Universidade Estadual Paulista

Instituto de Geociéncias e Ciéncias Exatas

Campus de Rio Claro

O TRANSPORTE URBANO E A CIRCULAGAO
NA ABORDAGEM ESPACIAL:
ANALISE DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO
DA REGIAO DO ABCD, GRANDE SAO PAULO.

Carlos Alberto Diniz Grotta

Orientador: Prof®. Dr2. Silvia Selingardi Sampaio

Tese elaborada junto ao Programa
de Po6s-Graduagcdo em Geografia —
Area de Concentragao em
Organizagdo do Espago, para
obtencdo do Titulo de Doutor em
Geografia.

RIO CLARO (SP)

2005



Resultado:

Comissao Examinadora

- aluno -

Rio Claro, de

de




DEDICATORIA

Ao nosso grande PAI, DEUS, e Nossa
Senhora de Fatima, presengas constantes
neste trabalho.

A Tina (Maria Lucia Tetzner) e Dani
(Danielle Tetzner Grotta), motivos para a
concretizacdo deste trabalho. E a Edna
Pesse, que cuidou delas na minha
constante auséncia.

A meus pais (Clélio e Maria Florinda) pelo
enorme apoio e estimulo, e a meus
irmaos (Cuio e Caio), pelo

companherismo,

Aos meus sobrinhos Daniel (de Toledo
Grotta), grande orgulho, e Douglas, in
memoriam, pelos inesqueciveis

momentos.



Agradecimentos

Agradeco, em primeiro lugar e especialmente, a minha orientadora Profa. Dra. Silvia
Selingardi Sampaio, pelo apoio e encorajamento, pela confianga depositada em mim
e no meu trabalho. Todo o meu agradecimento, consideragao e respeito.

A meu ex-orientador na pos-graduacao, Prof. Dr. Juergen Richard Langenbuch, a
quem devo todo o meu conhecimento em Transporte Urbano, e em cujas obras
pude me apoiar solidamente para desenvolver este trabalho. Toda a minha gratidao.
Aos companheiros do Grupo Grotta de Engenharia, na figura de seu diretor-
presidente Clélio Grotta Junior, e Vera Rita de Toledo, que me acompanharam e
auxiliaram na confeccdo deste trabalho. Em especial, a Edivaldo Lopes Gloder,
Maria Roldino Pereira e Mariana Pereira, sempre prontos a me atenderem e
auxiliarem nos momentos de maior necessidade, além de colegas intimos de
trabalho. Por extensdo, a Katia de Moraes Xavier, que me auxiliou nos momentos
mais criticos de correcao e digitacao.

Aos meus colegas de profissdo, em especial a André Milton Paolillo, pelos ricos e
vastos ensinamentos e conhecimento na area de transporte coletivo urbano, além
do apoio na lide diaria do trabalho académico. Em extensao, a Julia Gomes Pinto,
minha adoravel colega de tantas passagens.

Aos meus amigos de coragao e que me auxiliaram diretamente neste trabalho,
como a incansavel Miriam Marques, solidaria em auxiliar no que fosse preciso.
Nisto, estendo os meus agradecimentos a Ana Carolina dos Santos, prestimosa
ajudante de todos os servigos e tarefas.

Estendo os meus agradecimentos, também a Edna Naoko Tuchida, colega em
geografia e sensei, que me auxiliou nos momentos de maior necessidade. E a
Profa. Lygia Diniz da Silva, que prontamente atendeu meu pedido de revisao
ortografica desta obra.

Finalmente, a todos que, direta e indiretamente, colaboraram para este trabalho,

sem cujo préstimo seria impossivel sua concluséao.



SUMARIO
INTRODUGAO

CAPITULO | - A CARACTERIZAGAO URBANA DO ABCD
1.1.A REGIAO DO ABCD NA RMSP: CARACTERIZACAO GEOGRAFICA
E DOS TRANSPORTES

1.2. O TCU NA REGIAO DO ABCD

CAPITULO Il - O TCU E AS CIDADES

2.1. O TRANSPORTE COLETIVO URBANO: FATOR E FATO URBANO

2.2. O TRANSPORTE, O PODER PUBLICO E O CENARIO
SOCIO-ECONOMICO-ESPACIAL DA POPULAGAO

2.3. O ESPACO DA CIRCULAGAO X DA TRANSITORIEDADE

CAPITULO Ill - AS REDES NA ANALISE ESPACIAL
3.1. REDE E GEOGRAFIA: O TCU EM REDES
3.2. ATEORIA ESPACIAL DA ACESSIBILIDADE

3.3. AABORDAGEM DO TRANSPORTE CENTRADA NO ESPACO:
A ACESSIBILIDADE

CAPITULO IV — O TCU EM REDE ESPACIAL
4.1. POR UM MODELO DE REDE DE TRANSPORTE ESPACIAL “IDEAL”
4.2. A INSERGAO DO TCU EM REDE AO QUADRO ESPACIAL DO ABCD

4.3. O EMBATE URBANO DA GEOGRAFIA COM O
ATUAL ESTAGIO DA CIRCULACAO

19

19

62

110

110

134

159

204

204

228

265

286

286

317

346



Consideragoes Finais 359

BIBLIOGRAFIA 360

APENDICE 365



ABREVIATURAS

ABCD - conjunto dos municipios de Santo André, Sao Bernardo, Sao Caetano,

Diadema

ABCDMRR - conjunto dos municipios de Santo André, Sdo Bernardo, Sdo Caetano,

Diadema, Maua, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra

D — municipio de Diadema

EMPLASA — Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A.

EMTU — Empresa Metropolitana de Transporte Urbano

GSP — Grande Sao Paulo

Pax — passageiro

RMSP — Regido Metropolitana de Sao Paulo

SA — municipio de Santo André

SBC — municipio de Sao Bernardo do Campo

SCS — municipio de Sao Caetano do Sul

SM - Salario Minimo

STM — Secretaria de Transportes Metropolitanos

TCU — Transporte Coletivo Urbano



Lista de Tabelas

Tabela 1.1 — Crescimento Populacional da RMSP

Tabela 1.2 — Crescimento Populacional de Diadema, 1950-2001

Tabela 1.3 — Distribuicao da faixa etaria de SCS, 2000

Tabela 1.4 — Distribuicao da faixa etaria de SA, 2000

Tabela 1.5 — Dados de Populagao de SBC

Tabela 1.6 — Avanco Populacional da Regido do ABCD,1874-1920

Tabela 1.7 - Evolugao da populagédo do ABCD, entre 1920-1940

Tabela 1.8 — Numero de trens diarios suburbanos ao ABCD,

1939-1965

Tabela 1.9 — Onibus que se dirigem aos municipios do ABCD,

de 1942/1965

Tab. 1.10 — Evolugao da Populagdo da RMSP, 1970-2000

Tab. 1.11 — Evolugao da motorizagdo no ABCD, 1940 - 2000

Tab. 1.12 — Cronologia da expansao da frota de veiculos na RMSP

Tab. 1.13 — indices de Motorizacéo (hab./automével) na RMSP

Tab. 1.14 — Viagens diarias na RMSP por modo de transporte

Tab. 1.15 — Dados sobre Movimentagao de Pax pelo TCU na RMSP, 2000
Tab. 1.16 — Pax transportados na RMSP nas trés ultimas décadas

Tab. 1.17 — Caracterizagdo do Sistema de Onibus Intermunicipal da

RMSP
Tab. 1.18 — Pax transportados por modalidade de TCU na RMSP
Tab. 1.19 — Dados do Corredor Metropolitano Sdo Mateus-Jabaquara, 2001
Tab. 1.20 — Dados das linhas férreas da CPTM
Tab. 2.1 — Participacado da populacao no TCU municipal de pax
Tabela 2.2 — Quilometragem x Superficie dos Municipios
Tab. 2.3 — Quilometragem x Superficie dos Municipios,
valor corrigido
Tab. 4.1 — Relagao entre nos, ligagcdes e conexidade nos

modelos hexagonal e reticular

20
36
39
42
45
52
95

56

o7
60
62
66
68
69
70
77

92
94

103

146

147

148

301



Lista de Graficos

Grafico 1.1 — Percentual da populacao das Cidades Periféricas

no total da RMSP 21

Grafico 1.2 — Participagcao Modal do TCU na RMSP 96
Grafico 1.3 — Distribuicdo da Competéncia geografica do TCU

na RMSP 96

Grafico 1.4 — Distribuicdo Modal do TCU na RMSP 97

Lista de Mapas

Mapa 1.1 — Localizagdo do ABCD 01
Mapa 1.2 - Mapa do Transporte Metropolitano de alta capacidade 95
Mapa 1.3 — Mapa do Corredor Metropolitano Sdo Mateus-Jabaquara 99
Mapa 01 — Linhas municipais de TCU em Sao Caetano do Sul, 2002 Apéndice
Mapa 02 — Linhas municipais de TCU em Sao Bernardo do Campo, 2002 Apéndice
Mapa 03 — Linhas municipais de TCU em Santo André, 1981 Apéndice
Mapa 04 — Linhas municipais de TCU em Sao Bernardo do Campo, 1991 Apéndice
Mapa 05 — Linhas municipais de TCU em Santo André, 2002 Apéndice
Mapa 06 — Linhas municipais de TCU em Diadema, 2005 Apéndice
Mapa 07 — Mapa Viario do ABCD, 2005 Apéndice

Lista de Quadros

Quadro 1.1 — Relacdo das empresas de Onibus intermunicipais

no ABCD, 2005 105
Quadro 1.2 — Relacdo das empresas de Onibus que atendem o TCU, 2003 107
Quadro 2.1 — Acessibilidade as Modalidades de TCU 144

Lista de Figuras

Figura 1.1 — Allinha D da CPTM 102
Figura 4.1 — Padrdao do TCU em malha 303



Resumo

O presente trabalho busca estudar o transporte publico urbano da regidao do ABCD,
area metropolitana de Sao Paulo, aplicando-se a abordagem espacial sobre seu
espaco da circulagao, utilizado por este tipo de transporte. Por esta regido ser parte
da maior area metropolitana do pais, e onde se concentra sua maior producao
industrial, o estudo deste sistema de transporte € significativo para o conhecimento
da sua insergdo num contexto historico e sécio-econdmico importante. Para isto, foi
necessario o levantamento dos meios de transporte utilizados na regido e seu
emprego pela populagédo. Igualmente, buscou-se estudar o histérico do transporte
publico urbano, vinculando-o a Geografia urbana da regidao. Com base na aplicacao
da abordagem espacial, verificou-se que o elo de ligagdo entre o transporte e a
geografia reside, sobretudo, na acessibilidade, apesar da importancia quantitativa da
mobilidade. E, a acessibilidade, se vincula diretamente ao conceito de redes.
Assim, com base nestas premissas, elaboramos uma teoria da acessibilidade
espacial, e a aplicamos a um modelo de transporte publico para a regido, visando
melhorar o atendimento oferecido a populacdo. Duas teses, uma de cunho
metodoldgico, foram apresentadas, referentes a aplicacdo da teoria espacial ao
transporte urbano e ao padrédo de rede celular para a configuragao do transporte
coletivo.

Palavras-chave: geografia urbana, transporte publico, acessibilidade, mobilidade,
redes.

Abstract

The present work searches to study the urban public transport in the ABCD region,
inserted in Sdo Paulo metropolitan area, applying a spacial approach upon the
circulation space, by where this means of transportation circulates. Due to this region
being part of the largest metropolitan area of the country, and where the major
industrial production is concentrated, the study of this transportation social system is
significant to the knowledge of its insertion in an important historic and socio-
economic context. So, it was necessary the acquaintance of the existing means of
transportation in the region and its use by the people. Included, one search to study
the urban public transportation history, related to the urban geography of the area.
Based on the space approach application, one verified that the linkage between
transport and geography lies, mainly, in the acessibility, despite the importance of
mobility. And the acessibility relates directly to the network concept. Though, based
on these premisses, one elaborated a space acessibility theory, trying to apply to a
public transport model in the region, aiming to improve the service offered to the
people. Two thesis (one methodological) were presented, referring to the application
of the spatial theory to urban transport e to the pattern of a celular network for the
purpose of public transport configuration.

Key-words: urban public transport, urban geography, acessibility, mobility, networks.



INTRODUCAO

A regiao do ABCD se localiza na porgao sudeste da regido metropolitana de Séo
Paulo (Mapa 1.1, abaixo). Esta sigla é oriunda da associagdo dos municipios de
Santo André, Sao Bernardo do Campo, Sdo Caetano do Sul e Diadema. Sua
importancia no cenario nacional surge quando se transforma no principal pélo da

industria automobilistica brasileira (e maior centro industrial do pais), no final da
década de 1950.

MAPA 1.1: Localizacéo da regido do ABCD (Zona 6 — Sudeste, da Divisdo
Metropolitana de Transporte Urbano) na Reqido Metropolitana Paulista
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= Norte
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(Fonte: EMTU, 2005)!
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Retirado do site <http://www.emtusp.com.br/sacpaulo.htm>, extraido em: 20/06/2005.



A escolha apenas das cidades do ABCD, excluindo-se as demais cidades da porcao
sudeste da RMSP (que, atualmente, possuem uma continuidade urbana com as
cidades do ABCD) se deve ao fato que Maua, Ribeirdo Pires e Rio Grande da Serra
ainda mantém uma dependéncia maior com as demais cidades do entorno,
principalmente Sdo Paulo e Santo André, do que as apresentadas pelo grupo
composto pelo ABCD. Aquelas ainda nao possuem um desenvolvimento local
particular, caracteristico, que lhes identifique isoladamente. Devido a esta maior
dependéncia com outras cidades da regido, resolvemos apenas manter o “core” das

cidades que compdem o ABCD.

Maua, Ribeirdao Pires e Rio Grande da Serra ainda mantém um grau de
dependéncia externa muito maior que o apresentado pelo conjunto das cidades do
ABCD. Contudo, este quadro ora apresentado esta sendo paulatinamente
modificado, se integrando e interagindo fortemente com as demais cidades do
ABCD.

Até a década de 1990, a area do ABCD ainda era responsavel por trés quartos da
producao automobilistica nacional. Com o advento de maior niumero de montadoras,
houve uma dispersdo geografica da produgdo de veiculos, tanto em diregdo ao
interior do estado quanto para outras regidées do pais. Contudo, ainda mantém sua

condi¢ao de pdlo catalizador desta atividade nacionalmente.

De fato, o aumento populacional da area e seu desenvolvimento econémico se
devem a instalagdo destas grandes empresas, outrora grandes empregadoras de
mao-de-obra, tanto nas proprias plantas automotivas, como nas industriais suportes
que se aproveitavam da proximidade geografica para ali usufruirem de vantagens

aglomerativas.

Sem duvida, todo o processo de crescimento do ABCD esta relacionado
diretamente ao avango da metropolizagao paulistana, como teremos a oportunidade
de abordar mais adiante.

Ao longo dos eixos de circulacdo, foi se acentuando a instalagdo das atividades
industriais. A Via Anchieta, importante via de circulacdo entre o principal centro
econdmico do pais (Sdo Paulo) e seu principal porto importador-exportador

(Santos), ird fomentar e incentivar o crescimento da cidade de S&o Bernardo,



3

indicando o importante fator de circulagdo como elemento estruturador da

urbanizagao.

De fato, a industrializacao desta regido ja havia se iniciado com maior intensidade
nos primordios do século (década de 1920). Porém, ao longo de outra importante
via de circulagao, a entdo denominada Ferrovia Santos-Jundiai. Ao longo de suas
margens, importantes industrias quimicas e alimenticias? foram se instalando,
estabelecendo ao redor os nucleos habitacionais. Com o crescimento econémico e
populacional, esta area vai se tornando cada vez mais independente da grande
cidade, Sdo Paulo. A ferrovia vira beneficiar quase que exclusivamente as cidades
de Sado Caetano do Sul e Santo André, as duas unicas a serem por ela

atravessadas.

Ja o crescimento de Diadema so vai ocorrer mais recentemente, em especial com a
construcdo da Rodovia dos Imigrantes, no inicio da década de 1980. Porém, foi a
década de 1970 a que marcou a arrancada ao crescimento demografico,

principalmente pelo avancgo da urbanizagao da capital paulista e do proprio ABCD.

E notéria a importancia da industria automobilistica se consitituindo como importante
suporte ao crescimento urbano da regido. Esta regido iniciou o século XX com
apenas alguns milhares de individuos, mas adentra o século XXI com mais de dois
milhdes de habitantes. Ou seja, 15% da populagdo da RMSP habitam as cidades do
ABCD.

Nos anos 1990, apesar da importancia econOmica ainda significativa desta
producgao industrial no computo da renda produzida, sua participacdo na massa de
trabalhadores empregados reduziu-se drasticamente. As medidas de aumento
salarial da categoria dos metalurgicos conduziram as empresas a uma
automatizacdo brutal da linha de montagem dos veiculos e na confecgao das pegas.
Aliado a forte terceirizagdo da producdo, as empresas produtoras se tornaram,
praticamente, somente montadoras. Com isto, a percentagem de mé&o-de-obra
empregada, atualmente, é bem inferior a de duas décadas atras.

Este breve panorama da regido do ABCD demonstra, de imediato, os seguintes

2 Excegéo ¢ a instalagéo da industria da General Motors, em Sdo Caetano, ja na década de 30, ao
longo da ferrovia.



aspectos de importancia para o interesse de seu estudo geografico:
- seu contexto histérico-espacial na evolugao do parque industrial brasileiro;

- sede de industrias automobilisticas, que vao alterar a matriz nacional da

circulacao e do transporte;

- 0 impacto, ao meio urbano, provocado pela produ¢do e consumo dos veiculos
privados, alterando o quadro geral de circulagdo e o comportamento da

populacgao frente as novas formas de deslocamento.

- 0 papel historico decorrente do seu rapido crescimento urbano e desenvolvimento
industrial, modificando radicalmente a composi¢cdo de forcas que atuavam na
regido, antes e depois do surto de industrializagdo. Para isto, muito concorreu o
privilégio de sua posigdo estratégica frente a um quadro desenvolvimentista

implantado no pais, a partir da metade da década de 1950.

Tais fatos evidenciam a importancia do estudo e analise da circulagao urbana desta
area, até porque esteve atrelada e diretamente vinculada as radicais mudancas
operadas na composi¢cao e emprego dos meios de transporte. Isto para atender a
demandas sempre crescentes da circulagdo na economia capitalista e globalizada,
na qual esta regiao se integrou, pelo porte e dimenséo de suas industrias, e por se

localizar num n6 (a metropole) de relagdes entre as redes nacionais e internacionais

A analise do padrdo de comportamento da circulagdo mostrara, num primeiro
momento, o grau de vinculagdo entre a sociedade urbana e sua dependéncia frente
ao sistema de produgdo capitalista. E, num segundo momento, no estudo mais
especifico do transporte coletivo urbano, verificaremos como este servico vem se
comportando frente as novas especificidades e exigéncias do transporte de
passageiros urbanos.

Numa abordagem histérica, verificaremos que o sistema de transporte coletivo na
regidao nasceu voltado a um tipo de atendimento bem especifico, com uma clientela
bastante conhecida e dependente, quadro que foi se alterando, principalmente apos
a década de 1990. Veremos que o grande embate entre o transporte coletivo urbano
e o0s demais meios de circulagdo surge durante a ultima década, quando as

mudangas na economia e a integragdo ao mercado internacional sdo radicais,
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alterando a composicdo da populagdo, da mao-de-obra e da participagdo das
unidades de transporte. Mas, aparentemente, como em qualquer outro servico
publico (ou de responsabilidade social), o TCU s6 conseguiu evoluir muito
vagarosamente, mesmo nos periodos menos conturbados (o que nao dizer, entdo,

dentro do quadro atual).

No transporte ndo se observa a concorréncia entre modalidades de transporte
quando as caracteristicas do servico oferecido sdo muito dispares. O transporte s6
ira realmente entrar em choque com formas de transporte que lhe sejam
semelhantes, e que competem diretamente no atendimento. Frente ao quadro de
crise do TCU na regiao, os transportes informais, irregulares, ou mesmo alternativos
(devido seu carater nédo legalmente constituido), foram fortemente combatidos.
Estes transportes demonstraram as mazelas e deficiéncias do TCU. Sem uma

proibicdo sumaria destes transportes, o TCU talvez nem existisse, atualmente.

Afastados os ilegais, outra forma de transporte proxima ao TCU é o fretamento.
Porém, nao competem diretamente entre si, vindo a se canibalizarem. O fretamento
se encontra em expansao no atendimento do servico de transporte urbano nestes
municipios, entre 0s mesmos, e dentro da abrangéncia espacial da RMSP. Portanto,
tanto no transporte local como regional, o fretamento efetua o transporte pendular
de milhares de pessoas que vdo-e-voltam em periodos ciclicos. Com trajetos
voltados a logistica de atendimento dos pax, € um elemento importante no
atendimento das necessidades de locomogao cada vez mais amplas.

Por fim, veremos, com base na atual estrutura, como o TCU regional vem
atendendo as necessidades de transporte da populacido, e como ela e 0 espago se

adaptam as caréncias do sistema.

Importancia do Transporte Publico de Passageiros

Ao considerar os Estados Unidos como um exemplo prospectivo, poderiamos ser
levados a crer que toda a sociedade, ao atingir um certo patamar de riqueza,

dispensaria 0 uso do transporte publico, pois a populacdo poderia arcar com o0s
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custos de uma modalidade de transporte individual que atendesse, de forma ideal,
sua mobilidade.

Porém, ndo somente nos Estados Unidos, como em muitos outros paises
desenvolvidos, e de melhor padrdao de vida (Japao, Suica, Suécia), observa-se a

imprescindibilidade dos transportes publicos.

O transporte individual de passageiros nao foi capaz de resolver, por si, 0 problema
da mobilidade de todos nestas sociedades, pois:

- seu custo e manutencgao ainda nao estdo acessiveis a todos;

- seu manuseio exige técnicas de diregado (capacidade) ndo estendidas a todos

(menores de idade, idosos, deficientes fisicos, mentais).

Estes fatos pessoais (deficiéncia econémica e capacitiva), porém, se juntam a
outros ainda mais importantes, com reflexos sobre a sociedade e o espaco, e nao

concernentes somente aos aspectos sociais, que s&o:

- insuficiéncia de espaco de circulagdao e estacionamento para os veiculos, que
causam deseconomias urbanas profundas (com grandes gastos de tempo,

resultando numa fadiga e incbmodo nos seres circulantes);

- impacto ambiental provocado, principalmente, pela emissdo de carburentes
(poluigdo quimica) para a propulsdo dos veiculos, bem como efeitos correlatos,

como poluicdo sonora, visual e térmica.

Problema

O transporte urbano do ABCD apresenta o mesmo quadro de crise do sistema de

transporte coletivo das demais cidades do pais.

Com uma baixa demanda, seu TCU apresenta grande ociosidade na prestacao do
servico, haja vista que o IPK?® dos municipios, entre 1,0 e 2,5 pax/km, é
extremamente baixo. Como resultado, a tarifa € cara, apesar dos esforgos para
estabiliza-la.

Como o transporte nao agrega valor ao usuario (exceto quando sob a necessidade

3 |PK = indice de Pax/km
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de locomocgao para trabalho/estudo, que exige o comparecimento dos mesmos aos
locais de sua realizagédo), eles tendem a diminuicdo de sua mobilidade ou a

mudarem para outras formas de transferéncia fisica ou comunicativa.

Definicdo da Tese

Com base no perfil do atual servico de TCU da regido estudada e considerando a
caracterizagao espacial da area, vimos propor um novo modelo de transporte.
Acreditamos que apenas um novo modelo, baseado nas determinantes espaciais e
nos pressupostos tedrico-metodoldgicos da geografia, podera mudar o panorama de

atendimento deste servico.

Isto, de fato, s6 sera possivel mediante a abordagem espacial do servigco de TCU,
que podera analisa-lo em toda sua complexidade. Apesar de suas particularidades,
especificas ao servico da mobilidade prestado, o TCU é um servigo inteiramente
inserido na realidade geografica da area em que atua, dentro de todas as escalas

de organizagao desta atividade, desde o poder local até o global.

Para uma abordagem tdo abrangente, e ao mesmo tempo interativa (praxis/ tedrico-
pratica), € que acreditamos que a geografia pode dar uma contribuigdo impar ao
estudo deste servigo, ainda carente de uma abordagem espacial mais aprofundada.
Em seguida, partiremos para uma analise particular deste servico para os
municipios do ABCD.

Assim, pretendemos defender neste trabalho a vinculagdo do TCU aos conceitos
geograficos, tanto os de carater geral, como aqueles mais especificos ao espago da

circulagao que iremos tragar ao longo deste trabalho.

Pela complexidade do problema, que requer suporte metodoldgico e teodrico,
acreditamos que a tese sO pode advir diretamente da busca da solugdo do
problema. O estudo do TCU, através do filtro geografico, permitiria que
estabelecéssemos uma cadeia ordenada de procedimentos a nos guiar ao
elucidamento, tanto do problema do transporte, quanto da propria realidade

geografica da area.

Desta forma, propomos como teses a serem defendidas neste trabalho:



1. A melhoria do servico de TCU so podera ser atingida através da abordagem
espacial, e que pressupbe como meta o aprimoramento do desempenho da
acessibilidade. Porém, de uma acessibilidade baseada em condi¢ées surgidas no
Jjogo do campo de forgas espago x tempo a que esta area se encontra submetida.

(tese metodoldgica)

2. Pela via da abordagem espacial geografica, é possivel sustentar que, para o
sistema de TCU na regido do ABCD, a adogdo de um modelo de rede integrada,
com configuragdo reticular, se revela muito mais proveitosa para o cidadéo-
usuario — uma vez que amplia as condi¢cbes de sua acessibilidade ao TCU, além
de promover sua efetiva inclusdo social — assim como para o meio-ambiente, do

que o modelo radio-concéntrico (polar), hoje existente.

Ou seja, consideragdes eminentemente técnicas podem n&o constituir solugdes
satisfatorias, devendo ser devidamente “filtradas” e permeadas pelas condigdes
sécio-histérico-econémico-espaciais (a saber, geograficas), que afetaram e afetam a
area sob analise.

METODOLOGIA

O ponto central do presente trabalho visa a uma melhor compreensao do espaco da
circulacdo, e nao somente dos sistemas de circulacdo. Nisto reside seu ponto
central. O estudo do espago da circulagdo norteara seu desenvolvimento, cuja
metodologia pretendemos apresentar no presente estudo para nortear a avaliagao
do TCU da regido, bem como as solu¢des propositivas. Portanto, a metodologia aqui
empregada se baseara na abordagem espacial, visando fazer a ponte, a ligagao,
entre o espaco, a circulagado, e sua realizagado através dos sistemas de transporte,
neste caso, particularmente, do transporte publico urbano.

A ponte entre a geografia (espago), de um lado, e a circulagdo (transporte), de
outro, esta exatamente na apreciacdo das questdes em que desejamos nos
aprofundar, tais como as referentes a acessibilidade (do espago) e a mobilidade (do




transporte).

De fato, poucas e discutiveis sao as consideragdes referentes aos temas mobilidade
e acessibilidade. Até aqui, seus conceitos sofrem a falta de uma linha tedrica
concisa e que realmente delimite as questdes concernentes a um ou outro tema. Em
geral, sua conceituagao carece de fatos e embasamentos cientificos pertinentes,
que tratem a respeito de cada um deles isoladamente, oferecendo um tratamento

conciso sobre a questao da circulacao.

Apesar da mobilidade ser a palavra-chave da discussdo, quando se trata do
transporte (uma vez que a mobilidade pode ser diretamente medida, quantificada), o
tema da acessibilidade vem ganhando destaque pelo agravamento continuo da
situagdo em que se encontra o transporte urbano, de forma geral. De fato, se
oferece mobilidade a populagdo. Os 6nibus trafegam boa parte do dia quase vazios.
Porém, a populagdo nao esta, de alguma forma, encontrando acessibilidade a este

servico, acessibilidade esta que trataremos como foco deste trabalho.

Portanto, de um conceito mais objetivo (mobilidade), deveremos também passar a
um conceito mais subjetivo (acessibilidade). Mas a real distingdo entre
acessibilidade e mobilidade* sé ira surgir a partir da delimitagdo do préprio campo
tedrico-metodoldgico das disciplinas (ciéncias) que tratam do assunto. Neste
aspecto, mostraremos que a distincdo entre acessibilidade e mobilidade sera
facilmente atingida dentro do campo de atuagdo da geografia, ciéncia do espaco,
que aqui iremos analisar.

Como salientado, a otica deste trabalho é tratar o transporte sobre o enfoque
espacial. Assim, inicialmente, precisamos tratar o espago como objeto da geografia,
e entendé-lo sob a configuragdo que se reveste para o caso concreto, a regido do
ABCD. Num segundo momento, o espago, de objeto, passa a ser o fundamento, o
prisma a guiar a analise do transporte. Assim, apos dissecado, o espago sera
convertido em método, a avaliar a atuagcdo do transporte nas sociedades
urbanizadas.

Dai, a importancia da compreensao do espago. Ao se limitar o estudo do TCU

meramente ao simples objeto, nos limitariamos somente a forma, a fungdo ou a

4

A literatura de lingua inglesa aqui pesquisada sequer segrega, ou diferencia, os termos
acessibilidade/ mobilidade, haja vista que, para efeito de avaliagdo do transporte, ambos estéo tao
diretamente correlacionados, que qualquer mudanga num deles implica um efeito pratico direto no
outro.
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estrutura. Porém, com o suporte da analise geografica, nele surgem os processos
que irdo incidir sobre ele, bem como os elementos que compdem o préprio espaco,
e do qual a circulagdo é um elemento fundamental, sendo o mais importante no
atual periodo que atravessamos.

A realidade espacgo-tempo impés uma dinamica de segmentagao do espaco. Mas é
no dividir, no fragmentar, que o espaco incorre em profundas contradigées internas,
pois disto deriva a necessidade de religar, rejuntar, ocasionando um panorama de

fragmentacao-desfragmentagéo espacial nunca antes vislumbrado.

A distingdo entre acessibilidade e mobilidade, para o estudo da geografia, é
fundamental; e sera nela que residira a importancia do estudo geografico, dentro da

analise avaliativa e propositiva do sistema de transporte/circulagao.

Esta distingao recaira na forma como o gedgrafo considerara a acessibilidade, mais
que a mobilidade. Se o transporte, em si, deve atender os determinantes da
mobilidade (pois ele € quem propicia a movimentagao), a insercao da abordagem
espacial neste contexto devera priorizar a acessibilidade a este servigo.
Acessibilidade esta que ira variar segundo as condigdes econdmicas, sociais,
etarias, fisicas, dentre outras, da populacdo e do meio em que o servico de
transporte esta inserido, dentro do contexto-historico social do mundo, em todas as

escalas de analise.

Por isto, a importdncia do estudo geografico, para detectar em que nivel se
encontram as condigcdes de acessibilidade da populagdo em relagdo ao servigo
oferecido, visando melhora-lo.

Ja as questdes referentes a mobilidade, se importantes num primeiro momento,
principalmente pela sua avaligdo quantitativa e palpavel, ndo sao suficientes para
definir o quadro de deslocamento da populacdo e o descompasso entre o0 que se
oferece e o que, de fato, se utiliza.

Na era do automovel, as necessidades de locomocdo mudaram radicalmente. Se,
por um lado, a sociedade busca formas de verem atendidas suas necessidades
moveis, observaremos, contudo, que os entraves a que a populagcdo se depara

nesta questao sdo delimitados pelos aspectos concernentes a acessibilidade.

Veremos que podemos nos deparar com um bem montado sistema de transporte

coletivo, que oferece excelente “mobilidade” a populacdo. Porém, se este sistema
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apresenta falhas no tocante a acessibilidade da populagao ao servigo, o que parecia

adequado se mostra completamente contraproducente e desproporcionado.

Assim, pretendemos propor, aqui, uma verdadeira contribuicdo a Teoria Espacial da
Acessibilidade, necessaria, ao nosso ver, para a compreensido da realidade
segundo os ditames espaciais. Em geral, suas avalia¢des, até agora desenvolvidas,
estdo voltadas ao atendimento mais direto da mobilidade da populagdo, visando
atender as exigéncias de circulagao imprescindiveis a manutencao do atual sistema

de producao capitalista.

Para também atender as reais e potenciais necessidades de locomogéo, queremos
uma teoria que dé énfase a acessibilidade da populacdo. Mas, ndo uma
acessibilidade restrita aos padrdes até agora estudados, voltados apenas para
atender aos interesses do sistema, mas sim aos da populagdo, em toda a sua

diversidade, complexidade e contraditoriedade.

Queremos a acessibilidade que trata ndo apenas do deslocamento existente, mas
dos deslocamentos ndo atendidos, e ndo cumpridos pelo modelo atual de TCU,
como o das populagdes mais carentes, a dos pequenos trajetos, dentro do contexto
das acessibilidades tarifarias, sociais e, também, locacionais.

Partiremos de uma constatacdo, a de que a redugao de passageiros decorreu da
piora nas condi¢cdes de acessibilidade, e ndo da mobilidade, que foi consequéncia.
Com isto, as pessoas perderam o0 acesso a propria cidade que, como veremos, foge
do antigo padrdo centro-periferia da revolugdo industrial. Esta avangou, nos
colocando frente a um periodo de revolucdo da informagao, da comunicagao e da
globalizagéo, dentro das areas metropolitanas que perfazem os grandes circuitos de
reproducao capitalista, e onde se insere o ABCD.

Dai decorre a importancia do estudo do urbano, da intensificagdo da urbanidade,
que modifica intensamente os espagos anteriormente estruturados. Agora se
apresentam novos processos, novas dindmicas, novas insurgéncias. E nesta nova
restruturagao espacial, a circulagdo tem um papel fundamental, sendo o primordial.
Porém, o servico urbano de transporte perdeu o passo nesta evolugdo, tornou-se
arcaico, ndo acompanhando a dinamica e o compasso da urbanidade.

Outros meios de circulagcdo vieram desenvolver um novo papel, e de maneira

crucial. Por isto, a importancia de conhecer estas novas modalidades de transporte,
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sua forma, fungao, seu historico, nesta rica e variada composigcéao do urbano.

Com a piora “ao acesso”, o transporte coletivo ficou relegado a um segundo plano,
nao somente como agente do transporte, mas como agente geografico, pois deixou
de comandar o processo de circulacdo no processo de espacializagao do urbano.

Deixou de funcionar como instrumento da urbanidade.

S6 a partir deste contexto e destas analises é que poderemos compreender a causa
e o processo de deterioracdo do transporte publico para, a partir disto, oferecermos
subsidios geograficos para a sua retomada como agente impulsionador do processo

de urbanizagao, agora disponivel e acessivel a grupos anteriormente relegados.

Veremos como a acessibilidade do transporte publico piorou, ndo somente por suas
caracteristicas intrinsecas, mas também pelas novas exigéncias engendradas pela
urbanidade, quando novas necessidades de acesso da populagdo (a novos
servigos, consumo, etc) se distribuem irregularmente pelo espago, agora
comandado por novas modalidades de circulagdo. Tais modalidades imprimem
novas formas de acessibilidade (no seu contexto mais amplo), criando um novo

conceito de acessibilidade, que o transporte publico ndo oferece.

Neste aspecto, o transporte privado, o do automovel particular, fez avangar muito a
nocao subjetiva de acessibilidade, uma vez que esta modalidade de transporte tem
como caracteristicas principais (e até entdo diferenciada) a total flexibilidade e
autonomia (liberdade), em relagdo ao tempo e ao espago. Porém, o que inicialmente
parecia um ganho, ou uma independéncia (se livrar das imposi¢gdes do tempo e do
espaco), quando da popularizagado dos meios privados de locomogé&o, provocou uma
tal mudangca no espaco urbano, que o resultado foi exatamente o contrario:

escravizar ainda mais o homem ao tempo e ao espaco.

