéncia da (re)distribuicdo espacial de ailed geradoras de emprego no territorio
metropolitano. Isso permite que parcela das cladsemenor renda fique mais proxima
fisicamente do local de trabalho. Essa afirmac&ap@ada, de certa forma, no relativo
aumento das condi¢des de acessibilidade/mobilidadgeriferia da RM do Rio de Janeiro, e
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na queda dos niveis de acessibilidade/mobilidadé@rdacore da Capital, resultados que
forneceram pistas de que alteragbes nos padrbessdee ocupacdo do solo foram
corresponsaveis pelas mudancas nos niveis de l@tdade/mobilidade na RMRJ nas
ultimas décadas.

A partir de meados da década de 1990 a fase dermmesgo e protecdo das empresas
de 6nibus a entrada de novos competidores da glragsgotamento. O setor de transporte
publico de passageiro passa por uma fase de redefinA etapa histérica em que as
empresas de Onibus brasileiras constituiram-se mmdas mais impressionantes parques
empresariais privados parece estar encerrada. @roude passageiros transportados por
onibus vem caindo ha anos, pela migracdo dessasopaansporte individual (automéveis e
taxis tiveram um incremento de 105% entre os al84 & 2003, conforme os resultados da
tabela 3), para o transporte de veiculo de pequmrte (VPPF leia-se: transporte
alternativo, Vans e Kombis em sua maioria, (ndaeqq@n nos resultados da pesquisa em
1994", mas surgem na apuracdo da pesquisa em 2003 cara de 1,6 milhdo de
deslocamentos no total de viagens realizadas regameb) ou simplesmente para 0s
deslocamentos por modos ndo motorizados, princgra@knpara o deslocamento a pé que
conforme a tabela 3 apresentou forte aumento eanesmbbsolutos e expressiva elevacdo em

termos relativos entre os anos 1994 e 2003 (160%/€respectivamente).

8 Embora o fendmeno estivesse presente em algunedesi (BRASILEIRO, 1999) como o do Rio de Janeiro
com seus “cabritinhos”, Kombis ligando os morrogsantro dos bairros, foi em meados da década dedie®
as principais capitais do Pais passaram a terunseder de transporte a presenca significativaahsportadores
autdbnomos. A partir dai esse tipo de servico paasmr apontado, por alguns, como o responsaepeetla de
passageiros e receitas e ainda ter contribuidogananentado do nimero de veiculos em circulagdo no
grandes centros (ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DRANSPORTE URBANO (NTU), 1998-
1999).

8 O poder publico manteve-se & margem do procedaalmamica da evolugdo do mercado de transporte po
VPP. Até o ano 2000, os 6rgdos publicos respors@edd transporte publico municipal e metropolitaéo
sabiam como o mercado estava organizado, descanieanimero de cooperativas existentes, bem como o
nimero de veiculos que operavam diariamente naaegetropolitana e na cidade do Rio de Janeiro.
(GUERRA, 2002).
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Tabela 3 — Distribuic&o das viagens realizadas panodo principal na RMRJ (passageiros/dia) — 1994 e
2003

Viagens Viagens
Modo principal realizadas % realizadas %
1994 2003
Viagens ndo motorizadas
A pé 2.594.178|19,7 6.740.68833,8
Bicicleta 169.459( 1,3 645.510 3,2
Total 2.763.637| 21,0 7.386.19837,1
Viagens motorizadas - Transporte Coletivo
Onibug 8.043.786| 61,0 6.586.74233,1
Alternativo - - 1.630.985( 8,2
Trem 412.140] 3,1 303.5781,5
Metrd 300.988] 2,3 355.404 1,8
Barcas/Aerobarco/Catamara 89.942,7 82.0910,4
Outro$ - - 361.288| 1,8
Total 8.846.856| 67,1 9.320.08846,8
Viagens motorizadas - Transporte Individual
Automdveid e taxis 1.514.230[11,5 3.108.74315,6
Motocicleta 34.841( 0,3 100.9220,5
Outro$ 22.964(0,2 - -
Total 1.572.035(11,9 3.209.66%16,1
Total Geral 13.182.528)100,0 19.915.951100,0

Fonte: PTM/RMRJ - Sectran, 1994 e Pesquisa OrigBmstino, 2003.
! para 0 ano 2003, 6nibus municipal: 5.254.848e¥riminicipal: 1.331.894 viagens realizadas.

% Transporte escolar, Transporte fretado, Onibuswke, Caminhao e bonde.
% Condutor e passageiro.
* N&o especificado.

Do resultado da tabela 3 temos que as viagensadaB por Onibus municipais
somadas as intermunicipais correspondiam a 91%otdbd de deslocamentos por meio dos
transportes coletivos em 1994. Em 2003 este ta@iapara cerca de 71% (menos 20% em
relacdo a 1994), enquanto que os transportes aiteya ja participavam com 18 % do total
de viagens por este modo de transporte, 0 queaindita possivel troca dos 6nibus pelos
transportes alternativos. Grande parte dos seryeosansporte ofertado pelos veiculos de
baixa capacidade apresenta itinerarios conhecielos geus usuarios. A oferta diaria desses
servigos muitas vezes compete com o conjunto #edimegulares ofertado pelos servi¢os de
onibus, metrd e barcas. Na maioria dos casosnhaslide VPP, coincidem em grande parte
com o percurso executado pelos Onibus, apresenteaicdes quase sempre dentro dos
bairros.

Como aponta a tabela 3 em relacdo as formas madaszem 2003, o que nos chama

a atencao € que, apesar das viagens por 6nibusnpiredem, esse modo tem sido trocado de
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forma substancial pelo transporte alterndfivpie se constitui num importante meio utilizado
pela populacdo da RMRJ, 17,5%, a frente dos sistéeneoviario e metroviario, enquanto o
transporte intermunicipal representa 14,3% do parte coletivo. O que demonstra a
relevancia do transporte alternativo para os thetukdres da periferia da cidade e de outros
municipios. No entanto, diante destes dados o ioreato do meio alternativo apresenta a
auséncia de uma politica de transporte de massap cambém demanda o continuo
investimento em infraestruturas que reforcam o eoaeloviario.

A cidade do Rio dispde de uma frota de mais de Mjl dnibus e aproximadamente
420 linhas. Enquanto, dados mais atualizados nmosjtee o transporte regular de passageiros
para a RMRJ apresenta uma frota de aproximadariéritemil 6nibus distribuida em 1.289
linhas, entre municipais e intermunicipais, tendmsportado aproximadamente 4,48 milhdes
de passageiros por dia em 2008 (6,25 milhdes efd) 26€gundo &ederacdo das Empresas de
Transporte de Passageiros do Estado do Rio derddR&TRANSPOR, sd). Em relacéo ao
transporte alternativo, ndo had uma estimativa éwafi dos 6Orgdos fiscalizadores, mas,
estima-se que circulem cerca de 20 mil veiculo®RN&RJ, dos quais 13 mil circulariam na
cidade do Rio de Janeiro. Destes ndo mais de 6gtatiam legalizados (LOURENCO, 2006
p. 101).

Ainda em relacao a tabela 3, destacamos que onpeatelas viagens realizadas a pé e
de bicicleta correspondiam a aproximadamente 37%tdbdos deslocamentos da populacao
da RMRJ, em 2003. Formas de deslocamentos quasjusmaimentaram sua participacdo em
relacdo ao total de viagens, realizadas por modwipal, em aproximadamente 16% em
2003 quando comparada com a participacdo em 1994 ¢ total em 1994 e 37,1% do total
em 2003). Assim, apesar da disseminacdo do traesplbernativo, existe um segmento da
populacdo que ndo tem acesso ao deslocamento ragkwriA caminhada e a bicicleta séo
utilizadas em diferentes municipios pobres e tambémdiferentes bairros da cidade, em
particular na Zona Oeste da cidade como meiose@sa@o transporte coletivo.

Por isso entendemos que a integracéo entre adiecielos outros meios de transporte
deva existir em escala ampliada e ndo somentegpdmma Sul carioca que, além de contar

com melhor servico publico de transporte, tambétérdenaior malha cicloviaria construida.

8 RECK et al. (1998) também identificaram que a meléransporte oferecida pelos VPP era diferente em
grande parte a rede de transporte oferecida petegass de 6nibus, o que mostra que os desejos de
deslocamentos dos usuarios néo estavam sendo g@iatiers pelos servigos de Onibus. A diferenca da ded
servicos oferecida pelos VPP em relacdo a redexdspiorte oferecida pelo sistema de 6nibus, taegz
devido a rigidez dos itinerarios e da locagdo dowinais de 6nibus que ndo acompanham a dindmica e
transformacao urbana, além da inércia dos 6rgégsmacia e empresarios de 6nibus em promover as
mudancas necessarias ao sistema.
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Por outro lado, moradores da Zona Oeste, usudddgibnais da bicicleta, ndo por opcéo,
mas por necessidade, contam com poucos equipamebtoss voltados para este modal.

Parece existir um privilégio ao bem-estar da clasédia na difusdo desse meio de
locomocédo, mais como um elemento voltado ao edtileida do que propriamente como uma
forma eficiente de transporte. Pouco adianta amglianimero de ciclovias, se ndo ha
investimento em transporte de massa. Afinal, elei@ e o transporte alternativo devem ser
meios de integracdo aqueles e ndo, como vem odorrem o transporte alternativo, mais
uma opcao de transporte para os itinerarios jacsea RMRJ.

