84
GEZ FRONTER

https://periodicosonline.uems.br/index.php/GEOF/index

SEGREGAGAO SOCIOESPACIAL E TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
URBANO DO PARQUE NOVO SECULO NA AREA URBANA DO MUNICIPIO DE
CAMPO GRANDE/MS NO ANO DE 2016*

SOCIO-SPATIAL SEGREGATION AND URBAN PUBLIC TRANSPORT ON
PARQUE NOVO SECULO IN THE URBAN AREA OF THE MUNICIPALITY OF
CAMPO GRANDE / MS IN 2016

Weverton Cavalcante?

Airton Aredes®

Resumo: O transporte publico coletivo urbano tem papel crucial para a reproducédo social.
Um transporte coletivo caro e ineficiente, se traduz em segregacdo urbana, pois limita o
acesso das camadas de baixa renda (que mais utilizam o transporte coletivo) a outras areas da
cidade, prejudicando as interacdes espaciais. O objetivo deste trabalho foi entender se ocorre
um processo de segregacdo socioespacial no loteamento Parque Novo Século, area urbana de
Campo Grande/MS, no ano de 2016, em funcdo do transporte coletivo urbano. Foram
realizadas pesquisa bibliogréafica, coleta de dados junto a ASSETUR, AGETRAN, SISGRAN
e entrevistados 100 moradores. Conclui-se que a mobilidade individual de parte dos
moradores, atenuou a sensagdo de isolamento. Entretanto, os moradores que dependem
exclusivamente do transporte publico, estdo segregados socioespacialmente.

Palavras-chave: segregacdo urbana; interacdes espaciais; transporte publico coletivo.

Abstract: The urban public transportation plays a crucial role for social reproduction. An
expensive and inefficient public transportation results in urban segregation, because it limits
the access of low-income groups (which use public transportation the most) to other areas of
the city and it damages the spatial interactions. The objective of this research tried to
understand if there was a socio-spatial segregation process on the lot Parque Novo Século,
urban area of Campo Grande (MS), in 2016, due to urban collective transportation.
Bibliographic research, data collection along with ASSETUR, AGETRAN, SISGRAN were
carried out and 100 residents were interviewed. It follows that individual mobility of the
residents attenuated the feeling of isolation. However, residents who depend exclusively on
public transport are segregated socially and spatially.
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Introducéo

O presente trabalho busca entender se ocorre um processo de segregacao socioespacial
no loteamento Parque Novo Século, area urbana de Campo Grande/MS, no ano de 2016. O
questionamento partiu da analise de imagens de satélite sobre este territorio, que apresentou
afastamento do centro e aparente isolamento do restante da malha urbana. Inicialmente, a
hipdtese central estava apoiada na ideia de que, devido ao afastamento e isolamento, as
empresas concessionarias do transporte coletivo urbano ndo teriam interesse em operar com
eficiéncia nesse loteamento, segregando-o.

A partir desse pressuposto, optou-se dividir o trabalho em trés partes. A primeira, esta
voltada para a segregacdo urbana® pautada por Villaca (2011), que propde esta como uma
forma espacial de dominacéo das elites sobre os mais pobres. Segundo Harvey (2006), o
Estado tem participacdo na sustentacdo dessas elites ao defender seus interesses de forma
velada e supostamente imparcial.

A segunda parte, relaciona-se ao transporte publico com o conceito de interacdes
espaciais com base em Silveira e Cocco (2010), e Aredes (2012), que superam a ideia de
interacdes espaciais como simples deslocamento. Eles, basicamente, se respaldam no
materialismo histérico e dialético como base para o desenvolvimento do conceito. Assim,
existem relacdes entre 0s espacos de tal maneira, que ocorre a transformacao tanto do ponto
de partida quanto do ponto de chegada dos fluxos, testificando o carater dialético das
interacdes. Grotta (2005) contribui com a critica a mobilidade individual que limita as
relacOes entre as pessoas. Tambem reflete sobre a configuracdo territorial direcionada para
modalidade individual de transporte.

Por fim, na terceira parte trata-se da empiria, realizada por intermédio de entrevistas e
aplicacdo de formulério a 100 moradores do loteamento. Além de falarem livremente sobre
suas experiéncias com o transporte, responderam acerca da eficiéncia, oferta, frequéncia,
percepcao de isolamento, nivel de motorizacédo individual, entre outros temas.

Os dados oficiais utilizados na pesquisa foram obtidos junto a Agéncia Municipal de
Transporte e Transito (AGETRAN), disponiveis em formato digital no site da instituicéo.

Utilizou-se tambem o Sistema Municipal de Indicadores Georreferenciados para o

* Autores consultados usam expressdes como segregacdo espacial, segregacdo socioespacial, segregagdo
territorial, todos se referindo a um processo de segregacdo, dependendo do contexto e escala de analise. No
presente trabalho, optou-se por usar a expressao segregacao socioespacial.
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Planejamento e a Gestdo de Campo Grande/MS (SISGRAN), que forneceram dados gerais do
loteamento. Vale ressaltar que as representacdes cartograficas foram produzidas com o
software livre Qgis, cuja base cartografica foi obtida no Google e no site da Secretaria de
Meio Ambiente e Desenvolvimento Urbano (SEMADUR).