Com isto, observamos a subtragdo do tempo do individuo. O tempo acaba sendo
nada mais que uma arma, um mecanismo de aprisionamento do espaco, que o
utiliza para mascarar suas propriedades de agente territorial, fato e fator social, a

propria caracterizacdo do espaco nos dizeres de Milton Santos.

O transporte privado melhorou sobremaneira as condicbes de acessibilidade, as
quais o transporte publico ndo conseguiu acompanhar. Porém, e ai o papel de fator,
0 espago nao aceitou passivamente as novas imposi¢oes advindas das novas

formas de circulagdo, e o resultado foi que, em face do aparente aumento de
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acessibilidade dos meios de transporte, as mobilidades se viram diretamente
afetadas pelas imposicbes espaciais. E, ao invés de se movimentar mais, a
populacao enfrenta os constantes congestionamentos, engarrafamentos, um transito

cadtico, estressante, onde as medidas tomadas parecem ser sempre paliativas.

A mobilidade, de fato, aumentou. E, proporcionalmente, o tempo necessario para o
deslocamento. E isto acarretou a piora da acessibilidade. Um transporte deveras
lento acaba se transformando em um transporte inacessivel. E o0 espacgo, que sofre
os impactos desta mobilidade, se modifica para atender as demandas da mobilidade
(e, neste aspecto, a contradicdo se insere na propria relagdo espago x circulagéo,
onde hora uma € a dominada, hora outra é a dominante). E a perda, ou piora de
acessibilidade, de parte da populacao, ira refletir na perda de capacidade da
populacdo em lidar com o atendimento de seus problemas cotidianos,
principalmente quando recorrem a servigos publicos. Com isto, a populagdo se
entrega cada vez mais a decepgao/descrenga e se apega aos sonhos de um
mundo do consumo, onde tudo é mercadoria. Mas, como as contradicdes se
instalam nos préprios objetos, a decepgao também da margem a intolerancia e ao

desrespeito a “res publica”.

Com base nas premissas geograficas sobre o espaco e sua dindmica ao servigo de
transporte publico, é que esperamos contar para inverter este quadro de decadéncia

e retrocesso.

Assim, formaremos o0 nosso estudo com base no trinbmio espaco-circulagao-
transporte. E o elemento de coesdo e vinculagdo dos trés elementos, como
veremos, sera, especificamente, a via. A via corporificada como a rua de nossas
casas, como avenida do comércio e dos servigos de bairro ou do centro, ou como a
auto-estrada que nos aproxima do distante, que nos da acesso aos grandes centros
comerciais (shoppings, hipermercados, ec) e as grandes empresas que necessitam
de rapidas e amplas vias de circulacdo para o escoamento de mercadorias e

insumos.

Enfatizaremos a via ndo somente como o espaco da circulagdo, mas também como
espaco de sociabilidade, onde se realizam os contatos com o mundo externo. Esta
via, ou “aquela via”, do passado, em que as pessoas encontravam seus conhecidos

e desconhecidos, se informavam dos fatos corriqueiros, ou notérios, ou apenas por
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elas caminhavam, meditativos, ou apenas por puro “flaner”. Hoje, ela poderia ainda
nos servir como verdadeiro espago para descarregarmos o estresse e amenizarmos

0 agito da vida moderna.

Porém, esta via (considerando dela integrantes as calgadas), se tornou espaco de
competicdo, de consumo, afastando-lhe todo o lirismo e sociabilidade que nela
repousavam. Foi tomada pela velocidade, pelo frenesi do mercado, das trocas
rapidas, da circulacdo incessante e sem fim. Também, como territério da
competicdo, palco de toda sorte de contradi¢cdes, de atores e agdes que, ao invés
de buscarem nela o local de integragéo social, véem-na como o espago da disputa.
Disputa da dona-de-casa, do cameld, até chegar ao consumidor/empreendedor que

usa e dispde do espaco publico como mercadoria privada.

Neste contexto, o transporte publico sofre os impactos de um espago
desnaturalizado e aparentemente caodtico e incompreensivel (sob o aspecto da
territorialidade). O transporte coletivo ndo encerra em si toda a légica da locomogao.
Ao contrario, compartilha o espaco em toda a complexidade, sofrendo a logica da
sociedade, do tratamento do meio ambiente, das conjunturas sociais, econémicas e,
principalmente, das ambivaléncias. Os elementos de transporte, também, se
tornaram um objeto de insergcédo social, de status, um fator de exclusdo, quando

deveria ter o papel de insergao.

E dentro de todo este contexto, tendo-se de um lado o transporte e, de outro, a
circulagdo, mediados pela “projecdo” espacial, € que iremos desenvolver as
questdes pertinentes a avaliagdo e resgate do espago total como fonte e agente
mais equanime para a sociedade que, da mesma forma que o espaco, foi implodida.
Mas, até na imploséao, a integragcao/coesao € a unica forma de ajuste e convivéncia

para o ambiente urbano, possivel somente mediante a atuagao eficaz do transporte.

Analise do Transporte x Espac¢o Urbano

Segundo as categorias de analise propostas por Santos (1978) (cujo objeto
cientifico geografico se centra no espago), devem ser consideradas as seguintes

analises:
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- Analise da forma e estrutura;
- Analise da funcgao;
- Analise do processo.

Na andélise da forma e estrutura, busca-se conhecer como se estrutura o TCU da
area, sua abrangéncia geografica, suas caracteristicas, suas dificuldades e
elementos constitutivos. Deve-se buscar responder: “O que é o TCU da regido do
ABCD? Como ele se configura?”

Como analise da fungéo, deve-se buscar compreender o servi¢o prestado pelo TCU,
tentando responder as seguintes perguntas: “Como se realiza o servico de
transporte publico? Para quem se presta este servico? Que papel ele cumpre dentro
da organizacao do espaco do ABCD?”

Como analise do processo, trata-se de conhecer o desenvolvimento desta atividade
desde sua aparicao, e suas imbricagdes dentro do contexto em que se insere, o fato
urbano. Devemos, portanto, buscar responder: “Qual o histérico do TCU na regiao?

De onde surgiu e quais seus objetivos futuros? Que rumos devera seguir?”.

Como avaliagcédo e interpretacdo dos aspectos e analises acima, o trabalho sera
realizado com base na realidade geografica da espacialidade do referido TCU e nos
aspectos de seu atendimento e servico.

Na analise do processo, deve-se destacar a periodizacdo como recurso fundamental
para a compreensdo da realidade espacial da area e do servigo, facilitando o
entendimento da forma e da configuragéo da fungéo.

Para o caso da regido do ABCD, utilizaremos, em grande parte, a periodizagao

aplicada por Langenbuch (1971) a RMSP, baseada nas seguintes fases:

1- Meados do século XIX;

2- A fase pré-metropolitana (1875-1915);

3- Inicio da metropolizagao (1915-1940);

4- A Grande metropolizacao (a partir de 1940);

5- A estrutura atual da metrépole (até 1970).
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Para atingir o periodo atual, utilizaremos uma periodizagdo propria, baseada na
finalidade deste trabalho, pela falta de uma periodizacdo histérico-geografica
definida.

6- A fase atual de consolidagdao do ABCD e (in-)dependéncia da metrépole (1970-
2005)

A par destas periodizacdes, serao apresentados os quadros do TCU da regido, sua

evolucao, atendimento a populacao e sua insergao espacial.

O levantamento geografico da area-tema sera o ponto-de-partida para posterior

estudo e avaliagédo da configuragdo do seu transporte coletivo urbano.

Como cita Santos:

Nessa construgéo intelectual, um dado fundamental é a nogdo de escala, mas n&o
propriamente como um dado espacial, mas, sobretudo como um dado temporal.(...). E
assim que podemos trabalhar o casamento indissoluvel entre as nogbes de tempo e
de espaco que existe no real. Sem duvida, existe dentro de um territério uma
oposicao entre escalas. Cada escala corresponde a um nivel de intencionalidade....
(SANTOS, 1997, p. 82)

Isto explica a indivisibilidade entre tempo e espacgo, que integra o TCU dentro das

relagdes estabelecidas no sistema urbano.

Com base nos dados coletados, apds se conhecer as caracteristicas do sistema de
TCU, sera realizada a analise da acessibilidade e estudo sobre as redes, e suas

implicagdes sobre a mobilidade e caracteristicas espaciais da regiao.

Uma ponte importante a ser estabelecida neste trabalho envolve as analises entre
mobilidade — acessibilidade, espaco banal — espago das redes, espago da

circulagdo e espaco da produgéo.

Instrumentacéo e Coleta de Dados

A coleta de dados foi realizada através de pesquisas bibliograficas, de material
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fornecido pelas empresas responsaveis pelo transporte publico, e outros
materiais/fontes pertinentes ao assunto, segundo as necessidades consideradas
uteis ao longo do trabalho que, pelo teor do tema, apresenta um rol muito grande de
informagdes e dados.

Livros geograficos sobre a regido e sobre estudos espaciais em geografia também

foram uteis para as periodizagdes e caracterizacdo da area.

Os dados sobre transporte foram obtidos junto a fontes bibliograficas que versam
sobre a area de estudo e sobre o sistema de transporte coletivo que atua na regido.

As visitas as empresas e secretarias publicas foram responsaveis pela obtencdo de
grande numero de informagdes sobre o sistema de transporte publico, por seu papel
de gerenciamento e supervisdo do transporte coletivo urbano, bem como em

empresas operadoras, quando para algum esclarecimento.

Analise dos dados

Utilizamos a analise descritiva e interpretativa dos dados coletados, e o emprego do
método hipotético-dedutivo, empregando-se a teoria espacial, aplicando-a a
realidade especifica da regido, através da prestacdo e atendimento de um servigo
publico.

Os dados existentes foram confrontados com a teoria desenvolvida, oferecendo
subsidios para a melhor compreensao da dindmica dos transportes e eventuais

necessidades de reparo no sistema de transporte coletivo urbano.

No primeiro capitulo, buscamos apresentar a estrutura urbana das cidades e, em
seguida, o quadro geografico do ABCD e como ele é atendido pelos meios de

transporte publico atualmente disponiveis.

No segundo capitulo, iremos inserir o TCU no contexto mais amplo da realidade
politica-social do pais, e a forma institucional com que o TCU é encarado pelas
politicas publicas. Também apresentamos o papel que o TCU desempenha na

sociedade brasileira, e como este servigo se integra ao espago geografico.
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No terceiro capitulo, iremos tratar do estudo das Redes na Geografia e da questao
da mobilidade e acessibilidade aplicadas ao estudo do TCU, sob a abordagem

espacial aqui desenvolvida.

Por fim, no quarto capitulo, propomos uma nova configuracdo ao TCU da regiao,
baseados nos pressupostos até entdo estudados, e com base nas caracteristicas e

particularidades locais e da infra-estrutura de transportes disponiveis da regiao.
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CAPITULO -

A CARACTERIZACAO URBANA DO ABCD

1.1. O ABCD NA RMSP:
CARACTERIZAGCAO GEOGRAFICA E DOS TRANSPORTES

A regido do ABCD, englobando os municipios de Santo André, S&o Bernardo, S&o
Caetano e Diadema, se insere na porgcdao geografica sudeste da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo — RMSP, que engloba também os municipios de Maua,
Ribeirao Pires e Rio Grande da Serra, num total de sete municipios, formando a
area denominada de ABCDMRR.

A RMSP

A RMSP, onde se localiza a capital do estado de Sao Paulo, € a mais povoada
aglomeracao urbana do pais, e esta entre as cinco mais populosas do mundo, com
mais de 18 milhdes de habitantes (EMPLASA, 2005), sendo que dez milhdes

residem na capital, Sdo Paulo.

A regiao metropolitana ocupa 8.051 km2, ou seja, menos de 0,1% do territorio
nacional. Sua area urbanizada € de 1.747 km2, referente a apenas um quarto do
total de sua superficie, caracteristica de um adensamento populacional ainda mais
compacto. Isto resulta em uma densidade populacional extremamente elevada, haja

vista que nela se concentram 10% da populacéo brasileira.

Sua area esta dividida entre 39 municipios, ocupando somente o municipio de Sao
Paulo um sexto da area total, onde residem 60% de toda a populagdo, o que

demonstra haver grandes diferengas de ocupag¢ao no panorama urbano da regiao.

A regidao metropolitana de Sao Paulo, sobretudo as cidades periféricas, é fruto de

um vertiginoso crescimento populacional ocorrido ao longo do século XX, tendo



crescido em proporgdes geometricas, como atesta a tabela abaixo.

Tabela 1.1: Crescimento Populacional da RMSP.

POPULAGAO (em milhares de habitantes)
DATA |CIDADE DE SAO PAULO| CIDADES PERIFERICAS RMSP
1872 31,4 SEM DADOS| SEM DADOS
1890 41,4 SEM DADOS| SEM DADOS
1900 239,8 79,5 319,3
1920 579,0 157,1 736,1
1930 965,3 207,4 1.172,7
1940 1.305,3 2941 1.599,5
1950 2.198,1 365,1 2.563,2
1960 3.825,3 1.051,1 4.876,5
1967 5.535,0 1.547,0 7.097,0
1977 7.755,0 2.518,0 10.273,0
1987 8.977,0 5.217,0 14.248,0
1997 9.883,0 6.909,0 16.792,0
2000 10.434,0 7.444.5 17.878,7
(Fonte: LANGENBUCH,1971; MARCONDES, 1968;

ENGENHARIA, 1998; EMPLASA, 2005)
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O grafico a seguir mostra, comparativamente, a participacdo dos municipios

periféricos em relacao a RMSP.

Grafico 1.1:
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(Fonte: LANGENBUCH,1971; MARCONDES, 1968; ENGENHARIA,
1998)

Podemos observar, acima, que a periferia da RMSP passa a ter maior participacao
apdés a década de 50. Porém, o grande surto populacional desta area ocorre na
década de 80, quando sua populagdo dobra em numero, sendo que hoje é
responsavel por 40% da populagao total, cifra que tende a aumentar. Esta tendéncia
tende a se acentuar, haja vista que a populagéo da cidade de S&o Paulo esta dando
sinais de equilibrio, e o crescimento se concentrara nas areas periféricas.

Contudo, a regido do ABCD tende a seguir a dinamica da cidade de S&o Paulo, o
quadro do entorno metropolitano, pois sua populacdo mostra sinais de estabilizagao
desde a década de 1990, exceto pelo municipio de Sdo Bernardo, que s6 entrou
nesta fase de estagnagao a partir do ultimo quinquénio.

A estrutura viaria do ABCD

O sistema viario do ABCD é composto por vias de diferentes tipos e dimensdes.

Entre os meios de transporte, contam-se as rodovias e ferrovias.
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Entre as vias, além das vias urbanas propriamente, encontram-se importantes vias

rodoviarias que servem a circulagéo do trafego regional e urbano do ABCD.

As vias urbanas

O sistema viario do ABCD ¢é bastante heterogéneo, complexo e marcadamente
estruturado. Cada uma das quatro cidades da regido possui vias para atendimento

da circulacéo em diferentes escalas.

Podemos caracterizar as vias urbanas principais como sendo de tipo radial, que
partem do centro em direcéo a periferia. Porém, nota-se também a presenca de um
importante sistema de vias de carater reticular, nos moldes de um tabuleiro de

xadrez, que vai depender muito da topografia de cada area.

Pelo proprio processo de fusao urbana destas cidades, que foram crescendo a partir
de seus diferentes centros urbanos, o carater das vias acaba por seguir o modelo

centro-periferia.

Pelos fortes vinculos estabelecidos entre os centros urbanos destas cidades, se
observam vias de maior porte unindo alguns destes centros, principalmente entre
Sao Caetano e Santo André (Avenida Goias — Avenida D. Pedro Il), Santo André e
Sao Bernardo (Avenida Ramiro Coleoni - Avenida Pereira Barreto) e Sao Bernardo e
Diadema (Avenida Lucas Nogueira Garcez — Avenida Piraporinha — Avenida Fabio

Eduardo Ramos Esquivel), configurando assim um sistema de vias urbanas

intermunicipais entre centros. Estes eixos de circulagdo s&o, portanto, de

configuracdo centro-centro e, por isto, importantes artérias de circulacdo neste

espaco regional.

Ha, também, importantes vias entre centros e sub-centros. Estes sao de carater
municipal, e faciltam o acesso nas diferentes areas urbanas. Temos, como
exemplo deste tipo de vias, as avenidas: Capitdo Mario Toledo de Camargo —
Estrada do Pedroso (Santo André), Avenida Presidente Kennedy (Sdo Caetano),
Avenida Brigadeiro Faria Lima e Avenida Senador Vergueiro (ambas em Sao

Bernardo).

Além destes, ha os eixos de circulacdo metropolitana que cruzam a regido do ABCD

no sentido norte-sul, representados pelas grandes rodovias estaduais sentido Séo



23

Paulo — Litoral, como:

- Via Anchieta (que cruza todo o municipio de Sao Bernardo, sendo atualmente

principal via de acesso e ligagao entre bairros);

- Rodovia dos Imigrantes (cruzando todo o municipio de Diadema na diregao

norte-sul);

- Avenida do Estado, que se configura como uma rodovia, de carater local
somente, mas que desempenha um importante papel na circulagao rodoviaria

de acesso para Sao Caetano e Santo André, e dentro destes municipios.

H4, ainda, os eixos de circulagao representados pelo anel rodoviario metropolitano

de formato circular periférico, formado pelas vias que cruzam os municipios de
Diadema, Sao Bernardo e Santo André, ligando a regido sul de Sao Paulo a zona
leste destes municipios. Estes acessos circulares periféricos, que formam o anel
viario metropolitano, sdo compostos pela interligacdo das Avenidas Fabio Eduardo
Ramos Esquivel (em Diadema), Avenida Lions (Sao Bernardo), Avenida Prestes

Maia, Avenida do Estado e Avenida Presidente Costa e Silva (em Santo André).

Estes sdo os principais eixos de circulagdo viaria de grande capacidade (porte) da
regidao do ABCD. Contudo, o sistema viario urbano desta regido Sudeste da area
metropolitana paulista € extremamente heterogéneo e descontinuo, dependente
enormemente das caracteristicas topograficas das diferentes areas e bastante
diferenciado, dependente do estagio de evolugao urbana, de sua expansao e das

caracteristicas de sua implantagao.

O sistema viario nada mais € que um reflexo da estrutura urbana da cidade, talvez o
mais visivel e que mais sofre influéncia do meio geografico em que esta inserido.
Desta forma, a estrutura viaria do ABCD seguira os padrbes socio-econdémicos da
area, de amplas vias de circulagdo para facilitar o acesso inter-regional e extra-
regional, para atender a circulagdo de passagem, entre o litoral, a cidade de Sao
Paulo e o interior do estado, bem como de vias para o fluxo de transporte entre as

diferentes regides de Sao Paulo através da qual o ABCD é acesso.

Da mesma forma, a regido possui as vias de circulagcdo para o trafego local
municipal, atendendo as necessidades de circulacdo de tipo centro-periferia e
periferia-periferia. Estas vias e eixos de circulagdo, por sua vez, possuem um

carater secundario em termos de estrutura viaria, sendo de menor porte, pois
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apresentam menor fluxo de veiculos.

Por fim, ha o sistema viario que atende somente as necessidades de circulagcao
internamente dos bairros, onde as vias sdo constituidas por ruas simples, em sua
maioria de mao-dupla, onde o fluxo de veiculos é baixo a maior parte do tempo, e
onde dificimente se atinge o limite de circulagdo ou de ocorréncia de
congestionamento. Contudo, mesmo nesta categoria, a variacdo de estrutura das
vias nao é totalmente homogénea, pois depende das caracteristicas sociais da area
atendida. As que atendem os bairros mais periféricos vao contar com uma estrutura
muitas vezes deficiente e precaria para o atendimento a circulagdo, nao raro se

encontram ainda por pavimentar.

Assim podemos, a depender do tipo de circulagdo urbana, categorizar o sistema

viario da regiao do ABCD do seguinte tipo:

- Vias de primeira categoria: S&o as que atendem a um fluxo extra-regional de

circulagao, ultrapassando somente a categoria de fluxo urbano local ou
regional. Sdo compostos, basicamente, pelos grandes eixos de circulagéo
rodoviaria (radiais a Sao Paulo) e pelo anel viario metropolitano (este circular

periférico).

- Vias de segunda categoria: Formadas pelas vias de circulagdo regional e

municipal. Tém uma disposi¢cédo do tipo centro-centro, centro-sub centro, sub
centro-sub centro. Sao vias de forte circulagao que facilitam o acesso entre as
regibes do ABCD ou entre areas do mesmo municipio. Possuem grande
capacidade de fluxo. Possuem um carater radial e também periférico,

podendo ser transversal, diagonal, mas nunca circular periférico.

- Vias de terceira categoria: Sdo as que atendem um fluxo local. Possuem

dimensodes viarias reduzidas. Sao apenas vias de acesso a bairros ou entre
bairros. Sdo as que se apresentam de forma mais heterogénea, mas em muito
maior numero que as anteriores e, obviamente, as que tém puro carater de
interesse local, a0 passo que as vias de primeira e segunda categoria séo

utilizadas por boa parte da populagao regional.

Ha, também, dentro dos municipios do ABCD, vias de circulagdo de grande
importancia, para facilitar a fluidez do trafego das vias principais, vias do tipo

paralelas ao centro, transversal e circular periférica, que podem ser denominadas de
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auxiliares ou até mesmo alimentadoras, das vias aqui delineadas.

Estas formam os principais eixos de circulacdo urbana, presentes no ABCD, e que
estruturam a circulagao que, por isso, regem o funcionamento e a interligagcao das
areas urbanas

Ocupacgao e uso do solo do ABCD

A regido do ABCD, com seus 621 Km2, apresenta-se, hoje, ocupada por uma
mancha urbana compacta, ocupando quase toda a sua superficie. Esta mancha s6
sera interrompida quando se caminha em dire¢ao sul, ao atingir a Represa Billings e

o inicio da Serra do Mar, os maiores obstaculos a expansao urbana.

A primeira barreira, porém nao natural (mas artificial) imposta ao crescimento
urbano, é dada pela represa do Rio Grande. Esta represa, que ocupa 15% da area
do ABCD, corta boa parte dos municipios de Sao Bernardo e Santo André na sua
porcdo sul. Dista, em média, 10 km ao sul do centro destes municipios, e impode
uma barreira a expansao urbana, notadamente para o municipio de Santo André,
que perde completamente a contiglidade com a regido do lado oposto a represa,

pois ndo ha como acessa-la, a ndo ser através dos municipios vizinhos.

Ja para o caso do municipio de Sao Bernardo, apesar de nele a represa ocupar uma
extensao ainda maior, ha acesso rodoviario para a porgao do municipio do outro
lado da represa, através dos grandes eixos rodoviarios de primeira categoria ja
citados que sdo: SP-150 (Via Anchieta) e SP-160 (Rodovia dos Imigrantes). A
regiao, situada do lado oposto da represa, possui, portanto, maior ocupagao,
apresentando bairros residenciais e distritos de importancia, como o distrito do
Riacho Grande. Porém, as distancias até o centro do municipio de Sao Bernardo

sdo grandes, atingem acima de 15 km, sendo a Via Anchieta seu Unico acesso.

Desta forma, o ABCD conta com uma area urbanizada menor que seus 470 km2, o
que faz aumentar ainda mais a compactacdo urbana, pois esta ocupa apenas a
metade da area total da regido. Isto, também, se deve a que boa parte da area néo-
urbanizada se encontre em area de dificil acesso, bem como area de protecao

ambiental, verdadeiros impedimentos a expansao urbana.
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Isto resulta numa densidade urbana extremamente elevada, onde mais de 2 milhdes
de pessoas se aglomeram em area pouco superior a 200 km2, resultando uma
densidade demografica superior a 10 mil habitantes por quildbmetro quadrado,

superior, inclusive, a apresentada pelo municipio de Sao Paulo, sede da metrépole.

Considerando-se, ainda, a forte presenca e ocupagao espacial do setor secundario

e terciario, distribuidos na area urbana, a concentragao ainda resulta de maior vulto.

A excecao de um setor primario da economia pouco expressivo (pois as atividades
extrativas e agricolas atualmente ocupam comparativamente grandes espagos) com
uma produgdo de baixo valor econédmico agregado, este setor ndo tem o poder de
competicdo numa regidao onde o espaco fundiario acaba obtendo um alto valor
imobiliario. Observa-se, assim, uma separacao paisagistica nitida entre as
atividades deste setor com a atividades do setor secundario e terciario, esta ultima
em acelerado ritmo de crescimento com a abertura econdbmica da regido a

globalizacgao.

Em relacdo ao setor secundario, representado pelas industrias de transformacao, a
regidao do ABCD é considerada como a regido marcante deste tipo de atividade
econbmica no pais, marco mesmo de sua industrializacdo. Nesta area se
concentravam, até o processo de globalizagdo, quase todas as industrias
automobilisticas do pais, além das grandes empresas multinacionais do setor

petroquimico.

Neste sentido, o ABC (Diadema entra no grupo apdés a fase inicial da
industrializagdo) foi o sitio escolhido pelas grandes empresas para ali se
estabelecerem, devido a sua posi¢ao singular, préximo ao porto de Santos e junto
ao maior mercado consumidor do pais. O ABCD dista, em média, apenas 50 km do
Porto de Santos, e 15 km do centro de Sao Paulo. Portanto, uma localizagao
geografica privilegiada.

Estes fatos fizeram com que se estabelecesse uma verdadeira mancha urbana,
conurbando os quatro municipios do ABCD com as demais cidades da regiao
periférica paulistana, particularmente as cidades de Sao Paulo (oeste e norte) e
Maua (leste)

Com relagdo aos servigos terciarios, o setor de servigos, a regiao do ABCD, no

processo de globalizagdo da economia, se volta cada vez mais a sua prestacao.
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Este setor traz caracteristicas espaciais de concentragcdo e de dispersao de
atividades até entdo nunca antes verificadas, espagos rigidamente escolhidos ou

determinados, pela logica de acumulagao capitalista a escala global.

Caracterizagao viaria urbana dos municipios do ABCD

Os municipios do ABCD apresentam maior diferenciacdo urbana internamente a
cada um deles, do que comparativamente entre si, pois a estrutura urbana é
bastante variavel no tocante a densidade e a ocupacgao territorial que ocorrem no

interior de cada um dos municipios.

Passamos, portanto, a caracterizacdo mais pormenorizada de cada um deles.

Sao0 Caetano do Sul

Sao Caetano é o menor municipio do ABCD, contando apenas 14 km2, com uma
populacdo de 145 mil habitantes (Censo 2001, IBGE). Uma caracteristica
diferenciada deste municipio, em relagao aos demais, € dada por seu ritmo nulo de
crescimento populacional ha trés décadas, havendo até mesmo um pequeno

decréscimo, resultando em um crescimento ligeiramente negativo.

Este quadro de estagnacéo populacional se deve, particularmente, a diminuta area
urbana da cidade, ndo se encontrando, em seu interior, nenhuma area para a
expansao periférica. Este municipio possui mais de 10 mil habitantes por km2, o que
Ihe confere uma densidade demografica elevadissima, acima da média das demais

areas urbanas do ABCD.

Sao Caetano se estrutura praticamente em torno de um unico importante eixo viario
representado pela Avenida Goias, que cruza a cidade de leste a oeste, e que
também se configura como um importante eixo viario entre Sdo Paulo e o municipio
de Santo André. Fora esse eixo viario principal, ha também outras vias locais de
importancia e de caracteristicas distintas, caso da Avenida Presidente Kennedy e da
Avenida Guido Aliberti. Somente estas avenidas apresentam maior dimensao nas

vias, com maos de duplo sentido, separadas por canteiro central.

E ao redor da Avenida Goias, eixo estruturador urbano, que se localiza grande parte
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do setor comercial, financeiro e administrativo da cidade. As outras duas avenidas,
com caracteristicas viarias semelhantes, ndao apresentam, comparativamente, a
mesma vitalidade e importancia desta. A Avenida Presidente Kennedy é apenas
uma artéria viaria que cruza a cidade no eixo norte — sul, aproveitando-se da
canalizagdo de um cdrrego para se estabelecer como avenida bem equipada, mas
que nao apresenta atividade comercial e administrativa marcante na cidade,
rodeada que esta por bairros residenciais, pontilhado com alguma atividade de lazer

e entretenimento, como clubes, teatros e centros de convencgoes.

Por sua vez, a Avenida Guido Aliberti € uma marginal periférica da cidade,
contornando toda a extensdo da fronteira com os municipios de Sao Paulo e Sao
Bernardo do Campo. A atividade ao longo desta avenida se resume, praticamente,
apenas ao lado de Sao Caetano, pois ndo ha acesso nem cruzamentos viarios
diretos com os municipios vizinhos. Ao longo desta avenida, somente agora comega
a despontar alguma atividade comercial, dada a separagao desta avenida com o
ambiente urbano da cidade, bastante compacto e coeso, e que ocorre mais

internamente ao municipio.

Vale destacar a Avenida do Estado, importante via que cruza toda fronteira do
municipio de Sao Caetano com o de Sao Paulo. Esta € uma das principais vias de
acesso ao ABCD, de grande importancia para os municipios da por¢cao sudeste
metropolitana, fornecendo acesso aos municipios de Santo André e Maua. A
Avenida do Estado apresenta, hoje, uma diversificagdo em setores econémicos,
pois apresenta, ao lado de sua antiga func&o industrial, o despontar do setor de

comeércio varejista, como grandes cadeias de supermercados € armazéns.

Nas demais vias de circulagdo urbana, vale destacar a Avenida Visconde de
Inhaima e a Rua Sao Paulo, ambas eixos importantes que cruzam o centro
geografico da cidade e apresentam importantes atividades comerciais,
notadamente, a Avenida Visconde de Inhauma, por se configurar como o mais
importante centro comercial de bairro (regido sul do municipio), distante 3 km do

centro da cidade.

Ja a Rua Sao Paulo, paralela a Avenida Goias e distante desta apenas 600 m,
estabelece a area de maior atividade urbana do municipio, com elevada

concentracdo de atividades comerciais e de servigos. Configura-se como o novo
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centro urbano da cidade, ou onde houve o avango do centro antigo, que se
expandiu para esta area.

Em linhas gerais, em Sao Caetano, por ser um municipio de reduzida dimensao e
por ndo apresentar areas periféricas distantes e de dificil acesso (excecao aisto é a
Vila Prosperidade), ha atividades comerciais e de servigos distribuidas por quase
toda a cidade, apesar da elevada concentragdo do comércio pujante de um dos

municipios de maior qualidade de vida do pais.

Além destes eixos viarios estruturadores, ndo se pode esquecer a via férrea. A_linha

férrea de trens urbanos corta a cidade em toda a sua extensdo na porgéo norte,

distante apenas algumas centenas de metros do municipio vizinho de Sao Paulo. O
municipio de Sao Caetano apresenta apenas um unico terminal ferroviario, cuja
estacao leva o nome da cidade também chamada de Sao Caetano, localizada no

centro antigo da cidade, junto ao terminal municipal de énibus do municipio.

A estacdo Sao Caetano dista 600 m ao norte desta avenida, que cruza a cidade na
sua porcdo norte. E entre a via férrea e a Avenida Goids, particularmente ao redor
da estacdo ferroviaria, que se localiza o centro urbano mais antigo do municipio,
indicando a importancia da via férrea para o estabelecimento e consolidacao

urbana.

A via férrea, portanto, possui uma posigao geografica bastante periférica em relagao
ao municipio, pois se localiza no seu extremo norte/noroeste (ver Mapa 7). Ha que
se destacar que, ao longe de quase toda extensao da via férrea, margeiam apenas
grandes industrias que pouco, ou quase nada, fazem uso da ferrovia. Exemplo
maior € o da empresa General Motors do Brasil, ocupando praticamente a metade
da extensdo entre esta via férrea e a Avenida Goias, na melhor localizagao da
cidade. Considerando que boa parte das pessoas usa a ferrovia por habitar proxima
as suas margens, estas areas industriais pouco utilizam desta via, atualmente, para
o deslocamento de seus funcionarios, preterindo-a pelo veiculo proprio para se
locomoverem até o local de trabalho.

Portanto, podemos considerar que a ferrovia se encontra aquém do que poderia ser
utilizada, contando somente com uma estagdo neste municipio, localizada no
extremo noroeste da cidade. Apesar do terminal de énibus da cidade se localizar ao

lado da estagdo, boa parte dos municipes esta muito longe da linha férrea, o que
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dificulta o acesso das pessoas ao seu uso (nao existe integracao tarifaria entre
Onibus e trens da CPTU) para outros locais da regido metropolitana paulista, pois a

acessibilidade esta prejudicada.

Santo André

Diferentemente de S&do Caetano do Sul, a ferrovia em Santo André tem uma
presenga marcante na paisagem urbana da cidade, pois junto a ela circula a
Avenida do Estado (que faz parte do anel viario metropolitano). Esta ocupa boa
parte da calha do Rio Tamanduatei, marco divisor da cidade, que a secciona em
duas porgdes, os distritos da margem direita (1° sub-distrito) e da esquerda (2° sub-
distrito).

Em relacao a ferrovia, esta corta a cidade em quase toda a sua extensao de leste a
oeste, possuindo trés estagcbes. Contudo, a localizacdo das estagdes ndo € bem
distribuida ao longo de todo o percurso, concentrando-se estas na porg¢ao oeste da
linha férrea, préxima a divisa com Sao Caetano, onde as estagdes distam entre si
mais de 1,5 km, ao passo que, na porcao leste da cidade, em um percurso de 4 km
ndo ha nenhum terminal ferroviario. Somente em Maua, na divisa com Santo André,
se encontra a estacdo de Capuava, também utilizada pelo municipes de Santo
André.

Quanto ao sistema viario da cidade, ha trés eixos estruturadores do municipio. Um
se localiza no sentido noroeste-leste, formado pela Avenida do Estado. Outro se
encontra no sentido noroeste-sul (Avenida D. Pedro Il / Rua Coronel Alfredo Flaquer
/ Rua Capitdo Mario Toledo de Camargo), e o terceiro no sentido transversal a
estes, composto pela Avenida Pereira Barreto / Avenida Antonio Cardoso / Rua
Oratédrio, no sentido sudoeste-nordeste. Estas vias formam a espinha dorsal que

compoe o sistema viario do municipio.

Santo André possui bem demarcadas as trés categorias viarias expostas neste
trabalho. A primeira categoria € formada pelas avenidas supracitadas,
acrescentando-se a Avenida Prestes Maia (parte integrante do anel viario
metropolitano), que continua pela Avenida do Estado, e a Avenida Giovani Batista

Pirelli, com acesso ao municipio de Maua.
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Como vias de segunda categoria, no segundo sub—distrito, encontram-se a Avenida
Itamaraty, a Avenida das Nag¢des e Alameda Vieira de Carvalho. No primeiro sub-
distrito, teremos a Avenida Industrial, Avenida José Amazonas — Avenida Principe
de Gales, Avenida Portugal, Avenida Atlantica, Avenida Andrade Neves, Avenida D.

Pedro |, Rua Carijés, Estrada do Pedroso.

Estas sdo as vias que estruturam o sistema viario de Santo André. De fato, a cidade
€ bem irrigada por vias de grande, médio e pequeno porte, e isso porque a cidade
de Santo André é local de passagem de muitos habitantes da grande S&o Paulo,
quer se dirjam para os municipios mais periféricos da regido metropolitana, como
Maua e Ribeirdo Pires, quer para os municipios de Sdo Bernardo, Diadema e Sao
Paulo. Todos estes deslocamentos exigem a travessia do municipio de Santo André
na direcdo norte-sul e leste-oeste. Por isto, o sistema viario urbano da cidade é
bastante exigido para deslocamentos inter-municipais, que utilizam de preferéncia
as vias de primeira categoria, segundo a classificagdo exposta. Ja as vias de
segunda categoria se distribuem em todas as diregdes do municipio, com a
finalidade de dar acesso, com maior rapidez e volume de trafego, aos bairros
periféricos.