Ainda em relacdo as viagens por modos ndo motarizéa pé e de bicicleta), as
estimativas da tabela 3 nos permitem o estabelatinte algumas hipoteses: tal fendmeno
pode estar associado ao processo de desconcentsgacal e de atividades em curso na
RMRJ, o que tende a aproximar domicilios e postestrdbalho, tornando, por vezes,
desnecessaria a utilizacdo de meios motorizadgsaioda, pela falta de capacidade de
pagamento da tarifa dos sistemas de transportecpil@m face da redugcdo da renda,
desemprego, subemprego e crescimento da inforrdalida trabalho, conforme atesta a
pesquisa realizada pelo Instituto de Desenvolvimeat Informacdo em Transpdite
(ITRANS, 2004, p. 9-10).

Dados da pesquisa Origem e Destino de 2003 mogfeendas 19,9 milhbes de
locomogdes/ano realizadas na metrépole flumineseggindo o Municipio de origem, mais de
11,7 milhdes (58,8%) foram realizadas somente pdata- motorizada aproximadamente 8
milhdes e ndo motorizada cerca de 3,7 milhdes guamto que os demais municipios
somados realizaram pouco mais de 8,2 milhdes. #illigdo das viagens por modo nao
motorizado correspondeu 49,6% do total de viagama ps 20 municipios componentes da
RMRJ, enquanto que o transporte coletivo foi respeel por 63,1% do total da RM e o
transporte individual 67,6%. Duque de Caxias, Nigpuecu e S&o Gongalo apresentaram na
soma de suas viagens nao motorizadas o total dé628a soma das viagens por transporte
coletivo 18,7% e por transporte individual, 14, M4erdi se destacou como a segunda cidade
a se deslocar por transporte individual, sozinhaaplesentou 8,6% do total dos 3,3 milhdes

de viagens por esse modo. O que corresponde aessiw percentual de 90,9% quando

8 A pesquisa realizada pelo Instituto de Desenvaviim e Informacgdo em Transporte (ITRANS) em 2004,
intitulada “Mobilidade e Pobreza”, teve como ohjetidentificar e caracterizar “os problemas de riddile e
as condicdes de acesso aos servigos de transplatea pelas populacdes de baixa renda, a fim de
conscientizar as liderancas da sociedade sobmevalgde dos problemas da mobilidade desta populngdesta
forma, induzir politicas publicas e a¢des susteitipara a sua solucdo”. (ITRANS, 2004, p. 5). Rarto,
foram pesquisadas as RMs de Belo Horizonte, ReRifede Janeiro e Sao Paulo.
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considerados a soma das viagens por transport@dndi dos 5 municipios acima (PDTU,
2003).

Constata-se que 0s municipios economicamente mestgturados apresentam
participacdo mais significativa de viagens nao médas do que 0S municipios mais ricos

da RM, que ao contrario apresentam maior percedeuaiagens pelo transporte individifal

4.6.1 Motivos das viagens

Na dinamica de uma Regido Metropolitana ocorrerereliftes deslocamentos diarios
para atender as necessidades da populacdo. Ososnaléstas viagens s&o indicadores
importantes na analise do comportamento da denyordaansporte publico.

Dos resultados da pesquisa OD/2003, observou-s#i¢G5) que cerca de 50% do
total de viagens teve como motivacdo o retorrresiddéncia como era de se esperar, pois
praticamente todas as pessoas retornam as su#En@as ao final de suas atividades diarias.
Outro motivo, otrabalho foi o0 mais frequente com aproximadamente 21%, idegpelo
estudocom 16,3%, ou seja, somados correspondem a 8tdéadaa distribuicdo das viagens
(17,3 milhdes do total das 19,9 milhdes de viagens)

Conforme o esperado, os deslocamentos sdo em aamwtivados pela ida ao
trabalho e aos locais de estudo, respondendo jyaosnais de 74% do total, quando se
exclui o retorno a residéncia como motivo das viagérafico 5). Nesse padrdo, as maiores
cidades, Rio e Niterdi, apresentaram um percemteadeslocamentos com fins ao trabalho
maior em contraposi¢cdo aos demais municipios da RMR geral, em que a ida aos locais

de estudo preponderou.

8 Ver resultado da tabela 5.3 da Pesquisa Origemsérid, 2003, p. 14.
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Grafico 5 — Distribuicdo das viagens por motivo — RIRJ — 2003
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Fonte: Pesquisa Origem e Destino de 2003, p.28.

Faz-se notar que quando considerado o motivo dagens no destino (Grafico 6),
com algumas excec0Oes, dentre elas as mais sigivifisaencontradas nas cidades do Rio de
Janeiro e Niterdi, os demais municipios apresemtanotivo estudocomo preponderante ao
trabalho. O Rio apresentou como motivo das viagetsioalhocom 45% estudocom 29%.

E Niterdi 49% e 25%, respectivamente. Enquanto ggedes como Belford Roxo e Japeri
apresentaram ambas, 19% par&rabalho e 62% e 52% para estudo respectivamente.
Niterdi e Rio de Janeiro foram escolhidas para aséhise devido a incontestavel importancia
de dessas cidades e Belford Roxo e Japeri por teidomdentificadas na Pesquisa como as
cidades que assimetricamente apresentaram osacksilinais destacados, tendo o restante
dos municipios pertencentes a RMRJ apresentadoegmitado mais proximo da média
(PDTU, 2003, p. 29).
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Gréfico 6 — Distribuicdo das viagens segundo motivi@xceto retorno ao domicilio) — 2003
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Fonte: Pesquisa Origem e Destino de 2003, p.29.

Para a populacdo realizar suas viagens diarias MBRJRsdo consumidos tempos
variados de acordo com o modo de transporte wiipmra o deslocamento (Tabela 4). Numa
analise mais global, que considera os totais dgdsngastos nos modos principais de
viagens, observa-se que o tempo total no transpoietivo é o triplo do tempo gasto no
individual, sendo de 58,6% contra 19,0%, respecterste, ao passo que o tempo total no

modo ndo motorizado é de 22,3%.

Tabela 4 — Tempo total de viagem por modo de transpte RMRJ — 2003

Modo principal Tempo de deslocamento

Minutos %
N&o motorizado 128.530.848§ 22,3
Transporte coletivo 337.279.568 58,6
Transporte individual 109.363.776 19,1
Total geral 575.174.192 100,0

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2003, p. 33.

Quando consideramos a analise do tempo de viagenmpdo e Municipio, a
pesquisa OD/2003 constata que o tempo médio deemiagelo modo coletivo é
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aproximadamente 61% superior ao tempo médio derigaelo modo individual: sdo quase
55 contra 34 minutos. O tempo médio das viagersége aproximadamente 17 minutos e o
tempo médio geral, considerando todos os modospX@nm de 37 minutos na RMRJ, em
2003. (PDTU, 2003, p. 30).

Quando analisado por Municipio (Grafico 7) verifsmque o tempo médio de viagem
por transporte coletivo apresenta variagado sigatifia entre os 20 municipios que compdem
a RMRJ. Quando, por exemplo, tomamos os municiggoRio de Janeiro e de Niteréi que
apresentam as meédias mais baixas, percebemosppprilacdo do Rio se desloca em média
em 47,5 minutos e Niter6i em 49,4 minutos. O Mwi@ide Nova Iguagu apresenta um
tempo médio de deslocamento por transporte colefpturado na pesquisa de 54,8 minutos
e 0s municipios de Duque de Caxias (75,9), Queim#8d,2) e Japeri (96,7) sdo os que

apresentam os maiores tempos de deslocamentossgomedo de transporte.

Grafico 7 — Tempos médios de viagens por transpatcoletivo e Municipio (minutos) — 2003
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C
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Fonte: Pesquisa Origem e Destino de 20@G3.

A microacessibilidade, termo que representa o tedgadeslocamento a pé para se
atingir o veiculo a ser usado pelo individuo comeionde mobilidade, reflete a maior ou
menor proximidade da pessoa em relacdo ao modoadspbrte a ser utilizado. Isso tem
grande influéncia na atratividade desse modo eonfoto geral do deslocamento. Pode-se
notar pelo resultado da pesquisa OD/2003, que @detde acesso a pé até o transporte

coletivo (5,1 minutos) é bem superior ao acesstaasporte individual (0,4 minutos) o que
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indica a proximidade do local de parada dos aut@msdéem relacdo aos seus Usuarios e a
distribuicao fisica da rede de transporte coletiedunicipio (PDTU, 2003, p. 31-32).

Quando o tempo de viagem é verificado em relac@ienda média da populacéo,
verifica-se uma relacéo inversa, ou seja, quaniormaarenda menor o tempo despendido nas
viagens. Provavelmente por conseguirem diminuis $empos de viagem em decorréncia da
otimizag&o do modo de deslocamento, utilizando radotorizados individuais e utilizando-
se de rotas alternativas para alcancar os destingmr poderem morar mais proximos dos
locais de trabalho, estudo e de consumo em geral.

Os indices de mobilidade motorizada foram igualmentaiores nas cidades
economicamente mais desenvolvidas (Rio e Niteai) @ média dessas duas cidades tendo
alcancado a taxa de 1,42 contra uma média parstante das cidades pertencentes a RMRJ
de apenas 0,66, como pesquisa OD de 2003. (PDT03, p018).