Segregacao socioespacial

Segundo Villaga (2011), os estudos sobre segregacdo sdo relativamente recentes,
datados dos anos 50 e 70, quando os sociélogos da escola de Chicago estudaram esse
processo espacial com base na fisiologia humana e no Darwinismo Social. Todavia, estavam
embasados na ideia de centro/periferia e circulos concéntricos com os ricos vivendo no centro
e 0s pobres nas bordas. Na realidade, desta forma ndo ha um estudo profundo que explique a
segregacdo articulando-a com os fatores econdmicos, politicos e ideoldgicos. Ha ainda,
segundo 0 mesmo pesquisador, 0os que estudam-na por bairro ou condominios fechados,
entretanto, esse tipo de estudo fica muito limitado pois, ndo seria possivel fazer uma
articulacdo temporal adequada, acabando por ser apenas uma descricdo rasa e superficial.

Talvez a forma mais destacada de estudo da segregacdo moderna seja sua
manifestacdo sob a forma dos condominios fechados. Esses estudos — como
a maioria daqueles sobre segregacdo — ndo colocam a segregacdo num
contexto histérico nem a articulam com o restante da estrutura urbana, como
também ndo mostram explicitamente (as vezes deixando apenas
subentendidas) as articulagdes entre a segregacdo e as esferas econémicas,
politicas e ideoldgicas da sociedade. Enfim, ndo explicam esse tipo
particular de segregacéo, limitando-se a articula-lo ao advento da seguranca,
da violéncia urbana, dos interesses imobiliarios, da cultura e dos novos
valores por esses criados e/ou divulgados. (VILLACA, 2011, p.39).

Conforme Villaga (2011), a segregacdo urbana (socioespacial) deve ser pensada por
regido, possibilitando assim a articulagdo com toda a estrutura urbana atrelada aos fatores
politicos, ideologicos e econdmicos. As camadas de alta renda costumam se concentrar perto
uma das outras devido a sua capacidade econémica semelhante, e € mais confortavel para eles
habitarem com cidaddos da mesma posicdo social e cultural. As areas da cidade consideradas
nobres, abarcam bairros constituidos por camadas de alta renda, e por serem &reas com
terrenos ou casas de pregos muito elevados, apenas aqueles com alto poder aquisitivo residem
ali, mesmo que residualmente, existam moradores de baixa renda. Constata-se que nestas
areas existem uma gama de comércios e servicos especificos para esta classe, como escolas

particulares, academias de jud6, de balé, médicos, dentistas, locais especificos para a
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diversdo, natacdo, clinicas e outros servicos coletivos e privados mais utilizados pelas
camadas de alta renda. Ou seja, ha uma acessibilidade aos meios de consumo muito maior que
as camadas de baixa renda. Como se ndo bastasse, os aparelhos infraestruturais do espaco
urbano que melhor funcionam, estdo localizados préximo a estas regides, devido ao poder
politico dessas camadas que determinam sua localizagdo como afirma Villaga (2011):

Ao comandar a produgdo do espago urbano, a classe dominante comanda
ndo s6 a sua producdo material e direta, seu valor e seu preco (comandando o
mercado imobiliario). Comanda também as acdes do Estado sobre esse
espaco (legislagdo urbanistica, localizacdo dos aparelhos de Estado,
producdo do sistema de transportes etc.) e ainda a producdo das ideias
dominantes a respeito dele. Tudo isso na verdade € o que especifica o0 espaco
urbano. (VILLACA, 2011, p.53)

Entdo, o Estado se impde sobre a sociedade com suas instituicdes, fazendo-nos pensar
que é imparcial e independente, mas na realidade esta a defender implicitamente os interesses
das classes que o dominam (HARVEY, 2006). E isso se manifesta no espa¢o urbano.

O entdo prefeito (1997-2004) de Campo Grande/MS, se utilizava do termo
“desfavelizagdo” buscando expressar a suposta imparcialidade do poder publico na remocao
de moradores em areas de risco. A intencdo era acabar com as favelas em Campo Grande/MS
tornando-a a primeira capital sem favelas do Brasil, e ainda dar moradia digna para 0s
moradores de baixa renda e que ocupavam areas de risco (margens de coOrregos). Nessa
politica, os moradores eram removidos para bairros de casas populares feitas pelo governo,
sem meios de consumo coletivo proximos, com infraestrutura precaria, longinquos, com baixo
atendimento de transporte coletivo, ou seja, uma espécie de confinamento.

Nesse processo de (des)reterritorializacdo (HAESBAERT, 2007), as areas onde
moravam esses cidaddos receberam elevado investimento numa politica de urbanizacdo de
fundos de vale. Na pratica, os moradores de baixa renda foram “expulsos” daquelas &reas’,
para dar lugar aos moradores que podiam pagar pelos edificios e condominios fechados que
ali se instalaram. Portanto, a melhoria no tecido urbano realizada pelo poder publico passa
para o ideario coletivo como se fosse para todos, porém constata-se que as grandes
construtoras, os especuladores imobiliarios e as camadas de média/alta renda sdo as mais

beneficiadas. Sendo assim, nesse caso, confirma-se a teoria marxista de Estado, pois “os

® O barro Moreninhas e Centro-Oeste (a0 qual pertence o loteamento estudado), sdo na verdade conjuntos
habitacionais que receberam moradores de muitas areas consideradas de risco e sdo muito antigos, datados dos
anos 70 em diante. Esses moradores vieram de locais e situagdes diferentes, assim, torna-se dificil precisar quais
eram essa areas.
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interesses de classe sdo capazes de ser transformados num ‘interesse geral ilusorio’, pois, a
classe dirigente pode, com sucesso, universalizar suas ideias como ‘ideias’ dominantes”
(HARVEY, 2006, p.81).