O que se observa é que sao nas vias de segunda categoria que se concentram as
atividades terciarias e comerciais em maior numero, pois sao locais de passagem
por exceléncia dos municipes, e ndo dos habitantes em transito. Isto significa dizer
que a atividade de comércio e servico nas vias locais de maior porte acaba sendo
polos geradores de fluxo e viagens. J&4 o comércio varejista e atacadista de grande
porte prefere se localizar ao longo das vias de primeiro porte, pelo grande numero
de veiculos e facilidade de acesso, principalmente quando localizados nos
cruzamentos de vias / artérias, os “carrefours”, caso do hipermercado Extra, que se
encontra no cruzamento da Via Anchieta com o Anel Rodoviario (circular)

Metropolitano, e muitos outros (Carrefour, Sam’s Club) na Avenida do Estado.

Observa-se, nas areas mais periféricas da cidade, a caréncia de vias urbanas
estruturantes do sistema viario para irrigar o fluxo local, e que seriam representadas
pelas vias de segunda categoria. Estas estdo pouco presentes em dire¢cao a regiao
sul e extremo sul da cidade. Isto se deve a urbanizacido recente e descontrolada
destas areas, onde até mesmo a topografia impde empecilhos ao estabelecimento

de vias de maior fluxo.
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Em relagdo as vias de segunda categoria, muitas delas n&do passavam de antigas
estradas de acesso as zonas rurais periféricas da cidade e que, com o tempo,

funcionaram como eixos de expansao urbana periférica.

As vias de segunda categoria sdo menos afetadas por congestionamentos que as
de primeira categoria, pois o fluxo do trafego € melhor distribuido ao longo do dia
pelo efeito das atividades comerciais e terciarias. Ja as vias de primeira categoria,
de fluxo de trafego em transito, sofrem com o efeito pendular cotidiano, ou seja, o
efeito casa-trabalho e vice-versa, acarretando perda de fluidez do sistema viario,
reduzindo seu fluxo ao nivel das vias locais, de menor velocidade. Este ritmo
pendular acarreta o congestionamento destas vias nos picos da manha e final da
tarde. Soma-se a isto haver muitos pontos de cruzamento entre as vias de primeira
categoria com o sistema viario local. Assim, o cruzamento do fluxo local com o fluxo
metropolitano, em transito, acaba acarretando um afunilamento no sistema de maior

capacidade.

Portanto, podemos definir o sistema viario de Santo André como um sistema
complexo de alta, média e baixa capacidade se cruzando por toda a malha viaria da
cidade. O sistema de trafego local (de menor capacidade) tem configuragao radial,
centro-periférica, o que leva a superconcentracdo do sistema viario na zona central
da cidade, por ndo haver um anel viario periférico afastado do centro que contorne a
circulacao viaria bairro — bairro, ndo utilizando o centro como elo de acesso. Assim,
0 acesso entre as zonas periféricas exige a travessia da area central, principalmente
quando o deslocamento € do primeiro para o segundo sub-distrito, uma vez que ha
uma segregacao, um isolamento geografico entre ambos, acarretados pelas
barreiras fisica e natural representadas pela linha férrea e pela varzea do Rio
Tamanduatei, hoje canalizado.

Assim, o acesso, via cidade, entre as zonas periféricas, ocasiona um excesso de
utilizacdo da area central.

O Corredor Metropolitano Sdo Mateus — Jabaquara.

O sistema de trolebus metropolitano cruza toda a cidade em sua extensao
sudoeste-centro-nordeste, fazendo uso das vias de primeira categoria. Este corredor

de trélebus trafega em pista reservada durante praticamente todo o trajeto no
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municipio, exceto quando adentra a area central da cidade. Este fato se configura
bastante incomum, uma vez que é nesta area que inside o maior congestionamento,
prejudicando a velocidade operacional dos veiculos. O ideal seria a construgao de
pistas exclusivas para este sistema na area central da cidade, sejam elas
subterrédneas ou elevadas (caso nao seja possivel ser construida em nivel). Assim,
em apenas um quildmetro, vemos o sistema de trélebus prejudicado por um
afunilamento de trafego no sistema, ja que deve compartilhar vias congestionadas

de transito sem possuir prioridade de passagem.

Outra caracteristica deste corredor € nao apresentar trafego livre nos cruzamentos,
nem ao menos prioridade semafdérica nos mesmos, o que acarreta a necessidade de
paradas freqlentes, retardando a passagem dos veiculos e reduzindo

substancialmente sua velocidade.

Estes sdo os sistemas de transporte estabelecidos na cidade de Santo André, que
conta com um sistema viario , um sistema ferroviario e um sistema de trélebus inter-
urbano que apresentam boa distribuicdo geografica no municipio, mas que carecem
de uma integragdo mais efetiva entre si. Eles apenas se cruzam em determinados
trechos, sendo que os trés sistemas s6 se cruzam mutuamente na estagao central
de Santo André. Este cruzamento, no local mais congestionado da cidade, leva a
prefeitura a realizar inumeras intervengdes viarias na regido com o intuito de aliviar o
trafego na area, principalmente com alteragcéo de diregdo das vias, o que nédo deixa
de ocasionar transtornos pontuais na area central, até as pessoas se habituarem as

novas regras de transito.

Séao Bernardo do Campo

Sao Bernardo possui um eixo viario bem caracteristico e marcante representado
pela Via Anchieta, que corta a cidade do extremo norte ao extremo sul, numa
extensao total de 25 km, sendo a metade deles em area urbana até a proximidade
da represa Billings. Esse eixo viario secciona a cidade em duas zonas distintas, a

saber:

Reqido oriental: € marcada pela area mais antiga, mais urbanizada e estruturada da

cidade, onde se localiza seu centro comercial e administrativo e, mais ao norte, a
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regiao bastante conhecida e urbanizada de Rudge Ramos, area esta de antiga
ocupacgao urbana. Ao sul, vamos encontrar a regido de Ferrazépolis, uma area de
urbanizagao posterior, mas integrada a area central da cidade.Em dire¢cdo ainda
mais ao sul de Ferrazépolis, adentra-se areas pertencentes a Serra do Mar, de
morros ingremes e vales comprimidos, uma regido de urbanizagdo recente, com

precaria estrutura urbana ocupada por uma populagcdo de mais baixa renda.

Regido ocidental: Esta regido é a area de expansao da cidade de Sao Bernardo. Al

se deu a industrializagdo das grandes empresas multinacionais e onde se
estabeleceram empresas do porte da Ford, Mercedes Benz (zona norte), SAAB,
Scania (regidao central), Volkswagen (regido sul). Estas grandes empresas
direcionaram o crescimento para esta outra por¢gdo da cidade, margeando a Via
Anchieta e estabelecendo bairros ligados a presenca destas grandes industrias,
como os de Tabodo e Paulicéia (zona norte), Planalto (zona central), e Assungao e

Demarchi (mais ao sul).

Diadema

Diadema cresceu a partir da expansao das cidades vizinhas de Sao Paulo e Sao

Bernardo.

Criado no final da década de 50, este municipio cresceu vertiginosamente nas
décadas de 70 e 80 em fungéo de ser area dormitorio (proximo as industrias de Sao
Bernardo), e do facil e rapido acesso a cidade de S&o Paulo. A cidade passa de
alguns milhares de habitantes, na metade do século XX, para atingir quase 400 mil

habitantes ao adentrar o século XXI.

O municipio de Diadema tem dois eixos de transporte marcantes em seu territorio. O
primeiro, no sentido norte-sul, atravessando toda a cidade, é a Rodovia dos
Imigrantes, que serve de importante via de acesso para este municipio e entre

alguns de seus bairros, mas n&o serve para trafego local.

O outro eixo é caracterizado pelo Corredor Metropolitano Sdo Mateus — Jabaquara,
que cruza a cidade do extremo leste o oeste. Este sistema de via de circulagdo
estrutura o transporte no municipio e se configura como elemento marcante na
paisagem da cidade, que pouco a pouco vem se estruturando em infra-estrutura

urbana, dadas as condi¢des sécio-econdmicas de sua populagédo (de menor renda
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dentro dos municipios da area considerada), apesar da grande heterogeneidade

verificada em sua estrutura social.

O municipio de Diadema depende em maior grau dos deslocamentos para fora do
municipio que os demais municipios do ABCD. Dai a importancia das viagens
intermunicipais no cenario do transporte. Devido a isto, € o unico, dentre todos os
municipios do ABCD, que conta com integracao tarifaria entre as linhas municipais

de 6nibus e o trélebus (corredor Sdo Mateus- Jabaquara).

Em relagdo a estrutura urbana, Diadema possui um relevo bastante acidentado, e
sua principal artéria urbana, a Avenida Fabio Eduardo Ramos Esquivel, se encontra
em area mais plana por se localizar em area de fundo de vale, varzea de corregos
canalizados, como nas demais cidades do ABCD. Assim, devido a topografia
irregular, a estrutura viaria da cidade se molda as variagdes altimétricas do relevo, e
as vias vao seguindo uma conformacao de tracado irregular na sua maior parte,
salvo excecgdes, se destacando tragcados circulares ou meandricos. Tudo isto se
deve, também, a um crescimento urbano exagerado, que se antecipa ao
planejamento, vindo este somente apds a populagédo ter se apossado das areas
residenciais.

Caracterizagcao das Cidades do ABCD

Diadema

- Historico

Diadema foi o ultimo municipio criado das quatro cidades do ABCD. Foi emancipado
somente em 1959, quando se realizou um plebiscito, e a maioria dos 300 eleitores
da época votou por sua emancipagao (ocorrida em 24 de dezembro do mesmo ano).
O municipio s6 foi legalmente instalado, no entanto, no ano de 1960, apos a

realizagao de elei¢gdes municipais.

Dos pouco mais de 3 mil habitantes registrados no inicio da década de 50, a cidade
cresce em ritmo acelerado, atingindo a casa de 12 mil habitantes, em 1960. Porém,

o crescimento se intensifica ainda mais apos a sua emancipagao.
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Tabela 1.2 — Crescimento populacional de Diadema de 1950 a 2001

ANO HABITANTES CRESCIMENTO

1950 3.023

1957 8.869 193,40%
1960 12.308 38,80%
1970 78.914 541,20%
1980 228.660 189,90%
1990 305.287 33,50%
2001 357.064 17%

(Fonte: IBGE, 2001)

Verifica-se o rapido crescimento por que passou a cidade nos ultimos 50 anos. De
sua emancipacao até o ultimo recenseamento, representando um periodo de 43
anos, a cidade cresceu mais de 40 vezes, ou seja, Diadema passou a incorporar um

municipio, da mesma proporgcao de quando fora emancipada, por ano.

Em vista disto, pode-se imaginar que seu rapido crescimento populacional ocorreu

desordenadamente, anterior a qualquer tipo de planejamento.

Diadema possui um relevo acidentado, composto de baixas colinas a partir da
regiao norte, passando a um terreno cada vez mais irregular em direcdo a regiao
sudoeste, onde faz fronteira com a represa Billings. Em vista desta caracterizagao
topografica, a cidade apresenta crescimento e expansdo da area urbana nas
regides de melhor topografia (areas menos acidentadas), que sado representadas
pela regido norte e regido leste, esta fronteirica ao municipio de Sao Bernardo. Ja

na regiao sul, o avango urbano é posterior, vindo a ocorrer a partir da década de 80.

O crescimento urbano se deu inicialmente contiguo a cidade de Sao Bernardo, pois
a fronteira do municipio estava muito préxima da Via Anchieta, onde se
concentraram, nas décadas de 50, 60 e 70, grandes e inumeras industrias de porte,
principalmente as industrias automotivas (Ford, Volkswagen, Mercedes Benz,
Karman-Guia, Saab Scania, Motores Rolls-Royce). Isto caracterizou um rapido

crescimento populacional da cidade, populagao que encontrou na regidao uma oferta
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de empregos em larga escala, em uma area ainda pouco explorada e valorizada no
aspecto imobiliario. Ai a populacédo poderia fixar residéncia a baixo custo, devido a

caréncia em infra-estrutura urbana disponivel.

Posteriormente, com a construgdo da Rodovia dos Imigrantes, final da década de
70, ha um novo eixo condutor do crescimento urbano. Esta via vai permitir que
industrias possam se instalar no municipio e usufruir desta importante via de
comunicagdo que liga a regido mais industrializada do pais ao maior mercado
consumidor do pais (cidade de Sao Paulo) e ao mercado externo, através do Porto
de Santos que lhe esta préximo. Assim, industrias quimicas e mecanicas como a
Papaiz, Mazaferro, Trorion, Nakata, Resil vdo se beneficiar deste novo eixo de
circulagdo. Com isso, o gradiente de desenvolvimento industrial caminha para o sul

do municipio, guiando o crescimento da cidade.

A partir da década de 80, o municipio passa a crescer em direcdo ao centro-sul
geografico, num quadrilatero delimitado pela regido central da cidade, pela fronteira
com o municipio de Sao Paulo, a oeste, com o municipio de Sdo Bernardo, ao sul, e
Rodovia dos Imigrantes, marcados pelos bairros da Conceigéo, Eldorado, Serraria e
Inamar. Estes tiveram o maior crescimento, em numeros reais de habitantes e em
percentuais, ao longo da década de 90. Outros bairros que tiveram um crescimento
acentuado ao longo da década de 90 foram os localizados proximos ao corredor de
Onibus Sao Mateus — Jabaquara, caso dos bairros Canhema e Piraporinha que,
além do centro, sdo as regides atendidas por este corredor de énibus. Apesar do
aumento populacional relativo ndo tdo grande do centro, quando comparado ao dos
bairros periféricos, o centro passou por um processo de adensamento de sua
ocupacao territorial, bem como Canhema e Piraporinha, provavelmente para
aproveitar da ligacédo de transporte oferecida pelo corredor de ligagdo metropolitana
de trolebus.

Sao Caetano do Sul

Em outro extremo se localiza a cidade de Sdo Caetano, que tem nas condi¢cbes
sécio-econdmicas e na caracteristica de sua urbanizacédo grandes diferengas com a
cidade anterior.
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Sao Caetano do Sul ocupa uma area de 15,34 km2, sendo a menor cidade do
ABCD, representando apenas 2,45% da area total. Porém, ai habitam 140 mil
pessoas, o que representa 7,5% da populagao regional. Sdo Caetano se encontra
na bacia do Rio Tamanduatei, para onde escoam os inumeros cérregos da cidade.
A topografia de Sao Caetano é bastante diferenciada. A regido norte tem a
predominédncia do Vale do Rio Tamanduatei, hoje com o curso dagua
completamente canalizado neste municipio, em cujas bordas se estende a Avenida
do Estado. Esta regido € marcada, também, pela presencga da ferrovia, e do que ela
representou para a sociedade local, como a formagao do centro urbano ao redor da
estacdo, e a localizagdo de grandes industrias as sua margens, industrias
automotivas e petroquimicas. Devido serem areas aluvionares, a topografia é

bastante plana nesta area.

Ao caminharmos para o sul, vamos adentrando areas de topografia mais irregular,

de topos e vales mais profundos, e com diversos corregos.

A area central do municipio € composta de um platd, com altitude variando entre
700 e 750 metros, e apresentando algumas irregularidades no relevo. Na porg¢éo sul
da cidade, este platd desce para vales mais profundos e estreitos, com uma
topografia ainda mais irregular, entrecortada de declives e fundos de vale, onde os
pequenos corregos vao confluir para ribeirdes que fazem a fronteira com os demais
municipios. Portanto, apesar de sua pequena area, Sdo Caetano apresenta um
quadro topografico bastante diferenciado, com irregularidades por todos os lados,
apesar das distingdes paisagisticas ndo serem tdo acentuadas, se limitando apenas
a irregularidades no tocante ao relevo. Quanto a vegetacdo natural, esta foi
completamente substituida pela densa urbanizacdo, restando apenas pracas e

parques espalhados pela cidade.

Historico
A cidade de S&o Caetano ja existia desde o final do século XVIII, quando alguns

padres jesuitas fundaram ali uma igreja, e utilizaram a populagao indigena local e as

deposi¢des aluvionares dos corregos para a produgéo de ceramica.

Contudo, foi apenas um século mais tarde, quando da passagem da estrada de

ferro Sao Paulo Railway, que a cidade passa a se desenvolver continuamente. Onde
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hoje € o centro da “antiga” cidade, ali foi construida a sua unica estacao ferroviaria,
a estacdo Sdo Caetano. Com a proximidade ao municipio de Sao Paulo, ali se
estabelece uma comunidade de origem italiana, ao redor da estacdo e da igreja.
Porém, o municipio s6 sera emancipado no final da década de 40, quando da

separacao da cidade de Santo André.

De uma pequena vila, a cidade passa a municipio, prospera e cresce com a
instalagdo de grandes empresas, principalmente as ligadas ao ramo metalurgico.
Com isto, a populagado de Sao Caetano passa de algumas dezenas de milhares de
habitantes na década de 50, para mais de 100 mil habitantes na década de 70, fase

em que se instalam e se consolida fortemente seu parque industrial.

Sao Caetano do Sul teve um rapido crescimento populacional ao longo das décadas
de 60 e 70, atingindo o seu limite na década de 80. A partir de entdo, passa a contar
com um decréscimo populacional, nas duas ultimas décadas. Com o aumento do
nivel de renda, ocorre o encarecimento do custo de vida, o que afugenta o fluxo
migratorio para outros municipios, onde as areas habitacionais (para a fixagcado de
residéncia) sdo mais baratas, acessiveis. Com isto, também, houve um processo de

envelhecimento da populag&o, que mostra a tabela a seguir:

Tabela 1.3 — Distribuicdo da faixa etaria de Sdo Caetano do Sul, 2000

FAIXA ETARIA POPULAGAO PARTICIPAGAO

0 -9 anos 15.367 10,96%
10 - 19 anos 21.645 15,44%
20 - 49 anos 65.494 46,73%
50 - 59 anos 15.224 10,86%

mais de 60 22.429 16%

(Fonte: IBGE, 2000)

Pela tabela acima, percebe-se que a populagdo mais idosa, acima de 50 anos,

corresponde a mais de Y42 da populagdo. Assim, a cidade de Sdo Caetano passou
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por um processo de envelhecimento da populagdo, o que denota, também, um
sintoma de estagnagdo do crescimento populacional, atingindo o nivel de
maturidade. Em relacdo ao mercado de trabalho, Sdo Caetano possui 83.363
pessoas ocupadas (IBGE, 1998), o que representa uma populacéo ativa de 59,48%
da populagao total, demonstrando, mais uma vez, o grau de maturidade de sua

populacgao.

A renda familiar liquida média de Sao Caetano foi de R$ 2.212,56 em 2001. Além
disso, apenas 9,5% da populagdo fazem parte da classe D, variando as classes
sociais de A a D, o que mostra que apenas uma parcela da populacdo se encontra
no nivel de pobreza, enquanto que 45,2% se encontram na classe B e 32,2% na
classe C. Isto demonstra uma boa distribuicdo de renda entre as classes mais

privilegiadas, sem acumulo de renda na classe A.

Quanto ao mercado de trabalho, o setor de servigos emprega 63,4% da populagao,
enquanto que em segundo lugar vem a industria com 20,3%, e o comércio com
12,8% (IBGE, 1999). Esta distribuicdo no mercado de trabalho mostra o processo de
diminuicdo de empregos no setor industrial, e o crescimento vertiginoso no setor de
Servicos.

Este processo marcou uma nova participagdo da mao-de-obra empregada, pois, em
1966, a industria representava 36,3% dos postos de trabalho e o setor de servigos
representava 45,8%, mostrando que, no prazo de trés décadas, apenas houve uma
reducao sensivel na industria, seguida de um crescimento ainda maior no setor de
servigos. Isto se deveu mais a reducdo do numero de postos de trabalho, do que a
diminuicdo do numero de empresas (-3,5%). Os postos de trabalho foram reduzidos
na ordem de 32,1%. Portanto, houve mais um aumento de produtividade na
industria, através da modernizacdo e terceirizagdo dos servigos, do que

propriamente fuga do parque industrial, como se apregoa comumente .

Em relagdo ao transporte publico, Sdo Caetano possui sete linhas municipais,
operadas por trés companhias privadas: Viacdo Santa Paula (duas linhas
circulares), Viagao Safira (duas linhas circulares) e Viagao Padre Eustaquio (duas
linhas circulares e uma semicircular), com um total geral de 520.554 passageiros /
més (17.352 passageiros / dia), com 323.816 km / més percorridos (2001),

resultando em um IPK de 1,61 passageiro / km. E a cidade com menor IPK do TCU
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municipal do ABCD.

Em relagcdo as linhas intermunicipais, a cidade conta com seis viagdes: EAOSA
(sete linhas), Viagdo Sao José (trés linhas), Viagcado Ribeirdo Pires (uma linha) e

Transbus Transportes Coletivos (seis linhas).

Santo André

A excegdo de Diadema, que pertencia a Sdo Paulo, os outros dois municipios
perteciam a Santo André até a década de 1940, quando conseguem emancipagao
politica. De fato, excetuando-se Diadema, toda a area sudeste da RMSP fazia parte
da freguesia de Sao Bernardo, que foi elevada a categoria de municipio autbnomo
em 12.03.1889. Contudo, frente a importancia do nucleo Santo André, o municipio
passa a ser denominado como tal em 1938. Logo em seguida, Sado Bernardo do
Campo (30.11.1944) e Sao Caetano do Sul (24.12.1948) ganham emancipagao

municipal.

Ja Diadema se emancipa de Sao Paulo em 18.02.1959. Maua e Ribeirdo Pires se

separam de Santo André na década de 50, e Rio Grande da Serra em 1964.

A antiga Vila de Santo André da Borda do Campo era uma vila seiscentista, cuja
fundacdo remonta as primeiras cidades do Brasil. Regido de passagem entre o
litoral santista e a Vila de Piratininga, localizada no planalto paulista, a Vila de Santo
André se manteve praticamente estagnada até o final do século XIX, quando
floresce junto com o proprio desenvolvimento do estado de S&o Paulo, através da

expansao da cultura cafeeira.

Ainda como local de passagem, foi em 1870 que se instalou em suas terras a Séo
Paulo Railway, com a Ferrovia Santos — Jundiai, que percorria, dentro do municipio,
40 km dos 144 km de extenséo total desta ferrovia. Esta nascia junto ao Porto de
Santos, subia as encostas da Serra do Mar, através do sistema funicular,
atravessava todo o planalto paulista para, novamente, vencer a Serra da Cantareira
e adentrar a depressao periférica até Jundiai. A partir do estabelecimento da
ferrovia, vao surgindo alguns povoados ao redor de suas estagbes onde,

atualmente, se localizam os centros das cidades que conseguiam sua emancipagao
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politica da antiga Vila de Sao Bernardo. Sao elas: Rio Grande da Serra, Ribeirdo
Pires, Maua, Sao Caetano do Sul e a propria Santo André, pois o centro da entéo

vila é onde se situa, atualmente, o centro de Sdo Bernardo do Campo.

Assim, com a chegada da ferrovia, foi que a vila despertou do longo periodo de
estagnacao para um processo de crescimento vertiginoso e ininterrupto até os dias
de hoje. Atualmente, Santo André conta com uma area de 174,83 km2, bem inferior
a que possuia ha um século atras, quando sua jurisdigdo se estendia por uma area
de quase 1000 km2.

De poucos milhares de habitantes, com o estabelecimento da ferrovia, a Vila de
Santo André passa a receber um fluxo migratério incessante, aliado a riqueza
proporcionada pela atividade cafeicultora (no estado). Os distritos ferroviarios, junto
a estacao, foram se expandindo com o aporte de imigrantes europeus, que se
dirigiam ao estado de Sao Paulo pela riqueza proporcionada pelo café. Os distritos
que mais se beneficiaram deste crescimento, principalmente nas primeiras décadas

do século XX, foram Sao Caetano e o atual municipio de Santo André.

Atualmente, Santo André conta com uma populagcdo de 650 mil habitantes (IBGE,
2000), o que demonstra uma quase estabilidade em seu crescimento em relacdo ao
censo anterior, pois em 1990 a cidade ja contava com uma populacdo de 620 mil

pessoas.

Quanto a distribuicdo da populagdo em faixas etarias, também se observa o

aumento da populacdo mais velha na composi¢ao da populagéo.

Tabela 1.4 — Distribuicio da faixa etaria em Santo André, 2000

FAIXA ETARIA POPULAGAO PORCENTAGEM

0 -9 anos 96.760 14,90%
19 - 19 anos 116.651 18%
20 - 49 anos 309.788 47,70%
50 - 59 anos 59.072 9,10%

mais de 60 67.060 10,30%

(Fonte: IBGE, 2000).
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A partir destes dados, podemos observar que a faixa etaria de mais de 60 anos
ultrapassa os 10%, o que é significativo de uma populagdo em envelhecimento, o
que corrobora a afirmacao de que a populagao da cidade esta se estabilizando e os
processos migratorios ndo sao movimentos populacionais de grande impacto na
populacdo, como foram na primeira metade do século XX. A época, de uma
populacdo de apenas 20 mil habitantes, Santo André chega, em 1950, a casa dos
200 mil habitantes.

O nucleo de crescimento urbano de Santo André se situou, basicamente, em dois
eixos: o primeiro - ao longo da via férrea (Estacdo de Santo André, Estacao Utinga,
Estacéo Prefeito Saladino, Estagao Capuava — em Mauad, divisa com Santo André);
e o0 segundo, eixo de ligagdo Sao Bernardo — Vila Prudente (SP). S6 nas duas
ultimas décadas do século XX € que havera expansao urbana para outra areas de
fronteira, como em direcdo a Represa Billings (sul do municipio), marcada pela
grande distancia dos dois eixos iniciais e centrais do municipio, e cuja implantagao

urbana se deu de forma precaria e intensa.

O municipio de Santo André, geograficamente, € seccionado em trés areas
distintas: a regido ao norte, na divisa com Sao Paulo; a regido central, separada da
regido anterior pelo Rio Tamanduatei e pela Estrada de Ferro, cujas fronteiras vao
até a Represa Billings; e a regiao situada apos a Represa Billings, sem contato fisico
com as regides anteriores, onde se localiza o distrito de Paranapiacaba, principal
aglomerado urbano desta area, mas que nao chega a contar com 1000 habitantes.
Por sinal, esta ultima, que perfaz metade da area do municipio, € uma area de
preservaciao ambiental em toda a sua extensao, contando apenas com a Rodovia
indio Tibirica, que cruza sua parte norte e a rodovia de acesso a Paranapiacaba. A
via mais importante, entretanto, é a Estrada de Ferro que faz a ligagao Sao Paulo —

Santos, que atinge esta area logo apds atingir o platé superior da Serra do Mar.

Sao Bernardo do Campo

Séo Bernardo é o maior municipio do ABCD, com 406,2 km2, perfazendo
praticamente 2/3 (64,8%) da area total do ABCD. Com uma populagédo de 703.177
habitantes (IBGE, 2000), corresponde a mais de 1/3 (38%) da populagéo total do
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ABCD.

Sao Bernardo s6 se emancipa politicamente do atual municipio de Santo André em
1944. Até a chegada da Estrada de Ferro Sado Paulo Railway, em 1867, Santo
André tinha o centro de sua vila no atual municipio de Sao Bernardo. Porém, com o
desenvolvimento do bairro da Estagao ao redor da atual estagao de trem de Santo
André, o centro da vila se desloca para esta regido, tornando-se a sede do
municipio.

Somente com a instalagdo do municipio em 1945 (emancipagao em 1944), foi que
Sao Bernardo recebeu a atual denominagao de S&o Bernardo do Campo. Desde o
surgimento da Vila de Santo André, na metade do século XVI, o primeiro
agrupamento humano na area se deu ao redor da fazenda dos monges beneditinos,
construida em 1917 no atual bairro do Rudge Ramos. Em 1877, nas terras
desapropriadas ao redor desta fazenda, é criado o nucleo colonial de Sao Bernardo,
composto de quinze linhas coloniais, originando seus atuais bairros.Sera no final do
século XIX, com a chegada dos imigrantes, majoritariamente italianos, que passa a
ocorrer a ocupacao efetiva da area, fortalecendo as atividades econdmicas,
principalmente do setor moveleiro (a partir da exploragdo madeireira com as
serrarias) e das industrias téxteis.

S6 na ultima metade do século XX, ap6s a emancipagao, é que Sao Bernardo passa
a ter um crescimento vertiginoso na area econémica, com a diversificagdo de seu
parque industrial, e com o forte aumento da populagdao, notadamente entre 1950 e
2000.

Entre 1950 e 1997, a populacdo de Sao Bernardo aumentou quase vinte e quatro
vezes. A tabela abaixo mostra a evolugdo do crescimento populacional e sua taxa

de incremento.
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Tabela 1.5 — Dados de populacdo de S0 Bernardo do Campo

ANO POPULAGAO TAXA DE CRESC. ANUAL (%) PART. VEGETATIVA TOTAL (%) MIGRAT.

1950 29.295

1960 81.255 10,74 30,73 69,27
1970 201.662 9,52 29,28 70,72
1980 425.602 7,76 38,69 61,31
1991 566.893 2,64 83,2 16,8
1996 660.396 3,1 48,89 51,01
1997 683.711 3,53 42,25 57,75

(Fonte: IBGE, 2000).

Com base na tabela acima, podemos observar que o crescimento populacional da
cidade de Sao Bernardo, no periodo compreendido de 1950 a 1997,compreende
trés fases distintas.

Primeira fase: De 1950 a 1980, crescimento vertiginoso. As taxas de crescimento

anual se situam na faixa de 10%, com predominio do movimento migratério sobre o
crescimento vegetativo. E a fase da industrializacdo da cidade, com a implantagéo
das grandes industrias automobilisticas. A cidade sai da condi¢ao de vila, com
menos de 30 mil habitantes, para a de uma importante cidade, com mais de 400 mil
habitantes, em 1980.

Segunda fase: Década de 80, é marcada pela queda significativa do crescimento

populacional, inferior a 3%. O crescimento € quase que limitado a natalidade, com
estancamento do fluxo migratdrio, pouco superior a 15% no cémputo geral. Apesar
do crescimento mais lento, ele ainda é relativamente acentuado, atingindo em 1990
os 550 mil habitantes, denotando que a cidade ja apresentava sinais de caréncias
urbanas graves, reflexos de sua condi¢cao de grande cidade. Um dos motivos para a
diminuicao do crescimento populacional é reflexo da economia do pais, quando se

considera a década de 80 como a “década perdida”.

Terceira fase: Década de 90, retomada do crescimento populacional. Nesta fase, a

cidade passa a retomar o crescimento populacional, marcado novamente pelo
incremento do fluxo migratério acima de 50%. Isto se deve a retomada do
crescimento, onde, num primeiro momento, se véem as benesses oriundas da

globalizagdo, que marca o desenvolvimento econémico desta década. O que se



46

observa ndo € o aumento no setor econémico mais importante na cidade, o setor
industrial, que com a globalizagdo, apresenta até uma diminuigdo no seu nivel de
emprego. Mas, sim, um crescimento acentuado no setor de servigos. Outro fato
marcante para este crescimento, principalmente migratério, € o que Milton Santos
considerou de polarizagao decorrente da economia global. Nesta, se distanciam as
areas mais desenvolvidas e as mais deprimidas economicamente, acarretando o
movimento populacional para as areas mais beneficiadas pela globalizagdo que,
neste caso especifico, foi resultante da presengca das grandes industrias

multinacionais.

Em relacao a distribuicdo da populagao por faixa etaria, observa-se, ao comparar os

graficos de 1970 e 1996, que a populagao esta modificando sua estrutura etaria.

O grafico de 1970 apresenta tipica forma piramidal dos paises sub-desenvolvidos,
com a concentragdo maior da populagéo nas faixas etarias de base. Ja no grafico
de 1996 ha uma diminuicdo sensivel na populagdo de 0 a 10 anos, sendo que a
maior concentragdo populacional se situa na faixa dos 10 aos 34 anos, numa
distribuicdo quase que homogénea nestas faixas. Isto indica que houve um
decréscimo acentuado na taxa de natalidade, principalmente quando se considera
que grande parte da populacdo, dos 15 aos 40 anos, se encontra na fase

reprodutiva.

Outra caracteristica observavel € o aumento continuo na faixa etaria da populacao
acima dos 70 anos, que vem crescendo a cada década de forma perceptivel,
principalmente no sexo feminino. Nesta, as mulheres representam quase 2/3 do
volume total, sendo que as mulheres s6 sao maioria a partir da faixa etaria dos 15

anos.

Comparando-se a taxa de natalidade, que era de 33,46 / 1000 habitantes em 1980,
caindo para 19,61 / 1000 habitantes em 1997, temos um quadro indicativo que a
taxa de natalidade esta em queda, e os jovens em fase de procriagcdo estdo cada

vez tendo menos filhos ou, até mesmo, ndo os tendo.
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A Periodizacao da Regiao Metropolitana Paulista

As diferentes Fases Evolutivas do ABCD: a forte vinculacdo a cidade de Sdo Paulo

Langenbuch, em seu livro A Estruturacdo da Grande S&o Paulo (1971), descreve e

periodiza as fases evolutivas pela qual passou a regido metropolitana paulistana

entre o comego do século XIX até o fim da década de 1960.

Dois fatos sdo marcantes e devem ser ressaltados para o propésito deste trabalho,

que séo:

O ABCD so6 se explica pela sua insergao e vinculacdo ao espaco-histéria da cidade

de Sao Paulo, e mais recentemente a RMSP;

O transporte teve um papel fundamental na estruturagdo da atual forma (sintese das
funcdes ai desenvolvidas e dos processos engendrados) espacial da RMSP, e
particularmente do ABCD®.

Estas duas consideragbes devem servir de diretrizes para a compreensao do
desenvolvimento urbano do ABCD, sob a importadncia da capital paulista e dos
sistemas de transporte que repercutiram num padrdo espacial de circulagcdo que
irrigou todo este espacgo de vida urbana, representada pelas atividades agricolas,
extrativas, industriais, e até mesmo de transporte, ao longo de todo o processo

histérico de evolucio da area.

Dos meados do século XIX até 1970, Langenbuch (1971) periodiza a espacialidade
da RMSP em cinco diferentes fases®, a saber:

1.Meados do Século XIX;
2. A Evolugao Pré-Metropolitana, de 1875-1915;
3. Inicio da Metropolizacéo, de 1915-1940;

®  “O transporte tem importantes repercusdes sobre a organizagio espacial”. (Langenbuch, 1971, p.
36)

O autor nao utiliza nenhum termo temporal especifico para denominar cada um dos capitulos de
que trata os periodos analisados.

6
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4. A Grande Metropolizagao, a partir de 1940;

5. A atual estrutura da Grande Sao Paulo (meados de 1970).

Contudo, o autor é enfatico ao afirmar que os periodos, representativos dos
processos ora em curso, ndo sao separados por uma ruptura abrupta, podendo
haver variacdes quanto aos processos que provocaram alteragdes e ritmos diversos
nas diferentes porgdes que compdéem a RMSP. Mas, a grosso modo, tais periodos
sdo bastante representativos das sucessivas modificacbes e da atuagdo dos

diferentes mecanismos que os impeliram.

Passamos a dar um retrospecto espacial-histérico de cada uma destas fases,
salientando a importancia da circulagdo no desenvolvimento da area do ABCD, com

base nos periodos acima citados.

1. Meados do Século XIX:

Nesta época, a entdo area ocupada pelo ABCD ainda ndao contava com um centro,
ou aglomeragcdo urbana, que justificasse ali existir uma atividade urbana
independente e de importancia aos habitantes da regido. Sequer se podia divisar a
localizagdo de algum povoado, haja vista toda esta area pertencer, a época, ao

municipio de Sao Paulo.