A andlise dos tempos de viagem em funcado da reBddi¢o 8) mostra que em geral
eles decrescem conforme aumenta a renda. Até 2osatdinimos (SM) o tempo médio das
viagens € de 34,5 minutos, de 2 a 5 SM esse teofp® M aumento de 5,5 minutos (40
minutos), quando observados a populacdo que pereeld@nentos na faixa compreendida
entre 5 e 10 SM esse tempo € de 41 minutos, virdlmiauir a partir da faixa dos 10 a 20
SM que despendem em média 36,5 minutos e acimaddeM2 com 33,2 minutos. Dos
resultados acima podemos concluir que a populagdgusada que recebe até 2 SM de renda
média provavelmente tem um gasto médio de viagan® & parecido com estratos mais
elevados de renda porque estdo na categoria dedesntos que utiliza preponderantemente
0s modos a pé e bicicleta, e seus deslocamentows®almente pequenos, conforme outros
resultados da pesquisa atestam. E o0os que percedreda superior a 10 SM conseguem
diminuir seus tempos de viagem provavelmente ponizdr o modo de deslocamento,
utilizando-se de modos motorizados individuais, genal, que podem se utilizar de rotas
alternativas para alcancar os destinos ou simplgenper poderem morar mais proximos dos
locais de trabalho, estudo e de consumo em geral temos da pesquisa OD de 2003.



Gréfico 8 — Tempos de viagens segundo renda médrainutos) — 2003

Fonte: Pesquisa Origem e Destino de 2032.
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Tabela 5 — indice de mobilidade e taxa de imobilicie por Municipio* da RMRJ (geral e viagens

motorizadas) - 2003

Viagens TI?

Municipio Viagens | % [ Habitantes| % IM *| motorizadas| IM (%)
Belford Roxo 846.412| 4,21 472.458| 4,211,79 344.823| 0,73 43,5
Duque de Caxias | 1.496.651 7,5 814.954| 7,211,84 790.562| 0,97| 48,4
Nilopolis 202.481| 1,0 158.744| 1,41,28 106.825| 0,67 54,9
Niteroi 861.934 4,3  467.461| 4,11,84 698.688| 1,49 40,5
Nova lguagu 1.053.215 5,3 801.310| 7,111,311 614.503| 0,77 57,4
Queimados 175.215] 0,9 130.872| 1,2/1,34 71.280| 0,54 49,8
Rio de Janeiro 11.114.630 55,8 5.983.804] 53,01,8q 8.056.776 1,35 45,3
Sao Gongalo 1.692.199 8,5 933.324| 8,31,81 806.638| 0,84 41,4
Sao Joao do Merity  777.767| 3,9  457.618| 4,1]1,70 360.567( 0,79 48,1
Total geral 19.915.951{100,q 11.279.789100,91,77 12.529.75§ 1,11 46,6

* Foram escolhidos os municipios que mais represeiat seu entorno.
! indice de mobilidadé€. Taxa de Imobilidade.

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2003.
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Da tabela 5, considerando os resultados da pesQuigam e Destino e a populagdo
estimada para o ano de 2003, verificamos que agemsadiarias realizadas na RMRJ
representam uma mobilidade geral de 1,77 viagentdmad/dia. Para a cidade do Rio de
Janeiro foram contabilizadas mais de 11 milhdegatpens para uma populacao estimada em
guase 6 milhdes de habitantes perfazendo um dosremaindices de mobilidade 1,86.
Considerando a distribuicdo das viagens e da pggalpor macrozona, a analise mostra que
a macrozona Barra-Recreio € a que apresenta o indioe de mobilidade com 2,91, seguida
da macrozona Sul com 2,65, Centro com 2,10 e Zanaijdca-Vila Isabel com 20,6. O
restante das macrozonas pesquisadas apresentadares iinferiores a 2, sendo que a
macrozona Baixada-Oeste apresentou a mais baixa dam apenas 1,32, conforme a
pesquisa OD de 2003. (PDTU, 2003, p. 18). Na verdstia situacdo € decorrente do fato de
que a populacéo dessas areas apresenta, relatteammeaor poder aquisitivo, possibilitando
a realizacdo de maior nimero de viagens.

Quando consideradas somente as viagens motorizaglasdices de mobilidade séo
bem inferiores e, como pode ser observado, 0s mpEEC economicamente mais
desenvolvidos sdo os que apresentam maior indicenalglidade, como é o caso, por
exemplo, de Niteréi e Rio de Janeiro com os regmectindices de 1,49 e 1,35. Os
municipios de Guapimirim e Tangua, ao contrariaesgntaram os menores indices de
mobilidade para as viagens motorizadas, sendog@dambas as cidades, contra um indice
de 1,90 e 1,32, respectivamente, para 0s mesmogipiaa quando computados todos os
modos, motorizado e ndo motorizado.

Quando analisado o indice de mobilidade das viagernerizadas e ndo motorizadas
por modo de transporte, a pesquisa apresenta paoa@ de transporte motorizado individual
um indice de 0,29 e 0,82 para o transporte colelfaoa 0 ndo motorizado, um indice de 0,60

para o0 modo a pé e 0,06 para o deslocamento adeléci

Tabela 6 — indice de mobilidade e taxa de imobilidie segundo o género e modo RMRJ — 2003

Indice de Mobilidade Taxa de imobilidade
Sexo (%)
Motorizado Nao motorizado
Masculino 1,28 0,66 40,4
Feminino 0,96 0,65 52,1
Total 1,12 0,66 46,6

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2003, p. 19 e 25.
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Da pesquisa podemos inferir que o género interfanmobilidade na medida em que a
divisao de tarefas entre os sexos implica em padidierentes de deslocamento (Tabela 6).
Na maior parte das sociedades, inclusive a bresil@eimulher adulta casada tem tarefas mais
domeésticas, ao passo que o homem adulto casadmagn nimero de tarefas fora de casa.
Os dados da RMRJ confirmam este comportamentoefdtados da andlise indicam uma
mobilidade geral dos homens da ordem de 1,94 vidgdtante/dia, ao passo que a
mobilidade feminina é de 1,61 conforme pesquisad®R003. (PDTU, 2003, p. 19).

Quando esta diferenca é analisada em funcdo do motiwrizado ou néo, as relacdes
mudam um pouco. Os homens apresentam um indicebiéidade para 0 modo motorizado
de 1,28 contra 0,96 das mulheres. Para 0 modo on&wirado, quase ndo ha diferenca, 0,66

para o género masculino e 0,65 para o feminino.

Tabela 7 — indice de mobilidade e taxa de imobilidie segundo o modo e a faixa etaria RMRJ — 2003

Faixa etéaria indice de Mobilidade Taxa de
(em anos) Motorizados | Nao motorizados| Total Imobilidade (%)
Até9 0,33 0,90 1,23 57,20
De 10a 19 1,05 1,25 2,30 28,20
De 20 a 29 1,32 0,71 2,05 41,00
De 30 a 39 1,44 0,52 1,96 41,40
De 40 a 49 1,44 0,40 1,84 44,40
De 50 a 59 1,22 0,43 1,55 54,60
60 ou mais 0,88 0,28 1,16 67,80

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2003, p. 20 e 25.

Conforme podemos ver (Tabela 7), a idade também dgmnde relacdo com a
mobilidade, na medida em que interfere nas ativdadalizadas. Criancas pequenas nao se
deslocam com frequéncia desacompanhadas de pesbdtss. Os idosos podem ter baixa
mobilidade, ou por dificuldades fisicas, ou poaesh aposentados ou inativos.

De acordo com os resultados da pesquisa OD, coasitietoda a RMRJ, observa-se
que em 2003 a taxa de mobilidade mais alta cornelgpa faixa etaria dos 10 aos 19 anos
(2,30). No entanto, considerando apenas o modorinatim, a maior mobilidade abrange as
faixas que vao dos 30 aos 39 anos e dos 40 aosc$9(4,96 e 1,84 respectivamente). A
maior taxa de mobilidade por deslocamento que gerammodo ndo motorizado encontra-se
entre os individuos de 10 e 19 anos, mostrandcegigemodo tem um grande peso para 0s

gue se encontram nessa faixa etaria, sdo os masuwasos dos modos a pé e de bicicleta.
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Os idosos apresentaram baixa mobilidade em ambo®dss, 0,88 para o0 motorizado
e apenas 0,28 para o ndao motorizado. Como espeaasd&ixas entre 30 e 59 anos
apresentaram relativamente uma baixa mobilidada pamodo ndo motorizado (média de
0,45), podendo ser explicado por ser nessas faigaslade que se encontram o0s maiores
usuérios do deslocamento motorizado, coletivo wichagal.

Nesse contexto, os altos indices de motorizac&ocatlalhadores residentes réeas
centrais e pericentrais da cidade, sobretudo agjwelmpreendidos entre 20 e 49 anos de
idade, certamente contribuem para o comprometimeatdluidez viaria nos principais
corredores da cidade, sendo tal situacdo agraveldagpandeatratividade comercial e de
servicos do centro da Capital. Cabe destacar gmbom@ a participagcdo damidades
espaciais principais (unidades de origem de viagartsvadas pelo trabalho e estudenha
sofrido uma queda, comesultado do avanco das deseconomias de aglomeestas ainda
respondem pelonaior percentual de acessibilidade/mobilidade natecdo metropolitano.
Assim, oregistro de altas taxas de propriedade e utilizatgoeiculos nessas unidades
acarretaeflexos negativos em todo o territorio da metrépol

Quando considerado o grau de escolaridade da mdauf@odemos inferir, conforme
0s resultados da pesquisa, que quanto maior odarestudo, maior a mobilidade, na medida

em gue este esté relacionado com a renda.