Pode-se entender entdo que, basicamente, segregacdo socioespacial € um dispositivo
de controle utilizado pelas camadas de alta renda para se dissociarem e distinguirem do
restante da sociedade, e ainda facilitarem sua vida, pois, os aparelhos infraestruturais e meios
de consumo coletivos publicos e privados lhes sdo mais acessiveis. E num plano mais teorico,
a segregacdo socioespacial torna-se um instrumento eficaz na formagdo de mao de obra
barata, e por conseguinte, exército industrial de reserva. A auséncia do poder publico na
forma de politicas sociais, aliada a deficiéncia de mobilidade e acessibilidade da populacéo,
deixam essas areas sob outras logicas territoriais, como a do crime por exemplo. N&o é por
acaso que os bairros no entorno (Moreninhas, Centro-Oeste, Los Angeles entre outros) do

loteamento, bem como o préprio, séo reconhecidos como perigosos.

Transporte publico e interacdes espaciais

O conceito de interacBes espaciais tem sido entendido, basicamente, como simples
deslocamentos. Entretanto, Silveira e Cocco (2010) e Aredes (2012) romperam com esse
pensamento simplista e avancaram com base nas contribuicGes de véarios autores, entre eles,
Corréa (1997) e, especialmente, Cheptulin (1982 apud COCCO, 2011), bem como no
materialismo dialético. As interacfes espaciais sdo de natureza transformadora, como afirma
Cheptulin (1982):

A interacdo conduz a modificacdo dos corpos ou aspectos em interacao,
assim como o aparecimento de novos fenémenos e a passagem de um estado
qualitativo a outro. Por exemplo, a interagdo das classes antagbnicas
condiciona o aparecimento do Estado, a mudanca do sistema social e de
estado e a passagem da sociedade de uma formacdo socio-econdémica a outra
(CHEPTULIN, 1982, p. 231, apud COCCO, 2011, p. 42-43).

Na perspectiva dialética materialista, as interagdes criam um elemento novo, mesmo
que possua algumas caracteristicas iniciais, € um elemento novo. Dessa forma, as interacfes
espaciais deixam de ser entendidas como simples deslocamento, e passam a ser produtoras de
espaco (AREDES, 2012). As interacOes espaciais sdo fundamentais para a reproducdo do
capital, bem como para a reproducédo social e atenuamento, quando bem ministradas, das

desigualdades socioespaciais que fragmentam o espaco. Para Cocco (2011), as interacgoes

© 2017 - Universidade Estadual de Mato Grosso do Sul. Todos os direitos reservados. ISSN: 2447-9195.
Geofronter, Campo Grande, n. 3, v. 2, Volume Especial, p. 84-105.



89
GEZ FRONTER

https://periodicosonline.uems.br/index.php/GEOF/index

espaciais sdo capazes de romper com este processo, transformando toda a base socioespacial,
socioeconémica e cultural das populacfes. Embasado em Draibe (1993), afirma:

Ademais, o préprio acesso da populacdo as outras partes da cidade, isto &, as
oportunidades de emprego, equipamentos de lazer, de aperfeicoamento
pessoal, de equipamentos coletivos essenciais a sua reproducdo social seriam
facilitados mediante a provisdo de sistemas de transporte, produzindo efeitos
positivos sobre o rompimento da reproducdo intergeracional da pobreza
(DRAIBE, 1993, p. 46 apud COCCO, 2011)

A dificuldade ao acesso as outras partes da cidade influencia diretamente na qualidade
de vida das populagdes de baixa renda que, geralmente, moram em &reas afastadas do centro
onde estdo localizados os principais meios de consumo e trabalho. Geralmente os bairros que
habitam ndo possuem equipamentos infraestruturais e meio de consumo coletivos publicos e
privados basicos, e quando existem sdo precarios, a frequéncia de veiculos coletivos é muito
baixa, o que isola os moradores. Muitos deles tm o transporte coletivo como Unico meio de
transporte para se deslocarem para trabalhar, procurar emprego e terem acesso a lazer e
cultura noutras partes da cidade.

O transporte coletivo, em tese, serve para o deslocamento da forca de trabalho até os
meios de producdo, ou seja, para atender a producao e reproducéo do capital (COCCO, 2011).
Dentro das relaces trabalho-capital ocorridas no espaco urbano, identificam-se as
racionalidades duras e as racionalidades moles (SANTOS, 2008). lIsso significa, basicamente,
que para a mobilidade do capital exige-se eficiéncia e qualidade, em contraponto, para a
mobilidade da forca de trabalho, verifica-se baixos investimentos, precariedade e ineficiéncia
(COCCO, 2011). Tem-se notado volumosos investimentos publico-privados para a fluidez do
capital na construcdo de infraestruturas, ndo para a forca de trabalho, mas para a circulagéo
desse capital.