Esta fase mostra que a RMSP se limitava ao proprio nucleo da capital paulista,

bastante mddico, mas que ia dar inicio a um processo de crescimento ininterrupto.

A atividade predominante nos arredores paulistanos (onde se inclui o ABCD) estava
relacionada a prestacdo de servigos a circulagao, principalmente as relacionadas
com o atendimento aos tropeiros. Isto se aplicava particularmente ao aglomerado de
Sao Bernardo, via de passagem do litoral para o interior do Planalto Paulista
(LANGENBUCH, 1971, p. 52).

Isto demonstra a importancia da circulagdo para o desenvolvimento da regido, até
mesmo nos seus primordios, atuando com um importante papel no seu processo

civilizatorio.
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Sao Bernardo, o unico aglomerado da época, passa de 1.374 hab. (1836) a 2.787
hab. (1874). Um aumento populacional de 103% num periodo de 38 anos, o que
indica um crescimento anual ainda bastante modesto, comparado as altas taxas de
crescimento demografico que serdo verificadas adiante, mas representativas de
uma nova dindmica populacional que se iria verificar ao longo dos proximos

periodos.

2. A Evolucao Pré-Metropolitana, 1875-1915:

Esta fase da inicio a um povoamento intenso, com um avango demografico efetivo
para a ocupacao da area. Os valores de crescimento populacional e de

desenvolvimento econdmico mostram a rapidez a partir da qual ela evolue.

Esta fase marca o novo impulso propiciada por um novo meio de transporte, a
ferrovia. A regido do ABCD tem em sua area, desde 1867, instalada a Estrada de
Ferro Santos-Jundiai, para aonde se deslocou, mais apropriadamente para as suas

estagdes, o seu vetor de desenvolvimento.

Se o0 antigo aglomerado de Sao Bernardo sofreu por ndo se localizar junto a ferrovia,
outros surgiram exatamente por sua localizagdo, como Paranapiacaba’. Também, o
mesmo ocorreu junto a estacdo de Sao Bernardo (depois denominada, e até hoje,
de Santo André), e impulsionou o aglomerado de Sao Caetano, com a respectiva

estagcdo do mesmo nome.

" Paranapiacaba, ou também Vila dos Inglezes (como foi denominada), foi construida no topo da

Serra do Mar, onde a S&o Paulo Railway (Estrada de Ferro Santos-Jundiai) adentrava o Planalto
Paulista rumo a cidade de S&o Paulo. Inicialmente, para vencer a ingrime subida de 10% de
inclinagao, construiu-se o 1° Sistema Funicular, onde os carros (vagdes), eram puxados por cabos
atrelados a loco-breques (pequena locomotiva, com fun¢do mais de brecar os vagdes em caso de
rompimento dos cabos que de forga-motriz, propriamente). Este 1° Sistema Funicular consistia de
quatro rampas (com dois quildmetros de comprimento cada uma), havendo no final delas uma
casa de maquina responsavel pela tragdo dos cabos. Logo este sistema se mostrou incapaz de dar
vazdo ao continuo crescimento do ftransporte de cargas e pax, pois sO trabalhava
unidirecionalmente. Assim, em 1901, foi inaugurado o 2° Sistema Funicular da Serra, composto de
cinco rampas (de 2 km cada uma), e bem mais potente. Por ser bi-direcional, aproveitava-se da
forca ascendente da composicao (que descia) para tracionar a que subia, ganhando muito em
poténcia e escoamento de cargas e pax.
Em 1976, no local do 1° Sistema Funicular (substituindo-o), inaugura-se o sistema de tragdo com o
uso de Cremalheira, com tecnologia japonesa. Poucos anos mais tarde, o funcionamento do 2°
Sistema Funicular também ¢é interrompido, sendo utilizado apds alguns anos apenas para fins
turisticos (pela atuagcdo da ABPF — Associacao Brasileira de Preservagéo Ferroviaria). Hoje, este
servigo também n&o se encontra mais em operacgao, restando apenas o sistema de cremalheira a
dar vazao ao fluxo de carga no trajeto ascente/descendente da Serra do Mar.
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Podemos dizer que a seguinte afirmagao de Langenbuch é explicativa deste periodo
e da dindmica de toda a RMSP:

Ao acelerado e intenso crescimento da cidade correspondem uma série de
transformagbes nos 'arredores'. Estas, como se vera, sdo por um lado ligadas a
modificagdo do sistema de transporte, mas por outro lado se acham intimamente
associadas a evolugdo da cidade, processo ao qual, em geral, se subordinam.
(LANGENBUCH, 1971, p. 78)

Segundo este préprio autor, dois eventos fundamentais (e que terdo implicagdes
diretas na regido do ABCD) véo ter influéncia decisiva neste periodo: em primeiro
lugar, a conclusdo da estrutura ferroviaria basica do Planalto Paulista; e em

segundo, a instalagcédo de quatro nucleos coloniais.

Nesta fase de crescimento, fica claro a importancia da cidade de Sao Paulo (a
capital dos fazendeiros, Pierre Mombeig — e a metropole do café, Ernani da Silva
Bueno) para o progresso de todo o Planalto Paulista. A cidade de Sao Paulo tera
seu maior impulso evolutivo entre 1890 e 1900 (quando passa de 64.934 hab. para
239.820 hab.)®.

A instalagao de dois nucleos coloniais na regido do ABCD, o de Sao Caetano e Séo
Bernardo, ambos em 1877, foi outro fato marcante para o avanco populacional. Sdo
Caetano, portanto, se aproveitou dos dois fatos marcantes da época (ferrovia e
colonizagédo). Ja S&o Bernardo, ndo fosse o proveito do nucleo colonial, teria
provavelmente regredido, se tornando um aglomerado em decadéncia.
(LANGENBUCH, 1971, p. 91). Por outro lado, S&o Bernardo vai se caracterizar
como o0 mais bem sucedido nucleo colonial dos arredores paulistanos. Em 1887, a
populacao do atual ABCD atingia a cifra de 3.667 hab.

Outra afirmacgédo digna de nota do autor, corroborando o exposto até aqui, foi o
importante papel da ferrovia (como meio de comunicagdo) a dar suporte ao

desenvolvimento econdmico de toda a RMSP. Langenbuch cita:

8 Para isto o bonde serd o elemento fundamental para a integragdo urbana e para o avango da
cidade além de suas fronteiras, dos seus limites da area construida da cidade (LANGENBUCH,
1971, p. 80). Inaugurada a 12 linha em 1872 (tracdo animal), o bonde veio atender ndo somente o
interior da cidade, ja consolidada e aglutinada, mas tendo, também, o “carater de pioneirismo”,
auxiliando na suburbanizacao da cidade.
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Se o grande crescimento de Sao Paulo constitui o fato gerador de dita metamorfose
(do cinturdo caipira® passar a ser comandado pela cidade — observacdo nossa), a
ferrovia, novel meio de circulagéo, ira funcionar como fator do arranjo espacial da
nova organiza¢do. (LANGENBUCH, 1971, p. 98)

Desta época, as atividades marcantes serdao as atividades agricolas, com mengao
especial a vitivinicultura, o extrativismo vegetal (basicamente madeira — para a
construcao civil e industria moveleira), e as ceramicas, estas ultimas desenvolvidas

principalmente em SCS, desde a época em que foi sede da colbnia jesuitica.

Porém, outras atividades industriais vieram se localizar na regido, particularmente ao

longo da estrada de ferro, aproveitando-se da facilidade de transporte™.

Tal quadro dara surgimento aos povoados-estagdo, sendo o de Santo André o que
mais se aproveitara da justaposicao a ferrovia pelo estabelecimento industrial. Em
1906, este povoado ja contava com 1.300 hab. Neste caso, Santo André nao
funcionava somente como bairro-dormitério, como poderia ter acontecido com
outros povoados-estacdo. Mas nele se concentravam tanto a atividade industrial

quanto de moradia. Langenbuch cita:

Para as citadas atividades (serrarias, cerdmicas, etc) era possivel e conveniente a
sua concentracdo em pontos nos quais pudessem se beneficiar do contato de
estabelecimentos complementares (fabrica-morada de operarios, por exemplo). No
contexto do sistema de transporte entdo vigente, as estagdes ferroviarias constituiam
o ponto ideal para tal polarizagdo. (LANGENBUCH, 1971, p. 113)

O crescimento do ABCD neste periodo pode ser observado pelos dados

populacionais, mostrados na tabela abaixo:

® Este cinturdo caipira era o segundo cinturdo ao redor do ntcleo (centro paulistano), apds o cinturdo
das chacaras. Neste cinturdo caipira se incluia, a época, a atual area do ABCD.

Langenbuch cita a existéncia de fabrica de sabdo e graxa, fabrica de velas, varios
estabelecimentos téxteis, dentre outros (1971, p. 109).

10
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Tabela 1.6 - Avanco populacional da regido do ABCD, de 1874 a 1920

Cidade 1874 1886 1900 1920
SBC* 2.787 habitantes 3.667 habitantes 10.124 25.215
habitantes habitantes

(Fonte: LANGENBUCH, 1971, p. 123)

Obs: (*) Inclui: SA, SBC, SCS, e as demais cidades da regido sudeste da RMSP, exceto
Diadema. Afora estas cidades, se podia incluir, neste niumero, os habitantes do nucleo

colonial instalado em Ribeirdo Pires.

Outro fato importante deste periodo foi a construcdo de represas e hidrelétricas,
fornecedora de agua e energia elétrica, que muito estimulou o crescimento
econdmico-urbano da regido como um todo, e que tera impacto profundo no periodo
subsequente para o ABCD.

3. O Inicio da Metropolizacdo: 1915 — 1940:

Este periodo tera como diretrizes:

1. O avancgo urbano, e de seus moradores, para a periferia, devido a especulacao
imobiliaria impetrada na cidade de Sao Paulo;

2. O ainda forte poder atrator da ferrovia para a localizagdo de grandes atividades
industriais, seja para a condugao da mao-de-obra, como para o recebimento de

matéria-prima e expedi¢ao dos produtos manufaturados.

Devido a estes fatos, e sua aplicagdo ao ABCD, esta regido se tornara a area mais
dinamica da periferia paulistana, como atesta a seguinte afirmacéo:

Num exame regional da industrializagdo suburbana, verificada entre 1915 e 1940,
desponta nitidamente a faixa do municipio de Sao Bernardo cortada pela ferrovia,
especificamente o trecho compreendido entre a divisa de Sdo Paulo e o aglomerado
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estagdo Sao Bernardo (que passou a se denominar Santo André no decorrer do
citado periodo — observagdo nossa). A faixa Sdo Caetano -Santo André é a unica
porcdo dos arredores paulistanos a se transformar em verdadeira 'zona industrial
suburbana' durante o periodo em causa. A mesma se destaca pelo grande niumero de
industrias que ai se estabelecem, pelo tamanho das mesmas, e pela diversidade de
ramos industriais. (LANGENBUCH, 1971, p. 141)

Outra caracteristica geografica acentuada por este autor, € o fato da localizagao
industrial modificar o modelo “junto as estac¢des”, para se estender ao longo das
linhas, encerrando a categoria de “sitio” e de “posi¢cédo geografica” (em escala local).
“‘Neste sentido, o trecho Sdo Caetano - Santo André se estruturava como
prolongamento funcional e morfologico da faixa industrial de beira-linha de Sao
Paulo, ndo obstante a solugdo de continuidade ainda existente entre o Ipiranga e a
divisa municipal.” (LANGENBUCH, 1971, p. 141)

Sob este aspecto, o trindbmio ferrovia, amplos e planos terrenos, e curso d'agua,
facilitaram a implantagdo industrial™ ao longo do eixo do Tamanduatei em Sao

Caetano — Santo André, em cujas margens corria a ferrovia.

Tal incremento na atividade econémica da regidao provocou o0 aumento na circulagao
dos trens regionais para o ABCD, atingindo 18 trens diarios até SCS, e 16 a atingir
SA, em 1930 (LANGENBUCH, 1971, p. 146).

Com o aumento da importédncia da faixa ferroviaria, a sede do municipio é
transferida, da entdo Sao Bernardo, para Santo André em 1938. Devido a esta
transferéncia, a cidade também passa a ser denominada Santo André.

Langenbuch também anuncia o papel secundario, mas ja perceptivel, da circulagéo
rodoviaria no crescimento da metropole. No caso do ABCD, tem-se a pavimentacao
e melhoria de estradas, de grande importancia para a circulagdo regional, com

impactos sobre o desenvolvimento local.

Em 1923 é aberta ao publico o “Caminho do Mar”, estrada entre Sdo Paulo e

Santos, através de S&o Bernardo, atravessando o bairro de Rudge Ramos™.

" Desta época constam a instalagdo das empresas: Rhodia (1920, SA), Metallrgica Lidgerwood
(1919, SA), Pirelli (1923, SA), Cia Brasil Mineragdo Metalurgica (1925, SCS), Laminagao Nacional
de Metais (1933, Utinga), Moinho Fanucchi (1936, SA), Toganto (1937, SA), Moinho Santista
(1937, SA), Industrias Reunidas Matarazzo (1926, SCS), GM do Brasil (1927, SCS).

2. Ha uma importante artéria viaria entre SBC e SA com a denominagio de Caminho do Mar. Porém,
deve ser sobra ou resquicio da denominacdo da real estrada Caminho do Mar, pois esta artéria
atualmente esta deslocada do eixo viario Santos — Sdo Paulo.
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Contudo, seu papel ainda era complementar ou suplementar a ferrovia, auxiliando
principalmente o desenvolvimento suburbano nas faixas ferroviarias, incrementando

o crescimento dos suburbios-estagdo’™.

Tal fato foi responsavel por expandir as areas urbanas além do entorno junto as
estacodes, e abrindo novas artérias de circulagao e expansao urbanas, cujos servigos
de trens também ndo davam mais conta do enorme fluxo que se fazia sentir. Em
1935 havia 45 6nibus ligando SA a Sao Paulo, via SCS. No mesmo ano, sé havia 22

trens que demandavam a SA.

Pela presenca do transporte rodoviario, surgem os povoados-entroncamentos?,

cujos casos no ABCD se referem ao Bairro dos Meninos™ (atual Rudge Ramos) em
SBC, e Vila Conceigdo’, hoje atual cidade de Diadema. Estes, apesar de bastante
modestos, abrigavam a infra-estrutura necessaria para a circulagdo rodoviaria,
como: postos de gasolina, botequins, restaurantes, etc. (LANGENBUCH, 1971, p.
160)

Fato marcante para o ABCD, neste periodo, foi a constru¢do do Reservatorio do Rio
Grande'” na década de 1920, hoje mais conhecido como Represa Billings, mas que

conta também com a denominagdo de Represa Nova.

A evolucado demografica mostra que:

® Da estagdo SCS partiam linhas de 6nibus para os bairros: Monte Alegre, Vila Barcelona e Sao
Vicente. Da estacédo SA partiam 6nibus para: Vila Pires, Vila Assungao e outras porgdes periféricas
do suburbio. Seus horarios coincidiam com as partidas e chegadas dos trens. Havia também os
6nibus que demandavam o trajeto SCS e SA a Sao Paulo, como a linha Capuava, criada em 1935.
(LANGENBUCH, 1971, p. 155)

* Povoados-entrocamento é a denominagdo dada por Langenbuch aos povoados localizados em
entrocamentos rodoviarios. Em geral, bifurcagéo de estradas, com entrocamentos de trafego local
e regional

'®  Com a bifuracagéo da estrada de Santos em dois ramais: Caminho do Mar e Estrada do Vergueiro.

6 Cruzamento da Estrada de Eldorado com a de Santo Amaro a Sao Bernardo.

7 Com aproximadamente 130km2, esta represa - que nasceu do represamento do Rio Grande - faz
divisa com Diadema (porg¢ao oeste da cidade) e secciona quase ao meio os municipios de SBC e
SA, fazendo com que ambos percam sua contiglidade, e o Ultimo municipio ndo apresentar
ligacao direta entre as duas por¢des assim divididas.
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Tabela 1.7 - Evolucdo da populacdo do ABCD. no periodo entre 1920 e 1940.

Areas Crescimento
1920 1940 relativo
SCS-SA 12.036 66.035 449%
SBC 6.066 11.685 93%
Total* 21.507 79.999 272%

(Fonte: LANGENBUCH, 1971, p. 169)

Obs: (*) - Neste total se inclui a populagado de Paranapiacaba, de 3.405 hab. (1920)
e 2.279 hab. (1940).

Vé-se como a faixa industrialo-ferroviaria de SCS-SA teve um crescimento
vertiginoso neste periodo, ao passo que SBC apresentou um crescimento bem
menor, porém significativo, impulsionado pelo fator localizagdo, proximo a SCS-SA,

e pelo incremento da mobilidade rodoviaria.

4. A grande Metropolizacdo: a partir de 1940:

Esta fase € representada pelo vertiginoso crescimento populacional da cidade de
S&o Paulo, que ja ultrapassa a casa de um milhdo de habitantes em 1940, para
atingir seis milhdes em 1970. (LANGENBUCH, 1971, p. 178).

Esta fase sera marcada, segundo o autor, por:

1. Maior independéncia dos suburbios-estacdo, que adquirem um certo

desenvolvimento enddgeno;

2. A circulagdo rodoviaria adquire maior importancia, mesmo no dominio dos
suburbios-estacdo. A importancia da ferrovia permanece como cristalizacdo do

processo histérico de urbanizagado por onde atravessou. (LANGENBUCH, 1971,
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p. 180)

A nivel local, observa-se a intensificagdo e alongamento do eixo industrial SCS-SA,
adentrando o vizinho municipio de Maua'™. Junto a isto, prossegue o efeito de
suburbanizagao residencial ao longo da ferrovia. Desta forma, a faixa SCS-SA se
expande nao somente longitudinalmente a ferrovia, mas também transversalmente a
ela, ocupando toda uma vasta area, principalmente pela ocupagcdo do bairro de
Utinga (Santo André), comandados pelo efeito da expansao dos servigos de 6nibus

urbanos.

Contudo, as linhas férreas ainda continuam a deter o servigo de transporte de
grande capacidade, orientando o fluxo centro-suburbio da metrépole. A frequéncia
de trens aumenta, como atesta Langenbuch para esta regido:

Tabela 1.8 : Numero de trens diarios suburbanos, com saida da Est. Luz rumo a
Paranapiacaba — Periodo: 1939 — 1965

Linha 1939 1949 1960 1965
E.F. Santos-
Jundiai 24 38 58 59

(Fonte: Langenbuch, 1971, p. 189)

Mesmo assim, os trens sdo insuficientes para atender a demanda, principalmente a
classe média que, com a chegada das industrias automobilisticas, passam a buscar
nos veiculos privados o atendimento de suas necessidades de locomogé&o. As linhas
de Onibus passam, também, a competir com os trens rumo a Sao Paulo e bairros

periféricos.

Com o crescimento dos suburbios-estacao, estes vao se estruturando e passam a

polarizar diversas atividades locais, ocasionando o surgimento de linhas de coletivos

'8 Aj se instalam: Industria Sul-Americana de Metais, a Cofap, a Philips, e a refinaria de petroleo
“Uniao”.
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nestes municipios (notadamente SCS e SA), ganhando importancia os

deslocamentos locais.

A tabela abaixo mostra o crescimento do atendimento de linhas de 6nibus na regiao
do ABCD.

Tabela 1.9 : Onibus que se dirigem aos municipios do ABCD a

partir de Sdo Paulo, para os anos de 1942 e 1965.

De SP para: 1942 1965
SCS 102 1671
SA 68 719
SBC (centro) 60 612

(Fonte: LANGENBUCH, 1971, p. 195)

De grande importancia para o ABCD, é a instalagdo das auto-estradas, sendo a
mais representativa na regido a Via Anchieta (concluida em 1947), que veio alterar o
vetor de desenvolvimento urbano até entdo mais concentrado na faixa lindeira a
ferrovia. Crescem os municipios de SBC'®, e Diadema se emancipa. Lembremos
que Rudge-Ramos (em SBC) e Diadema eram povoados-entrocamento, areas de
cruzamentos rodoviarios, e que agora passam a ter um crescimento bastante

acelerado.

Afora SBC, nenhum outro municipio ndo atingido pelo trem teve, até esta época, um
tdo grande surto de desenvolvimento, o que mostra, portanto, o papel da Via

Anchieta, com seus desdobramentos, sobre o0 municipio.

Sem duvida, a implantacdo das auto-estradas tiveram um papel bastante

A importancia da Via Anchieta para SBC é significativa. Geograficamente, secciona a cidade de
extremo norte a sul bem ao meio. Contudo, Langenbuch divide a expansao metropolitana, que se
faz sentir em SBC, em trés dominios distintos: 1. o da Via Anchieta; 2.0 das antigas estradas
(Caminho do Mar e Vergueiro); 3. o da propria “cidade” de SBC. Contudo, o autor enfatiza que
todos, de menor ou maior forma, vinculam sua expansdo a esta Via. (LANGENBUCH, 1971, pp.
208-209)
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semelhante ao das ferrovias décadas antes, permitindo a instalagdo industrial
lindeira, se beneficiando das facilidades de transporte e, no caso particular do

ABCD, da proximidade da metropole e do porto de Santos.

Como fato urbano, verifica-se a pulverizagcao dos loteamentos e a fusdo de nucleos
e povoados urbanos, ampliando-se a mancha urbana da RMSP, seja de forma
continua ou descontinua. Por outro lado, ha fragmentacdo das unidades politico-
administrativas®.

Por fim, Langenbuch observa a formacdo das cidades-satélites na metropole

paulista. Isto significa dizer que cidades localizadas na periferia acabam tendo uma
importancia local tdo forte quanto a propria metrépole, para determinadas areas.
Este foi o caso, principalmente, de SA e SCS, cujo crescimento populacional
superou o das maiores cidades do interior do estado (as quais expandem sua area

de influéncia por vastas regides interioranas). Estas cidades-satélites criam uma

polarizagdo sobre areas proximas e, até mesmo, sobre certas porgdes da capital?’.
(LANGENBUCH, 1971, p. 234 e seguintes)

Em 1960, SA ja era a terceira maior cidade do estado (230.916 hab.), atras apenas
da capital e de Santos, a qual logo ultrapassou antes mesmo de findar esta década
(383.705 hab., em 1967).

5. A estrutura Atual da Grande SP (meados de 1970):

Langenbuch estabelece esta fase tipologica com base no processo de urbanizagao
da metrépole paulistana, determinada pela situagéo por ele encontrada ao longo da
década de 1960.

Com base no crescimento e expansao urbana, este autor delineia diversos tipos de
fusdo de antigos nucleos urbanos, que passaram a se configurar como

conglomerados suburbanos. Estes foram separados em dois tipos distintos, a saber:

1. Conglomerado suburbano ferroviario: resultante da fusdo de suburbios-estacao;

2 Em 1940, a atual regido sudeste da RMSP s6 compreendia o municipio de SA. Em 1950 eles ja
séo trés (SA, SBC e SCS). Em 1960, seis municipios (somam-se aos anteriores: Maua, Ribeirdo
Pires e Diadema). Em 1970, por fim, sdo em nimero de sete (acresce-se Rio Grande da Serra).

2! Este é o caso da Vila Califérnia, sobre a qual SCS tem um forte poder de influéncia.
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2. Conglomerado suburbano rodoviario: resultante da fusdo de suburbios

rodoviarios, com caracteristicas mais lineares que o anterior. (LANGENBUCH,
1971, p. 265)

O ABCD se apresenta como um classico tipo de conglomerado suburbano

ferroviario. O segundo tipo nao aparece na regido. O ABCD, particularmente o

trindbmio SCS-Utinga-SA se apresenta como um verdadeiro “sub-centro regional’.

Neste particular, diversas linhas de énibus cruzam a regido em dire¢cdo aos limites
fronteiricos da capital (leste, oeste e norte), mantendo relagbes com os bairros
paulistanos contiguos a regido, de forte carater pendular, denotando relag¢des

rotineiras de intercambio.

Assim, observamos que ao longo destes ultimos cento e cinquenta anos, a
métropole paulista foi o motor propulsor do crescimento urbano, elevada a categoria
de metrépole décadas apdés o surto de desenvolvimento desencadeado no inico

deste processo.

Para fins de dar continuidade ao avango histérico iniciado por Langenbuch,
delimitaremos uma nova periodizagao, levando-se em consideragao, em particular, a

area em questao - o ABCD.

6. O carater de consolidacdo regional do ABCD (de 1970 ao raiar do século XXI):

Se atentarmos para as etapas evolutivas do ABCD, partiremos do unico aglomerado
urbano da regido (Sao Bernardo), para as cidades-satélites, configurando um
verdadeiro conglomerado urbano. Tal quadro, de fato, prossegue nas décadas

posteriores, com as seguintes caracteristicas:

1. Adensamento populacional do ABCD até o limite de ocupagao total de areas

disponiveis, configurando um espacgo totalmente urbanizado;
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2. Crescimento demografico sendo substituido pela estabilizagdo populacional, em
que as configuragdes urbanas vao sendo cada vez mais ditadas, e dominadas,

pelo veiculo privado.

Estes dois fatos marcantes, contudo, ndo sado novos, haja vista ja terem sido citados
por Langenbuch ao longo do processo evolutivo verificado no ultimo periodo.
Contudo, agora eles sdo dominantes. Mas uma dominéncia que ndo vai se dar de

forma abrupta, discontinua, mas dentro de um evoluir que ainda se faz presente.

Nem por isso, seja pela estabilizagdo populacional, seja pelo predominio do
automével, o ABCD deixa de apresentar fluxos migratérios (aumento populacional),
ou os transportes coletivos (0 TCU) deixam de ter um papel importante no cenario
urbano da mobilidade da regido. Apenas deixam de guiar as consideragdes
histérico-geograficas principais, adotando um papel mais secundario frente ao novo

cenario do presente.

Assim, encontra-se a evolucdo populacional das cidade do ABCD, desde 1970.
Observa-se ao longo deste periodo, para a RMSP de forma geral, a participagéo

cada vez maior da periferia no montante da populagdo metropolitana.

Tabela 1.10 : Evolucdo da Populacdo da RMSP, no periodo 1970 a 2000.

Cidade 1970 1980 1991 2000
Santo André 418.826 553.072 616.991 649.331
Sao Bernardo do
Campo 201.662 425.602 566.893 703.177
S&o Caetano do Sul 150.130 163.082 149.519 140.159
Diadema 78.914 228.660 305.287 357.064
Sé&o Paulo 5.924.615 8.493.226 9.646.185  10.434.252
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Cidade 1970 1980 1991 2000
Arredores de Sao
Paulo 2.215.115 4.095.499 5.798.756 7.444 451
RMSP 8.139.730 12.588.725 15.444.941 17.878.703

(Fonte: Emplasa, 2005)

Apesar das consideragdes a respeito do acréscimo populacional e sua subsequente
estabilizagdo, pode-se verificar acima que este processo nao € uniforme para todas
as cidades do ABCD. Porém, a tendéncia é facilmente detectavel, apesar de SBC e
Diadema ainda terem apresentado um forte incremento populacional ao longo da

década de 1990, apesar de bem menor em relagao as precedentes.

Por sua vez, SA apresenta um pifio incremento populacional, vindo inclusive a
perder o posto de cidade mais populosa do ABCD apresentado pelo ultimo
recenseamento. E SCS apresenta outro quadro ainda mais diverso, pois a
estabilizagao da populagao, desde o ano de 1970, € acompanhado de um pequeno,

mas insistente, decréscimo populacional.

Em suma, se verifica que a década de 1970 é de crescimento para todas as
cidades, mas extremamente acentuado para Diadema e SBC. Nas duas décadas
posteriores (até 1991), o crescimento sé persiste acentuadamente nestas duas
ultimas cidade para, posteriormente, adentrar em ritmos de crescimento bem menos
acentuados, chegando a beirar o ritmo das duas outras cidades, com populagdo em

patamares estaveis.

Em relacdo a motorizagdo da populagdo, o cenario nacional foi extremamente
propicio a este processo, inclusive com a instalacdo das grandes industrias de
veiculos exatamente no ABCD, no eixo viario da Via Anchieta. O quadro abaixo

elucida este processo para a regiéo.
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Tabela 1.11 : Evolucdo da motorizacdo (automoéveis) nos municipios do ABCD, nos
anos de 1940/1960/1965/2000.

Cidade 1940 1960 1965 2000
Santo André sem dados 2.437 5.614 244 308
S&o Bernardo do sem dados
Campo 1.910 4.889 240.356
Sé&o Caetano do Sul 454 2.415 5.853 79.275
Diadema sem dados 48 426 46.631

(Fonte: LANGENBUCH, 1971, p. 194; EMPLASA, 2005)

Considerando a comparagao entre o ultimo periodo estudado por Langenbuch e o
verificado atualmente, se observa a massificacdo da motorizacdo da populacao
pelos automodveis. Com excecdo de Diadema, onde a relacdo automével/habitante
nao é elevada, nos demais municipios tém-se uma relacdo bastante préxima do

coeficiente V2 para este quesito.

Com este quadro, o TCU, antes a mola mestra da mobilidade populacional, acaba
cedendo espago e importancia para os mecanismos engendrados pelo automovel
particular que, atualmente, comanda o espaco da circulagdo, o que se reflete nos

demais setores e dindmica urbanos.

1.2. O TCU NA REGIAO DO ABCD

Histérico da Evolugao dos Transportes na RMSP

Ao final do século XIX, a aglomeracéo paulistana (fase pré-metropolitana), contava
muito pouco em termos de uma verdadeira infra-estrutura de transporte urbano. Isto

porque a populagao era escassa, a época, € a economia ainda incipiente, com baixa
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capacidade e fluxo de mercadorias e pessoas.

Como ela se expandia entre varios vazios, e ainda nao havia integragao fisica entre
municipios vizinhos (a época, apenas pequenos Vvilarejos), o transporte

intermunicipal ndo contava com as caracteristicas de transporte urbano.

No entanto, as cidades crescem baseadas na interligagao de suas atividades.
Quando estas extrapolam suas fronteiras fisicas, surge a necessidade de meios de
locomogao de maior magnitude, que também a conectem com as demais areas

circunvizinhas.

Em relagdo ao transporte, este pode ter dois efeitos singulares e importantes no

contexto do crescimento urbano, que sdo os papéis de:
- direcionador e estimulador do avanc¢o da urbanizacio;

- provedor da demanda existente, satisfazendo a necessidade da populagdo de

regides ainda nao atendidas.

Para o caso da aglomeragao paulistana, o transporte teve um papel importante para
estes dois tipos de génese do crescimento urbano, sempre atendendo um carater
estruturante das areas urbanas, mesmo vindo posteriormente a uma pre-

metropolizagéo.

No caso especifico dos transportes ferroviarios, estes tiveram um papel decisivo
como norteadores do crescimento periférico da regido metropolitana em seus
primérdios, criando importantes eixos de consolidacdo da expansdo urbana, numa

configuragéo espacial radial.

Pelo ainda reduzido numero de habitantes, e através dos eixos de circulacao
definidos pelos trilhos de trens e bondes, até a metade do século XX, a cidade de
Sado Paulo ainda ndo havia se definido como uma area urbana compacta e
uniformemente urbanizada, como cita Aroldo de Azevedo em sua obra “A cidade de
Sao Paulo”, salientando ainda que, no primeiro quartel do século XX, a cidade
oferecia um aspecto fragmentario e estelar, pontuada por inumeros trechos vazios.
Note-se que o “estelar” corresponde exatamente aos tentaculos ao longo das linhas

férreas.

A fusdo parcial das areas periféricas com a capital paulista, no entanto, sé sera

verificada ao final da década de 60. A época, J. R. Langenbuch (1971), em seu
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estudo “A Estruturacdo da Grande Sao Paulo”, ja anunciava onde a fusao capital-
periferia se concretizava. Inicialmente, ela ocorreu com Sao Caetano-Santo André e,
posteriormente, com Guarulhos. Isto se explica por suas localizagdes préximas ao
centro da capital, e por haver importantes ligagdes férreas norteadoras do
crescimento no sentido centro-periferia (caso do ABCD), apesar de Guarulhos nao

contar com uma linha férrea que adentre a area do municipio®.

Atualmente, a expansao da area metropolitana, e o rapido crescimento populacional
periférico das trés ultimas décadas, provocaram a conurbag¢do de grande parte da
area metropolitana, sendo que todos os municipios vizinhos da capital ja se
encontram a ela interligados. Isto se deve a mudan¢ga da modalidade de transporte
utilizado, que migrou das linhas férreas para as vias rodoviarias, o que permitiu a
maior difusdo, em todas as diregcbes e sentidos, de acesso dentro da regiao

metropolitana.

Como expde Barat:

Sabe-se que o transporte sobre trilhos contribuira, de forma decisiva, para a
configuragdo atual da metrépole paulistana e sua periferia, nha medida em que o0s
principais corredores foram por eles definidos. Esses corredores mantiveram-se até
hoje, apesar da substituicdo mencionada (pelos automéveis). Nao resta duvida, porém,
que os transportes sobre pneus consolidaram um processo de agregag¢do das periferias
metropolitanas de baixa renda e de adensamento urbano, talvez sem paralelo nos
paises em desenvolvimento. (BARAT, 2001, p. 58)

As ligagbes ferroviarias possuem limitagbes em termos de atendimento da
demanda, pois sua area de abrangéncia fica restrita a seu entorno, aos limites
abarcados pelas linhas, dificultando o atendimento de areas que ndo se encontram
em areas proximas as vias férreas. Este tipo de povoamento adensado ao redor das

estacdes foi chamado por Langenbuch de povoamento em colar.

A par do reduzido numero de vias pavimentadas, e o desenvolvimento ainda

precario dos veiculos motorizados, surgem os veiculos que promovem O

22 A linha férrea a Guarulhos percorria larga extens&o no municipio de Sao Paulo, pois fazia parte do
sistema de abastecimento elétrico-hidraulico da Cantareira — Sado Paulo, vindo a ser suprimida na
década de 70.



65

deslocamento da populagcdo em areas nao atendidas por trens, ou bondes.

Este foi o caso dos “tramways”, veiculos de tracdo a gasolina que corriam por trilhos
(pequenos bondes a gasolina), que faziam a ligagao entre as areas centrais dos
municipios de Santo André, Sdo Bernardo e Sao Caetano, haja vista que, em face
da tecnologia da época, a opgao pelos trilhos era a escolha quase sempre
adotada?.

No inicio do século XX, as linhas de bondes se espalhavam por boa parte da cidade
de Sao Paulo. As linhas se beneficiavam e/ou norteavam o crescimento da cidade.
Elas se estendiam ao longo de seus varios espigdes, permitindo o trafego em areas
de pouca declividade, ao longo das vertentes mais altas, fora dos baixios (das
planicies aluvionares dos rios que, a época das cheias, provocavam o alargamento

da calha dos rios, ocupando toda sua area de varzea).

Esta modalidade de transporte urbano e suburbano persistiu, sem muitas
alteragdes, até a Segunda Guerra Mundial, quando os veiculos motorizados passam
a ter um papel cada vez mais crescente no cenario de locomogéo. Isto se da com o
aumento do numero de O6nibus, trafegando a gas, gasolina e diesel, além dos

automoveis particulares.

No ABCD, a estruturagcdo dos servicos de auto-6nibus no municipio de Sao
Bernardo (entdo nome da regido do ABCD) é de meados da década de 1920, com
itinerarios entre distritos da regido e linhas que se dirigiam a S&o Paulo, entdo o
grande centro urbano e catalizador das atividades urbanas (RODRIGUES, 2000, p.
24).