Tabela 8 — indice de mobilidade e taxa de imobilidie segundo a escolaridade RMRJ — 2003

Taxa de

Grau de escolaridade Mobilidade imobilidade (%)
Analfabeto 0,82 88,60
Pré-escola 1,61 32,40
1° grau 1,69 47,70
2° grau 1,86 40,80
Superior 2,60 27,40
PoOs-graduacao 3,50 -

Geral 1,77 46,60

Fonte: Pesquisa Origem e Destino, 2003, p. 21 e 26.

Podemos verificar, pelos resultados (Tabela 8), gumobilidade cresce com o
aumento do grau de escolaridade. Variando de ummmirmde 0,82, para o caso dos
analfabetos, até 3,50 para 0 caso dos pés-gradudelodo como média 1,77

viagens/habitante/dia. A mobilidade segundo o cieltucacional € de 0,81 para os
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analfabetos; 1,60 para a pré-escola; 1,68 para®passuem 1° grau completo; 1,93 para os
gue tém o 2° grau completo e 2,70 para os que iéehsuperior.

De maneira analoga, a taxa de imobilidade é maoa p grupo que apresenta o
menor indice de mobilidade, 88,60% para os classifis como analfabetos, e menor para os
gue possuem nivel superior, 27,40%. Para o grugwédascola, apesar de ndo apresentar um
indice de mobilidade parecido com os de nivel sopapresenta uma taxa muito préxima a
esse grupo (32,40%), talvez pelo fato de seus acmslentos serem preponderantemente
realizados ida e volta do lugar de moradia a esddl@s grupos intermediarios que estao no
1° e 2° graus apresentam uma taxa de imobilidade préaximas a média (46,6%),
provavelmente porque esse grupo tem seus desejdssticamentos mais amplos que o da
pré-escola, ndo restritos apenas ao trajeto castaet muitos j4 estdo trabalhando ou
procurando uma ocupacéo, além de consumirem cutuezer, o que implica em maior
desejo por mobilidade.

O indice de mobilidade é bastante sensivel aodgascolaridade, apresentando uma
variacdo de mais de 300% do analfabeto para o m@éstgdo (0,82 contra 3,50
respectivamente) para um indice médio de 1,77.xA the imobilidade idem, variando de
88,60% para 0 grau mais baixo na avaliagdo de astatle (analfabeto) até 27,40% para os
gue detém diploma de curso superior (Tabela 8)nQuas dados sdo agregados por ciclo
educacional, observa-se que a amplitude vai de, ®81lcaso de analfabetos, até 2,70
viagens/habitante/dia, no caso das pessoas comoesgperior completo, como vimos na
pesquisa OD de 2003. (PDTU, 2003, p. 21).

Tabela 9 — indice de mobilidade e taxa de imobilidie segundo a
faixa e renda média familiar mensal RMRJ — 2003

Faixa dg renda,rr_lédia Mobilidade .Taxa'(lzle

(em salarios minimos) imobilidade (%)
Até 2 SM 1,46 54,30
De2abSM 1,69 46,30
De5a 10 SM 2,04 40,50
De 10 a 20 SM 2,40 36,20
Acima de 20 SM 4,08 32,90
Total 1,77 -

Fonte: Pesquisa de Origem e Destino, 2003, p.Z3 e
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Dos resultados constatamos que, de modo geralegeesntos de maiores rendas
tendem a apresentar melhores condigcbes de molali(adcessibilidade) do que os mais
pobres (Tabela 9), havendo relacdo desse fato,sodwnte com a facilidade de acesso
daquela classe ao transporte individual (0 qudteesm maior possibilidade de consumo do
espaco urbano), como pela maior probabilidade sidirem em areas de maior centralidade,
que, em comum, abrigam mais atividades e servigiznos.

A renda, desta forma, é um fator de grande inflizéna mobilidade. Existe uma forte
correlacéo entre as duas variaveis. No caso da RbRIados confirmam esta afirmacdo. Os
resultados indicam que a mobilidade varia de umimurde 1,46 para familias que percebem
rendimentos de até 2 SM, até um maximo de 4,08fpardias com renda superior a 20 SM.
A populacao que esta entre as faixas de 2 a 108bh&ra-se mais proxima da meédia de 1,77
viagens/habitante/dia.

Assim, além da oportunidade de escolha pela wdizade modos de transporte
coletivos (mais eficientes nas areas centrais) nalividuais, as familias de maior poder
aquisitivo tendem a residir nas proximidades de areas ondendiar concentracdo de
atividadesgeradoras de emprego. Os grupos de maior renda aprésentam os mais altos
percentuais de mobilidade em relacdo aos demamirrnando a influéncia da renda nos
niveis de mobilidade e acessibilidade intraurbd&wtanto, concluimos que, de fato, existe
uma participagdo mais efetiva dos padrbes de usaupacdo do solo e da renda nas
condicbes de mobilidade e acessibilidade ao loealtrdbalho, sendo, inclusive, mais
significativas do que as politicas publicas de dpante, ainda débeis no cenario
metropolitano.

Em resumo, ha indicios de que a renda seja maisriame que os padrdes de uso e
ocupacao do solo na definicdo dos indices de ndallé e acessibilidade intraurbana, haja
vista a manutencéo dos diferenciais de mobilidaxddasor dos estratos de maior renda, ao
longo do periodo analisado. De qualquer forma,deamd conta a vigéncia de obstaculos que
contribuem para a manutengcdo das desigualdadesissoci Pais (concentracdo de renda,
desemprego, etc.), o investimento na descentralizaspacial e a dispersdo do emprego
contribuem para atenuar problemas urbanos reladiena mobilidade e acessibilidade, e, em
Gltima analise, a propria excluséao.

A esse respeito, Silva; Morais; Santos (2Gumentam que os excluidos do “clube”

dos usuarios de automév&igos mais pobres, as criancas em geral, os idas0s$)30

% para os quais, a0 menos em tese, a autoproviséedsibilidade garante condigdes de aquisica@muke d
servicos ao largo de toda a geografia urbana.
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motoristas, etc.) privilegiam morar proximos acsale de trabalho, pelo que se justificaria a

formacao de favelas em &reas urbanas centrais.

Quando ndo conseguem se inserir nesses espacasquegrivilegiados’, seja pela
falta de oferta de solo propicio a transformacaofarelas, seja pela existéncia de
um mercado imobiliario com alto custo de moradigses espacos centrais, a
periferia surge como opcdo secundaria, com o0 agravede que exige maior
disponibilidade de tempo (e custo) de transpoiL\(A; MORAIS; SANTOS,
2004, p. 8).

Com o objetivo de investigar as eventuais vinclidagéntre a localizacao do bairro na
estrutura de mobilidade metropolitana e a insed#@® pessoas residentes no mercado de
trabalho, Ribeiro, Rodrigues e Correa (2008) witan uma divisdo do territério usando a
técnica da construcdo de uma tipologia socioedpdomando como variavel o indice de
mobilidade das Macrozonas definidas pelo Planot@irde Transporte Urbano da RMRJ
(PDTU), que por sua vez foi elaborado a partir diaslos da pesquisa de Origem-
Destino/2003.

Foram agrupadas as 17 macrozonas em 3 tipos si#getitilizando comgroxy o
indice de mobilidade. A tipologia socioespacialdonstruida como representacao do nivel de
segmentacdo do territério da RMRJ, na medida em exmessa a capacidade de
deslocamento das pessoas no interior do territdetropolitano, segundo o seu lugar de
residéncia.

Os autores classificaram as macrozonas em trés, tgggundo esse indicador: 1)
Macrozonas com alta mobilidade (bem acima da mddidRMRJ); 2) Macrozonas com
mobilidade média (em torno da média) e; 3) Macrazarom baixa mobilidade (bem abaixo
da média).

A figura abaixo traz a mobilidade média de cada.t{ps territorios de alta mobilidade
apresentam indice médio superior a 2,34 viagensémady'dia. Enquanto isso os territérios de
média e baixa mobilidade apresentam indices devig®fens/hab/dia e 1,5 viagens/hab/dia,
respectivamente (RIBEIRO, RODRIGUES; CORREA, 2008).
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Figura 8 — Tipologia segundo o grau de mobilidadeadpopulacéo
Fonte: Observatério das Metropolis (IPPUR/UFRJMm@@ados do Metrodata, 2008.

E é da periferia mais especificamente, como apomésultado da pesquisa Origem e
Destino/2003, dos municipios pertencentes a RMRB4, gtande parte dessa populacdo se
desloca diariamente para o Municipio nucleo dod@idaneiro para sua jornada de trabalho,
estudo, lazer e demais atividades, que fazem gartetidiano dessa populacdo. Sdo mais de
60% de individuos, em meédia, que fazem o trajefmialicasa-trabalho/estudo, da periferia
para a cidade do Rio de Janeiro, apontados pelzuisasem 2000. Em 1980, esse valor
alcancava mais de 76% (Tabela 10).

Apesar do IBGE nao discriminar, no Censo de 200@eny se desloca para
trabalhar/estudar e ndo apontar a periodicidadeddslocamentos (um dia, dois, trés, etc.),
podemos afirmar que se trata de uma populacdoegdessoca para cumprir uma jornada de
trabalho. Além do trabalho, o Municipio do Rio atsapopulacdo de outros municipios

devido as oportunidades relacionadas aos servepgeializados de saude; ao maior nimero
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de vagas na rede estadual de ensino e a concentlagiiversidades publicas, bem como a
maior oportunidade de trabalho no mercado forniadcemal.