Ao se olhar toda a configuracéo territorial, constata-se que o0s sistemas de transporte
ndo sdo eficientes devido ao fato de, no discurso do empresario capitalista, serem pouco
lucrativos®, e ainda pode-se constatar que o capital determina essa configuragdo. Segundo
Villaga (2011) se referindo a cidade de S&o Paulo, o préprio desenvolvimento de uma rede de
comércio e servigos para atender a populacdo ndo se deu devido a pobreza daquela regido

(Zona Leste). Essa logica se aplica tambem ao transporte coletivo urbano. A baixa frequéncia

® O grande capital, pelo menos no seu discurso, d4 a entender que ndo ha muita rentabilidade nos meios de
consumo coletivos, pois ndo é possivel individualizar a oferta. Assim, ¢ deixado para o “pequeno” capital (setor
de transporte coletivo) a exploracdo desse mercado.
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e precariedade dos veiculos nas regides longinquas da cidade estdo ligadas diretamente a essa
I6gica. O grande capital ndo enxerga rentabilidade no investimento nos meios de consumo
coletivos, pois esses servicos atendem a todos, sem individualizacdo da oferta, assim, abrange
tanto o trabalhador produtivo quanto o improdutivo. Na relagdo conflituosa capital-capital,
existe o grande capital que precisa da forca de trabalho, ao passo que o capital que oferece a
mercadoria-servico de transporte precisa reproduzir seu capital. Como se opera num setor de
meios de consumo coletivo, para ocorrer indices mais elevados de lucro, faz-se um processo
de “torsdo” onde a precariza¢do, sucateamento, baixa qualidade e indisponibilidade dos

servigos oferecidos ajudam a diminuir os custos operacionais (COCCO, 2011).

A mutilacdo do valor de uso complexo do transporte publico se da
comumente mediante aviltamento da qualidade, com supressao de horérios,
nimero de veiculos (6nibus ou vagdes), superlotacdo (com redugdo do
conforto) e utilizacdo de veiculos ja depreciados na produgdo do servico,
entre outras formas de reduzir os custos do sistema. A supressdo da
qualidade pode chegar a niveis extremos quando amparada por modelos de
concessao ja ultrapassados, veja-se, por exemplo, o caso da concessionaria
Supervia S.A. no Rio de Janeiro, cujos trens trafegam em superlotacdo
frequentemente, levando a situagbes extremas como agressdes de
funcionarios da propria operadora para que 0S usuarios do servico se
“apertem” dentro dos vagdes. Trata-se de um caso de investimentos quase
nulos no sistema e no treinamento de pessoal, em prejuizo da forca de
trabalho usuaria, ou seja, as interacdes espaciais da forca de trabalho s&o
preteridas e desvalorizadas. (COCCO, 2011, p.55)

Segundo Grotta (2005), outro fator que reconfigura o espaco, é a circulacdo sob a
I6gica capitalista. A cultura do veiculo particular fez com que as vias publicas servissem para
a circulacéo de veiculos individuais. A acessibilidade da cidade atual estd mais relacionada ao
veiculo particular, que oferece autonomia, flexibilidade e privacidade, enquanto o espaco
oferece apenas a via publica. O transporte particular gera sensacdo de privacidade e como
consequéncia, surge 0 que o autor chama de “mundo interior”, onde ha uma espécie de
ruptura da relagdo interpessoal direta entre os cidaddos do mesmo espago, ao contrario do
transporte coletivo que “for¢a” as pessoas a se relacionarem. O referido autor ainda aplica o
conceito de nulidade de Lefebvre (2006) devido ao espaco, cada vez mais fluido, ndo ser
capaz de oferecer a socializag&o.

A necessidade do capital de se reproduzir num volume cada vez maior, faz com que

estratégias para a maximizagdo dos lucros sejam aplicadas, provocando o esfacelamento
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qualitativo do servico ofertado a populagdo. Essas medidas comprometem as interacGes
espaciais e contribuem para a segregacdo de determinadas areas que, do ponto de vista do
capital, sdo pouco lucrativas’.

Um servico eficiente de transporte coletivo urbano influencia diretamente as
interacOes espaciais, e tem como consequéncia imediata o desenvolvimento econémico e
social, acessibilidade e mobilidade da populacédo, e entre outras, articula e integra as areas
outrora segregadas. Entretanto, as empresas concessionarias de transporte coletivos tem
adotado estratégias questionaveis sob a justificativa de maior eficiéncia operacional e controle
de aumento da tarifa (COCCO, 2011). Vérias denuncias dos jornais eletrénicos e blogs de
Campo Grande/MS tém revelado que estratégias como remodelagens de linhas, renovacéo da
frota com veiculos reformados ou trazidos de outros estados, veiculos fora do prazo
estabelecido por lei entre outros artificios tem como objetivo a diminuicdo dos custos e

maximizagao do lucro.

O Parqgue Novo Século

O Parque Novo Século é um loteamento do bairro Centro-Oeste, area urbana de
Campo Grande/MS fundado no ano de 2002. Segundo o censo de 2010 do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE)®, a populacéo total é de 545 pessoas em 165 domicilios com
248 pessoas com renda de até 2 mil reais por més® (SISGRAN, 2016). O recorde espacial

desta pesquisa compreende este loteamento, onde 100 moradores foram entrevistados.