Os veiculos de combustao interna podiam se beneficiar de freqlientes alteragdes no

seu percurso, pois nao mais dependiam de trilhos para sua locomocgao. Isto

2 O fato de ser movido a gasolina se explica pela Light, antiga empresa concessionaria do servigo de
energia da regido, e responsavel pela construcdo e operagdo das linhas de bondes na capital, estar
incumbida da implantagdao de um sistema de bonde no ABC. Porém, por ndo cumprir o compromisso
firmado, resolveu a administragéo local partir para a implantagdo do sistema. Por ndo haver rede de
energia elétrica disponivel na area (a Light era a Unica concessionaria), a solu¢ao foi adotar a energia
a gasolina, se transformando em um “bonde movido a gasolina”. Este sistema, levado a cabo pela
Empreza Immobiliaria de S&o Bernardo (dos irmaos Pujol) foi inaugurado em maio de 1923 com a
linha circular na atual cidade de Santo André, e com um ramal a Sdo Caetano. Esta partia da entao
estacdo de Sao Bernardo (atual Santo André). Em 1925 inaugura-se um ramal desta estagdo até a
sede do municipio de S&o Bernardo, com um total de sete carros de pax e trés de carga. O bondinho
do Pujol, como ficou conhecido, funcionou apenas, provavelmente, até 1930. Interessante observar
que o surgimento deste sistema se vinculava aos empreendimentos imobiliarios do Grupo, para lhes
dar acesso aos bairros residenciais construidos. Deste surgiram os bairros: Campestre, Operario,
Santa Maria, da Saude.
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provocou uma liberdade de itinerarios, com fortes impactos sobre as areas de

circulagao e expansao urbanas. O quadro abaixo mostra o crescimento vertiginoso

da frota de veiculos na RMSP.

Tabela 1.12: Cronologia da expansio da frota de veiculos na RMSP.

VEICULOS PART. 0NIBUSI~MOTOS/

DATA (mil) CAMINHOES (mil) | TOTAL (mil)
1917 1,76 S/DADOS 1,76
1930 13,65 0,30 13,92
1940 22,74 1,52 24,26
1960 132,50 17,40 150,00
1967 493,00 505,00  1.088,00
1977 1.384,00 1.139,00] 2.523,00
1987 2.014,00 1.662,00, 3.676,00
1999 3.095,00 1.916,00 5.011,00

(Fonte: MARCONDES, 1968, STIEL, 1978;

LANGENBUCH, 1971; ENGENHARIA, 1998).

Observa-se a rapida motorizagao, principalmente durante o periodo militar (1964-

1985), apds a instalagcdo das grandes

Atualmente, ha um veiculo particular para cada cinco habitantes na RMSP.

industrias automobilisticas no pais.

Juntamente ao rapido crescimento da motorizagdo se processou O crescimento

demografico, periodo de grande crescimento populacional e expansao urbana da

RMSP, pressionando a necessidade de locomogao e os meios de transporte.

Por sinal, Merlin, relacionando os meios de transporte e o crescimento urbano, cita:

L’histoire des moyens de transport urbain est directement liée a I'histoire urbaine. On
a pu observer qu'il avait un lien étroit entre la dimension spatiale des plus grandes
villes, & une époque donné, et les techniques dominantes de transport: le rayon de
ces tres grandes villes correspond a la distance atteinte en une heure (4 km a Rome,
ou la demarche a pied était le mode usuel de déplacements, 8 km a Londres ou le
Paris du XIXé siecle, avec le tramways tirés par des chevaux, 25 km au début du XXe
siecle, ou on utilisait une combinaison de chemin de fer de banlieue — métro ou
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autobus, 50 km en cette fin de siecle ou I'automobile est, sinon généralisée, du moins
banalisée dans les pays développés) (MERLIN, 1992, p. 5)

Esta afirmacdo corrobora a estreita vinculagdo entre a expansao urbana e o
transporte. Vale citar que é a partir da década de 70 que a periferia paulistana
avanca em largo ritmo para as cidades circunvizinhas, coligando-se. Com a posse
do veiculo particular, os deslocamentos s&o mais facilmente realizaveis, em geral
por qualquer tipo de via, e a potencialidade de crescimento do sitio urbano passa a
ocorrer em todas as diregdes. Isto diverge do modelo seguido pelas vias férreas,
onde o crescimento ficava adstrito aos eixos de circulagao ferroviarios.

Contudi, diversamente ao considerado no texto de Merlin, Sdo Paulo ndo contou
com um sistema de metré anterior a proliferacdo dos veiculos particulares, o que
provocou a dispersdo do crescimento da cidade baseada nas modalidades 6nibus
(que o autor ndo cita) e automoveis, extrapolando a area urbana do municipio de
forma consideravel.

Neste aspecto, a Paris estudada por Merlin (resguardadas as proporgdes com a
cidade de S&o Paulo), apresentou um papel diverso na proliferagdo dos automéveis.
O préprio autor, apds descrever os meios de circulacdo dispostos em sua ordem

cronoldgica, faz a seguinte constatagéo sobre o aumento do niumero de automoveis:

Le revenu fut longtemps le facteur discriminant de la possession d’une automobile, ce
qui expliquait la prééminance du parc parisien. Peu a peu, les facilités de circulation et
de stationnement et, a contrario, la qualité de desserte de transports en commun sont
devenues le facteur principal: le taux de motorisation de la province a depassé, vers
1965, celui de la région parisienne: celui de la banlieue est devenu supérieur a celui
de Paris intra-muros dés les années 1950. (MERLIN, 1992, p.7)

Isto mostra que a existéncia de transporte publico de qualidade, aliada a
caracteristicas urbanas de concentracdo da circulacao e escassez de areas, torna o
uso do automével mais incbmodo, utilizando sua populagdo os meios de TCU.

Inversamente, o caso de Sao Paulo se apresenta com o seguinte quadro, exposto

por Barat, baseando-se em dados apresentados na tabela abaixo:
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Tabela 1.13:_indices de motorizacdo (habitantes/automével) na RMSP

DADOS (milhares) 1990 1995 1999

Sio Paulo 2685(349)| 299 (325)| 38%(255
RMVISP 31 (@4%) 3574445 495034
Estado de Sdo Pauld 5050 (6,26) 7.077 (4,60 8897 (3%
Brasil 12.786 (11,27)] 18.626(8,25) 22.347 (7,33

(Fonte: IBGE, apud Barat, 2001, p. 57)

Disto, cita o autor:

O transporte publico — principalmente os 6nibus e trens — é o meio de deslocamento
das populagées de baixa renda das periferias. Dessa forma, o automével particular
néo teve, entre nés, o amplo papel estruturador e de fortalecimento dos suburbios e
periferias, tornando-os afluentes ou abastados — por propiciar ampla acessibilidade e
mobilidade aos seus habitantes — como ocorreu nos Estados Unidos desde os anos
20. Assim, as elevadas taxas de crescimento demografico, as caréncias de infra-
estruturas de servigos publicos e a perpetuagdo do alfo grau de desigualdade na
distribuicdo da renda contribuiram para tornar nossa urbanizagdo desordenada, e,
mesmo, cadtica. (BARAT, 2001, p. 56)

E, oferecendo as consideragdes sobre os dados da tabela acima, prossegue o

autor, mais adiante:

Apesar da maior presenga do automovel na estruturagdo do espago metropolitano em
Séao Paulo — comparavelmente a outras cidades brasileiras — os graves problemas de
circulagdo e mobilidade devem-se hoje: ao elevado grau de concentragdo das frotas;
as deficiéncias estruturais dos sistemas viarios;, a deterioragdo acelerada das
condigcbes de pavimento das vias urbanas; e a falta de condi¢ées adequadas de
sinalizagdo e policiamento necessarias a seguranga do trafego. (BARAT, 2001, p. 57)

Observa-se, do exposto, que um dos graves problemas da circulacdo, que afeta

diretamente a questdo da mobilidade, se relaciona a concentracdo da frota,

principalmente, como cita o autor em outro trecho do mesmo trabalho: “O fenbmeno



69

(circulagao) tornou-se ainda mais grave, na medida em que a frota concentrou-se

nos espacos centrais expandidos (grifo nosso) das metropoles, como o meio
principal de locomogao das camadas mais favorecidas” (2001,p. 56). Assim,
diversamente do exposto por Merlin (caso francés), ndo € nos espagos periféricos
que se dara a maior circulagao da frota, mas sim nos espagos centrais, para onde

ela convergira ou ja se encontra.

Este fato podera ser claramente observado nas cidades componentes do ABCD,

onde a circulagao atinge um estagio critico nas areas centrais.

As modalidades de transporte e a mobilidade

Em relagdo ao transporte, o quadro abaixo apresenta algumas caracteristicas do
sistema da RMSP.

Tabela 1.14: Viagens diarias na RMSP por modo de transporte.

Viagens/dia Motorizadas TCU Veiculos Part. A pé

30,9 milhoes/dia 20,3 milhées/dia 10,3 milhdes/dia 10 milhoes/dia 10,6 milhdes/dia

(Fonte: STM/2001)

Esta tabela indica que as viagens diarias se repartem igualmente entre TCU,
veiculos particulares e deslocamentos a pé, cada um com um terco do total de

viagens.

Para esta regidao, o TCU conta com servigos de 6nibus coletivos, fretados e lotagao
(conhecidas como “vans”), com linhas que se estendem localmente dentro de cada
municipio (as linhas municipais), e linhas entre dois ou mais municipios da regido
metropolitana (as linhas intermunicipais). Os 6nibus podem trafegar tanto em linhas

compartilhadas como em linhas proprias ou exclusivas, os corredores de 6nibus.

O TCU também conta com um servico de transporte de massa ferro-metroviario.
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Este € composto por dois sistemas distintos: o metré e o trem urbano.

O sistema metroviario conta, atualmente, com quatro linhas em operagéo. Este

possui as seguintes caracteristicas:

Caracteristica Linha 1 Linha 2 - Linha 3 -
-Azul Verde Vermelha
Extensao 20,2 km 7,0 km 22 km
Estacdes 23 8 18
Atuacgao Norte-Sul  Av. Paulista Leste-Oeste

Linha 5 - Total da

Lilas Rede
8,4 km 57,6 km
6 55
Morumbi

O numero de passageiros transportados, considerando o modal sobre trilhos e sobre

pneus, € dado pela tabela abaixo:

Tabela 1.15: Dados sobre movimentacdo de passageiros pelo TCU na RMSP em

2000.
Passageiros/ Partici-
Modal ano(milhares)| pacao (%)
Transporte sobre Trilhos 815.217 35,3
Metro 503.498 21,8
Trem Metropolitano 311.719 13,5
Transporte sobre Pneus 1.495.731 64,7
Onibus Municipal - Sdo Paulo 1.056.998 45,7
Onibus intermunicipal 438.733 19,0
EMTU 62.783 2,7
Aeroporto Guarulhos 1.448 0,1
Corredor Metropolitano 61.335 2,7
Empresas particulares 375.950 16,3
TOTAL 2.310.948 100,0

(Fonte: Metro, Relatorio Operacional, 2001, p. 19)
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AS EMPRESAS DE TRANSPORTE MUNICIPAL.:

Breve histérico da composi¢ao atual no ABCD

Na segunda metade da década de 80, as prefeituras das cidades de Santo Andre,
Sao Bernardo e Diadema, através de governos de esquerda, com foco nas questdes
sociais e melhoria dos servigos publicos de transporte, passam a se preocupar com
o estabelecimento de novos rumos para o sistema de TCU em suas cidades.

Por sinal, era um dos servigos que mais urgentemente necessitava de melhorias e

que apresentava um baixo nivel de atendimento e satisfagéo a populagao.

Assim, as prefeituras passaram a criar empresas municipais responsaveis pelo

gerenciamento e operagao do transporte coletivo nas respectivas cidades.

De imediato, as empresas municipais, nos trés casos acima citados, passaram a
operar o sistema, isoladamente ou conjuntamente a outras empresas privadas,
buscando a melhoria no atendimento para servir de referéncia e parametro as

demais empresas.

Contudo, com o passar dos anos, observou-se que as empresas publicas eram por
demais burocraticas e vinculadas ao aparato politico das cidades, prejudicando
sensivelmente seu desempenho e nao servindo de padrdo nem em qualidade de

servico, nem em custo operacional da atividade.

Desta forma, dentro do mesmo quadro partidario encontrado uma década antes, as
empresas municipais de transporte, se nao todas, deixaram de operar o sistema de
transporte publico, transferindo-o para a iniciativa privada, ficando aquelas

incumbidas apenas do gerenciamento, planejamento e fiscalizagdo do TCU.

A seguir, passamos a descrever a situagcdo das empresas de TCU das cidades

componentes do ABCD.
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SANTO ANDRE

Em 1989, surge em Santo André a EPT (Empresa Publica de Transportes),
subordinada & Secretaria de Transporte. A época, tinha como unico papel operar o
sistema de transporte da cidade, a fim de melhorar o servico prestado e forcar a
melhoria do servico das demais empresas privadas de transporte na cidade. Cabia a
EPT um terco do sistema de transporte coletivo, permanecendo o restante nas

maos da iniciativa privada.

A partir de 1990, no entanto, a EPT passa a funcionar, também, como a empresa
gerenciadora dos transportes, e ndo somente como operadora, sendo a unica

concessionaria das linhas de 6nibus municipais.

Passa a ser responsavel pela contratacdo de terceiros para operagao do servigo de
TCU — regime de concessao, e ndo mais pelo antigo sistema de permissao (Santo
André, Transporte Coletivo, 1992, p. 56).

Em entrevista com o entdo Diretor da EPT (outubro/ 1998), observou-se que a
implantacdo deste modelo ocorreu com subsidio da tarifa, mas buscando a auto-
suficiéncia. A prefeitura pagava pelo quildbmetro rodado, e dai o subsidio a
passagem. Durante os quatro primeiros anos, a EPT deveria operar e ter regras

iguais as empresas privadas.

Quando da gestdo municipal seguinte, com a troca do governo, as empresas e a

EPT passam a se manter somente da tarifa.

Com o retorno a prefeitura, em 1997, do governo que havia criado a EPT, este tenta
dar novo alento a empresa como operadora. Porém, esta ja se encontrava imersa
em dividas, com uma frota envelhecida, desta fazendo parte cem 6&nibus
praticamente sucateados. A partir disto, a empresa passa a ter nova fungao no TCU
da cidade, agora apenas como gerenciadora e fiscalizadora do sistema de linhas
totalmente privatizadas e operadas por empresas particulares. A EPT, desde entéao,

nao mais opera linhas diretamente na cidade.

Desta forma, a empresa se une ao Departamento de Transporte Publico (DPT) por
seu novo carater postulante de geréncia e planejamento do transporte no municipio.

Um dos seus objetivos passa a ser a maior integracao do sistema de transporte
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coletivo que, até entdo apenas radial, se direciona a ser um sistema com linhas
troncais, e onde a integracdo passaria a ser uma das metas, devido a necessidade
de transbordo. Soma-se a necessidade de implantagédo do sistema de integragao
tarifaria, uma vez que varias sdo as empresas privadas responsaveis pela operacao

das linhas.

Com a disseminacao de linhas de transporte irregular pela cidade, as conhecidas
“vans”, a EPT também tenta forcar a melhoria do servigo, colocando em operacao
microdnibus, para dar mais agilidade na locomogao de passageiros, além de um
servico diferenciado de atendimento — conhecido como sistema de transporte
seletivo. Este passou a operar em 1999, sem que fosse obrigado a efetuar todo o
percurso e cumprir todas as paradas. Em contrapartida, a passagem seria mais cara
que a normalmente realizada. Tais servigcos, contudo, ndo duraram mais de dois
anos, devido a baixa rentabilidade destas linhas, vindo a ser extintos no inicio de
2001.

SAO BERNARDO

Nesta cidade, a criagdo da ETC/SBC (Empresa de Transporte Coletivo de S&o
Bernardo do Campo) igualmente se deu em 1989, nos mesmos moldes do governo
de Santo André. Contudo, pela prépria caracterizacdo da empresa, diversamente da
empresa de Santo André, que se denominou “publica de transporte”, ela seria
responsavel pela operagdo do transporte coletivo no municipio, tomando para si
toda a responsabilidade por sua execugao. Antes disto, apenas empresas privadas

operavam o sistema de transporte coletivo no municipio.

Com frota prépria, a empresa cresceu segundo as necessidades de operagao e 0s
interesses dos governantes, chegando a atingir a marca de dois mil funcionarios,
sem ter, em contrapartida, um servico de qualidade e quantidade compativel com a
estrutura montada e oferecida a populacao.

Em 1997, no entanto, com o retorno ao poder do atual governo municipal (que criara
esta mesma empresa), vé-se por bem colocar o sistema de linhas de TCU em

licitacdo para uma completa reestruturagao.
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Esta licitagdo se deu dentro do sistema de concessao onerosa, ou seja, ocorreria a
privatizacdo do sistema. A empresa vencedora ficaria incumbida da operacdo do
sistema por vinte anos, as custas apenas da tarifa fixada, baseada na planilha de
custos do GEIPOT e outorgada pela prefeitura. No edital de licitagdo, foram
inclusos, também, muitos outros servicos a serem cumpridos pela empresa
vencedora, dentre eles: instalacdo de faixas-guia, construgcdo de canaletas e

abrigos, construcéo e operagao da nova rodoviaria da cidade, dentre outros.

A empresa vencedora foi o consorcio SBCTrans, formado da unido entre a Auto-
Viagdo ABC e a Viacado Riacho Grande. Esta ficou encarregada de comprar toda a
“‘empresa”, toda a frota da entdo ETC. Esta passou apenas a gerenciar o sistema,

com um numero de quarenta funcionarios, bem mais reduzido.

Entre as atribuicbes da ETC na nova politica de gestdo, estd a obrigacao de
fiscalizar o servico. Porém, mais em “[...] servico de parceria que de fiscalizagao
ostensiva, de fato”, segundo informagao de um dos representantes da ETC (em
entrevista — margo/2001), com o auxilio ao reordenamento das linhas, sua
frequéncia horaria, itinerario, etc. A readaptagcdo das linhas passa por um
levantamento da mesma com a confecgcado de pesquisas S-D (Sobe e Desce) ou O-
D (Origem- Destino), buscando sempre a melhor configuracdo para se atingir a

satisfagao do usuario.

Em levantamento no final de 1999, 85% dos usuarios se sentiam bem atendidos
pelo servigo que, no comego de 2001, contava com 61 linhas, operadas por 6nibus

e micro-6nibus.

Outra incumbéncia da ETC/Sao Bernardo foi o trabalho de inibir o transporte
irregular por vans na cidade, hoje sob controle, porém permanecendo como

transporte irregular.

DIADEMA

Como nas cidades anteriormente descritas, também ha uma empresa de transporte
publico na cidade, a ETCD (Empresa de Transporte Coletivo de Diadema). Esta foi

criada em 1986, sendo, de fato, a primeira empresa publica de transporte dentre as
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cidades do ABCD.

Esta empresa sempre funcionou conjuntamente com outras empresas privadas na
cidade, buscando ser um modelo para as demais empresas do setor de transporte
coletivo. Inicialmente, como em Santo André, a prefeitura desapropriou empresas
privadas, passando-as para o poder publico, a fim de facilitar o controle e forgar a
melhoria do servigo por parte das demais empresas, a época contrarias ao novo

modelo que se ia imprimindo no servico.

Porém, uma caracteristica, que diferencia a ETCD das demais empresas de
transporte do ABCD, € que ela nunca obteve a fungdo de gerenciar e fiscalizar o
sistema, das demais operadoras. Esta responsabilidade ficou a cargo da propria
prefeitura e seus o6rgaos de controle, que foram sendo alterados ao longo de

sucessivos governos.

Atualmente, além da ETCD, mais duas empresas privadas, a Viacdo Riacho Grande
e a Viacéo Alpina, operam o sistema municipal de énibus. A ETCD opera com oito
linhas regulares na cidade.

Com a mudanga do governo em 2001, e a Lei de Responsabilidade Fiscal sob a
mira das prefeituras, torna-se urgente uma nova posi¢céo para a ETCD, até entéo
envolta em dividas (o custo de seus funcionarios sédo cerca de trés vezes superiores
ao pago pelas outras empresas privadas na cidade), e que a impulsione para o

mesmo caminho trilhado pelas demais empresas dos municipios do ABCD.

Seus responsaveis desejam, de pronto, rever o sistema de outorga onerosa das
linhas, e assemelha-los aos modelos ja implementados em cidades como Sorocaba
e Bauru, (como constatado em visita a empresa em maio/2001). Aguardam,
também, a criagdo de uma Secretaria de Transporte na cidade, que se torne
responsavel pela implementagcdo de uma politica mais eficaz a ser aplicada ao setor

de transporte publico, concentrando todos os servicos especificos da area.

SAO CAETANO

Em Sao Caetano, diferentemente das demais cidades do ABCD, ndo ha uma

empresa especifica para o setor de transporte publico urbano, ficando o DTV
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(Departamento de Transito e Vias) incumbido pela fiscalizagdo e gerenciamento das

trés empresas que operam o sistema de transporte publico na cidade.

Com uma menor populagdo e area, e um menor numero de passageiros
transportados em relacdo as demais cidades do ABCD (em numero e
proporcionalmente), talvez seja isto a explicacdo em relacdoa diferengca na

organizacao do servigo, sem a presenca de uma empresa especifica para o setor.

A pequena area da cidade, com dispersao das atividades através de bairros de alta
concentragao populacional, também auxilia na alta acessibilidade a seus moradores.
Além disto, a cidade conta com inumeras linhas de 6nibus intermunicipais, que
acabam sendo utilizadas pelos habitantes para deslocamentos internos e externos a
cidade, haja vista a sua posicdo geografica entre as cidades do ABCD, e
relativamente proxima ao centro da metrépole. Menos de dez quildbmetros separam

o0 marco zero da cidade de Sao Paulo do centro de Sao Caetano.

A par disto, as sete linhas em operacgéo na cidade sofrem com o baixo IPK obtido, o
menor do ABCD, com a perda de passageiros e com o alto custo da tarifa que, em
2003, equiparando-se a dos demais municipios da regido, saltou de R$ 1,40 para
R$ 1,75.

O PANORAMA ATUAL DE TCU NA REGIAO DO ABCD

Para se ter um panorama do transporte na regido do ABCD, € necessario
conhecermos algumas das caracteristicas do sistema de transporte da RMSP, no
qual ela se insere, e de sua evolugdo cronolégica sobre dados que caracterizem
este setor. A tabela abaixo mostra a evolucdo das viagens e o percentual das

modalidades em uso.

Tabela 1.16: Numero de passageiros transportados (viagens/dia) na RMSP ao longo

das trés ultimas décadas (Pesquisa O/D do Metr6/SP)




Modalidades 1967 1977 1987 1997

Onibus/trélebus 3.948 (62,1) 8.659 (54,1) 8.058 (42,8) 7.928 (38,9)
Metré - 542 (3,4) 1.438 (7,6) 1.697 (8,2)
Trens 252 (3,9) 512 (3,2) 649 (4,4) 649 (3,2)
Lotacdo - - 26 (0,01) 200 (0,1)
Tansporte publico 4200 (66,1) 9.713 (60,7)] 10.171 (54,9)| 10.474 (50,4)
Transporte individual 2.153 (33,9) 6.127 (38,3) 7.995 (42,6) 9.741 (47,2)
Outros - 159 (1,0) 473 (2,5) 406 (2,4)
Total 6.356 (100,0)| 15.999 (100,0)| 18.816 (100,0)| 20.621 (100,0)
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(Fonte: Metr6, 2001)

Da tabela acima, podemos concluir que a modalidade de maior impacto negativo foi
a dos 6nibus, enquanto o transporte individual foi a que mais se beneficiou disto.
Conclui-se que houve uma migragcdo dos que usavam os coletivos para a aquisigao

e uso de seus automoveis.

Alids, o transporte individual passa a responder por metade das viagens diarias,
tendo quintuplicado seu numero em 30 anos. Ja o transporte publico cresceu
apenas a metade desta proporcdo, duas vezes e meia, mesmo com a instalagao do

sistema de metrd na cidade, que corresponde a 10% das viagens diarias.

Mesmo com a maior parte do crescimento populacional tendo-se registrado na
periferia da RMSP, vemos que o numero de viagens por 6nibus aumentou apenas
na primeira década, decrescendo continuamente nas demais. A participagdo dos
trens se manteve relativamente estavel. Isto porque estes atendem limitadamente os
suburbios, através dos corredores de circulagcdo, onde se concentrava
majoritariamente a populacao até 1970. Apds esta data, a periferia passa a crescer
além das areas de atendimento dos trilhos, fechando os espagos periféricos ainda

disponiveis e agregando-os a RMSP.

Como sao estas as modalidades que atendem a periferia (6nibus e trens), podemos
inferir que os deslocamentos periféricos cresceram muito dependentes da

mobilidade individual, como ja descrito em citagao anterior.

Observa-se, além disto, o aumento na proporcdo das modalidades “lotacdo” e

“outros”, decorrente, principalmente, da entrada das vans. Estas ultimas estdo
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trafegando, em boa parte, ilegalmente, mas que passam a ter participagao efetiva

no contexto do TCU da regido metropolitana paulista.

Quanto a organizagéo institucional, os servigos municipais de transporte publico sdo
de exclusiva responsabilidade de cada um dos municipios, consoante a Constituicao
Federal de 1988, onde empresas de transporte municipais, ou departamento de
transporte, como aludido, ficam responsaveis por seu gerenciamento e/ou

fiscalizagao.

Em relacdo as linhas intermunicipais, estas ficardo sob a responsabilidade da STM
— Secretaria de Transporte Metropolitano, possuindo empresas publicas especificas
a depender da modalidade de transporte considerada, como 6nibus, metrd ou trem

urbano.

Passamos a conhecer o funcionamento do TCU em particular para cada
circunscricdo em questdo, o que permitira, mais a frente, auxiliar na categorizagao

das escalas de deslocamento que se pretende analisar.

Os Sistemas Municipais, ou Locais, de TCU

1. SANTO ANDRE

Em 2002, a cidade de Santo André contava com sete empresas de 6nibus operando
na cidade. Este sistema é composto por linhas independentes, que trafegam por
vias compartilhadas ao trafego de veiculos privados (sistema predominante na
cidade). A partir de 2001, passa a contar também com um sistema tronco-
alimentador, em via exclusiva ou propria, dire¢ao centro - zona sul da cidade. Esta
nova configuragao, alias, veio modificar as linhas na porgédo sul da cidade, pois as
linhas anteriores passam a ser linhas alimentadoras do sistema, inaugurando-se,

para tanto, um terminal fechado para a realizagcédo dos transbordos (ver Mapa 7).

O gerenciamento do sistema de transporte coletivo de Santo André é realizado pela
EPT (Empresa Publica de Transporte) do municipio, vinculada a ST (Secretaria de

Transporte). Esta é responsavel por licitar as linhas de transporte do municipio para
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empresas operadoras, contando, atualmente, com sete empresas permissionarias

do transporte coletivo.

Dados Quantitativos do Sistema

Santo André conta com 43 linhas de 6nibus, tendo transportado, no ano de 2000, 60
milhdes de passageiros por 25,5 milhdes de quildmetros percorridos, contando com
uma frota de 294 veiculos, entre 6nibus e micro-6nibus em operagdo na cidade
(dados da EPT). Isto forneceu ao sistema de transporte coletivo da cidade um IPK
de 2,35 passageiros/km, um valor considerado baixo, principalmente numa cidade
que possui apenas 175 km2, e onde menos de 50% compdem sua area urbana.
Além disto, possui uma populagado de 650.000 habitantes, significando que ha uma
elevada concentracdo populacional, e as distancias desenvolvidas pelos

passageiros sao relativamente pequenas.

Isto, talvez, demonstre que o transporte da cidade n&o se vincule diretamente a
distancia a ser percorrida, mas ao tempo dispendido para efetua-la, o que importa
em custos operacionais bastante elevados. Em conformidade com os dados obtidos
junto ao 6rgao gestor responsavel pelo TCU, o sistema de transporte da cidade
apresenta uma velocidade operacional de 16 km/h, abaixo da média de 20km/h que
deveria se esperar para um sistema sustentado sobre 6nibus. Obviamente que nos
horarios de pico, responsaveis pela maior movimentacdo de usuarios, esta
velocidade se reduza consideravelmente, pois os Onibus trafegam em vias

compartilhadas.

Em maio de 2003, o valor da tarifa praticada era de R$ 1,75 por viagem/passageiro,
valor maior que o praticado pela CPTM (trens urbanos, com direito a conexao), cuja
tarifa € de R$ 1,55. Os 6nibus inter-municipais possuem tarifa variavel a depender

do trajeto, mas superior a R$1,75. Ja o trélebus custa R$ 1,90 a passagem.

No inicio de 2005, a tarifa do transporte municipal foi elevada para R$2,00.

Sistema Eletrénico de Fiscalizagdo Tarifaria

Santo André conta com um sistema de bilhetagem eletrénica em todos os seus

Onibus, através do uso de bilhetes eletrénicos disponiveis em postos de venda pela
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cidade. No interior dos veiculos se encontram catracas eletrénicas, que validam a
passagem permitindo o acesso do passageiro. Contudo, este sistema n&o
dispensou a figura do cobrador, presente em todos os veiculos, permitindo a
cobranga da passagem e seu pagamento ja tendo o pax embarcado no veiculo. Tal
sistema facilitaria a integracéo tarifaria, em que o usuario ndo necessitara pagar

nova passagem para se deslocar dentro da cidade em trajeto continuo.

Por sinal, no inicio de 2001, quando houve a majoragdo da passagem de R$ 1,15
para R$ 1,40, foi divulgado que este aumento seria, em parte, para efetivar a
integracédo tarifaria, reduzindo os custos de deslocamento para aqueles que
necessitassem realizar baldeag&o. Porém, até o presente momento, este projeto se

encontra fora de operagéo.

Em 2002, o TCU de Santo André contava, além do sistema de cobranca da tarifa
cheia, com a disponibilizacdo dos vale-transporte e passe estudante. Também é

facultado ao idoso o ingresso nos veiculos, sem pagamento da tarifa.

Empresas operadoras do TCU de Santo André:

Abaixo, seguem as empresas que operam na cidade de Santo André e suas

principais caracteristicas:

— Viacdo Expresso Nova Santo André: opera dez linhas. E a empresa responsavel

pelo maior numero de passageiros e quilometragem percorrida.

- Viacdo Guarara (antiga Sdo José): opera oito linhas. E a segunda mais

importante empresa da cidade em passageiros e quilometragem. E a responsavel
pela implantagcdo e operacionalizagdo do novo sistema tronco-alimentado da

regiao sul da cidade.

- Viacdo Guaianazes (antiga Humaitd): opera onze linhas na cidade. E a terceira

maior empresa da cidade.
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Estas trés empresas podem ser consideradas as grandes viagoes de TCU de Santo
André. Somente elas sao responsaveis por quase trés quartos do total de

passageiros transportados e da quilometragem percorrida.

- Viacédo Padroeira do Brasil: quarta maior empresa da cidade, operando quatro

linhas.

- Viacao Curuca: é a quinta maior empresa e opera seis linhas na cidade.

- Viacédo Sao Camilo: sexta maior empresa da cidade, operando apenas trés linhas

na cidade.

Estas viagdes configuram o que podemos denominar de empresas médias da
cidade. Operam um quarto do sistema em volume de passageiros transportados e

quilometragem rodada.

- Viacdo Parque das Nacbes: opera apenas uma linha da cidade, e é a menor

empresa dentre todas a participar em volume de passageiros transportados.

Esta ultima empresa € a unica que poderiamos denominar de empresa pequena do
TCU de Santo André. Isto se deve ao fato de se distanciar muito do grupo anterior
para dela fazer parte. Sua participagcdo no cédmputo geral de dados significativos
para o TCU da cidade ¢ insignificante, respondendo por apenas 0,1% dos indices

de servigo.

Do exposto, podemos observar que o TCU de Santo André é composto de
empresas que participam diferenciadamente na operagao do sistema. Isto se daria
para manter um certo grau de concorréncia entre elas, e evitando o dominio do

sistema por poucas e poderosas viagbes. Porém, a propria caracterizacdo das
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empresas demonstram o grau de participacdo extremamente desigual entre elas.

Nomenclatura das linhas de transporte urbano em Santo André:

A cidade conta com uma nomenclatura alfa-numérica de suas linhas, além da
nomenclatura onomastica, representada esta pelo nome dos bairros do ponto

terminal das linhas de 6nibus considerado o mais representativo do percurso.

A nomenclatura alfa-numérica € composta, por sua vez, por uma letra seguida de

uma numeragao de até dois digitos, da seguinte forma:

Letras:

I: indica as linhas interdistritais, que cruzam o eixo do Rio Tamanduatei. S&o linhas
diametrais.?*

B: indica as linhas que tém como origem e destino das linhas os bairros da cidade.

No entanto, todas estas cruzam a area central da cidade.

T: indica que as linhas tém como destino/origem o terminal da EMTU, no centro da
cidade, onde também se localiza a estacéo férrea de Santo André da CPTM, apesar

dos 6nibus nao disporem de acesso a este terminal, contornando-o somente.?

S: indica, igualmente, que as linhas possuem como origem/destino o terminal

localizado junto a estagdo da CPTM de Prefeito Saladino.?

U: indica que as linhas possuem como origem/destino, a estacdo da CPTM de

Utinga.

Os algarismos seguem uma ordem de implantacdo de linhas na cidade, sem
nenhuma relevancia geografica de atendimento. Ha algumas linhas com duplicidade

de nomes, onde uma das congéneres recebe ao final do nome a inclusao da letra R,

2 A area urbana de Santo André é composta por dois sub-distritos, denominados de Primeiro (Area
Norte) e Segundo (restante da cidade). Separam estes dois sub-distritos 0 Rio Tamanduatei,
acompanhado por um importante eixo de transporte (rodoviario e ferroviario), a saber,
respectivamente: Av. dos Estados e linha férrea da CPTM.

% Ha um terminal de 6nibus municipal localizado sob os viadutos que cruzam os distritos da cidade.

Porém, este terminal somente serve as linhas do 1° Sub-Distrito que ndo cruzam para o 2° Sub-

Distrito.

Igualmente ao caso anterior, ha um terminal de 6nibus urbano que serve somente as linhas do 1°

Sub-Distrito que ndo cruzam para o 2° Sub-Distrito.

26
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que significa ser esta linha um ramal da homénima, apenas se diferenciando desta

por uma pequena alteragdo em seu trajeto final.

Em 2002, estas eram as linhas existentes em Santo André, a partir da indicagédo das
mesmas. (Ver Mapa 05)

Linhas 1: 101/102/103/103R/104/105/106/107/108 (oito linhas);

Linhas B: B11/B13/B19/B21/B31/B47/B47R/B51/B63/B63R(nova)

(dez linhas);

Linhas S: S36/S48 (duas linhas);

LinhasT:T12R/T15/T15R/T16/T16R/T17/T23/T24/T25/T25R/T27/T27R/T29/T35/
T37/T39/T39R/T41/T43/ T43R/T45 (vinte e uma linhas);

Linhas U: U22/U26 (duas linhas).

Com a implantagéao do sistema tronco-alimentado na cidade no seu eixo centro-sul
(Vila Luzita), as linhas desta regido tiveram suas trajetorias alteradas, bem como
sua denominacdo. Nesta nova organizagdo, as linhas troncais receberam a
denominagédo de TR seguida pela numeragao das linhas, e as linhas alimentadoras
receberam a sigla inicial AL e seu numero de linha. Ha, também, as linhas LP, que
sdo as linhas paradoras, que seguem paralelas as linhas TR, percorrendo o trajeto

como uma linha normal, com paradas menos espagadas.

As linhas LP, diferentes das linhas TR, cruzam o terminal vindo da area mais ao
extremo sul, e prosseguem até o centro da cidade, nao havendo necessidade dos

passageiros realizarem transbordo no Terminal Vila Luzita.
Para todas estas linhas, a numeragao € composta de trés digitos.