Tabela 10 — Populacao residente que se desloca pastudar e/ou trabalhar no Municipio do Rio

de Janeiro, 1980 e 2000

Municipio de residéncia Municipio do Rio de Janeiro
1980 % | 2000 %

Belford Roxo - - 51.403 61,7
Duque de Caxias 94.454 93,1 82.002 82,5
Guapimirim - - 1.621 35,0
Itaborai 3.412 | 277 8.978 31,9
Itaguai 6.362 | 766 4.635 65,0
Japeri - - 10.460 66,5
Magé 14.379 | 75 15.465 61,1
Mangaratiba 255| 43}4 555 39,7
Marica 884 | 38,8 3.317 43,7
Nilépolis 32.118 |87,¢ 24.229 |74.¢
Niteroi 44,208 85,8 45.991 74,7
Nova Iguagu 189.399| 90 103.014 74,2
Paracambi 1.036| 46,5 1.325 41,1
Queimados - - 13.275 66,4
Sé&o Gongalo 48.694| 42,4 60.961 40,8
Sao Jo&o do Meriti 87.7100 85,3 67.831 72,2
Seropédica - - 4.685 66,5
Tangua - - 595 16,2
Total 522911 | 76,2 500.342 60,7

Fonte: IBGE - Censo Demogréfico de 1980 e 200@lifdee Ervatti, 2006).
Obs. (-) Municipios emancipados na década de 1990.

Estima-se que em 2000 cerca de 6 milhdes de pessodsslocaram da chamada

periferia metropolitana para trabalhar ou estudarMunicipio do Rio de Janeiro o que
corresponde, em média, que houve 12 milhdes deadaskntos ano entre a residéncia e o
local de trabalho ou estudo. Este elevado numeroiaigens para a capital deve-se a
movimentos pendulares (JARDIM; ERVATTI, 2006).

Em decorréncia da intensa divisao social do trahadmbém se dirigem a este ndcleo
0s que possuem elevados niveis de escolaridade, €antaso dos oriundos de Niterdi. Mais
de 70% dos que desembarcam no Rio de Janeiro,svihelte Municipio, apresentam esse
perfil. Por conseguinte, supde-se que esse grupssaqe renda superior a dez ou mais

salarios minimos. Por outro lado, também se dirigenoapital habitantes de todos os
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municipios da metrépole, mas, preponderantementenuinicipios da Baixada Fluminense.
Essa é a parcela da populacédo que, além dos onilaiss utiliza o transporte ferroviario, até
porque foi & margem da linha ferroviaria que essesicipios cresceram (LOURENCO,
2006).

Da tabela 10, percebe-se, pela comparacdo dos1&8fse 2000, que houve um
arrefecimento generalizado no deslocamento da pg@aolresidente em direcdo a capital.
Dentre outras explicacdes, essa diminuicdo, potée edacionada ao aumento da pobreza
ocasionada pela reestruturacéo produtiva e o desgmpstrutural que expulsou do mercado
de trabalho individuos menos qualificados. E, tambéa um maior dinamismo econémico
dos municipios periféricos. Porém, destacamos ajudirninuicdo ocorreu, ainda, devido ao
aumento das tarifas do transporte coletivo nosmaki anos, inclusive, dos meios
tradicionalmente subsidiados pelo Estado comoers tsuburbanos. O aumento do preco das
tarifas € um dos principais obstaculos na cont@atagos trabalhadores que residem na
periferia da cidade e dos municipios metropolitdfos

Tabela 11 — Regi@o Metropolitana do Rio de Janeirdvligrantes pendulares que trabalham ou estudam no
municipio do Rio de Janeiro e aqueles que trabalharou estudam no interior da metrépole fluminense
(sem o municipio do Rio de Janeiro) — 2000

Classes e indicadores de renda [Migrantes pendulares Migrantes pendulares que
gue se dirigem ao se dirigem ao interior da
municipio do RJ metrépole
% pessoas % renda | % pessoas % renda

Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Até 1 SM (salario minimo) 7.4 0,7 10,4 1,0

DelabSM 66,8 36,7 64,2 35,3

De 5a 10 SM 17,3 23,8 16,4 22,6

De 10 a 20 SM 5,9 16,1 6,3 17,2

Mais de 20 SM 2,6 22,7 2,7 24,0

Renda média total (em SM) 55 5,5

Renda média das pessoas

com 20 SM ou mais (em SM) 48,1 47,9

Fonte: IBGE, Censo Demogréfico 2000; JARDIM; ERVATZ006.
* O valor do salario minimo em maio de 2000 er&8e151,00

De acordo com a tabela 11, pela ética da renda@percebem entre 1 e 5 SM séo os
migrantes pendulares que participam com o maiarepénal no deslocamento diério casa-
trabalho/estudo. Sao aproximadamente 67%.

8 conforme Lourenco (2006, p. 107) apesar da Ceddr@dtendimento ao Trabalhador (CAT) ndo possuir
dados estatisticos, seus funcionarios informandificdmente os trabalhadores oriundos da Baixada
Fluminense séo contratados pelas empresas no mionici Rio devido ao elevado custo da passagem.
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Os trabalhadores provenientes da Baixada, cujareridiia é de dois a cinco salérios
minimos, estdo ocupados no setor de servicos eas€Bd%), na producdo de bens e servigcos
industriais (23%), além de nos servicos administat(12,4%) e no mercado informal. No
entanto, ha um percentual elevado que se desloddireg@io ao interior da metrépole, cuja
renda atinge vinte salarios minimos. Possivelmemste percentual corresponde a
proprietarios ou funcionarios de alta renda quéalleam ou estudam nos centros dos
principais municipios periféricos: Sdo Goncalo,ekdt, Duque de Caxias e Nova lguacgu
(JARDIM; ERVATTI, 2006). Neles estdo localizadoswansidades e centros universitarios,
shoppings, clinicas médicas, entre outros estdbeatos em que trabalham pessoas
gualificadas ou que estéao se qualificando profregdioente.

4.6.2 Pobreza urbana, transporte coletivo e imobdade relativa na RMRJ

Definir a pobreza apenas como a insuficiéncia ddagara que uma familia satisfaca
suas necessidades basicas é uma abordagem simpbsta na realidade, se trata de um
fendbmeno de varias dimensdes que inclui tambéminaagdio do acesso aos servigcos
essenciais, como: educacgdo, saude, transportevoopletc., e aos direitos sociais basicos:
trabalho, seguridade social, entre outros (LOURENZID6).

Para a pesquisa ITRANS (2004), nem todas as dirasndé pobreza tém sido
adequadamente estudadas e mensuradas nas cidaddsirs. Ao lado da fome, do
emprego, da habitacdo e dos servicos de saludecagédy a mobilidade urbana e a oferta
adequada dos servicos publicos de transporte vlsfio pouco estudadas em suas relacdes
com a pobreza. Portanto, afirmamos que o acesspadinidades de emprego, aos locais de
moradia e de oferta de servigcos essenciais deEsdeondicdes de transporte, ou, em outras
palavras, podemos dizer que os problemas de mathidoodem ser, com frequéncia,
agravantes da exclusao social e da pobreza.

De acordo com a pesquisa ITRANS (2004), a fortedgudd nimero de passageiros
do transporte publico, verificada em quase todasidgedes brasileiras depois de 1995, ja
indicava problemas na mobilidade da populacdo. BE®pre persistia a duvida, se 0s
passageiros perdidos pelos sistemas publicos astagéndo atendidos por outros meios de
transporte ou se, de fato, estaria havendo umgdedwa mobilidade das populagbes urbanas.

Duvida, esta, desfeita pelos dados de uma pesgea&ada entre as dez metropoles
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brasileiras, em 2002, pelo Ministério das Cid4fesn que foi constatado que das classes D e
E apenas 27% sdo usudrios de transporte coletdgundo o Critério Brasff. Como as
pessoas classificadas nesses segmentos sociassamfam aproximadamente 45% da
populacdo urbana brasileira e, de modo geral, m@&syem conducdo propria, era de se
esperar uma frequéncia maior de usuarios de baindamo transporte coletivo.

Para além das caréncias materiais e da insufieiédai renda, a percep¢do das
dimensdes da pobreza pode ser alcancada por meiogda de um modo de vida. O nédo
acesso aos direitos sociais contribui, efetivamepaea a sua permanéncia. Nesse sentido,
buscamos refletir ndo somente como a falta de acass meios de transporte atinge as
condic¢des de vida urbana da classe trabalhados,tamabém, como séo gerados seus efeitos
na configuracdo da pobreza. Como apontam divertagas sobre a periferia metropolitana,
€ nela onde a pobreza é mais perceptivel e coadalid

Segundo SANTOS (1987), “a pobreza gerada pelo mogl®ndmico, segmentador
do mercado de trabalho e das classes sociais,péigpse a pobreza gerada pelo modelo
territorial. Este determina quem deve ser mais enas pobre somente por morar nesse ou
naquele lugar” (SANTOS, 1987, p. 115), onde os lsmtsais existem apenas em forma de
mercadoria, restringindo sobremaneira seu acessmando potencialmente mais pobres os
gue necessitam pagar para adquirir o que, em dieliQormais, deveria ser entregue
gratuitamente pelo poder publico.