7 S&0 pouco lucrativas porque sio areas de camadas de baixa renda, ou seja, ndo produzem lucros consideraveis
para as empresas de transporte, logo, ndo é interessante para as empresas a melhoria de transporte nestas regides.
Os veiculos utilizados para atender a essas regides (linhas alimentadoras) sdo geralmente os mais antigos da
frota. E comum encontrar em Campo Grande/MS veiculos com dez anos de uso (idade limite de acordo com a
Lei Municipal 4584/07). Entdo, para atender os espagos mais carentes, usa-se 0s 6nibus velhos e depreciados
mantendo “protegidos” os 6nibus “novos” da utiliza¢@o intensa e desgaste.
® Os dados foram refinados pelo SISGRAN.
% Apenas 26 pessoas tem renda de 2 a 3 mil reais, e 6 pessoas com renda de 3 a 5 mil reais.
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Imagem 1- Loteamento Parque Novo Século

Fonte: Qgis; Google (2016)
Organizagao: Cavalcante, W. (2016)

7

O loteamento é circundado por uma mata fechada e tem acesso a avenida Guy
Marques. Existe também a garagem da Viacdo Cidade Morena, uma das empresas que
compde o Consércio Guaicurus, fica ao lado do loteamento. Existe ainda um problema
ambiental que esta inquietando os moradores do loteamento. Como pode-se ver nitidamente

na imagem 1, existe uma erosdo enorme que tende a engolir o loteamento.

Eficiéncia, frequéncia e atendimento a necessidade de transporte coletivo

O formulério da pesquisa foi aplicado entre os dias 24 de agosto e 11 de setembro de
2016, com o0 objetivo de entender se existe um processo de segregacdo socioespacial no
recorte espacial proposto. Curiosamente, as questdes relacionadas a qualidade do transporte

contrariaram a hipotese inicial, conforme o gréfico 1.
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Grafico 1 — Parque Novo Século: eficiéncia, frequéncia e atendimento as necessidades de
transporte coletivo.
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Fonte: Dados da pesquisa (2016)
Organizacdo: Cavalcante, W. (2016)

Ao contrario do que se imaginou, a maioria dos moradores classificou em bom e
regular a eficiéncia (34% e 43% respectivamente) do transporte bem como a frequéncia (37%
e 32%) e ainda o atendimento deste a necessidade de deslocamento da populacdo (34% e
43%).

Constatou-se, entretanto, que as razfes para esta satisfacdo da populacdo estdo ligadas
ao retorno de uma linha que fora tirada pela concessionéria e, sobretudo, ao elevado nivel de
motorizacdo individual que fez com que os moradores nao tivessem noc¢édo clara da situacéo
em que se encontra o transporte coletivo.

Atualmente, o loteamento conta com duas linhas que passam num intervalo de 35 até
45 minutos respectivamente. Analisando as tabelas de horérios da Agetran, nota-se que a linha
123 opera apenas nos horarios de pico e sabado de manh&, como sera tratado especificamente

adiante.

Destino e frequéncia na utiliza¢io do transporte coletivo

Ainda com relacdo a empiria, constatou-se que 39% dos moradores entrevistados do
loteamento Parque Novo Século, utilizam o transporte coletivo para ir ao trabalho, 14% ir ao
médico, 5% aos locais de lazer e 2% para procurar emprego. Ainda 40% deles utilizam o

transporte para atividades diversas, entre outras, ir a escola, universidade, pagar contas. A alta
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porcentagem de utilizagdo com a finalidade de ir ao trabalho, confirma o papel do transporte
coletivo como transportador de massa laboral aos meios de producdo, atendendo portanto, aos
interesses do grande capital (COCCO, 2011). Quanto a frequéncia dessa utilizacdo, o gréafico
2 mostra que 33% dos moradores entrevistados, ndo utilizam o transporte coletivo. Eles fazem

parte dos 81% dos participantes'® da pesquisa que tém algum tipo de veiculo automotor.

Gréfico 2 — Parque Novo Século: frequéncia na utilizacéo.
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Fonte: Dados da pesquisa (2016)
Organizacdo: Cavalcante, W. (2016)

Conforme o gréafico 2, 33% dos moradores entrevistados ndo utilizam o transporte
coletivo nem mesmo uma vez por semana, estes provavelmente optam por seus veiculos
automotores. Em contrapartida, sdo 15% que utilizam todos os dias e outros 28% que fazem
uso cinco vezes por semana, 0 que d& um total de 43% de usuarios assiduos do transporte
publico coletivo. E valido esclarecer que o grafico 2 é composto por informacdes mais
especificas do morador entrevistado, ou seja, representa a realidade individual do morador. Ja
o grafico 3, que serd tratado adiante, representa a realidade de familia do morador
entrevistado. Em campo, houveram entrevistas cujo morador utilizava cinco vezes por semana
0 transporte coletivo, mas sua familia detinha veiculo particular que também era utilizado
todos dos dias por um membro da familia. Para definir qual seria o principal meio de
transporte da familia, o critério foi a opinido pessoal do morador sobre sua propria realidade, e

também o veiculo capaz de transportar todos os membros da familia juntos.

19 De todos os participantes, 38% tem carro, 16% motocicleta, 27% carro e motocicleta, 8% bicicleta e 11%
nenhum veiculo.
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Meios de transporte familiar e isolamento

No caso do recorte espacial proposto, 0s moradores entrevistados desta regido tém o
carro como principal meio de transporte familiar. Mesmo assim, 33% dos participantes da
pesquisa afirmam que o principal meio de transporte da sua familia é o transporte coletivo

urbano, como ilustra o grafico 3.