Abaixo, seguem as linhas que servem esta regido:
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Linhas AL:AL111/AL113/AL115/AL117/AL119/AL121/AL123/AL125/
AL127/ AL129/AL133/AL135/AL137 (treze linhas)

Linhas TR: TR101/TR103/TR141 (trés linhas)

Linhas LP: LP107/LP109 (duas linhas)

O Sistema Tronco-Alimentado Terminal Centro-Vila Luzita:

No dia 2 de setembro de 2001 (Diario do Grande ABC, 24/08/2001, Sete Cidades, p.
5), foi colocado em funcionamento o corredor de 6nibus que liga a regido sul da
cidade ao centro, a partir do terminal Vila Luzita, com a finalidade de aumentar a
rapidez de deslocamento da populagdo que reside nesta area da cidade, a mais

distante do centro.

O trajeto entre o Terminal Sul — Vila Luzita até o centro é composto por faixas
exclusivas, através de canaletas que as separam das demais pistas em nivel.
Onibus de maior porte, num total de nove, dentre dez articulados, trafegam pelo
lado esquerdo da Avenida Capitao Mario Toledo de Camargo, a intervalos de 5 a 6
minutos, ou seja, de reduzida frequéncia. Ao longo do percurso, foram construidas
trés estagdes sobre o corrego, ali existente entre as duas pistas direcionais

contrarias da avenida citada. Ao todo, quinze linhas operardo neste Terminal.

Havera trés linhas troncais, porém somente a TR-101 trafegara pela pista exclusiva.
As outras duas, a TR-103 e a TR-141, ndo trafegam pela via expressa, mas pela via
D. Pedro | e via Vila Junqueira, respectivamente, adentrando o centro pela Avenida

Perimetral.

Este sistema permitiu, com sua troncalizagdo, a redugcao de 76 para 55 carros, de

maior porte, que trafegam em melhores condi¢des que as pré-existentes.

Com a implantagdo deste novo sistema, a maioria das linhas na regido sofre
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alteracdo para se adequar ao sistema de alimentagdo das linhas troncais. Desta
forma, as linhas préximas confluem para o terminal (linhas AL), onde descarregam
seus passageiros, transferindo-os para os 6nibus expressos (linhas troncais) que,
com maior rapidez, devido a pista exclusiva e menor numero de paradas, atingem a

area central da cidade.

Este sistema foi um projeto da prefeitura, cuja licitagao foi vencida pelo Consorcio
Guarara, da Viacdo Guarara, concessionaria deste sistema por 25 anos. Esta
viagao, inclusive, alterou sua antiga denominacao (Viagao Sao José), a fim de se

adequar ao novo modelo a ser implantado.

Esta empresa ndo sé ficou responsavel pela operacdo deste sistema como,
também, pela execucdo de toda a infra-estrutura a ser implantada, como: Terminal

Vila Luzita; Trés esta¢des de paradas ao longo do trajeto; Pistas exclusivas.

Uma outra vantagem deste sistema é que, com a constru¢do do Terminal da Vila
Luzita, ha a possibilidade de transferéncia de linhas sem novo pagamento de

passagem, através de integracao tarifaria em terminal fechado.

2. SAO BERNARDO DO CAMPO

A cidade de Sao Bernardo conta com a ETC/SBC (Empresa de Transporte
Coletivo), responsavel pelo gerenciamento e fiscalizagdo do sistema de transporte
publico da cidade. Diversamente de Santo André, ha apenas uma unica operadora
do sistema de transporte coletivo na cidade, o Consércio SBCTrans. E formado pela
Auto-Viacdo ABC e Viagdo Riacho Grande que, apds ganhar a licitacdo em
novembro de 1998, adquiriu toda a frota da ETC, anteriormente unica operadora do
sistema.

No ano de 2000, o TCU de Sao Bernardo contava com 61 linhas (Ver Mapas 02 e
03), transportando um volume de 60 milhdes de passageiros/ano, ou seja, 170.000
passageiros/dia, num total de 877 quildbmetros de linhas, o que representa uma
média de 14,6 quildmetros por linha. Nesta época, o TCU de Sao Bernardo era

composto de uma frota de 308 veiculos em operacgao, entre énibus e micro-6nibus,
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de 355 disponiveis.

Considerando que a area urbana é de 120km2, a densidade de linha de coletivos na
cidade é de 7,31km/km2, indicando um 6timo valor de ocupacgao do espago por

transporte publico, apesar da distribuigao irregular pelo tecido urbano.

O sistema de transporte urbano da cidade conta com um IPK de 2,2
passageiros/km, valor que também podemos considerar baixo para uma cidade de
700.000 habitantes e apenas 120km2 de area urbana, considerando que apenas

alguns trechos fora da zona urbana sao servidos por sistema de transporte publico.

S&o Bernardo ndo conta com um sistema de bilhetagem eletrénica. Como forma de
direito a uso do transporte, ha a passagem integral (tarifa de R$1,75), sem direito ao
sistema de integracdo. Outros sistemas de ingresso e uso do sistema de transporte
sdo: o vale transporte, o passe escolar (com desconto de 50% sobre o total da
tarifa), havendo ainda os ndo pagantes, compostos pela populagdo superior a 65
anos, pensionistas e deficientes, que perfazem um montante de 15 a 20% do total
de passageiros transportados.

Sao0 Bernardo conta com dois terminais de TCU, a saber:
- Terminal Metropolitano de Trolebus — Ferrazépolis;

- Terminal Metropolitano de Trélebus — Pago Municipal.

Apesar dos 6nibus municipais ndo terem acesso interno a estes terminais, sao

estes, contudo, os pontos de referéncia para as linhas da cidade.

Como podemos ver, o sistema de TCU da cidade de Sdo Bernardo € bem mais
simplificado e menos modernizado que o de Santo André, pois conta com apenas
uma empresa operadora. Além disto, seu sistema de linhas n&o segue nenhuma

classificagao locacional, e ndo apresenta bilhetagem eletronica.

O Novo Projeto Viario para SBC

Como tratado no inicio deste capitulo, o ABCD conta hoje com vias de todos os tipos

a servirem sua area urbana.
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Atualmente, o ABCD tem no eixo viario da Via Anchieta, o seu ponto de maior
congestionamento. Esta via foi se transformando em uma importante artéria urbana
da cidade e da regido, apesar do pequeno numero de acessos nela existente. A Via

Anchieta funciona como um filtro, atraindo para si um enorme fluxo de veiculos.

Com a expansao desenfreada da motorizagdo urbana, cujo proprio espago urbano
passa a depender para a execucao de suas funcgdes, esta via se configura como um
rapido meio de circulagdo para grande numero de habitantes do ABCD. Isto
provocou um estrangulamento da circulagdo viaria na area, que atualmente nao

apresenta porte fisico suficiente para fazer frente as atuais necessidades.

Assim, a partir de 2004, a cidade de SBC da inicio a um programa de
reordenamento urbano visando modernizar seu sistema viario, para melhorar a
acessibilidade da cidade, mas considerando a modernizagao e readequamento do
sistema de transporte publico na cidade.

Ao longo de seis anos, com o auxilio do BID (Banco Interamericano de
Desenvolvimento) sera investido US$120 milhdes no TCU e no sistema viario da
cidade. O sistema de TCU contara com linhas exclusivas de 6nibus, na forma de
“corredores”, interligando os principais sub-centros da cidade. Para isto, o sistema
viario também passara por transformagdes, aumento da fluidez do trafego,
principalmente, através do alargamento de vias, desobstrugdo de cruzamentos (vias
em desnivel), além da melhora das algas de acesso a Via Anchieta, e de obras para
novas vias que a transponham.

No todo, o projeto perfaz varias frentes de implementacgdes, visando aumentar a
acessibilidade e mobilidade urbana. Por isto, este projeto foi dividido em trés tépicos,
buscando beneficiar e melhorar: o Transporte Urbano (incluso o TCU), promover a

Integracdo Urbana (com o TCU) e a Complementacgao Viaria.

Deste modo, busca-se desafogar o transito na area, por onde circulam todos os
niveis de trafego: do local, passando pelo regional, estadual, até o nacional, hoje
espinha-dorsal do sistema de transporte rodoviario do ABCD.

3. SAO CAETANO DO SUL
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A cidade de Sao Caetano é a unica cidade do ABCD que nao conta com uma
empresa especifica para o transporte urbano da cidade. Este fato se deve,
provavelmente, a diminuta area da cidade, de apenas 13 km2, e com populacido de

150 mil habitantes, inferior a dos demais municipios que compdéem o ABCD.

O 6rgao responsavel pelo sistema de transporte publico da cidade é o DTV —
Departamento de Transporte Viario, que acumula também as funcbdes de

gerenciador do trafego e da estrutura viaria urbana do municipio.

A cidade possui trés empresas que sao permissionarias do sistema de transporte

publico, a saber:

- Empresa VIPE (Viagao Padre Eustaquio Ltda): até 1984 como a antiga Benfica,
que remonta a década de 50.

- Empresa SAFIRA: a partir de 1990.

- Empresa SANTA PAULA: conhecida até 1984 como Sao Bento, também originaria
da década de 50.

Estas empresas fazem parte do influente Grupo dos Mineiros, detentores de grande

numero de viagdes por todo o pais.

O sistema em servigo da cidade transportava, em 2000, uma meédia de 17.000
passageiros/dia, atingindo até 20.000 passageiros/dia util, com um IPK de 1,59
passageiros/km, um valor extremamente baixo. Talvez a pequena dimensdo da
cidade, e a distribuicdo das atividades de servico e comércio por seus diversos
bairros, expliguem uma maior facilidade de mobilidade a pé por percursos

geralmente curtos.

Apesar das pequenas dimensdes do municipio, cujo didametro n&o ultrapassa quatro
quildbmetros, seu centro se localiza fora do centro geografico da cidade, situando-se
na regido norte da cidade. Esta “ndo-centralizagdo” da area central (fora do centro
geografico da cidade) acaba gerando maiores distancias para determinadas regides
da cidade que se encontram na sua porcao sul, criando a necessidade de
locomocdo motorizada. Para esta populacdo estas regides chegam a distar até

quatro quildbmetros do centro.
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O centro “antigo” de Sao Caetano € composto de ruas estreitas, que se encontram
constantemente congestionadas. Por causa disto, desde 1990, os 6nibus ndo estéo
mais trafegando pelo centro “antigo”, devido a dificuldade de locomogéo,

inviabilizando o percurso em tempo razoavel.

Mesmo sendo o municipio diminuto, o Bairro Prosperidade (regido nordeste da
cidade) ndo conta com servigo de transporte municipal. A dificuldade de acesso das
linhas a esta area, mais encravada dentro dos municipios de Sdo Paulo e Santo
André, se deve a estar separada de Sao Caetano pela ferrovia e por grandes

empresas ali localizadas, que ocupam amplos espacos entre este bairro e a cidade.

A cidade conta com apenas sete linhas de 06nibus, sendo trés da VIPE, duas da
SAFIRA e duas da SANTA PAULA.

Dados Quantitativos do Sistema

Estas trés empresas transportaram, em dezembro de 2002, 520 mil
passageiros/més, em 324 mil km rodados, com uma frota de 58 6nibus, resultando

um baixo IPK, distribuidos em oito linhas. (Ver Mapa 01)

Como se pode observar, o transporte coletivo municipal nesta cidade tem um papel
bastante secundario em relagdo as outras cidades da regido, pois a relagéo
passageiros transportados/numero de habitantes/dia pouco ultrapassa a casa dos
10%, ao passo que, nos municipios anteriormente apresentados, esta mesma
relacdo apresenta uma proporcionalidade ao redor de 25%, mais que o dobro desta
ultima.

Tal quadro se explique, talvez, pela pequena area urbana, contra uma tarifa de
“cidade grande”, e pela presenga de linhas de transporte intermunicipais que cruzam
toda a cidade, carreando para si boa parte dos passageiros que perfazem trajetos
dentro da cidade. Isto porque Sdo Caetano é uma cidade de passagem de grande
numero de linhas com origem em outras cidades rumo a S&do Paulo, que trafegam
por suas artérias, principalmente a Av. Goias, onde se processa grande parte do
fluxo de movimentagao de passageiros da cidade. Soma-se a isto o fato das tarifas
praticadas pelas linhas intermunicipais serem quase equivalentes as municipais.
Além disso, falta integragéo tarifaria as linhas municipais, que poderia criar uma

vantagem significativa a seu uso.
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A densidade de linhas de Sdo Caetano, com um total de 64 quildmetros, é de 5,33
km/km2, apresentando também bom indice de ocupacdo do solo através de

coletivos.

4. DIADEMA

A ETCD, Empresa de Transporte Coletivo de Diadema, criada em 1986, € a
empresa municipal responsavel pela politica publica do transporte coletivo na
cidade. Contudo, opera apenas uma parte das linhas de transporte da cidade junto a
outras empresas privadas. A ETCD nao tem poder gestor nem fiscalizador frente as
demais empresas (como aconteceu com as demais empresas de transporte coletivo

dos outros municipios).

Sao trés as empresas na cidade a operarem o sistema de transporte publico, a
saber:

1. Viacéo Rio Grande; operando sete linhas.
2. Viagao Alpina (ex-Viagao Triangulo): operando quatro linhas.

3. ETCD: que opera oito linhas.

Em 2000, havia ao todo 19 linhas de 6nibus na cidade, estando a ETCD e as
demais empresas subordinadas ao DTP (Departamento de Transporte Publico) da
Prefeitura. Atualmente (2005), ha um total de 26 linhas a operar na cidade (Ver
Mapa 06).

A Crise no Sistema Operacional de TCU de Diadema

A ETCD, como empresa publica, acabou acumulando uma enorme divida ao longo

de sua existéncia, orcada em R$58 milhdes em 2001 (Livre Mercado, margo/2001,

p.14), divida esta acrescida de mais R$600 mil mensais, principalmente pelo
comprometimento de 85% da receita da empresa com a folha de pagamento. A

empresa conta um total de 560 funcionarios.
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A atual gestao tem a intengdo de transformar a ETCD nos mesmos moldes das
empresas de transporte publico das demais cidades do ABCD, retirando-lhe sua

funcdo de operacgao de linhas.

Devido a este estado de profunda crise em que a empresa se encontra, a diretoria
resolveu, em junho de 2001 (Diario do Grande ABC, 06/06/2001, Sete Cidades, p.
5), suprimir a operagdao de Onibus aos sabados, domingos e feriados. Em
contrapartida, segundo palavras do seu presidente, “[,,,] a quantidade sera mantida
por 6nibus de empresas particulares”. Isto permitira a empresa economizar em
insumos e horas extras de funcionarios, necessarios para tentar evitar sua

privatizagao.

Dados Quantitativos do TCU de Diadema

Em 2000, o IPK da cidade se encontrava em 2,27 passageiros/km. Portanto, outra
cidade a apresentar um valor bastante reduzido. Em 1995, a frota de coletivos
municipais transportava 60 mil passageiros/dia pela cidade, algo em torno de 24
milhdes passageiros/ano, pouco tendo sido alterado este valor no ano 2000 (que
atingiu a cifra de 66 mil passageiros/dia). Isto significa que a proporgao
passageiros/habitantes se encontra em torno de 18%, somente superior ao

apresentado por Sdo Caetano.

Um grande problema em Diadema, que se abateu também sobre as outras cidades
do ABCD, foi a perda de passageiros para as vans. Estas se incluem dentro do
sistema de transporte irregular, clandestino, na cidade, orgado em 1 milhdo de
passageiros/més, segundo a revista Livre Mercado (margo/2001, p. 195),
representado um terco do transporte municipal. Assim, uma das lutas da ETCD ¢é o
combate ao transporte clandestino para absorver estes passageiros. Para isto, seria
necessario investir pesado no sistema de transporte publico, para que este atraia os
passageiros que fazem uso do servigo clandestino.

Com a proibicao e fiscalizagado do transporte informal, o municipio conseguiu coibir o
trafego e oferta deste servigco. Contudo, apenas se coibiu o servico, mas nao a
vontade do usuario em fazer uso dele, uma vez que o sistema de TCU continua com

0S mesmos agravantes que provocaram a apari¢ao dos informais.

Uma caracteristica do transporte de Diadema € a integracdo das linhas municipais
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com as linhas do Corredor Sdo Mateus-Jabaquara. Calcula-se em 10% do total de
passageiros 0s que se beneficiam desta integracdo, um custo oneroso para as

empresas, notadamente a ETCD.

Em fevereiro de 2001 (Diario do Grande ABC, 5/02/2001, Sete Cidades, p. 1) a
Prefeitura, no mesmo molde da de Sdo Caetano tomou medidas a fim de retirar
alguns 6nibus de circulagdo do centro da cidade. Com ruas estreitas e excesso de
veiculos (notadamente nos horarios de pico), os congestionamentos de suas ruas
centrais acarretam excesso de lentidao, sentida pela queda da velocidade comercial
dos 6nibus. Assim, quatro linhas que atingiam o terminal central de Diadema sao
desviadas para ruas proximas, evitando o grande fluxo de veiculos nesta regido nos

seus horarios de pico.

O Sistema intermunicipal, ou regional, do TCU no ABCD

1. O TCU por Onibus

O sistema intermunicipal de 6nibus da Regido do Grande ABCD se enquadra dentro

da RMSP. Este tem as seguintes caracteristicas:

Tabela 1.17 - Caracterizacdo do Sistema de Onibus Intermunicipal da RMSP.

Passageirad | Lnhasno Mlnipid  Linhasnosdensis | Linhasinter | Tatal da| Gnibus
dia de SSoPaulo | munidpicsda RVEP| munidpais | Fola | Fetados|

103 milhges (S50 457 300 15 mil 10 mil

(Fonte: Metr6, 2002)

As Linhas Intermunicipais

As linhas de 6nibus intermunicipais, ao contrario das municipais, cuja competéncia
cabe as prefeituras dos respectivos municipios, estdo sob a responsabilidade da
EMTU/SP — Empresa Metropolitana de Transporte Urbano da Regido Metropolitana
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de S&o Paulo, que foi criada em 13 de dezembro de 1977.

A EMTU/SP é uma das duas empresas metropolitanas criadas e existentes no pais -
a outra € a da regido metropolitana do Recife - para a organizagao, estruturagao,
planejamento e gerenciamento do transporte publico para areas metropolitanas.
Para S&do Paulo, a EMTU s6 recebeu a incumbéncia de fiscalizar e gerenciar o
sistema de transporte publico intermunicipal a partir de oito de junho de 1988 (até
entdo, fora ela de responsabilidade do DER — Departamento Estadual de Estradas
de Rodagem).

Em cinco de fevereiro de 1991, a EMTU/SP deixa de ser subordinada a Emplasa —
Empresa Metropolitana de Planejamento da Grande S&o Paulo, para estar vinculada
a recém criada Secretaria (de Estado) dos Transportes Metropolitanos (STM). Até
entdo, a EMTU/SP estava subordinada a Secretaria de Estado de Habitagdo e

Desenvolvimento Urbano de Sao Paulo

Foi somente em 16 de julho de 1991 que a EMTU/SP passou, efetivamente, a estar
subordinada a STM — Secretaria de Transportes Metropolitanos. A nova STM
também abriga, conjuntamente, a Companhia do Metropolitano — o Metr6, e a
CPTM — Companhia Paulista de Trens Metropolitanos. Desta forma, a EMTU/SP
ficou direcionada, apenas, a fiscalizacdo e gerenciamento do transporte

intermunicipal por énibus coletivo.

A EMTU é responsavel pelo gerenciamento dos seguintes servigos de transporte na

Grande Sao Paulo:

- Corredor Metropolitano Sao Mateus — Jabaquara;
- Onibus coletivos metropolitanos;

- Sistema de 6nibus Aeroporto;

- Fretamento metropolitano.

A distribuicdo modal dos usuarios para cada tipo de servico de transporte, em nivel

metropolitano, pode ser apreendida na tabela a seguir:
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Tabela 1.18: Dados de passageiros transportados para cada uma das modalidades

de transporte publico da Reqgido Metropolitana de Sdo Paulo

SISTEMA EMPRESA  |PASS/MES(milhées) |%DO TOTAL
METRO METRO 5.5 nes
TCU INTERMUNICIPAL EMTU 3066 2381
TREM METROPOL. CPTM 21 11,63
FRETAMENTO EMTU 126 978
COR S.MATEUS/JABAQ. | EMTU 518 4@
SIST. AEROPORTO EMTU 013 a1
TOTAL 1871 100

(Fonte: STM/EMTU — margo/2000)

Mapa 1.2.: Dados do sistema metroplitano de alta capacidade —
2003.




Mapa do Transporte Metropolitano

Realdo Metropolitana de S30 Paulo

Ay betona 1y G

-
i
1§ v
SECRETARIA DOS
TRANSPORTES METROPOLITANOS

i

7
s

> Pl
Es t N L]
b g rEwm pxEEE

G
&

Legenda

O Liseahe
D Uit
D | ety
T reap—
Wy
D emai
D el
T L Trepp—
el
= o as e propind
T umat
- l- ;u-wm—“
O el
D o k- R L
= = e E el Convel im otemi
) el

Cammzez Cparanonm Taten

- e
= o= Commiat i e fie bt

Povis il A
Esiobede e

B
M i
Ary__ pa-tieey
Rt

95

(Fonte:STM/EMTU, 2003).
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Grafico 1.2: Distribuicdo modal do transporte publico na Regido Metropolitana de

Sé&o Paulo.
PARTICIPACAO MODAL DO TCU NARMSP
4,0061%
9,8%
17.6% @l 44.,7%

23,8%
= METRO B TCUINTERMUNICIPAL [ TREM METROPOL.
]FRETAMENTO B COR. S.MATEUS/JABAQ. m SIST. AEROPORTO

(Fonte: STM/EMTU — margo/2000).

Em relagédo a participagdo geografica e respectiva competéncia, o TCU na RMSP

fica distribuido da seguinte forma:

Grafico 1.3: Distribuicdo da competéncia geografica em matéria de TCU na Regido

Metropolitana de Sdo Paulo

COMPETENCIA GEOGRAFICA DO TCU NA RMSP

45% 45%

10%

‘DDA CAPITAL mDOS DEMAIS MUNICIPIOS DA RMSP 1DO ESTADO

(Fonte: STM/EMTU, margo/2000)
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Abaixo representamos a participagdo modal dos meios de transporte do TCU na
RMSP.

Grafico 1.4: Distribuicdo modal do transporte coletivo na Reqgido Metropolitana

DISTRIBUIGAO MODAL DO TCU NARMSP
8%

10%
45%
18%
19%
mONIBUS (cidade de SP) mMETRO
0 ONIBUS (intermunicipal) 0 ONIBUS (municipal - exceto SP)

mTRENS

(Fonte: STM/EMTU — margo/2000)

Em relagdo ao sistema de transporte coletivo por énibus intermunicipal da EMTU, de
linhas regulares, sdo 50 as empresas operadoras deste tipo de sistema. Estas
atendem os 39 municipios da Grande Sao Paulo, num total de 489 linhas,

totalizando uma frota de 3.590 veiculos.

Em relagdo ao sistema de fretamento intermunicipal da EMTU, tém-se 594
operadoras, em 5.654 linhas, ou seja, uma média de dez linhas por operadora, um

valor semelhante ao das linhas de TCU por linhas regulares.

Para a regiao do ABCD, o Corredor Sao Mateus-Jabaquara, sob a responsabilidade

da EMTU, se configura de grande importancia para a estruturacdo do TCU nesta
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area e iremos foca-lo, em particular.

O Corredor Metropolitano Sdo Mateus-Jabaquara

Uma das atribuicbes da EMTU ¢é a fiscalizagdo e gerenciamento deste corredor de
Onibus na regiao sudeste da Grande Sao Paulo, também conhecido como Corredor
Metropolitano do ABCD.

Este corredor foi posto em funcionamento em trés de dezembro de 1988,
inicialmente no trecho entre o Terminal Ferrazopolis (SBC) e o Terminal S&do Mateus
(Sao Paulo), sendo entregue em definitivo, com sua atual configuragdo, do Terminal
Jabaquara (Sao Paulo) ao de Sao Mateus, em 23 de outubro de 1990.

Este corredor de 6nibus possui um total de 33 km de extensdo, estando dois tergcos
dele totalmente eletrificados. O projeto é eletrificar totalmente o sistema em curto
espaco de tempo. Porém, a partir de janeiro de 2000, firma-se convénio para se
estudar a viabilidade de implantacdo de 6nibus movidos a célula de combustivel
hidrogénio, o que podera dispensar a eletrificagdo total do trajeto. Neste mesmo
ano, inicia-se a substituicido dos controladores semaforicos por sistema eletronico, o
que aumentara a velocidade operacional dos veiculos, evitando-se as paradas

continuas nos cruzamentos.

Outro procedimento que podera aumentar a velocidade no sistema é a implantacao
de veiculos “low-entry”?, que passou a ser testado em outubro de 2001, permitindo

rapido acesso dos passageiros para dentro dos veiculos.

Abaixo, informacgdes adicionais sobre este corredor:

Tabela 1.19 : Dados do Corredor Sdo Mateus-Jabaquara,2001

AARFHEIR BEdersag Passag Fda Lirl‘gTeni\ Paradbs
SMAIBLESABAQA NN Bk | 210nmil/da| 186\ac| 11 o 111

(Fonte: STM/EMTU — margo/2002)

27 QOu low-floor, denominagéo dos veiculos de piso rebaixado, o que retira a necessidade de degraus
para adentrar o mesmo, facilitando e agilizando o embarque/desembarque dos pax, notadamente
os de maior dificuldade de locomogao.
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Mapa 10: O Corredor Metropolitano S&do Mateus — Jabaquara.

r
..‘a! -l.ln- CATTANG
) Do BiL

AR A

(Fonte: STM/EMTU, 2003)

Em setembro de 1994, foi implantado o sistema eletrdnico dentro dos veiculos,
portadores de catracas eletrOnicas, para fiscalizagao tarifaria. Desta forma, os
passageiros deveriam providenciar bilhetes magnéticos para utilizarem o sistema,

pois n&o ha mais cobrador dentro dos veiculos.

Transportando este corredor mais de 62 milhdes de passageiros/ano, ele acaba se
tornando o sistema de transporte coletivo mais importante do ABCD, suplantando
até mesmo o sistema de transporte municipal de Santo André, com valor bem

proximo a este.

A partir de maio de 1997, sua operacao foi repassada para uma empresa privada.
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Em licitagdo, a empresa vencedora foi o consoércio Metropolitano de Transporte,
com o nome de Metra Sistema de Transporte Ltda, por um periodo de concessao de
20 anos, que extrapola somente a operagao das linhas. A partir de setembro de
2001, através de um aditivo ao contrato, também ¢é repassada a esta empresa a
manutengdo e conservacao da infra-estrutura viaria de todo o corredor. Porém,
desde novembro de 1992, apds a licitagdo, o corredor ja vinha sendo operado por

empresa terceirizada.

O PITU-2020 na RMSP

Do exposto, observa-se que a EMTU é uma empresa responsavel pelo transporte

de 36 milhdes de passageiros/més na RMSP.

E um complexo sistema de linhas e empresas permissionarias, que passa por um

processo de reordenacao na operagao deste sistema.

Com o projeto PITU-2020, Plano Integrado de Transportes Urbanos, da STM,
passa-se a adotar uma logistica de troncalizagdo do sistema de transporte,
permitindo racionalizar custos através da implantagcdo de corredores de Onibus
metropolitanos. Com estes corredores espera-se um sensivel aumento da
velocidade comercial dos veiculos, e aumento na sua capacidade de transporte,
permitindo, inclusive, a diminuicdo do numero de veiculos em circulagdo, o que
incide diretamente nos custos envolvidos.

Para isto, encontram-se em curso novas licitagdes para as linhas de 6nibus coletivos
e para a reordenacao do sistema de transporte publico, uma vez que a troncalizagao
afetara diretamente o itinerario das linhas ja existentes, dado que as linhas serao
diferenciadas entre linhas coletoras e alimentadoras.

Outro objetivo do PITU-2020 é a integragdo das modalidades de transporte,
permitindo aumentar a velocidade de deslocamento das viagens e possibilitando a
integragdo tarifaria, barateando o custo total das viagens.

O objetivo é alcangar, com o PITU, mais de 300 km de corredores de 6nibus, com o
funcionamento de 32 terminais de integragcdo, com a participacdo da iniciativa

privada, trocando combustiveis poluentes por outras modalidades ndo-poluentes.

Atualmente, foi retomada a construgdo de um ramal do Corredor Metropolitano, a
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partir de Diadema em direcdo ao bairro paulistano do Brooklin, com 11 km de

extenséo, atingindo a Linha C — Sul, Osasco-Jurubatuba, da CPTM.

2. AS LINHAS FERREAS DA CPTM

A CPTM — Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, foi criada em 28 de maio
de 1992, em substituicdo a antiga CBTU — Companhia Brasileira de Trens Urbanos.
Como o préprio nome indica, esta substituicdo decorre das alteragbes da
Constituicdo Federal de 1988, em que o transporte sobre trilhos passa da

competéncia da Unido para a responsabilidade dos estados.

Funcionalmente, a CPTM foi criada para explorar o servico de transporte de
passageiros nas zonas regionais (regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas)
do estado de Sao Paulo. Atualmente, contudo, a CPTM atua somente na regiao

metropolitana de Sdo Paulo.

Em fevereiro de 1996, com a politica de privatizagao das ferrovias, os trechos
urbanos da FEPASA passaram para o controle operacional da CPTM, permitindo

sua efetiva consolidagao.

A CPTM serve 22 municipios da RMSP, e sua rede é composta por 92 estacdes ao
longo de 270 km de vias. Possuindo seis linhas, nomeadas de A a F, ela transporta
uma média de um milhdo de passageiros/dia. A figura seguinte mostra a disposi¢cao

dos terminais na linha que atende a por¢ao sudeste da RMSP.



Figura 1.1.: A linha D da CPTM

Prefeito Salading
to André

Parada Pirelli

Rio Grande da Serra
Campo Gra @

Paranapiacaba

(Fonte: CPTM/2002).
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Tabela 1.20: Dados relativos as linhas férreas da CPTM

Observagoes:

1.

103

N° de (2) | Intervalo Tempo de

Linha Percurso (1) Estagoes | (min) (3) | Extensao | Percur.(4) | Pax/dia
Linha A - Bras-Fisco Morato /
Noroeste Fisco Morato - Jundiai 14/4=18| 8/ 15a 20 62,6 km| 55/24 min| 125 mil
Linha B -
Oeste Julio Prestes - ltapev 20/4=24 7/15] 41,8 km| 59/14 min| 270 mil
Linha C -
Sul Osasco-Jurubatuba 15 7/15| 36,1 km| 41/38 min 53 mil
LinhasD - |Luz - Rio Grande da
Sudeste Serra (*) 15/2=17| 8/ 15a 20 48 km 56 min| 175 mil
Linha E - Bras-Guaianazes
Leste Guaianazes-Estudantes 6/9=15 7/13| 48,5km| 28/40 min| 310 mil
Leste
Variante Bras - Calmon Viana 10 9/17] 38,9 km 57 min| 110 mil
Total 92 275,9 km 1043 mil

(Fonte: CPTM — margo/2002)

Quando os percursos sé&o separados por um travessao, isto significa que ha a

necessidade de baldeacao dos passageiros para continuar viagem.

. Quando separado por travessao, significa que a linha é seccionada por trechos

(com seu numero correspondente de estagdes), ndo contando, para o segundo

trecho, a estacéo de transbordo.

trecho da linha.

. Intervalo na hora de pico e fora da hora de pico.

. Quando separado por travessao, indica o tempo necessario para percorrer cada

(*) O trecho Rio Grande da Serra a Paranapiacaba opera em regime especial, segundo fonte da

CPTM. Realmente, isto ocorria até 2002, com somente duas viagens diarias no periodo da manha e

final da tarde. Porém, desde entdo, estes trens ndo mais atingem Paranapiacaba nos finais-de-

semana. A partir de 2004 o servico de trens urbanos no trecho Rio Grande da Serra-Paranapiacaba

foi interrompido definitivamente, sendo apenas possivel realizar este trecho com baldeagao para

onibus.

Como apresentado anteriormente, a CPTM é responsavel por 8% do montante dos
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usuarios de transporte publico na RMSP. Esta fatia devera aumentar, pois faz parte
da politica de transporte da regido metropolitana, delineada pelo PITU-2020, a
prioridade para o transporte de massa por vias férreas, como integrante da
troncalizagdo do sistema. O objetivo € dobrar a capacidade de transporte de
passageiros até 2020, através de 350 km de vias metro-ferroviarias, sendo que hoje

este valor ja alcanga 320 km ao todo.

Para a abrangéncia geografica especifica do ABCD, somente a Linha D, Luz — Rio
Grande da Serra, atende a regido, atravessando os municipios de Sdo Caetano e
Santo André, para seguir adiante em diregdo a Maua e demais municipios que
fazem parte da regido sudeste, a Sub-Regido 6 (em termos de divisdo intermunicipal
de transporte). Portanto, nem Diadema e Sao Bernardo do Campo s&o atendidos

pelas linhas férreas urbanas.

Importante é salientar o cruzamento do Corredor de Onibus S0 Mateus-Jabaquara
com a CPTM, que ocorre na estacao Santo André da Linha D, em pleno centro da
cidade de Santo André. Por sinal, o inicio da urbanizagao desta area se da a partir
da estagao férrea que ali se instala, a partir dos trilhos da antiga Sdo Paulo Railway

e, posteriormente, Estrada de Ferro Santos-Jundiai.

Esta linha é responsavel por 17,5% da extenséo das linhas da CPTM, e por 17% do
namero de passageiros transportados, se configurando como a terceira mais

importante linha em termos de volume de usuarios.

Desde 2000, as linhas da CPTM, principalmente esta linha D, estdo passando por
continuos processos de modernizacao e recuperacdao em sua infra-estrutura viaria,
operacional e de instalagdes fixas, utilizando composi¢gdes modernas e confortaveis.
Neste sentido, a empresa adquiriu 78 novos trens, os conhecidos “trens espanhois”,
e mais dez provenientes da Alemanha, melhorando significativamente o transporte

de grande massa de usuarios.

Atualmente, o projeto mais importante da CPTM (em fase final de execugéo) é o
Projeto Integracdo Centro, através da formagdo de um corredor ferroviario que
permitira que todas as linhas do sistema trafeguem entre as Estacdes Bras a Barra
Funda. Isto ndo era possivel para os trens das linhas E e F, que tinham como

estacgao inicial o Terminal Bras.
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Para tanto, a estagcdo Luz, considerada o gargalo do sistema, passou por um
processo de ampliagdo e de reestruturacéo, além de vir a possibilitar a integragao
fisica com a estagao da Linha 1, ramal Norte-Sul, do Metr6, também denominada de
estacdo Luz (hoje integradas fisicamente). Também se integrardo com a futura linha
4, Luz — Vila Sénia, do Metrd, se tornando o principal polo de integragdo do sistema

de transporte metro-ferroviario.

Tal estrutura permitira que a atual estagdo Luz se torne um grande terminal de
integracdo, atualmente capaz de atender um volume maximo de 100 mil

passageiros/dia, mas que sera ampliado para 500 mil, quando concluidas as obras.

Hoje, é possivel efetuar-se a baldeagdo das linhas de trem para o metrd, nas
estacbes com integracao fisica entre as estagdes, sem pagamento de nova tarifa
Isto representa uma boa economia para quem necessita utilizar as duas
modalidades de transporte para realizar seu deslocamento, da origem até o destino
final. Neste momento inicial, a passagem do metro, bilhete simples, era de R$ 1,90
(janeiro/2003), e a do trem metropolitano de R$1,55 (janeiro/2003). Assim, era mais

barato iniciar a viagem pagando-se o trem, pois a transferéncia é gratuita.

Em 2005, a tarifa das linhas da CPTM e do Metrd subiram para R$2,10, com direito
a integracdo das linhas destas companhias, desde que realizada em
estacdes/terminais fechados.