A familia com rendimento mensal familiar de até @ 8 da ordem de 32,5% da
populacdo urbana da RMRJ (ITRANS, 2004) proximordalia das Regides Metropolitanas
brasileiras que é de 35,4%. Dos resultados da @esqierca de 68% desta populagdo nado
estudava, e a escolaridade, majoritariamente, &&tagalizada no ensino fundamental (76%).

Do total da populacdo analisada, 55% estavam trabdb e dos que ndo estavam
trabalhando, aproximadamente 75% nao estava prutm@mprego. Proximo de 67% estava
situada no setor de servi¢cos e, para 0s que passeiadimentos, 74% era proveniente do
trabalho e cerca de 14% de aposentadorias. Dabdig&o da populacédo ocupada, apenas
26,4% possuia a carteira assinada e 48% era ermdprgga conta propria sem INSS
(ITRANS, 2004).

8 Entao Secretaria Especial de Desenvolvimento WrbarPresidéncia da Republica.

8 O Critério Brasil é um critério adotado pelas @aties e institutos que realizam pesquisas de nepzad
avaliacéo estatistica do potencial de consumo palagdo. Ele mede, basicamente, a divisdo do merad
classes econdmicas e ndo s6 em classes sociagjapestima poder aquisitivo das pessoas e familznas.
E baseado num sistema de pontuag&o que considssa g bens duraveis e nivel de instrugéo do deefe
familia.



192

Conforme a pesquisa detectou, a maioria das pegseasio estava trabalhando e nao
estava procurando trabalho (denominado desemprego dpsalento) era por causa,
provavelmente, da incapacidade em arcar com ogsstcdatprocura de trabalho.

As pesquisas do ITRANS apontaram que as pessoasetma familiar abaixo de trés
SM mensais faziam, em média, um deslocamento pobtdi o que é baixo se comparado
com a média de deslocamentos, por exemplo, dasgsssm renda familiar acima de 20 SM
na RM de S&o Paulo (pesquisa Origem e Destino dmoMie SP, de 2002). Ndo que o
excesso de viagens por habitante seja um objetsialse individualmente desejavel. Mas, no
caso da populacdo de baixa renda, os reduzidaeide mobilidade representam a privacéo
de atividades importantes, como as viagens panalmlho, procura de emprego, saude,
educacéao e lazer.

Em relacdo ao género, observa-se que a mobilid&dandas mulheres é inferior a
dos homens. Ressalta-se que as mulheres sdao maéssa populacdo estudada (54,2%) e
também um dos segmentos mais vulneraveis a sit@obreza extrema, ja que elas tém
menos oportunidade de trabalho e menores rendisieetdambém por acumularem a
responsabilidade pelas criancas. Enquanto a magws deslocamentos dos homens é
realizada por motivo trabalho (ida ao trabalho ecpra de trabalho), para as mulheres os
motivos estudo, salude e compras de alimentacédalpoevn (ITRANS, 2004).

Constata-se que a populacdo de menor poder aguisijue vive na periferia
metropolitana, paga mais para circular na cidaderdprio afastamento do ndcleo faz com
que a reproducédo do seu modo de vida dependa mkptnde coletivo: trens, dnibus e, nos
altimos anos, do transporte alternativo. Nao pasa@s pesquisas apontam que na parcela da
populacdo com renda inferior a 3 salarios SM, orgpeesentava cerca de 33% da populacéo
total da RMRJ (cerca de 3,5 milhdes de habitantdBGE-PNAD, 2001), o acesso ao
transporte coletivo constitui-se numa das prinsigaarreiras a mobilidade. Esta barreira
decorre da insuficiéncia da renda e do alto vadartdrifas, mas, também, da falta de acesso a
equipamentos coletivos, bem como da auséncia dgragao entre os diferentes modais que
obriga os trabalhadores a maiores gastos com teBsg a realizar uma parte dos
deslocamentos a pé e/ou de bicicleta. Isso parguestrabalham no mercado formal e
informal e contam minimamente com algum beneficio @oucos recursos para o
deslocamento. Para 0os que nao tém acesso as ogades minimas de trabalho, advém o
fendbmeno da imobilidade relativa apontado por Milfantos. Imobilidade esta, ocasionada
nao soO pela precariedade ou auséncia de acessuedms de transporte, mas também pela

caréncia de recursos financeiros para as necessidadis prementes, como, por exemplo,
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deslocar-se até os hospitais especializados owbtrabalho nos centros mais afastados do

bairro ou do Municipio.

Tabela 12 — Distribuicdo dos deslocamentos por modie transporte nos dias Uteis (em %)* —

2003 - Pessoas que recebem até 3 SM

Modo de transporte %
Onibus municipal 69,5
A pé (mais de 15 minutos) 9,9
Onibus metropolitano 5,9
Lotagdo (Van, Kombi ou perua) 5,2
Bicicleta 3,1
Trem 2,5
Metrd 1,1
Carro proprio 0,8
Outros 2,0
Base de individuos 503
Total de modos de deslocamento 1312

Fonte: ITRANS. Projeto Mobilidade e Pobreza, 2003.
* As entrevistas foram realizadas em julho de 20@btiveram respostas multiplas.

De acordo com a tabela 12, a populacdo morado®MRJ que recebe até 3 SM
utiliza preponderantemente o 6nibus municipal queaklo as caminhadas correspondem a
aproximadamente 80% do total dos deslocamentosnpdo de transporte. O alto valor da
tarifa dos 6nibus intermunicipais e também do prégdransporte alternativo que, muitas
vezes, pouco difere do valor dos 6nibus quandoasz de itinerario intermunicipal ou mesmo
das areas mais afastadas da cidade, ndo oferetasmpicdes aos trabalhadores de renda
baixa. As oportunidades de trabalho e de acessovgas coletivos concentram-se nas areas
centrais da metropole e como os trabalhadores &m domicilios afastados da rede de
servigos, necessitam do transporte coletivo, graioiente do 6nibus, o que, nas periferias, é
sinbnimo de ineficiéncia e deficiéncia: pontos dmapgas distantes, oferta irregular do
transporte, viagens demoradas, carros lotadoscemfestaveis (LOURENCO, 2006).

Os obstéaculos citados, somados ao fato de os tiedmkes menos qualificados serem
preteridos no mercado de trabalho, fazem com quesiindividuos desistam de procurar
trabalho (desemprego por desalento). Com o aungentiesemprego, ha uma diminui¢do nos
deslocamentos intrametropolitanos, pois como nésteexma politica social de subsidio ao
desempregado, além do auxilio desemprego que tepmo determinado e restrito aos que
estdo ligados ao mercado formal, a procura poaltnabentre os mais pobres, torna-se pouco
vidvel (LOURENCO, 2006).
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O modelo econdmico e territorial brasileiro cri’iea6meno da imobilidade relativa,
que atinge os mais pobres, de modo que, em m@t@es da cidade, 0s que ndo encontram
trabalho formal na prépria area, ou ndo tém ocugmgdformais em outras, empreendem
atividades informais as mais diversas perto de engan ou ficam sem trabalhar e acabam
por ndo precisar regularmente do transporte. (SASITI®90).

Segundo a pesquisa Origem e Destino, realizada $elaetaria Estadual de
Transporte em 2003, quase a metade da populag@lentsna metropole encontra-se em
situacao de imobilidade, causada em parte peleepala baixos salarios, advém também, das
condi¢cbes do lugar de residéncia que, na cidade aas mais pobres. Conforme Santos
(1990), como os pobres estao praticamente isoladds vivem, pode-se falar da existéncia
de uma metrépole fragmentada. Muitas pessoas dasoateas vao trabalhar em certos
setores da aglomeracéo, outras deixam o0 seu pregtoo e vao trabalhar em outras areas, em
ocupacbes frequentemente pequenas, acidentais portemas. Muitos, todavia, séo
prisioneiros do espaco local, enquanto outros apsaamovem para trabalhar no centro da
cidade, fazer compras ou utilizar os servicos qadéoh a possibilidade e os meios. Ainda, de
acordo com essa pesquisa, a imobilifaderal para a RMRJ, atinge quase a metade da
populacao (46,6%) que néo realiza sequer uma vipgemia.

Das tabelas apresentadas anteriormente temostgua ee imobilidade € maior entre
as mulheres, atingindo aproximadamente 52% coeitgacde 40% dos homens (Tabela 6).
Segundo a faixa etaria, 0s menores e maiores pgeaigm@tingem as faixas entre 10 e 19 anos
e de 60 anos ou mais, com respectivamente 28% eapB3simadamente. A faixa entre 20 e
49 anos apresenta uma taxa média gravitando em ¢t 42%, mais proxima a taxa geral
(Tabela 7).

Ainda segundo a pesquisa, os analfabetos sdo asatiagidos com cerca de 89%
contra apenas 27,4% dos que possuem nivel supemgyanto os de outros niveis
educacionais (1° e 2° grau) apresentam uma taxareédtorno de 44%, proxima a taxa
média global de 46,6% (Tabela 8).

Quando os resultados sao vistos pela otica da emtatamos que 0s que auferem
maiores rendas apresentam uma taxa de imobilidat®mSendo que a média dos que

ganham de 10 SM ou mais corresponde a 34,5% e des ganham até 2 SM,

8 A imobilidade “representa a porcentagem de pespaaio realizam deslocamentos fora do domiditio,
seja, a falta de solicitacéo da infraestruturadisi dos meios de transporte pela populagao”. (PRUQB, p.
24).
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aproximadamente 54%. A taxa de imobilidade média pa que percebem renda entre 2 e 10
SM fica em 43% (Tabela 9).