Gréfico 3 — Parque Novo Século: principais meios de transporte das familias.
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Fonte: Dados da pesquisa (2016)
Organizacdo: Cavalcante, W. (2016)

Apesar de haver satisfacdo dos moradores em relagdo a qualidade do transporte
coletivo, a maioria utiliza o transporte individual. Esta situacdo se explica pela autonomia e
flexibilidade que os veiculos automotores particulares proporcionam, atrelada ao alto custo da
tarifa do transporte coletivo (GROTTA, 2005).

Aredes (2012), que analisa as interacOes espaciais na perspectiva do transporte aéreo,
afirma que a politica macroecondmica do governo Lula da Silva proporcionou novas
dindmicas territoriais entre os anos 2003 e 2008, produzindo emprego e renda. Atrelado a
isso, houve um aumento da renda através da ampliacdo da jornada de trabalho, ou seja, maior
exploracdo da forga de trabalho.

Essa ascensdo social nos Ultimos anos esta diretamente ligada ao crescimento da frota
de veiculos automotores. Entre 2001 e 2012, a frota saltou de 34,9 para 76,1 milhGes de
veiculos, num crescimento de 138,6% nesse periodo, coincidindo com o periodo de equilibrio
macroecondmico do pais (OBSERVATORIO, 2013; AREDES, 2012). Desta forma, a

ascensdo social dos ultimos anos, juntamente com o baixo nivel de qualidade, ineficiéncia e
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custos elevados do transporte coletivo, provocaram o aumento da mobilidade individual. O
gréfico 4 ilustra que 57% dos entrevistados considera cara a tarifa, e outros 28% incompativel
com o servico oferecido. Assim, correlaciona-se a aquisicdo do veiculo automotor particular

com a ascensdo social junto com o alto custo da tarifa, estes como fatores que contribuiram
para a elevada mobilidade individual nesta pesquisa.

Gréfico 4 — Parque Novo Século: consideragdo acerca do preco da tarifa.
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Fonte: Dados da pesquisa (2016)
Organizagdo: Cavalcante, W. (2016)
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A porcentagem de 63%"" das familias que consideram o veiculo automotor particular

seu principal meio de transporte, levando em conta ainda que 81% do total das familias
entrevistadas possuem veiculo automotor, aponta para uma mobilidade individual. Desse
modo, a percepcdo de isolamento dos moradores do loteamento torna-se comprometida. O

grafico 5 mostra que 41% dos moradores entrevistados ndo se sentem isolados do restante da
cidade.

Gréfico 5 — Parque Novo Século: percepcéao de isolamento dos moradores.
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Fonte: Dados da pesquisa (2016)
Organizacao: Cavalcante, W. (2016)
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O gréfico 5 apresenta o resultado geral das interaces espaciais sobre o consciente
coletivo dos moradores entrevistados. Uma vez que ha um elevado nivel de motorizacao
individual, a sensacdo de integracdo a malha urbana é maior, pois 0 morador tem acesso a
qualquer parte da cidade com um veiculo particular sem muito esforco. Mesmo assim é
significativo o percentual de 24% dos moradores entrevistados que se sentem isolados, e
ainda outros 35% que se sentem parcialmente isolados, o que clarifica a importancia das
interacdes espaciais, pois mesmo com um alto nivel de motorizacao individual, boa parte dos
moradores se sentem isolados. Sendo assim, ha um processo de segregacdo socioespacial
atenuado pelo alto nivel de motorizacdo individual dos moradores do loteamento Parque

Novo Século.

Lacunas temporais e segregacao

Foi constatado durante as visitas ao campo de pesquisa, que o loteamento Parque
Novo Século, é composto por dois grupos principais: 0s que adquiriram o terreno e fizeram
suas casas (A) e os contemplados por casas construidas pelo poder publico municipal (B).
Notou-se que a subarea do loteamento que corresponde ao grupo A é composta por moradores
ligeiramente mais abastados com moradias melhor estruturadas, algumas com dois carros na
garagem. H& também muitos terrenos vazios e algumas casas recém construidas para vender,
indicando possivel especulacdo imobilidria. A subarea B, possui densidade demogréafica
maior, e as casas sdo humildes e menores com arquitetura padronizada, algumas sem qualquer
veiculo automotor ou com veiculos j& bastante depreciados.

A area ndo é equipada com local coletivo de lazer, sendo que 23% dos moradores
entrevistados raramente utilizam os locais de lazer dos bairros circunvizinhos'?. Existe um
local destinado para uma futura praga, mas enquanto iSso ndo ocorre, 0S jovens improvisam®®,
no meio da rua ou em campo de terra batida, o lazer.

Outros 79% dos moradores entrevistados fazem a compra de alimentos nos bairros
circunvizinhos, pois os locais disponiveis no loteamento ndo atendem totalmente as

necessidades. Segundo os moradores, é recorrente 0 uso dos mercados do bairro Moreninhas,

12 Bairro Moreninhas, bairro Centro-Oeste, Los Angeles, Vila Cidade Morena, Vila Santa Felicidade entre
outros.
13 530 8% 0 porcentual de moradores entrevistados que utilizam locais improvisados de lazer no loteamento.
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Atacaddo (rede atacadista de supermercados)* e principalmente o recém inaugurado Fort
Atacadista bem préximo ao recorte espacial.