O TCU INTERMUNICIPAL POR ONIBUS NO ABCD

A regiao do ABCD apresenta o seguinte quadro das linhas intermunicipais (Ver
Apéndice — Quadro das Linhas Intermunicipais que atendem o ABCD), sob o

gerenciamento da EMTU, operadas pelas respectivas empresas permissionarias:

Quadro 1.1 - Relacdo das Empresas de Onibus Intermunicipal que atendem o

ABCD (2005)




Empresas N° de Seletivas Circulares Area de
linhas atendimento

1. ABC 5(10) 0 SBC - SA
2. EACSA 10(15) 2 Maua/ABC/SP
3.EUSA 6(7) 0 MRB/ABC/SP
4.Exp.S.Bernardo 3(4) 2 Diadema/SBC
5. Humaita 4(5) 2 SA/SP
6. Imigrantes 17(31) 5 ABD/SP
7.Interbus 7(11) 3 Maua/AC/SP
8. Metra 1 1 Diadema/SP
9.Parg. Das Nacgoes 3(4) 0 SA/SP
10.Riacho Grande 4(6) 0 SBC/SP
11.Ribeirdo Pires 7(9) 0 ABCDMRR/SP
12. Rigras 1 0 Rib.Pires/SA
13.Santa Paula 3 1 SCS/SP
14. S&o Camilo 5 0 AC/SP
15. Sdo José 2(3) 0 SCS/SA
16.Trans-Bus 4(7) 1 SB/SC/D
17. Tridangulo 3(5) 1 SB/SC/D/SP
18. Tucuruvi 3 0 SA/SC/SP
19. Utinga 2(4) 0 SA/SP
20. Vipe 1(3) 1 SA/SP

106
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Empresas N° de Seletivas Circulares Area de
linhas atendimento
Total 91(137) 14 19

(Fonte: Emplasa, 2005)

Em 2005, o ABCD é atendido por 91 linhas de 6nibus (137, se consideradas as
variantes), que atendem internamente a regido em questdo. Mas, ha linhas que se
prolongam até os municipios vizinhos de Sao Paulo, Maua, Ribeirdo Pires e Rio

Grande da Serra.

Em Outubro de 2003, tinha-se a seguinte caracterizagdo do sistema intermunicipal

(regional):

Quadro 1.2 - Relacdo das Empresas de Onibus Intermunicipais que atendem o

ABCD (2003)

Empresa N° de linhas Média de  Quilometragem/dia IPK

Pax/Dia (média)
ABC 8 31.987 18.175 1,76
EAOSA 11 18.474 16.495 1,12
E.S.BERNARDO 4 7.422 4193 1,77
HUMAITA 5 2.242 5.748 0,39
IMIGRANTES 11 13.657 14.376 0,95
INTERBUS 10 20.097 13.050 1,54
PADROEIRA 4 5.312 3.143 1,69
PQ.DAS 0*

NACOES 5.387 3.132 1,72
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Empresa N° de linhas Média de  Quilometragem/dia IPK
Pax/Dia (média)

RIACHO

GRANDE 4 10.064 11.437 0,88
RIB. PIRES 9 15.417 15.417 1,00
RIGRAS 8 10.134 7.038 1,44
SANTA PAULA 6 19.342 16.118 1,20
SAO CAMILO 5 16.543 8.484 1,95
SAO JOSE 3 6.785 5.301 1,28
TRANS-BUS 6 22.839 11.141 2,05
TRIANGULO 10 17.239 20.522 0,84
UTINGA 4 6.100 6.932 0,88
VIPE 2 5.546 6.028 0,92
TOTAL 110 234.587 186.730 1,26

(Fonte: Emplasa, 2005)

(*) - Nao consta o levantamento da Viacado Padroeira em 2005, da mesma forma que neste

levantamento de outubro/2003, a Viacdo Parque das Nagdes nao vem contemplada com

linhas de coletivos, apesar de atuar no transporte de pax, como mostra a tabela acima.

Vemos, através dos dados apresentados, que o IPK do sistema de transporte

intermunicipal por 6nibus é muito baixo, inferior ao IPK do municipio mais fraco do
ABCD (S&o Caetano).

A quilometragem diaria deste sistema é superior a soma do TCU local de Santo

André e Sao Bernardo juntos. Por outro lado, o numero de pax transportados é

pouco superior ao apresentado pela cidade de Sao Bernardo, que dentre as cidades
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do ABCD, é a que tem maior volume de pax no TCU municipal.

Disto decorre que o sistema é sub-utilizado, trafegando com uma capacidade muito
aquém da desejavel. Porém, pelo valor apresentado pelas tarifas, comparativamente
ao TCU local, podemos considerar que este sistema é subsidiado pela esfera
estadual, responsavel pelo gerenciamento do sistema de TCU intermunicipal da

regiao metropolitana.

Concluindo, podemos confirmar a precariedade na organizagdo e no atendimento
deste servico na regido do ABCD. Sdo muitas as linhas existentes, havendo uma
disparidade muito grande entre elas em funcéo do tipo de servigo, da abrangéncia
geografica e do numero de passageiros transportados. Ha, inclusive, linhas com
bom fluxo de passageiros. Porém, a maioria delas apresenta baixissimo nivel de

ocupacao de veiculos.

Contudo, vale destacar que este total de pax, apesar de ser somente das linhas que
atuam dentro da area do ABCD, também inclui o embarque/desembarque de pax

fora desta regido. Contudo, a grande maioria das linhas s6 serve a esta regiéo.
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CAPITULO Il -
O TCU E AS CIDADES

2.1. O Transporte Coletivo Urbano: fator e fato urbano

Definir o transporte coletivo urbano implica partir de definigdes anteriores, sendo
uma delas a simples definicdo de transporte urbano. Segundo Wright, transporte
urbano é uma atividade essencial, pois abrange a movimentagcdo de pessoas e
mercadorias das cidades. E prossegue, “[...] € uma atividade-meio que permite a
realizacdo das demais atividades urbanas, como trabalho, estudos, diversdes,
manufaturas e comércio. Sao as calgadas, ruas e avenidas que dao vida as cidades”
(WRIGHT, 1988, p. 8). Aqui, ele ressalta a importancia social desta atividade e os

fixos que a sustentam.

Esta definicao se relaciona a questdes urbanas e demonstra a vital importancia das
vias de circulacdo, como infra-estrutura disponivel, e dos transportes, que fazem fluir
as mercadorias e as pessoas pelas diferentes areas urbanas. O meio urbano se
constitui de diferenciados elementos que precisam de conex&o para que a produc¢ao
urbana, a vida nas cidades, possa fluir de maneira coordenada e interligada.
Portanto, o transporte passa a ser um elemento imprescindivel para a manutencao

do modo de vida urbano.

Urbanizar passa, também, a ser o ato de transportar, mas ndo somente isto. Outros
elementos sao importantes para o fato urbano. Mas, o importante, € se ter em vista
que todos os demais elementos, como servigos publicos e habitagao, dentre outros,
precisam estar conectados uns aos outros. Disto decorre que politicas de
planejamento de uso-do-solo urbano afetam diretamente os transportes, e vice-
versa. Isto foi, até recentemente, pouco considerado em termos de politicas publicas

e de gerenciamento das atividades urbanas por parte dos 6rgaos responsaveis.

Dentre os dez mitos que Wright coloca sobre o transporte urbano, o ultimo dentre
estes se refere, especificamente, ao transporte publico. Cita, como mito, que “[...] a
solucao dos problemas do transporte urbano € o melhoramento dos transportes
publicos” (WRIGHT, 1988, p. 18). Portanto, inicia a inclusdo do transporte publico
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como fator ndo determinante na solugdo dos problemas de circulagdo urbana,
considerando apenas que a melhoria dos transportes publicos seja parte da
solugcdo, mas nao a solugcdo para as cidades, uma vez que € uma saida onerosa
para seus cofres. Se faz necessario, também, organizar as atividades urbanas,
reduzindo a necessidade dos deslocamentos motorizados e privilegiando os

deslocamentos nao motorizados.

Barat (1978, p. 299) expde a importancia do transporte como fator estruturador da
ordem social e econdmica, e geografica, imprimindo caracteristicas de crescimento
urbano e orientagdo na disponibilizagdo do espago entre os agentes sociais. Ele

cita:

Primeiramente, porque a disponibilidade de servicos de transporte condiciona o
processo e os padrées de expansao das areas urbanas e metropolitanas e define e
reorienta os padrées de uso do solo. Em sequida porque, além de se constituir em
condicionante de opgbes locacionais, um sistema de transporte racionalmente
concebido constitui também um importante instrumento de redistribuicdo de renda em
favor das populagbes economicamente menos favorecidas nestas areas e fator de
elevagéo dos niveis de vida em geral, na medida em que s&o proporcionados ganhos
de tempo e conforto aos usuarios. Finalmente, porque os transportes constituem fator
de integracdo, compatibilizacdo e racionalizacdo dos mercados de bens e servigos,
assim como fatores de producgéo. (BARAT, 1978, P. 299)

Portanto, vemos que Barat coloca a questdo do transporte como elemento

estruturador em trés diferentes esferas:

1° — A de ordem geografica: orienta o vetor de crescimento ou as formas de

espacialidade;

2° — A de ordem econbmico-social: auxilia na distribuicdo de renda, e nas

condicionantes espaco-temporais da populagao;

3° - A de ordem econbmica: influi diretamente na organizagcdo dos mercados de

bens e servigos.

Adiante, Barat (1978, pp. 300-301) coloca trés niveis de planejamento, que devem

ser realizados de forma complementar e harménicos entre si, que sao:
1. o transito;
2. o trafego;

3. o transporte.
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E ao nivel do trafego que se insere, o que ele considera, a questdo do equilibrio

entre o TCU e o transporte individual.

Segundo Barat, a relacdo entre a estrutura urbana e o transporte € bi-univoca,
principalmente quando se verifica o condicionamento do crescimento urbano e a
disponibilidade de transporte. Este condicionamento, dentro de uma perspectiva
histérica, alinhou a expansao suburbana aos trens urbanos, a feicdo das cidades

aos bondes, e o preenchimento de seus vazios aos 6nibus (BARAT, 1978, p. 324).

Black (1995) apresenta o transporte como elemento fundamental da geografia
urbana, salientando que, no passado, as rotas de transporte tiveram papel principal
para o estabelecimento das cidades, e que, atualmente, os sistemas de transporte
afetam “de que forma e para onde as cidades irdo se expandir” (1995, p.1).

Black se refere ao problema do transporte urbano, ou a crise do transporte urbano,

afirmando que ela se deve a trés fatos: o congestionamento, a mobilidade e os

impactos subordinados.

Segundo ele, congestionamento possui diversas causas genéricas, sendo a primeira

a advinda da urbanizacdo. Esta € responsavel pela concentragdo de elevado
numero de pessoas e atividades econbmicas em areas urbanas, pois, para a
maioria destas atividades econOmicas, € interessante se agrupar em cidades. E,
ironicamente, segundo este autor, a razdo para isto € reduzir os trajetos que, em
contrapartida, se tornam mais lentos.

A segunda causa se relacionaria a especializagdo dentro das cidades, em que as
pessoas necessitam se deslocar entre diferentes atividades (ou usos-do-solo), que
se encontram dispersas. Areas de trabalho, areas de habitagdo e areas de lazer se
encontram dispersas pela cidade. Porém, estas atividades sao interdependentes, e

as pessoas precisam se locomover entre as areas.

A terceira causa adviria do problema de equiparar, temporalmente, suprimento e
demanda. O suprimento de transporte é relativamente fixo, ao passo que a
demanda varia grandemente ao longo do dia, ocasionando o problema de horario de
pico. A quarta causa é que o suprimento estimula a demanda, ou seja, aumentar a

capacidade de transporte pode ser auto-destrutivo. O préprio Black cita:

A new highway that seems spacious when it opens may fill up with traffic in a few
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years. People seize opportunities to travel more; this comes with a rising standard of
living. Furthermore, development is attracted to sites with superior accessibility
because of better movement facilities. In time, this advantage may decline because of
congestion(grifo nosso).

Consequently, increasing transportation supply is not sufficient to end congestion. It is
also not economic: the cost of building enough capacity to eliminate congestion would
be overwhelming. It is more economic to allow some congestion. Hence it is likely that
as long as we live in cities, we shall have to put up with some amount of congestion.
People complain about it, but most tolerate it rather than move elsewhere. ( BLACK,
1995, p.3-4)

O autor salienta que a oportunidade para se locomover mais (mobilidade) esta
diretamente vinculada a um melhor nivel de vida e, portanto, as pessoas buscam
fazé-lo sempre quando se torna possivel. Portanto, aumentar a capacidade de fluxo
para o transporte parece nem sempre ser solugdo adequada, pois, além de nao
solucionar o problema, €& bastante dispendiosa. Assim, o problema do
congestionamento parece nao ter solugdo. A tentativa seria apenas minimiza-lo,

mas extingui-lo seria impossivel e inviavel, visto o surgimento da maior demanda.

A par destas consideragdes, o autor coloca o transporte publico como um
suprimento de transporte de grande capacidade, principalmente onde a
aglomeragao de atividades é muito densa em pequenas areas, e a circulagao por
veiculos particulares causaria congestdo recorrente, ou seja, aquela onde a oferta

provocaria maior demanda, num processo ininterrupto e auto-destrutivo.

O segundo aspecto, para a crise do transporte, seria relativo a mobilidade, ou

acessibilidade. Neste item, o autor n&o parece distinguir um conceito do outro.

A mobilidade, ou acessibilidade, indicaria a desigualdade da capacidade de
locomocgéao, ou de acesso ao sistema de transporte. Segundo Black: “In the United
States, we have emphasized the automotive highway system of transportation. Most
people find this more or less satisfactory, but some people are unable to use this

system. They have been called the transportation disadvantage” (1995, p. 5).

Neste grupo “em desvantagem”, o autor argumenta que, de alguma forma, o
transporte publico sempre sera necessario, mas com varias formas de atendimento,
indo desde as modalidades mais tradicionais (6nibus, taxis), as formas menos

usuais, como o para-transito, vans, etc.

Por fim, como impactos subordinados, ou externalidades do transporte, ha:

acidentes, consumo de energia, impactos ambientais, consumo de espaco, estética,
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ruptura do tecido urbano, uso-do-solo.

Em relagdo a acidentes, que causam 40 mil mortes/ano nos Estados Unidos, onde
cada motorista estara envolvido num acidente a cada cinco anos, o transporte
publico sobressai como uma alternativa mais segura que os automdveis em areas

urbanas.

Em relacdo ao consumo de energia, ele se baseia quase completamente sobre o

consumo em derivados do petréleo, um recurso, alias, ndo renovavel, s6 nos
Estados Unidos 65% de seu uso séo dispendidos para propulsionar o transporte. Ja
as modalidades de transporte publico possuem um potencial muito maior de
diminuicdo de consumo de combustivel através de outras fontes renovaveis de
energia, como os Onibus hibridos — diesel/gas e eletricidade, e a célula combustivel
de hidrogénio, esta praticamente ndo-poluente (OLIVEIRA, 2002, p. 68/71)%.

Os impactos ambientais incluem a poluicdo do ar, da agua e do som. O transporte

publico causa menos poluicdo por habitante que a modalidade privada.

Quanto ao consumo de espago, somente nos Estados Unidos 30% das areas
urbanas s&o ocupadas pelo sistema de transporte, e o automével é o consumidor
voraz. Ha CBDs (Central Business District) onde 60 a 70% da superficie s&o
consumidas por vias e estacionamentos.

No quesito estética, o transporte tende a prejudicar o visual das cidades,
principalmente em relacdo a disposicdo de suas vias (em nivel, suspensas,

subterraneas). Aqui, se incluem até os transportes publicos.

Na ruptura do tecido urbano, as rotas de transporte formam uma barreira fisica,
dividindo vizinhangas. A construgdo de novas vias exige a ocupagao de
propriedades, e forga a transferéncia de familias e negocios. As vias para transporte
publico tendem a ocasionar menor obstrucdo, apesar de provocarem barreiras,

ocasionalmente.

Em relacdo a questao do uso-do-solo, Black descreve:

Since World War |Il, the country has adapted its economy and lifestyle to the
automotive highway system, and this has altered urban development patterns.

% Estas novas formas experimentais de tragdo (forga motriz) estdo sendo operacionalmente testadas
em diversos corredores de 6nibus da RMSP, em particular no Corredor Metropolitano Sdo Mateus-
Jabaquara.
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Multicentered, low-density metropolises create many problems: They consume a lot of
land, increase costs and energy use, and reduce walking to a minimum...... The
suburban explosion and the depopulation of central cities have create difficult
conditions for transit and cause ridership to fall. It is uneconomic for transit to serve
low-density residential areas and scattered activity centers. Transit is efficient and
attractive in older, dense cities, but mostly these are not the growth centers of the
country. The sprawling, multinodal cities of the south and west are growing the fastest.
(BLACK, 1995, p.8)

Observa-se que o transporte privado, via automéveis, ao oferecer maior
acessibilidade a populagao, reordena o uso do espacgo urbano, com caracteristicas
bastante conflitantes em relacdo ao uso do transporte publico, que necessita de
maior densidade, maior proximidade de atividades, para ser um servico de maior
rentabilidade. Este uso-do-solo impde dificuldades a adocdo do sistema de

transporte publico, permanecendo um transporte de segunda categoria.

Assim, podemos observar que o TCU se insere dentro das consideragbes do
transporte urbano, sofrendo as consequéncias no tocante a politica nele
empregadas. Apesar do TCU ser um transporte que oferece melhor beneficio em
praticamente todos os itens apresentados pelo autor, a politica publica de beneficio
do veiculo privado fez alterar profundamente a estrutura urbana das cidades, indo
cada vez mais no sentido oposto aos interesses do transporte publico. Isto, talvez,
se deva a busca de resolugado de problemas individuais como se estes fossem, de
certa forma, coletivos®. Mas, como visto, a mobilidade por meio de modalidades
individuais veio a conferir maior magnitude aos problemas urbanos, reforgcando o
carater mais individualista de se tentar resguardar, para si, a resolugdo dos
problemas urbanos, como uma tentativa de fuga aos congestionamentos, que so

acabam por reforga-los.

Atualmente, a aplicagdo do TCU se deve mais a minoracdo dos problemas
apresentados pela saturagdo (provocada pelo transporte individual), do que,
propriamente, ser possuidor de um papel norteador das atividades urbanas, de sua
distribuicdo e conectividade. Desta forma, como podemos inferir, o0 TCU estara
sempre sendo avaliado sob duas perspectivas nas politicas publicas: prover a
cidade de formas de deslocamento adicionais, e minimizar os impactos advindos da

sociedade motorizada privada.

2% Para o transporte urbano se configura uma falacia considerar a solugdo do problema como a
simples somatdria das necessidades individuais. Aqui, os problemas sociais, de transporte, devem
ser considerados coletivamente, e ndo na proporgéo dos problemas individuais.
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Vasconcellos (1998) estuda o transporte urbano propondo um enfoque sociolégico
sobre a questdo. Parte de trés estagios dentro da “antropologia do movimento”, ou
“ritmos sociais”, onde haveria, como uma modalidade, a migragao (internacional ou
regional), a mobilidade residencial na cidade, e a mobilidade diaria, esta relacionada

as atividades cotidianas no tempo e no espacgo. O autor explica:

Esta antropologia do movimento pretende analisar o padrdao complexo da mobilidade
espacial humana, a continuidade e descontinuidade dos ritmos sociais, conectando
as praticas sociais, classes e agentes econdémicos a organizagdo do espago e dos
meios de transporte. Este enfoque precisa estar profundamente relacionado aos
estudos de orgamento ‘espacgo-tempo’ (Hagerstrand, 1987), na forma da interagédo
das condigbes das pessoas e os condicionantes ambientais, apresentando certa
semelhanga com relagdo a ‘geografia do transporte’ (Rimmer, 1978)
(VASCONCELLOS, 1998, p. 14)

Nota-se, portanto, que esta caracterizagdo da “antropologia do movimento” se
aproxima bastante da geografia, fazendo uso de seus conceitos e dentro da prépria
dimensao geografica. Porém, para o autor, este enfoque € muito amplo, o que reduz

sua aplicabilidade. Por isto, ele propde um enfoque mais modesto,

[...Jreferente a quando e por que é conveniente adotar perspectivas sociais e politicas
nos problemas de transporte e transito, dentro de horizontes mais curtos....Sob o
ponto de vista metodolégico, a questao essencial diz respeito a validade cientifica da
definicdo de uma abordagem sociologica do movimento ou do transporte, ou como
alguns autores tém denominado, de definicdo de uma “sociologia do transporte”(De

Boer, 1985; Yago, 1983) (VASCONCELLOS, 1998, p. 15).

7

Na verdade, o que o autor pretende, € estudar apenas um dos aspectos do
transporte (problemas referentes as perspectivas sociais e politicas), enquadrando
um problema que extrapola esta fronteira. Obviamente que, ao delimitar o campo de
atuacao do enfoque metodoldgico sobre o problema, este se torna menos complexo.
Porém, isto ndo implica considerar que a realidade faga 0 mesmo e que o problema,
entendido dentro de certos parametros estritos, possa ser convenientemente
solucionado ao se diminuir o numero de variaveis inseridas no mesmo. Contudo, h3,
obviamente, que se estabelecer limites, para que o mesmo possa ser simplificado

para fins de estudo e analise.

O préprio autor considera este problema, e segue fazendo a seguinte citagao:
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De fato, a partir de Castells e Lojkine, 'a analise do urbano ndo é mais concebida como
uma anaélise disciplinar(...), trabalha-se no campo da Ciéncia Social e mobiliza-se o
conjunto de determinagbes necessarias para a construgdo de um objeto concreto
independentemente de divisbes interdisciplinares’ (Gongalves, 1989:71)
(VASCONCELLOS, 1998, p.16).

Ao tentar resolver este impasse, ele defende uma “sociologia do espago”, ndo aos
moldes de um espaco geografico “natural’”, mas como um espago construido pelo
homem, elemento das forcas produtivas da sociedade, “um quarto dominio de
relagdes sociais, ao lado da producgéo, do consumo e da troca (Lefebvre, 1979, apud
Gottdiener, 1993: 127)” (1998, p.16), conciliando processos de produgdo e

reprodugao com o uso do espaco e da circulagao.

Neste momento, ndo ha como deixar de citar Santos que, em sua teoria espacial
(situando o espago como o objeto da Geografia, inversamente aos autores acima
expostos), insere no contexto geografico de analise os processos e dinamicas
sociais, de producgdo e reprodugdo. Por sua vez, os autores soci6logos inserem o
uso do espaco, até entdo uma variavel essencialmente geografica, no contexto da
Sociologia. Houve algo como uma aproximacado entre areas distintas, porém

correlatas.

Posteriormente, em seu estudo sobre “Sociedade, mobilidade e equidade na
RMSP”, Vanconcellos desenvolve seu trabalho através da andlise de variaveis
especificas do TCU e da Geografia, no nosso entender, pois extrapola os
parametros puramente sociolégicos. Adentra questdes espaciais de uso dos meios
de circulagado e do seu espaco util e envolvente, de forma bastante contundente,
inclusive com critérios de analise quantitativos e descritivos que nos remetem a esta

“ciéncia dos espacos”.

Ja Mérenne, em seu livro “Geographie des transports” (1995), so6 incluira o
transporte urbano na secao referente aos impactos do transporte, demonstrando
que nas areas urbanas, além dos efeitos estruturantes, o transporte provoca
problemas ambientais sérios. Isto se deve, fato que o autor ndo salienta, a escala
envolvida. A elevada concentracdo populacional, e sua necessidade de locomocgéo,
faz com que este problema adquira maior magnitude, ligado, principalmente, a

escala de abrangéncia do problema.
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Em relagao a utilidade do transporte urbano, este autor cita:

Les agglomérations ou régions urbaines organisent des services de transport en
commun urbains ou interurbains entre autres, pour les ‘navetteurs’, dont la fidélité
fluctue avec la variation méme de l'offre; pour leur part, les transports en commun en
site propre, comme le métro, sont tres utilisés en raison de la fréquence, la capacité,
la régularité, la rapidité, voir le cout.(MERENNE, 1995, p.156)

Portanto, o autor estabelece relacdes entre a modalidade de transporte coletivo e a
disponibilidade de seu uso, onde podemos considerar que transportes como o
metrd, aqui denominado de “transporte em sitio proprio”, definem uma demanda
particular, ao passo que o transporte de menor rigidez é definido, e ndo o contrario,

pela demanda.

O transporte como fungdo urbana

O transporte € um elemento essencial na concepg¢ao das cidades, revestido de
maior importancia na medida do crescimento e aumento do nivel de hierarquizacao

das atividades econdmicas do sistema de produgédo segmentada.

O transporte, tanto de mercadorias como de passageiros, acaba se tornando
imprescindivel neste cenario, principalmente porque esta funcdo urbana vai se
firmando na infra-estrutura das cidades e na estrutura das relagcbes sociais,

conectando-as e amalgamando-as.

Outro fator de importancia dos transportes para a geografia se justifica por ser o
transporte um importante elemento na ocupacido do espaco. As vezes, mesmo, um
voraz consumidor, entre estruturas viarias, terminais, portos de transferéncia, areas

de pedestres, estacionamentos, etc.

Sua insercao na paisagem urbana passa despercebida de sua real importancia pelo
cidadao, devido, principalmente, aos efeitos resultantes do funcionamento de sua
atuacdo. E, neste aspecto, que o transporte se diferencia dos demais servigos. Ele
promove a circulacdo, e sao os efeitos provenientes desta circulacdo que

provocarao, pelos cidadaos, a sua percepc¢ao dentro do espaco.

N&o é sua estrutura fisica, muitas de vulto, que causa um melhor ou pior nivel de
satisfacdo adquirida por parte do usuario. Mas, € o resultado da forma de
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locomocgao pelo espago que resultara na maior ou menor satisfagdo em relagao a

sua funcionalidade. Ou seja, resultante dos efeitos de mobilidade e acessibilidade.

No entanto, a infra-estrutura disponivel estda quase sempre associada ao nivel de
atendimento do servigo. Por isso, a necessidade de se estudar toda a sua estrutura
fisica, sua configuracdo e dispersdo espacial, e as diferentes modalidades
disponiveis de transporte (que definem por si s6 inUmeras caracteristicas de

atendimento).

Assim, a forma de prestacao deste servigo - frequiéncia horaria, veiculos disponiveis,
integracéo fisica, tarifaria, e outras, € tdo ou mais importante que a propria estrutura

fisica disponivel.

Como afirma Merlin:

Les transport marquent I'espace, et ceci de deux fagons principales. D’abord a travers
I'espace qu’ils occupent eux-mémes. Ensuite, a travers les formes d’occupation de
I'espace, et en particulier d’urbanisation, qu’ils favorisent et qu’elles-mémes sont
inégalement consommatrices d’espace, mais qui, en outre, se traduisent dans le
paysage, comme d’ailleurs les infra-structures elles-mémes (MERLIN, 1992, p. 79).

Porém, ndo é a ocupacgao espacial, propriamente, que sera parametro para a melhor
prestacdo ou nao do servigo de transporte. Exemplo disto é Los Angeles, onde 70%
de sua area é ocupada por infra-estruturas de transporte (27% compostos por vias,
11% de passeios e 32% de estacionamentos). Isto ndo significa, de forma alguma,
que sua estrutura de locomogao seja melhor que a de Téquio, onde o sistema de

transporte so6 dispde de 18% de sua superficie.

O transporte publico como categoria de transporte urbano

Para as cidades, haja vista a necessidade da manutengdo do processo de
producao-reproducao, havera a necessidade de um elemento fisico, a estrutura
viaria, que conecte todas as suas areas entre si. Todas as ligagbes possiveis
distribuidas pelo tecido urbano devem ser contempladas e realizadas através de
unidades de transporte, sendo elas dos mais diferentes matizes, como: automdéveis
particulares, 6nibus, trem, metr6, ou mesmo formas nao comuns, como funiculares,

monotrilhos, elevadores, etc. Estes imprimirdo caracteristicas particulares as
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paisagens locais, algumas de maneira bem singulares, como no caso da cidade
italiana de Veneza, associada as goéndolas, responsaveis que sdo por mais da

metade dos deslocamentos urbanos da cidade.

De grande importancia se reveste o transporte coletivo urbano, pois se torna
responsavel pelo deslocamento fisico das pessoas. Historicamente, os primeiros
veiculos automotivos a trafegarem pelas ruas das cidades advieram do transporte

publico, os bondes, transportando pessoas sem o uso da forga fisica animal.

Posteriormente, com 0 aumento constante das necessidades de locomogao, o setor
de transporte urbano passa por um efetivo incremento tecnolégico e surgem os
automoéveis particulares, oferecendo excelente grau de mobilidade a seus usuarios.
Adaptaram-se sem problemas as vias urbanas, passando a fazer parte, cada vez

em maior numero, do cenario de suas vias.

Os automoveis, ao conferirem uma maior mobilidade aos individuos, até entao
inimaginavel, atendem de forma perfeita as necessidades de deslocamentos diarios
ou esporadicos dos individuos. Isto até o momento em que a sua presenga, em

elevado numero, acaba por prejudicar o seu proprio desempenho.

E em funcéo deste problema que o transporte coletivo urbano, publico, mesmo apds
a escalada vertiginosa apresentada pelos veiculos individuais, permanece possuidor
de um papel fundamental no sistema de transporte das areas urbanas. Varios

fatores o comprovam, sendo alguns deles:

custo necessario para a aquisicao dos veiculos particulares;

- incapacidade das vias em darem conta do enorme fluxo de veiculos que para elas

acorrem, principalmente nos chamados horarios de pico;

- falta de areas disponiveis para o estacionamento dos veiculos quando nao estao
em movimento, como em areas centrais ou aquelas que concentram grande

numero de atividades econébmicas;

- valorizacdo de areas urbanas, que acaba provocando a concentragdo de
atividades, e também, por isto, acabam sendo mais valorizadas, num circulo
“virtuoso”, onde o grau de adensamento e ocupacdo € muito elevado, e a

concentragao de automoveis cresce proporcionalmente;

hierarquizagdo das vias urbanas, em que poucas delas sao elevadas a categoria
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de vias expressas, concentradoras de enorme fluxos de veiculos (por seu porte e
infra-estrutura), “permitindo” maior escoamento a grande fluxo de veiculos. Mas
estas, em contrapartida, atingem rapidamente o grau de saturagdo pela

inexisténcia de vias laterais de apoio.

Além destes, podemos, também, citar fatores pessoais que impedem a utilizagdo de

veiculos individuais, pela impossibilidade de conduzi-los, como:

menores de 18 anos (menoridade);

- portadores de deficiéncias;

- aqueles que simplesmente ndo possuem habilitagao;
- incapacitados pela idade;

- 0s que nao podem adquirir veiculos, seja em numero suficiente para realizar
todas as necessidades de locomogao exigidas pela célula social, familiar, que a

integram.

Nesta faixa, acima apresentada, podemos considerar que, ao excetuar o custo de
aquisicdo e manutengao do veiculo, praticamente um terco da populacdo nao tera
suas necessidades de mobilidade satisfeitas se ndo houver outras alternativas que

somente os veiculos particulares.

Acessibilidade e Mobilidade como desempenho do transporte urbano

Podemos considerar que a estrutura viaria das cidades é de fundamental
importancia para a realizagdo dos deslocamentos, fazendo parte crucial do sistema
de transporte urbano. E ela quem determinard o grau de funcionamento,
operacionalidade, acessibilidade e mobilidade entre as distintas areas onde se
estabelecem as variadas atividades urbanas.

Alias, poderiamos definir e distinguir acessibilidade e mobilidade, importantes

conceitos ao se estudar a questao do transporte urbano, considerando que:

A acessibilidade diz respeito a facilidade de acesso aos locais onde se desenvolvem
as diversas atividades, sobretudo, da proximidade entre esses locais e a moradia das
pessoas (em principio, quanto mais proximo, mais acessivel).

A mobilidade esta associada a facilidade de deslocamento das pessoas para acessar
as diversas atividades, o que depende das caracteristicas do sistema de transporte
urbano (infra-estrutura viaria, sistema de circulagdo do transito, transporte publico,
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transporte semi-publico, etc.). (FERRAZ & TORRES, 2001, p. 328)

O transporte publico, para fazer frente as necessidades de mobilidade da
populacdo, e a um determinado grau de acessibilidade disponivel em determinada
area geografica, tera na malha viaria um elemento vital para a realizacdo de sua
funcdo. Dependera, para isto, principalmente, do grau de utilizagdo e disputa da
mesma entre as diferentes modalidades de transporte. Isto coloca o espago viario
dentro de uma perspectiva politica, pois a disponibilidade da malha viaria devera ser
reflexo das preocupacgdes da sociedade em atender a interesses diversos e, em
geral, bastante conflitantes.

Desta forma, encontraremos uma disputa pelo espacgo caracterizada, por um lado,
pela luta de espacos, disponiveis ou ndo, para a circulacdo. Por outro lado, a
disputa recaira sobre a quem cabera, dentro do espaco de circulacdo, o direito de
sua ocupagao em maior ou menor proporgao.

Neste particular, o automével oferece um grau de mobilidade, até o presente

momento, indisponivel para qualquer outro. Como observa Merlin:

Il est certain que la disposition de I'automobile favorise la mobilité, en particulier, pour
les déplacements non obligés (achats, loisirs). Elle donne accés au multiples
possibilités qu’offre la ville (...) Il est vrai que I'automobile est parfois considerée, non
plus comme un moyen, mais comme une fin en soi, un outil autour duquel s’organise
la ville, et dont dépendent les choix quotidiens, comme les banlieues ameéricains.
(MERLIN, 1992, p.20)

Atualmente, os espagos de circulacdo sao ocupados diferentemente pela
populacdo. Os automodveis, por exemplo, ocupam muito mais espago por metro
quadrado, tomando-se como referéncia o numero de passageiros transportados em

relacido aos meios coletivos, como os énibus.

Assim, ha que se repensar esta iniquidade na ocupagao do espacgo. A questdo a
refletir € se se justifica que a competicao entre as modalidades de transporte se dé
exclusivamente no “campo da batalha”. Ou seja, nos momentos em que os veiculos
de circulagdo estejam sobre a via. Ou, de outro modo, seja discutida uma justa
reparticdo de ocupacao espacial das vias, que s&o publicas, e ndo privadas, entre

os elementos de transporte.
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Dentro deste ponto-de-vista, relativo a ocupacdo e uso-do-solo diferenciados
segundo as atividades, de acordo com as finalidades existentes na sociedade
urbana e segundo um padréo da malha viaria e as opgdes de transporte, teremos
um impacto direto sobre as formas de deslocamento e, sobretudo, o grau de

deslocamento realizado.

Santos (1997) explica esta relagao:

Com a difusdo dos transportes e das comunicagbes cria-se a possibilidade de
especializagdo produtiva... Hoje, assistimos a especializagdo funcional das areas e
lugares, o que leva a intensificagdo do movimento e a possibilidade crescente das
trocas. Por isso, crescem ndo sO as grandes cidades, mas também as cidades
médias. Quanto maior a insergdo da ciéncia e tecnologia, mais um lugar se
especializa, mais aumenta o nimero, intensidade e qualidade dos fluxos que chegam
e saem de uma éarea.

A relativa diminuigdo dos pregos dos transportes, sua qualidade, diversidade e
quantidade, criam uma tendéncia ao aumento de movimento. (SANTQOS, 1997, p.50-
51)

Santos afirma que o deslocamento impée uma nova configuragdo urbana que

retroage sobre a propria circulagéo, estimulando-a. Quanto ao tempo, ele expde:

Mas, sobretudo o que é importante é que, com a evolugdo dos sistemas de
engenharia, a propria nogdo de tempo muda: o tempo da produgédo, o tempo da
circulagdo, o do consumo e da realizacdo da mais-valia. Quanto mais evoluem o0s
sistemas de engenharia, mais coisas se produzem em menos tempo. Também se
transportam mais objetos em menos tempo, o consumo se faz mais imediatamente,
tornando tudo isso mais e mais facil gragas aos equipamentos criados pelo Estado
para facilitar a circulagdo. (SANTOS, 1997, p. 81)

Vemos que a circulacdo toma novos aspectos. O movimento deve ser realizado em
menos tempo, o espago se amplia, se distancia, e o tempo, ao contrario, se
escalona, se compartimenta. E o transporte deve fazer frente a este “enjeu” espaco-

temporal que se estabelece dentro do sistema de producgao capitalista.