Quando os dados sao analisados por municipiogceesié que a imobilidade atinge
de forma diferenciada as cidades componentes daJRVibela 5). Em Tangua a taxa atinge
0 maximo de 60,2% contra a minima de 35,1% em Ma@tros municipios da RM, como
Duque de Caxias (48,4%), Niterdi (40,5%), Nova {gués57,4%) e S&o Goncalo (41,4%)
apresentam diferentes taxas, sendo que a que enafg@xima da taxa geral (46,6%) é a da
cidade nucleo (45,3%). Mesmo se tratando do Muiniciis bem provido de equipamentos
de consumo coletivo o Rio de Janeiro apresentatarade imobilidade elevada (PDTU,
2003).
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo deste trabalho pudemos observar que € leamp imbricagdo que se opera nas
esferas de poder atuantes no espaco urbano dee cad&tkgido Metropolitana do Rio de
Janeiro. O arcabouco tedérico permitiu avancar nofisar e aprofundar nossas analises em
face do cotidiano (des)organizado do sistema dspates desta regido.

As teorias abrem possibilidades de pensar as ¢atilars e dificeis relagbes de poder que
fazem parte deste sistema com o resto das esferpsdeér publico e privado. Vimos que o
“pensar a cidade” se deveu quase sempre em pio/iég camadas da sociedade de mais alta
renda e que as intervencdes urbanas foram em gmaedéda beneficiarias destas em
detrimento das menos favorecidas.

Vimos que a logica de intervencdo operada pelorpodlelico procurou moldar a cidade
com vista a responder as demandas das classesdmegasn Assim, o poder se manifesta de
diferentes formas e em momentos distintos numa lExapeia que se entrelaca e se faz
presente de forma marcante na estruturacéo urlzacidabtle e de sua Regidao Metropolitana.

Pudemos observar que a forma de interven¢ao noarbada de tempos em tempos, mas
sua estrutura permanece basicamente a mesma. eékgemides sdo praticadas de maneira
mais efetiva vindas de cima para baixo, isto éuesttadas pelos poderes (e administracdes)
publicos que, utilizando-se de uma série de ad#ie® relacionados aos demais agentes
publicos e privados (promotores imobiliarios, entpieas, instituicdes financeiras, politicos,
governantes, entre outros), buscam no mercadoiraafercro do capital investido (relacdes
multiplas e complexas servem tanto a logica maiplarde reproducdo do capital como
aquela dos capitais que tém na cidade seu objetincie) em detrimento das urgentes
demandas sociais necessérias para que a cidadsesevdlva de forma justa e igualitaria.

Estamos, portanto, diante da questdo das forcasemies no processo urbano com
complexas relacbes e articulacdes entre o papehfdsestrutura urbana do Estado, dos
capitais imobiliario e empreiteiro, e da sociedade. forma que, consideramos a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro uma das express8esaciais mais bem acabadas da
formacao social brasileira, refletindo a coerérias contradicées dos sistemas econdmico,
institucional e ideologico, prevalecentes no Pais.

Vemos que nao se faz recente o processo que cuimaaexpressiva desigualdade
vigente na sociedade brasileira e particularmeateicdade e Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro. O alto grau de estratificacdo social deespaco metropolitano € expressao de um

processo de segregacao das classes popularesapsesgolve ha tempos.
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Dessa forma, cremos que a estrutura metropolitamacterizada pela tendéncia a um
modelo dicotémico do tipo nucleo-periferia, ndodsee apenas as forcas de mercado, mas,
sobretudo, ao papel desempenhado pelo Estado,gorda criagcdo de condicbes materiais e
politicas de regulacdo de conflitos entre o captad trabalho, que acabam sendo mais
benéficas ao capital e menos a este ultimo.

Constatamos ao longo do trabalho que o modelo @odei Janeiro € o de uma
metrépole em cujo nucleo estéo localizadas as medhnfraestruturas urbanas e de servicos.
Ela é concentradora da melhor e maior parte dop@uentos urbanos disponiveis na regiao,
cercada por uma populacao periférica carente dégesre de infraestrutura, & medida que se
afasta do nucleo, o qual serve de moradia as pgjrgade baixa renda. A area central da
cidade tem um valor simbdlico importante, e € mpla tradicionalmente se concentram as
funcdes de direcéo e de residéncia das classesaoi®s.

Verificamos que o processo de industrializacdo mbs® no Pais e nos municipios do
Rio e Grande Rio, destacadamente, a partir de madmleéculo XX, acarretou em mais uma
reorganizacao do espaco da cidade, alterando avadearisticas, conformacéo e funcdes. O
crescimento populacional e a extenséo do tecidanarintensificaram as contradicdes sociais
e espaciais do ambiente urbano e trouxe conse@sera® ordem macroecondémica,
notadamente: desigualdades na distribuicdo de rentatilizacdo e subvalorizagdo da méao
de obra. A emergéncia de precariedades na prods&servicos e equipamentos urbanos
comprometeu a qualidade de vida da populacgéo, tsolorelos segmentos de menor renda.

Com o avanco da urbanizacdo algumas mudancas K@uorr®s modos de transporte
utilizados na Regidao Metropolitana fluminense, gdoadistancias que inibiram a utilizacao
de modos nédo motorizados. A dependéncia do trarespwtorizado, amparada por decisbes
politicas e interesses econdmicos, associados (st automobilistica e a especulacao
imobiliaria, tornou-se realidade nesta Regido, al doi, como esperado, remodelada para
viabilizar, preponderantemente, a circulagdo dbume automdveis particulares.

A consolidacéo da cultura automobilistica, evidadaipelo crescimento da producgéo
e do consumo de automoéveis — que, além de maicrémfia para a realizacdo dos
deslocamentos intraurbanos propicia: comodidadévichahl, prestigio estatus social —,
exigiu da RMRJ a adocdo de padroes de adaptalslidadcando o direcionamento de
investimentos publicos para reestruturacbes urbareggsazes de atender a crescente
motorizacdo. A abertura e o alargamento de vias) bemo a construcdo de pontes e
viadutos, melhoraram a fluidez viaria e fizeramandgir, principalmente, a cidade-nucleo do

Rio de Janeiro, mas sem a priorizagao do transpolegivo.
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O planejamento voltado a utilizacdo do automoveeimivou a extingdo de alguns
modos de transportes coletivos (bondes e trélebysiaticamente a estagnacao de outros
(trens e Onibus). Assim, na medida em que os awmeim@anhavam mais espaco, tanto nas
vias quanto no imaginario popular, os modos cabstiveproduziam precariedades e nao
atendiam as camadas populares, fato que reforgpelo ao transporte individual.

Nos municipios pertencentes a RMRJ, a exemplo tlawmetrdpoles brasileiras, o
incremento da motorizacdo individual trouxe preygizas condicdes de acessibilidade e
mobilidade da populacdo, especialmente para aqesidente nas periferias urbanas, as
quais, além de abrigar segmentos de baixa renti#a apresentam precariedades na provisao
de meios de consumo coletivo, agravando a situded@esigualdade e exclusao social.

Fruto da municipalizacdo dos transportes publicoBais, a partir dos anos 1990, ha o
replanejamento do transporte coletivo, mais realsdm as necessidades das camadas
populares menos assistidas. Contudo, uma sériatdees torna dificil a solu¢do definitiva
para as iniquidades apresentadas no sistema depdréa urbano. Fatorepoliticos
(dificuldades na garantia de uma representatividiztieocratica que defenda os interesses de
diferentes grupos sociais no processo decisorio, egemplo); econdmicos (abrange as
restricbes fiscais do Estado que inviabiliza a @mofo de incentivos aos sistemas de
transporte publico; e as desigualdades na distdbuila renda impossibilitam que um maior
namero de pessoas pague pelos custos do transpostiais (relacionados as diversas
disparidades verificadas nos meios de mobilidades diiferentes estratos sociais,
especialmente nos quesitos acessibilidade, cordaseguranca).

A existéncia desses obstaculos pode justificar, parte, as mas condi¢cdes de
acessibilidade e de mobilidade da populacdo (reptada, neste trabalho, principalmente,
pelos deslocamentos diarios e individuais ao la&altrabalho e estudo), assinaladas nos
resultados da pesquisa Origem-Destino.

As teorias utilizadas aqui tiveram o intuito de dartbasamento as questdes suscitadas
ao longo do trabalho. Questbes como: a) se as dedes$raestrutura urbana, especificamente,
a rede viaria e o sistema de transportes estandasenum contexto que serve a légica que é
a da (re)producdo capitalista; b) se as situac@extlusdo socioespacial podem ser
agravadas pelas condi¢des inadequadas de acessoesmss e equipamentos de consumo
coletivo cujo sistema de transportes poderia amplisatenuar tais efeitos e ¢) que o grande
peso que as classes hegemodnicas (média alta ¢éattaja sociedade brasileira € em grande
medida determinado pelo tipo de organizacédo eca@do capitalismo e que a repercussao

que isso tem, pela Gtica da organizacdo urbanajid importante. Do ponto de vista das
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relacOes entre as esferas governamentais e o yrbsses classesiaram demandas dentro
das cidades. De maneira que, o urbano € a exprdasiwma de organizacdo da atividade
econbmica, de um lado, que cria certa estruturdadses, e, de outro, do regime politico, da
falta de voz das classes populares, direcionanoibargo, os gastos do Estado, todo o seu
poder de investimento, para atender, sobretudoremtemos advindos das demandas dessas
classes.