Entretanto, no recorte proposto, ocorre a segregacao socioespacial devido, em parte,
ao abandono do poder publico quanto a infraestrutura, pois, ndo é uma regido ocupada por
camadas de alta renda, aliado ao processo de urbanizacdo dispersa (VILLACA, 2011,
COCCO, 2011). Os 33% dos moradores entrevistados que tém o transporte coletivo como
meio principal de transporte, tem sua mobilidade afetada pelos horarios de circulacdo dos
onibus. Vale lembrar que a frequéncia na utilizagdo do transporte coletivo corresponde a 43%
(15% todos os dias e 28% cinco vezes por semana) que o utilizam assiduamente, o que reforca

a ideia da segregacdo socioespacial sobre os que mais utilizam o transporte pablico coletivo.

Gréfico 6 — Parque Novo Século: horarios de passagem dos dnibus de segunda a sexta.
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Fonte: AGETRAN (2016)
Organizagéo: Cavalcante, W. (2016)

Nota-se que a oferta de 6nibus é maior somente nos horérios de pico, conforme o
gréfico 6. A linha 123 funciona criando lacunas temporais no entre pico. Esta linha é
importante porque vai para o0 bairro Moreninhas que exerce centralidade devido aos
equipamentos comerciais e coletivos dispostos no territorio. Moradores do loteamento e
também trabalhadores da Empresa Energisa'® que moram nesse bairro, estariam com a

mobilidade afetada com a supressao de horarios.

1% Antes da inauguracdo do mercado Fort Atacadista que fica a apenas 2 km do recorte espacial da pesquisa,
grande parte dos moradores adquiriam alimentos no Atacaddo da Avenida Costa e Silva, distante cerca de 8,5
km, pois alegavam que neste mercado, 0s precos sdo mais acessiveis.
5 Empresa concessionaria de energia situada ao lado do loteamento. As linhas 123 e 124 passam na frente da
empresa para atender a demanda por transporte de parte de seus funcionarios.
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As duas linhas que atendem o loteamento estdo em atividade num periodo que
preenche 20 horas, isto €, para cada hora ha pelo menos um 6énibus ofertado. A linha 123,
produz lacunas temporais que somam 8 horas como mostrado no grafico 6. Isso prejudica
enormemente a mobilidade e acessibilidade dos 33% dos moradores entrevistados que tem o
onibus como principal meio de transporte, estes oriundos da subéarea B. Ainda existem o0s
estudantes do loteamento que estudam nas escolas situadas no bairro Moreninhas e Vila
Cidade Morena, que também estariam desassistidos durante a noite, uma vez que esta linha
ndo funciona apo6s as 19 horas.

A linha 124 opera com maior frequéncia nos horérios de pico, como mostrado no
gréfico 6. Considerando que a linha 123 ndo funciona em alguns horérios e a linha 124
diminui as frequéncias no entre-pico, tem-se lacunas temporais que afetam diretamente a
mobilidade e acessibilidade da populacdo. Desta forma, a participacéo do transporte coletivo
na segregacao socioespacial, ocorre principalmente sobre os 33% dos moradores que tém o
onibus como principal meio de transporte. 1sso se torna mais severo quando se considera que

11% dos moradores entrevistados ndo possuem qualquer veiculo, nem mesmo bicicleta®®.

Gréafico 7 — Parque Novo Século: horarios de passagem dos dnibus de sabado e domingo.
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Fonte: AGETRAN (2016)
Organizacdo: Cavalcante, W. (2016)

Conforme o grafico 7, aos sdbados e domingos a situacdo é ainda mais grave, pois a
linha 123 funciona somente das 4 as 8 horas da manha aos sdbados. Como ja salientado, essa

16 Esse percentual sobe para 19% se considerar que 8% dos entrevistados possuem somente bicicleta. S&o 38%
gue possuem carro, 16% que tm moto e outros 27% que tém moto e carro.
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linha vai para o bairro Moreninhas, que exerce centralidade sobre todas as vilas da regido pela
sua capacidade estrutural mais organizada e dinamismo comercial. Neste bairro existe o
Parque Estadual Jacques da Luz que abriga eventos desportivos além de ser local especifico
de lazer. Entretanto, os moradores do loteamento estudado, estariam com a acessibilidade a
esse local de lazer afetada devido a limitacdo operacional da linha 123 aos sébados. Pode-se
ressaltar um ponto positivo no tocante a frequéncia da linha 124 aos sadbados que € maior,
talvez para suprir a falta da outra linha suprimida. Porém, aos domingos, ndo ha
funcionamento da linha 123, operando apenas a linha 124 que possui maior frequéncia nos
periodos da tarde e noite.

Portanto, a segregacdo socioespacial ocorre no loteamento Parque Novo Século,
principalmente sobre os 33% dos moradores entrevistados que tém o dnibus como principal
meio de transporte. A maior parte da populacdo deste loteamento ndo se sente isolados por
razdo do alto grau de motorizacdo individual impulsionada pela politica macroecondmica do
governo Lula da Silva, como ja salientado. Apesar da constatacdo deste processo, pode-se
afirmar que houve uma pequena melhoria naquela regido, pois, a instalacdo do mercado Fort
Atacadista propiciou maior oferta de alimentos. Cabe ressaltar também que na percepcao de
parte dos moradores entrevistados, a adi¢do da linha 124 reduziu o problema de mobilidade e
de interacdes espaciais do loteamento Parque Novo Século.