Nosso objetivo ao introduzir alguns tedricos feisiiscitar o dialogo entre a producao
académica e a realidade objetivamente vivida pgaulpcao residente na RMRJ. No sentido
de sobrepujar os fatos sociais referentes as qseftiantadas neste trabalho, procuramos
problematiza-las ao incorpora-las as questdesctabstratas/subjetivas) e que, de certa
forma, sdo apresentadas por tedricos que as pragundo como painel realidades distintas
das nossas. Caso, por exemplo, de Bourdieu, L&f¢gBastells e Harvey. Porém, achamos
apropriado e podemos considerar que as distanc@ais ndo sao empecilho para a boa
reflexdo e imbricagBes que se tém nas analise®giap

De forma que, ao trazermos Léfebvre (1980) ao delmamntribuindo com algumas
teorias, dentre elas a de que a cotidianidade mad®r resume a uma constante programacao
de hébitossempredirecionados para a produg¢do e o consumo, produzinth sociedade
burocréatica de consumo dirigido, podemos fazer weflaxdo entre as teorias apresentadas
pelo socidlogo e os fatos sociais presentes emansssiedade. Assim, constatamos a
existéncia de forte relacdo/imbricacdo entre swaiadee a realidade de fato vivida pela
populacdo metropolitana do Rio de Janeiro.

Quando fazemos uso das concepcOepalier e privilégio, em Bourdieu (2000),
fazemos porque nos parecem apropriadas para odentsrio das relagdes que se dao dentro
da sociedade moderna, notadamente, pelos confj@mmlos e vividos nesse espaco social
complexo e heterogéneo, na qual a estrutura sbeista como um sistema hierarquizado de
poder e privilégio determinado tanto pelas relagbateriais/econémicas como pelas relacées
simbdlicas/culturais entre os individuos.

Dessa forma, entendemos que a diferente localizigsigrupos nessa estrutura social
é resultado da desigual distribuicdo dos recurspsderes nas maos dos diferentes agentes
sociais. E a posi¢do de privilégio ou nao privitégcupada por um grupo ou individuo é
definida de acordo com o volume e a composicdo de ou mais capitais
adquiridos/incorporados ao longo de suas trajet@agiais (BOURDIEU, 2000). Isso nos faz

refletir sobre o porqué das pessoas dentro desiadsale pertencerem a essa ou aquela
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localidade, e da dificuldade em perceberem que d&o,alguma forma, alijadas da
compreensao de seu pertencimento dentro dessdadeie

Constatamos mediante as pesquisas, que, de malpagesegmentos de maior renda
tendem a apresentar melhores condi¢cdes de moldlidatessibilidade que os mais pobres,
havendo relacdo desse fato, ndo somente peladéateli de acesso daquela classe ao
transporte individual (o que resulta em maior gubdade de consumo do espaco urbano),
como pela maior probabilidade de residirem em &leawaior centralidade, que, em comum,
abrigam mais atividades e servicos urbanos. Da mdésrma, quando o tempo de viagem é
verificado em relagdo a renda média da populagita;se uma relacdo inversa, isto €, quanto
maior a renda menor o tempo despendido nas viagens.

Tal comportamento apresenta-se também na aval@pégrupos etarios, tendo em
conta que as condicbes de acessibilidade e matelid@ local de trabalho e de estudos
mostram-se melhores com o avanco da idade, prowawet em face da maior renda e
consolidacéo pessoal nas atividades profissiowmatple, por sua vez, facilita o acesso ao
transporte particular. Assim, além da oportunidddeescolha pela utilizacdo de modos de
transportecoletivos (mais eficientes nas areas centrais)ndividuais, as familias de maior
poder aquisitivdendem a residir nas proximidades de areas ondheali@ concentracdo de
atividadesgeradoras de emprego. De maneira que, 0s gruposibe renda apresentam 0s
mais altos percentuais de mobilidade em relagcdodaosis, confirmando a influéncia da
renda nos niveis de mobilidade e acessibilidadaurana.

Dessa forma, conclui-se que ha, de fato, uma fEatido efetiva dos padrdes de uso e
ocupacao do solo e da renda nas condi¢des de daulgle acessibilidade ao local de trabalho
e estudo, podendo tais condigbes serem mais inmpestaté do que as politicas publicas de
transporte, consideradas ainda frageis no cen&impolitano.

Logo, ha sinais de que a renda seja mais importpreges padrdes de uso e ocupacao
do solo na definicdo dos indices de mobilidadeessibilidade intraurbana, constatada pela
manutencdo dos diferenciais de mobilidade apredesitao longo do periodo analisado em
favor dos estratos de maior renda. Assim, tendocenta a vigéncia de obstaculos que
contribuem para a manutencdo das desigualdadesissatd Pais, o investimento na
descentralizagédo espacial e a dispersdo do emmegibuem para mitigar problemas
urbanos referentes a mobilidade e acessibilidade.

Nesse sentido podemos argumentar que os excluimldglube” dos usuarios de
automoveis, para 0s quais, a0 menos em tese, prawigkfdo de acessibilidade garante

condicbes de aquisicdo de bens e servicos ao thrgoda a geografia urbana privilegiam
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morar proximos aos locais de trabalho, pelo qyes#icaria a formacgéo de favelas em areas
urbanas centrais. Quando ndo conseguem se inesEes espacos precarios ‘privilegiados’,
seja pela falta de oferta de solo propicio a t@nsicdo em favelas, seja pela existéncia de
um mercado imobiliario com alto custo de moradisses espacos centrais, a periferia surge
como opcao secundaria, com o agravante de que exagw disponibilidade (e custo) de
transporte.

Ainda, se houve uma diminuicdo do intenso desloocémeétrametropolitano em
direcdo ao Municipio nucleo, nos ultimos trinta snesta diminuicdo pode estar relacionada
ao aumento da pobreza ocasionada pela reestruysegdutiva e pelo desemprego estrutural
que expulsou do mercado de trabalho individuos menmlificados e pode, ainda, estar
relacionada ha um maior dinamismo econémico dosicipios periféricos. Mas, nao
podemos esquecer que tal diminuicdo pode ter doodevido ao aumento das tarifas do
transporte coletivo nos ultimos anos.

N&o podemos esquecer de observar a importancia dasmanho da populagdo da
RMRJ tem e deve ser levado em conta, visto quebdaminfluencia nas condi¢cdoes de
acessibilidade e mobilidade, pois quanto maiorlanagracdo urbana, maior a complexidade
e 0s obstaculos enfrentados para planejar, implasparar e gerenciar as acdes no que tange
aos sistemas de transporte publico, sobretudo mumexto de prioridade ao transporte
individual.

Nota-se que apesar de alguns esforcos estarem semgknhados na melhoria da
acessibilidade e mobilidade intraurbana, as ac@esfodnulacdo e implementacdo de
programas estratégicos de reestruturacdo dos numltmnsporte publico coletivo ndo tém
alcancado o sucesso esperado, pois estdo, em grmaedela, circunscritas ao ambito
municipal.

De forma que, novas questdes devem ser suscitaatasaando o aprofundamento das
investigacdes, de modo a identificar os fatores epiariam influenciando na melhoria das
condi¢des de acessibilidade e mobilidade, pringipateao local de trabalho, na RMRJ. H&
de se considerar que a acessibilidade/mobilidaderelacionada ndo somente comaneira
como a disponibilidade de transportes afeta osviddos na realizacdo deagens para o
desenvolvimento de suas atividades, mas tambémasdiormas derganizacdo dos usos do
solo.

Entretanto, o enfrentamento das precarieda@dssociadas a mobilidade e

acessibilidade espacial na RMRJ deveria superalaamutros desafioslguns de alcance
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mais dificil, tendo em conta dependerem de decipditco-legislativasa cargo de esferas
variadas de governo, e outros, de esforgos indasdu

Outro importante obstaculo refere-se ao desestiamle@so do automovel, precedidos
de melhorias substanciais nos modos coletivos.

E verdade que, isoladamente, muitas das medidasagiterpaliativo, mas a adog&o
de algumas recomendag¢Oes podem produzir resultadgsstentes. Contudo, mesmo qiae
haja consensos, nem certezas, 0 modelo de gedidnauhistoricamente adotagara as
cidades contemporaneas, sobretudo as pertencest@ases periféricogstimula a renuncia
da cidadania na organizacdo do espaco urbano & aopopulacdeitima e ndo o centro das
decisdes, num processo excludente e autofagicangu&nme reforca privilégios.

Em relacéo a acessibilidade e mobilidade convémtax@os para a possibilidade da
desconcentracdo espacial no territdrio metropdaitakssim, partir da premissa de gag
cidades devem ser eficientes e ndo somente omasstde transporte e/ou a infraestrutura
viaria. Nesse sentido, € fundamental que o padras eondi¢cdes dasagens intraurbanas
sejam condicionados pela organizacdo dos espagjossfie atividades urbanas, o que coloca
0 transporte dependente da configuracdo do espdiano. Espera-se que este seja um
caminho viavel tanto para a melhoria das condigiesacessibilidade no ambiente das
grandes cidades quanto para a diminuicdo da crieserdlusdo socioespacial urbana.
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