Consideracoes finais

No presente trabalho, procurou-se entender se hd um processo de segregacédo
socioespacial no recorte proposto, através do transporte coletivo. A hipotese inicial estava
respaldada na ideia de que, devido ao aparente afastamento e isolamento, as empresas
concessionarias ndo teriam interesse em operar com eficiéncia nesse loteamento que é
composto essencialmente por camadas de baixa renda, com baixa densidade demogréfica e
sem asfalto’’, produzindo a segregacéo socioespacial. Todavia, com as informagdes coletadas
em campo, constatou-se que o alto grau de motorizacdo individual, provocou elevado nivel de
mobilidade individual dos moradores, intensificando as interagdes espaciais. Como ja
salientado, as interacdes espaciais tém capacidade transformadora, e no caso do recorte

estudado, o resultado da dialética que o transporte individual produziu, foi sobretudo, no

7 As vias sem asfalto sdo impactantes nos gastos com manutencao devido ao maior desgaste nas suspencdes dos
veiculos gerando maiores custos operacionais.
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consciente coletivo dos moradores. Constatou-se in loco, que grande parte dos moradores que
tém veiculos automotores, ndo se importam sobre o nivel de qualidade do transporte no
loteamento. Alguns, com “semblante de superioridade”, veem com certo desdém o transporte
coletivo, gabando-se por terem veiculos automotores. N&o estdo plenamente cénscios que um
transporte ineficiente e caro, induz ao transporte individual.

Isso, consequentemente, se manifesta num transito lento, denso e perigoso, refletindo
diretamente em sua qualidade de vida. Dos entrevistados, 41% tem o carro como principal
meio de transporte, e outros 22% a moto, percentuais diretamente ligados aos 41% dos que
ndo se sentem isolados. Mesmo que o loteamento seja precario em infraestrutura urbana e
esteja relativamente isolado, as interacGes espaciais, por meio do transporte individual,
produziram no consciente coletivo a sensacdo de inclusdo ao restante da malha urbana. Essa
individualizacdo do transporte gerou, por fim, essa altivez de espirito por parte dos moradores
entrevistados, além de romper com as relagdes interpessoais como apontado, anteriormente,
por Grotta (2005). Portanto, as interagdes espaciais tiveram o papel de formar um consciente
coletivo, em certo ponto, altivo e individualista, ao passo que também produziu na maior parte
dos moradores entrevistados, a sensacao de incluséo.

Os 33% que tém o 6nibus como principal meio de transporte, tém a mobilidade e a
acessibilidade afetada devido a baixa frequéncia das linhas, sobretudo, a linha 123 que néo
opera plenamente em todos os horarios. Aos sdbados a linha opera parcialmente, e aos
domingos deixa de operar completamente. Essa linha liga o loteamento as Moreninhas, bairro
que exerce centralidade tornando-o fundamental para o atenuamento da segregacdo
socioespacial. Dessa forma, a segregacdo se faz, especialmente, sobre esses 33% que
dependem do transporte publico, e é ainda mais severa sobre 11% que ndo tem qualquer tipo
de veiculo e dependem exclusivamente do transporte coletivo para ter acesso a outras partes
da cidade.

A questdo do transporte publico coletivo urbano é um problema de escala nacional,
oriundo, entre outros elementos, do capital monopolista que se articula com o poder politico
para sua sustentacdo. Entretanto, a firme iniciativa da Prefeitura de Marica/RJ, cidade
litordnea do estado do Rio de Janeiro com 127 mil habitantes, € um exemplo real de que é
possivel democratizar 0 acesso a cidade, principalmente para as camadas de baixa renda. Em
2014, conforme matéria da revista Cartacapital (2015), o entdo prefeito Washington Quaquéa

(PT-RJ), rompeu com o oligopdlio de 40 anos das empresas concessionarias ao criar a
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Empresa Publica de Transporte (EPT), para operar gratuitamente. Com recursos provenientes
dos royalties do petréleo, contratou-se 29 motoristas por intermédio de concurso publico, para
operar 10 6nibus®® num regime de 24 horas. Todos os veiculos s&o novos, equipados com ar
condicionado e elevador para deficientes fisicos. Os impactos dessa medida foram imediatos
tanto na perspectiva econdmica quanto na social. Segundo relatos dos maricaenses, 0s mais
pobres ndo tinham condicdes de ir a praia com toda a familia, devido ao prego da tarifa ser
muito elevado. Com a nova politica de mobilidade, aumentou o fluxo de pessoas nas praias da
cidade, sobretudo dos mais pobres, até mesmo pessoas de cidades circunvizinhas, pois a
empresa EPT também opera em linhas intermunicipais. Vale ressaltar que a EPT tem
enfrentado constantes suspensdes judiciais impetradas pelas empresas concessionarias. Umas
das justificativas para a suspensdo do servico foi a concorréncia desleal que estaria colocando
em risco o equilibrio financeiro e o investimento dos empresarios.

Portanto, fica claro que a légica de reproducdo do capital num carater capitalista
monopolista domina o transporte publico coletivo urbano brasileiro. Tal dominacdo que se
respalda claramente no poder politico, e no caso citado anteriormente, também no poder
judiciario que suspendeu um servico publico essencial para a reproducdo social, em favor da
reproducdo do capital. Segundo Cocco (2011), os interesses privados sedimentados por
monopolios quase vitalicios e muitas vezes sem processo de licitacdo que influenciam as

politicas publicas para a organizacao do sistema de transporte pablico.
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