Acessibilidade e mobilidade como vertentes espaciais

Podemos considerar, num primeiro momento, que a acessibilidade disponivel no
meio urbano, pela alocagcdo de atividades e fungdes urbanas, € o elemento
diretamente perceptivel pelo cidaddo em seus deslocamentos. O que este conhece,
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de antemao, é a distancia a ser percorrida em seu trajeto, que devera ser vencida
dentro da cidade, ou area urbana, e dentro de que “espaco de tempo” isto se

realizara, avaliando-se os custos das variaveis (tempo e espaco).

A par das tarifas envolvidas, e a depender da questao rentabilidade x eficiéncia (que
engloba espaco a ser transposto x custos), considerando critérios de conforto,
pontualidade, seguranca, etc., € que a afirmacado: “Vou utilizar, ou nao, tal
modalidade de transporte (pois me € mais adequada)”’, passa a ser uma decisao, e

nao somente uma constatacao.

Dentro desta analise, e tomando-se em consideracao o fato de estarmos estudando
a questdo da acessibilidade, e como a mobilidade podera facilita-la, concluimos
que a circulagdo € uma questdo de importancia geografica, uma vez que depende
fundamentalmente da ocupagao e uso-do-solo, inserindo-se nas questdes espaciais.
Para isto, ndo podemos deixar de considerar que a escala passa a ser um
referencial, tanto do ponto de vista espacial (discutida por Santos), como locacional

(tanto considerada pela geografia econdmica de Losch, Christaller e Von Thinen).

Desta forma, importante € conhecer as variadas escalas de abrangéncia do
transporte dentro da area urbana, se questionando como estas escalas, como
categoria de analise, cumprem suas fungcbes dentro dos diferentes niveis
locacionais urbanos. Estas “categorias de analise”, por sua vez, poderiam ser
descritas com diferentes niveis de abrangéncia da mobilidade e acessibilidade. A

escala passa a ser um_importante instrumento, uma ferramenta valiosa, de

constatagdo das condigdes de ocupacdo e disposicdo das modalidades de
transporte da populacdo em diferentes graus de mobilidade. Além disto, a escala &,
de praxe, um elemento para aprofundamento da analise do espaco, fundamental

dentro do contexto geogréfico.

Transporte e a escala de atendimento

O transporte, sob a 6tica de distribuicdo das atividades espaciais, nao se exterioriza
uniformemente, devendo seu servico atender, de forma padronizada, os diferentes
niveis de escala geografica ao consideramos questdes de grandezas espaciais,

escalares, de ordem diversa.

Isto se deve a existéncia de uma hierarquizagao dos servigos urbanos. Com isto, o
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grau de acessibilidade dentro das cidades é bastante diferenciado, principalmente
em areas metropolitanas que concentram diferentes niveis hierarquicos, a depender

do tipo de servigo e da abrangéncia espacial que se deva atender.

A questdo escalar do transporte ndo se resume apenas na distancia, mas,
sobretudo, na relagidol/interagcdo espago-tempo, com repercussdes espaciais

profundas no ambiente urbano.

Caracterizado o transporte como um “servico sem finalidade propria” (“Car la
mobilité et donc les transports ne sont pas une fin un soi” — Merlin, 1992, p. 3)
durante sua realizagao, s6 se tem proveito deste servigco apds o seu término. Assim,
uma ma prestacao desse servico reforcara esta sensacao de inutilidade, apesar de

necessario para a realizagao das atividades produtivas e ociosas.

Neste sentido, uma corrente propugna a maxima eliminagéo possivel do transporte
motorizado, através do oferecimento da melhor acessibilidade aos cidad&os. Isto,
porque os custos da manutencao dos sistemas de transporte - como unidades de
transporte, vias, terminais, e os impactos produzidos pela forca motriz, para
impulsionar os veiculos (produtores de poluigdo quimica e sonora conhecidos,
espaco viario consumido, e areas de circulagdo e estacionamento) - corroboram no

sentido da extingdo dos transportes motorizados.

Contudo, o transporte continuara sendo um dos elementos vitais da sociedade.

Como alega Merlin:

La ville se traduit donc par la concentration spatiale, mais aussi par la mobilité:
mobilité externe pour s’échapper(...), mobilité interne surtout, pour tirer profit des
multiples possibiltés (emploi, achats, loisirs, relations), que la ville offre a ses habitants
(...) les quatre besoins humains universels: habiter, travailler, orienter, se cultiver le
corps et l'esprit. C’était la confondre les objectifs (se cultiver le corps et l'esprit), les
besoins (habiter) et les moyens (travailler, circuler) (MERLIN, 1992, p.3).

O autor deixa claro que somente o transporte pode efetivar a consecugao das
atividades das quatro necessidades humanas universais, notadamente numa
sociedade onde estas atividades podem ser realizadas em graus hierarquicos cada

vez mais distintos.
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Analise escalar e Redes de transporte

A avaliacdo escalar, em relacdo ao atendimento do TCU, € um tipo de analise nao

muito considerada para efeito de estudo geografico sobre o transporte.

Mesmo os modelos de redes de transporte n&do levam em consideracéao,
notadamente para estudos de acessibilidade e mobilidade intra-urbanos, os

conceitos referentes as diversas abrangéncias escalares.

Plassard comenta, a respeito das redes de transporte, que o espacgo se torna cada
vez mais dicotdbmico e polarizado, dando surgimento a duas modalidades de

espaco:

Il'y aurait un premier espace formé par I'ensemble des noeuds situés sur les grands
réseaux, par les grandes villes & vocation internationale et par quelques grandes
métropoles régionales, entre lesquelles il est possible de faire circuler rapidement
aussi bien les personnes que les marchandises et les informations, entre lesquelles le
niveau d’accessibilité (grifo nosso) ne dépend que des techniques de transport mises
en oeuvre et non des distances ou des caracteristiques des espaces traversés.

Et il y aurait ensuite I'espace banal, celui ou la durée des deplacements est encore
fonction de la distance, ou les notions de proximité, de continuité et de contiguité ont
encore un contenu correspondant aux espaces que l'on parcourt et que l'on traverse:
appartient a cet espace lespace régional qui entoure les grandes métropoles
évoquees précédemment.

On s’achemine ainsi d’une part vers un espace banal défini par la proximité et la
contiguité et d’autre part vers un espace réseau défini par I'accessibilité (grifo nosso),
et 'on ignore encore comment l'articulation entre ces deux espaces pourra se faire.
(PLASSARD, 1995, p.536-537)

Portanto, hd uma diferenga em relagdo a abrangéncia escalar a que o autor se
reporta, um verdadeiro hiato entre o espaco das redes e o banal. Colocando a
questdo da dualidade entre ambos, Plassard ndo consegue determinar como esta
articulacdo podera ser operada e se a rede de transporte pode construir a interface

entre ambos.

Contudo, a importancia e o significado das redes de transporte é apresentada, em

seguida, pelo autor, afirmando:

La carte de nos réseaux des transport (grifo nosso) peut étre lue aujourd’hui comme
linscription sur le sol de la valeur incontestée de la vitesse et du temps gagné, comme
I'affirmation de la priorité de la rentabilité économique et ce qui conduit a concentrer
les activités et les hommes dans quelques lieux pour bénéficier d’économies
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d’échelles. (PLASSARD, 1995:537)

Aqui deixa-se transparecer que se “banalizarmos” a rede (reduzi-la ao espaco
banal), estaremos redistribuindo esta rentabilidade econémica a todo o espacgo

vivido, propiciando ao cidadao os beneficios da economia de escala.

Categorias de analise escalar

Considerando que a questdo escalar € multiforme, um estudo a nivel regional pode
compreender diversas escalas de analise. A regidao do ABCD, na area metropolitana
de Sao Paulo, se configura um local adequado para se empreender o estudo e
aplicagao de tal categorizagdo, como uma area onde se encaixariam diversos niveis
escalares, desde os de menor abrangéncia territorial(banal) até alguns de grande

abrangéncia(transnacional), sobre o urbano.

A regido do ABCD possui fortes ligagdes com a capital paulista, pela proximidade e
contigidade. Mas, também, apresenta grande independéncia da mesma, possuindo
uma dinamica urbana que lhe é particular e, a0 mesmo tempo, similar a de outras

areas, dentro destas mesmas caracteristicas fisico-espaciais intra-metropolitanas.

As escalas de analise: integragao-independéncia dos sistemas de transporte —

O quadro da circulagao na Regiao do ABCD.

O transporte se organiza em diferentes niveis de escala geografica. Na esfera da
instancia politica, esta se segrega em transportes municipais e inter-municipais, de
responsabilidade de diferentes esferas publicas, como as secretarias municipais e
estaduais. Representando a primeira, os departamentos ou empresas publicas de
transporte e, no segundo caso, a Empresa Metropolitana de Transporte, para a
RMSP.

Uma vez que as escalas de analise se superpdem, pois trabalham ao mesmo tempo
sobre a mesma area, torna-se necessario o aprofundamento da conexao entre as
modalidades de transporte. A questdo que se coloca, portanto, € na forma com que
as modalidades de transporte, presentes no ABCD, interagem entre si, auxiliando na
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otimizagcdo da mobilidade da populagdo e atendendo as necessidades

(acessibilidade) de transporte.

Outro objetivo € acompanhar como o TCU vém se adaptando aos novos desafios do
transporte de passageiros, e como sua integragao e modernizagao vem se operando
no contexto urbano. O fato do transporte estar intimamente relacionado ao uso-do-
solo, muitas vezes, cria tendéncias especificas na forma de funcionalidade do
servigco de transporte para a area de estudo. Esta possui caracteristicas geograficas
particulares, como: adensamento populacional, nivel econémico da populagao,

variabilidade e concentracao de atividades e servicos desenvolvidos na area, etc.

Em relacdo ao quadro ora apresentado para esta sub-regido metropolitana,
podemos levantar algumas consideragdes iniciais sobre a caracterizagdo do TCU
nesta area. Estas sdo:

1° - O TCU da regido do ABCD é melhor atendido dentro das escalas espaciais
superiores — micro-regional, intra-metropolitana - em integracdo com outras regioes,

pois quanto maior a abrangéncia espacial, melhor a integragdo entre as redes.

2° - Em contrapartida, os deslocamentos de escala espacial menores — local,
intraurbano, acabam sendo relegados a um segundo plano dentro do servigo de
TCU. Fatores estruturais e operacionais relegam os curtos trajetos em nédo serem
convenientemente atendidos pelos transportes publicos. Estes sao onerosos,

quando comparados com os meios de transporte de maior abrangéncia escalar.

A afirmacao abaixo corrobora esta assertiva:

Outra evidéncia significativa é que, apesar dos automoveis se concentrarem no
municipio de Sao Paulo, na divisdo modal deste municipio predomina o transporte
coletivo sobre o transporte individual. Na maioria das outras sub-regiées ( da area
metropolitana paulista) ocorre o contrario, ou seja, o predominio das viagens de
automovel sobre os modos coletivos.(Pesquisa Origem-Destino/1997, p. 8)

Desta constatacado, podemos inferir que, nos municipios da Grande Sao Paulo, pelo
mau tratamento da acessibilidade de pequena abrangéncia, cresce a importancia

do uso dos meios particulares de locomocdo. O transporte publico ndo atende
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adequadamente as necessidades dos curtos trechos/deslocamentos, principalmente
porque conta com numero de passageiros bem menores que as grandes linhas,
numericamente bem mais rentosas.

Tal reflexo da realidade, junto as questdes tedricas aqui tragadas, nos conduz a
considerar a aplicagao da abordagem espacial em rede para dentro do nivel local
(espago banal), esperando avaliar o desempenho desta abordagem neste nivel de
abrangéncia. Contudo, nenhuma analise anterior, neste aspecto, foi até agora
considerada.

Em suma, considerando as diferentes abrangéncias espaciais, pretendemos
demonstrar a viabilidade da aplicacdo da teoria das redes ao nivel local, adotando

os conceitos geograficos aplicados a este tipo de configuracdo geogréfica.

Acessibilidade e mobilidade dos transportes e do espago

Partindo-se do conhecimento do grau de mobilidade urbana, é possivel prever uma
tipificagdo (quantitativa/qualitativa) da acessibilidade dentro do conceito de

abrangéncia espacial, para a caracterizagéo e analise do servigo de TCU.

Neste aspecto, podemos especificar diferentes categorias de deslocamento a partir
da abrangéncia espacial de meios n&o-motorizados e motorizados. Estas
categorias, geralmente, sdo consideradas baseadas nas distancias a serem
percorridas. Estas poderiam ser descritas da seguinte forma:

Deslocamentos até 500m: estes deslocamentos sdo desconsiderados para efeito
de geragao de viagens motorizadas, pois ndo ha meio de transporte publico, ou
veiculo particular, que compita, em rapidez e economia, com transportes nao

motorizados de deslocamento, como a caminhada, a bicicleta, patins, dentre outros.

De 500 a 1000m: esta distancia se configura como uma regido de transi¢cao, onde

modalidades de transporte ndo motorizado, caminhada/bicicleta, passam a dar
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margem a pequenos movimentos motorizados (motocicletas, automoéveis e, até,

onibus).

Deslocamentos motorizados de curta distancia: os consideraremos como
passiveis de geracao de viagens motorizadas. Os situaremos entre 1.000 m a 5.000
m, aproximadamente. Estes deslocamentos se referem aqueles realizados inter-
bairros, ou entre bairros contiguos ou proximos. Constituem-se de pequenos
deslocamentos onde o ato de caminhar perde espaco para os meios motorizados,
pelas dificuldades exigidas para se vencer distdncias maiores, e pelo tempo

requerido para realizar este percurso aumentar consideravelmente.

- Para exemplificarmos a analise, dentro destas escalas apresentadas para
deslocamentos por TCU, podemos considerar a seguinte situagao:

Para se transpor uma distancia de 1,5 km a pé¥®, se despenderia meia-hora (30
minutos) no percurso, requerendo forga fisica, além de dificuldades atmosféricas

(chuva, sol, vento, frio) e as inerentes ao percurso (subidas e descidas acentuadas).

Ja para o0 mesmo percurso em transporte publico por énibus, consideremos um
percurso de 1,2 km por Onibus, mais as distancias de 150 m entre as paradas de
Onibus e o ponto de origem e destino. Estipulando 20km/h a velocidade do veiculo,
isto resultaria em cerca de 4 minutos o percurso no Onibus, devendo adicionar mais
2x3 minutos para o caminhar entre a origem e o destino e as paradas. Adicione-se,
ainda, mais cinco minutos de espera no ponto de parada, o que resulta num total de
15 minutos, metade do tempo total dispendido a pé, e com o conforto de ser
transportado sem gerar esforgo acentuado, mas com a contra-partida de pagamento

da tarifa. Esta € a que realmente importa na decisao final do usuario.

Contudo, apesar do ganho em tempo, se a perda monetéaria — a tarifa - for elevada,
esta nao resultara em opcéao viavel ao cidadao, que tendera a migrar para outras

formas de transporte, ou mesmo, ser desestimulado a exercé-lo®'.

%0 para o ser humano a velocidade de locomocéao se encontra em torno de trés km/hora — o ser
humano pode caminhar até 4 km/h em condigdes ideais, como para um individuo adulto em perfeito
estado de saude (MERLIN, 1992, p.5)

$1Para o usuario, é caro se pagar por um curto e simples deslocamento de 4 minutos uma tarifa de
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A prépria pesquisa O/D de 1997 comprovou o seguinte panorama:

Desde 1967, o ritmo de crescimento das viagens motorizadas vem diminuindo na
Regido Metropolitana de S&o Paulo... Paradoxalmente, a frota de automdveis
particulares teve acréscimos significativos, principalmente no periodo de 1987 a
1997.” [...] “Os dados de circulagdo e transporte confirmam a queda constante do
indice de mobilidade (dificuldade de acessibilidade?, observacdo nossa) da
populagdo, e, concomitantemente, o crescimento da taxa de motorizagdo dessa
mesma populagdo. (1997, p. 8)

Podemos observar que a populacao circula, ou se desloca, cada vez menos. Talvez,
porque acumulam diversos destinos dentro da mesma viagem, otimizando tempo,
custos e distancias de circulagdo, em horarios previamente combinados para fugir
das horas de pico e dos efeitos nefastos advindos de um transito que beira o caos.
Os frequentes congestionamentos ndo atrapalham somente os automéveis, mas os

Onibus coletivos que nao trafegam por vias exclusivas.

Os dados revelam que 90% das viagens na Grande S&o Paulo tém como origem e
destino a residéncia, e 90% dos passageiros viajam nos horarios de pico. Isto revela
um grande problema no transporte coletivo, que é o da grande sazonalidade diaria
no seu uso: a grande maioria das pessoas utiliza os servigos de transporte publico
no momento em que eles possuem a menor capacidade de oferta de bom servigo
(como superlotagdo, maior dificuldade em trafegarem por vias nos momentos de

maior congestionamento).

Isto acaba limitando o uso do TCU ao estritamente necessario, as atividades
obrigatérias® (trabalho e estudo) e que, por sua vez, acarretam os motivos de
viagem que mais estimulam os horarios-de-pico. Ao se concentrarem nos momentos
de maior dificuldade de prestacdo do servico, tal fato acaba se refletindo na sua
utilizagdo, criando um circulo vicioso, de deterioracdo da qualidade do transporte
coletivo, que fica sub-utilizado entre os horarios de pico (os horarios de vale),

prejudicando a qualidade do servigo prestado.

onibus de R$ 2,00, enquanto se paga R$ 2,10 de tarifa para o trem urbano, que transporta os
passageiros por distdncias bem maiores. Além disto, ha ainda a possibilidade de realizagcdo de
transferéncia gratuita para outras modalidades, no caso o metrd, aumentando muito a acessibilidade,
e com um conforto superior aos encontrados nos 6nibus urbano.

%2 E ndo somente as necessidades humanas universais.
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Na dissertacdo de mestrado sobre o TCU em Rio Claro (GROTTA, 1995), o

Coeficiente de elasticidade caminha no mesmo sentido da analise da acessibilidade.

A modificagdo dos trajetos das linhas de coletivos para atender a novas escalas de
mobilidade, aumentando a area de atendimento (representada pela facilidade dos
deslocamentos), altera o coeficiente de elasticidade das linhas dentro do sistema de
TCU. Como verificado, as linhas de 6nibus possuem um limite (“threshold”) para
atendimento aos diferentes tipos de demanda. Ou seja, modificagdes nas linhas dos
coletivos alteram suas caracteristicas de atendimento e acabam provocando sérias
repercussdes espaciais sobre o servigo proporcionado e, especificamente, sobre a

acessibilidade.

Portanto, ha a necessidade da consideragao das diferentes escalas de analise da
acessibilidade para o servico de transporte urbano, o que nos remete as
consideragdes das redes (espagos intra e inter-urbanos, como apresentado por
Plassard). Mas sem perder a nogéo de interagibilidade entre as escalas espaciais,
para proporcionar melhores indices de mobilidade e acessibilidade que atendam as
necessidades de deslocamento da populagao. Até porque, por mais que se queira, o
espagco sempre impora certo nivel de resiliéncia®*® (friccdo) prépria aos

deslocamentos.

Desempenho espago-temporal: A circulagdao no Sistema de Transporte Urbano

No tocante ao aspecto de analise geografica aplicada aos transportes, a questéao
fisica de fluidez do trafego se encontra na base das avaliagbes da estrutura do

transporte urbano.

Qualquer componente, ou unidade de transporte, ira, como principio natural, escoar
ou se deslocar seguindo a dire¢cdo de maior capacidade de vazao entre as opgoes
disponiveis. Como a agua, escoando segundo a for¢a da gravidade, buscando

consumir toda a energia potencial da forma mais rapida e eficaz possivel.

O homem, em seus deslocamentos diarios, também busca realizar seus

% Resiliéncia € a capacidade de resisténcia que os corpos oferecem a um choque — a capacidade de

ser (ou nao) flexivel, elastico.



133

deslocamentos por onde encontra a maior fluidez no trafego, demonstrando que o
tempo dispendido neste ato é apenas “tempo perdido”. Contudo, se usamos um
TCU, podemos aproveitar este tempo de deslocamento para a realizacao de outras

funcdes, ndo sendo simples tempo disperdigado.

Para o cidadao, sua energia potencial acumulada é tanto maior quanto mais se
deslocar de seu ponto de origem, para onde pretendera retornar apos seu periodo
de ciclo diario, ou jornada. Sua tendéncia sera, portanto, querer aproveitar ao
maximo esta energia potencial armazenada, transformando-a na maior velocidade

possivel durante seu percurso.

Dentro desta maior rapidez de deslocamento, a sociedade busca criar novas formas
de rearranjo estrutural dos elementos fixos e fluxos do sistema, como salienta

Santos:

[...] para a sociedade, dependera do momento historico, em que ela se situa, pois ela
€ quem cria os arranjos desses objetos sobre o territério, que vai criar a configuragao
territorial ou configuragdo espacial, onde caminhos, portos e aeroportos, redes de
comunicagdo, prédios residenciais e industriais estardo dispostos. E é o conjunto
destes objetos criados que forma o meio técnico, sobre o qual se baseia a produgdo
(hoje, globalizada, e portanto frenética — observa¢gdo nossa), evoluindo em fungéo
desta. (SANTOS, 1997, p. 111)

Em fungdo do ritmo acelerado da producéo, os objetos acabam se distanciando,
numa configuragdo espacial dispersa e conectada nos nés. Desta forma, a
sociedade aumenta a velocidade de producgdo (e da vida, pois esta € comandada
por aquela), impondo novas concepgdes a “distancia”. Esta faz parte da friccdo do
espacgo, havendo uma co-dependéncia entre a distancia e a producdo de bens e
servigos e troca de informacdes, buscando-se uma menor acumulagdo de energia
potencial (na forma de matéria) em relagdo a um maior acumulo de informagao e

tecnologia (energia cinética dissipada).

E Santos corrobora:

[...] o espaco total é constituido de sub-espacos.... somente o sub-espago urbano tem
as condi¢des requeridas (o aparelho terciario) para manter relagdes com os demais
sub-espagos. Naturalmente essas relagdes sdo, também, interurbanas. O conjunto de
cidades e das infra-estruturas de transporte (grifo nosso) e comunicagdo forma o
verdadeiro arcabougo da economia (SANTOS, 1997, p. 112)
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O transporte sé conseguira otimizar sua funcionalidade, através do maior
incremento da velocidade (imposta pelo sistema de producdo) para a interligacéao
das porgcbes materiais que se encontram dispersas. Nesta nova etapa, ndo é
importante apenas o transportar (para onde, de onde, o que), mas o tempo de

transportar (quando, como).

Ao trafegar por vias estranguladas, o TCU, bem como o transporte pesado de carga,
nao possui a maleabilidade de poder alterar seu percurso — e acaba sendo vitima da

perda de fluidez, prejudicando a oferta ideal de servigo.

E, neste momento, que a populacdo perde o parametro do servico, pois 0 que
deveria ser melhor, em sua arrazoada percep¢ao, assim nao se configura na pratica.
E a partir deste momento que o TCU perde importancia no espaco social,

altamentemente tecnificado e globalizado.

2.2. O TRANSPORTE, O PODER PUBLICOE O CENARIO
SOCIO-ECONOMICO-ESPACIAL DA POPULACAO

O Estado, como salientado por Santos (1978), tem o papel maior de estabelecer
as regras e os ditames das politicas e da funcdo a ser desempenhada pelos
seus elementos integrantes através da organizacdo juridica e do arcabougo
funcional do sistema de reproducdo das forgas capitalistas. Em suma, ele
organiza e estabelece as forgas verticais a comporem o campo de agao dos

atores responsaveis pela operagcao dos servigos.

Isto ndo é diferente em relagdo ao transporte. O Estado, ao atuar no dominio
econdémico, acaba estabelecendo posicionamentos sobre o0s servigos,

principalmente os de utilidade publica.

Para o caso brasileiro, verificou-se ao longo da ultima década de 90, no campo
econdmico, a abertura do mercado brasileiro ao capital estrangeiro. Este se fixou
em boa parte através de sua instalagdo no setor industrial, particularmente na

area automotiva.
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Com isto, uma modificagdo do parque industrial brasileiro, principalmente no
campo geografico, ocorreu neste contexto. Até a década de 80 se concentravam
no ABCD trés quartos da produgao automobilistica do pais, participacdo que
decaiu para apenas um terco em 2004. Da mesma forma, o numero de
montadoras estrangeiras se diversificou e se pulverizou. Anteriormente, apenas
quatro companhias produziam veiculos automotivos, saltando para onze no final
do periodo citado. A mesma evolugao se fez sentir na produgao, que atingia um
milhdo de unidades/ano, e atingem um recorde de 2,5 milhées de unidades/ano

produzidas.

Porém, este periodo foi marcado por dois padrdées de consumo diversificados.
Na primeira fase, houve um aumento da produg¢ao alavancada pelo aumento do
consumo interno. Dobrou-se o numero de veiculos privados em circulacdo num
curto e expressivo crescimento da demanda interna, que saltou de 20 milhdes

para mais de 40 milhdes de veiculos. (Emplasa, 2005)

Ja o segundo perido foi marcado pela manutencdo do quadro de consumo, sem
aumentos significativos da demanda interna, mas pela manutengéo da produgéao
puxada pelo aumento da exportagdo, quando se atinge o apice de produgao de

veiculos no pais. O mercado interno se estagna.

Neste cenario, a duplicagdo do numero de veiculos particulares em circulagdo no
pais, consequentemente, atuou diretamente na matriz de transporte urbano. A
populagdo passa a se deslocar cada vez mais via transporte privado, diminuindo

a participagao percentual do transporte publico.

Tal fato se deu de modo generalizado, levando a uma estagnagdo ou mesmo
queda no numero de passageiros transportados em cidades de médio e grande
porte por todo o pais, onde o TCU desenvolvia um papel muito participativo na

mobilidade da populagéo.

Deve-se ressaltar que a mobilidade é caracteristica essencial do transporte. Ja a
acessibilidade € uma caracteristica essencial a geografia, pois nesta se
estabelecera a disposicdo da infra-estrutura que dara guarida ao
estabelecimento dos servicos urbanos e do que € essencial a manutencédo da
vida. Para que tudo isto funcione, € importante que eles (espago e servigos

urbanos) possam executar a troca de informagdes, mercadorias e pessoas.
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Portanto, sera a localizagao e a distribuicdo destes servigos no sitio urbano que

ird determinar o grau de acessibilidade entre os elementos integrantes da cidade.

Assim, podemos dizer que a mobilidade de uma cidade (aqui no caso, somente
dos cidadaos, uma vez que ndo estamos trabalhando com outros tipos de
transporte) é determinada pelo seu sistema de transporte. Ja a acessibilidade,
entre seus elementos funcionais (de servigos) e essenciais (da vida) dos
municipes, € dada pela caracterizagao e distribuicao locacional das atividades e
da forma como o sistema viario permite o acesso a elas. Porém, estes conceitos
podem ser subjetivos e objetivos. Da mesma forma, a mobilidade e a
acessibilidade podem ser vistas dentro de graus escalares multiplos, uma vez
que, como conceitos geograficos que sdo, acabam se incluindo em diferentes

graus de magnitude.

Desta forma, uma acessibilidade pode ser “boa ou ruim”, a depender do grau

escalar utilizado. Assim, também, € a mobilidade, que pode ser considerada,
baixa, média ou alta dependente do grau escalar que pretende estudar o

fendmeno, dentro da relagdo espago x tempo, a que aludimos neste trabalho.

Assim, uma mobilidade de fim-de-semana pode ser diferente em relagdo a de
um outro dia da semana, sem que o seu valor, sua grandeza escalar, signifique

ser ela baixo ou no.

Da mesma forma, a acessibilidade dependera da “facilidade de acesso”, que
muito depende da escala abrangida. Um supermercado afastado do sitio urbano
pode ter uma dificuldade de acessibilidade da populagao para a compra de
produtos de consumo diarios, mas sua acessibilidade pode ndo o ser em relagao
a produtos de alto valor agregado quando, por exemplo, se vende aparelhos

eletrbnicos de tecnologia de ponta.

Também, acessibilidade e mobilidade sdo muito interdependentes entre si. A
acessibilidade sera boa a um determinado local se ha um bom meio de
transporte para atingi-lo. E a mobilidade sera alta se as condi¢des fisicas de
acessibilidade forem boas. Por isso, € que devemos nos referir a acessibilidade e
mobilidade, mais corretamente, como um bindbmio acessibilidade x mobilidade.
Alguns autores, particularmente os de lingua inglesa, ndo fazem diferenciagao

entre acessibilidade e mobilidade, de modo geral.
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Outra consideracdo importante entre mobilidade e acessibilidade ¢é sua
caracterizagao subjetiva e objetiva, como ja foi aludido. A acessibilidade pode ser
vista como boa ou ruim sobre um ponto de vista cientifico (a par de critérios de
classificagdo, por exemplo), como também do ponto de vista do cidadao que, a
depender de critérios pessoais e de situagdes particulares, pode relativizar sua

prépria consideracado de acessibilidade.

Porém, o estudo da acessibilidade e mobilidade dependera muito do enfoque e
do objeto a que se pretende. Como este trabalho visa o estudo do transporte
(publico), o ponto de referéncia a que nos detemos no estudo do problema € a
mobilidade. Afinal, quando nos perguntamos como € o TCU de uma area, sob o
enfoque geografico a que aqui nos propomos, queremos responder a questao de
como se da a mobilidade de sua populacdo. Portanto, o ponto de partida é

levantar as questdes que se relacionam ao problema da mobilidade.

Porém, a mobilidade, para estudo sob o aspecto geografico, dependera de
relacionarmos mobilidade a acessibilidade, esta bem mais vinculada a geografia.
Assim, para se estudar a mobilidade, pelo viés da geografia, a relacionaremos a
acessibilidade, dentro de uma interacdo e conexdo profunda entre ambas

(acessibilidade x mobilidade).

A acessibilidade, por sua vez, podera se dar nas seguintes formas:

- 1) fisica:
a) aos terminais,
b) as unidades de transporte.
- 2) tarifaria:
a) de uso do transporte.
- 3) temporal:
a) para ingresso (na unidade de transporte),

b) de deslocamento (entre a origem e o destino).

A par destas acessibilidades, poderemos entao congelar a mobilidade ao seu
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valor meramente numérico (grandeza escalar) e relativizar (sob o aspecto

espaco x tempo) somente a acessibilidade, sob o aspecto subjetivo x objetivo, e

dentro de diferentes escalas de atuacio.

Contudo, se do ponto de vista dos atores do sistema (as empresas
transportadoras e os usuarios) ha este grau de andlise acessibilidade-
mobilidade, ndo podemos esquecer que o espag¢o também produz seus impactos
e seus determinantes sobre tudo aquilo que esta inserido na realidade material

da sociedade.

Assim, ha que se estudar o proprio espag¢o, como ele age, sua dindmica propria,
a friccdo que ele impdée a tudo o que existe dentro dele. Isto implica,
principalmente, no conhecimento das condi¢des geograficas do local de
realizacao do servico de transporte e da sociedade que ali se estabeleceu, e
como ela se reproduz dentro deste ambiente, através de suas forcas horizontais
(enddgenas), e através das imposi¢des, decisdoes, que |he sdo aplicadas de
contextos externos, através das forgas verticais (exdgenas), advindas de quadros
politicos em outras esferas que nao as locais.

S6 a partir do estudo de todos estes elementos, poderemos avaliar o atual
cenario do TCU na regido do ABCD e tomar medidas propositivas visando a
melhoria de seu desempenho como servigo publico, com base em dados e em

analise tedrico-metodoldgica confiavel e realista.

A importancia da mobilidade e sua importancia para o estudo do TCU

Estudar a mobilidade implica conhecer o sistema de transporte publico sob o
ponto de vista do prestador de servico. Mas, estudar a mobilidade implica,
também, conhecer o padrao de comportamento dos cidadédos da area de estudo.
Para isto, € preciso conhecer suas necessidades de deslocamento, saber onde
estdo, para onde se dirigem, como o fazem, porque se locomovem, e para quais
finalidades. E estudar o padrdo de locomocdo de seus habitantes, a partir de

suas necessidades particulares e/ou coletivas, baseadas na disposicao do
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aparelhamento urbano e das necessidades reprodutivas impostas pela esfera
socio-econdmica, que também estabelece padrées comportamentais de

locomocao.

O estudo dos padrbées comportamentais de locomogdao se baseia no
conhecimento das atividades e segmentos produtivos da area (importancia do
setor primario, secundario e terciario) e da ocupacao do solo, sua distribuicdo no
sitio urbano, tanto das atividades produtivas como das demais atividades
urbanas nao ligadas diretamente a produgdo, que aqui denominamos de

essenciais a vida, como habitacdo, estudo, consumo doméstico, lazer, dentre

outras.

A par disto, poderemos avaliar a que tipos de deslocamento, bem como a que
parcela da populacdo e a que locais da area estudada, o TCU presta seu
servico. Partimos do principio de que o TCU deveria atender a todos os tipos de
deslocamento urbano de passageiros, a toda parcela da populagdo e a toda a
area legalmente definida de prestacdo do servico, sem limitagdes ou
impedimentos. Ou seja, dentro do contexto mais amplo possivel de prestacao

deste servigo.

Assim, vinculamos as necessidades dos habitantes ao seu atendimento,

otimizando ao maximo as necessidades dos primeiros para a execugao do

servigo pelo segundo, e tirando deste a maior eficiéncia e rentabilidade, a serem
revertidas totalmente em beneficio da populacgéao.

O atual, e anteriores, modelo de prestagdo de servigo, com sua configuragédo de
linhas, clientela atendida, fluxo de passageiros, perfil dos usuarios, etc, bem
como os demais tipos de transporte disponiveis, fornecerdo o quadro do tipo de
mobilidade da populacdo. Porém, o quadro atual ndo pode servir de base
somente para a busca de novas implementagdes no sistema, pois pode haver
uma demanda latente, uma insatisfacdo por parte da populagdo do presente
sistema de transporte. Dai, a importancia de sair em busca da propria
configuracdo espacial da regiao estudada, pois ela servira tanto para analise
pretérita do sistema, como para a atual e futura.

Neste sentido, a importéncia do espago (como totalidade) € fundamental, pois

nao ha necessidade que passe despercebida. Neste aspecto, a mobilidade, de
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uma forma ou de outra, devera ser atendida, se nao pelos transportes
convencionais, como o privado ou TCU, ao menos pelo informal, pelos
fretamentos, ou ainda através dos meios ndo motorizados (bicicletas, a pé, e

outros).

Tudo isto devera ser levado em consideracdo para o estabelecimento de um
padrdao de TCU o mais abrangente possivel (leia-se 0 mais acessivel possivel),
ao buscar atender as necessidades atuais e latentes, de uma sociedade e de
uma area que passaram por profundas mudangas nas duas ultimas décadas, e
cuja importancia no cenario nacional ultrapassa sua propria delimitagdo fisica

para atingir niveis supra-nacionais.

O Estado brasileiro e o TCU

O Estado brasileiro (a Unido) nunca teve uma posigao definidamente pré-TCU.
Tanto que, constitucionalmente, o TCU é de responsabilidade das prefeituras,

tanto em termos de gerenciamento quanto de prestacao de servigo.

O papel do estado como regulador do servigo de transporte publico e definidor

do perfil do usuario

O TCU é considerado servico essencial e de carater publico, tendo o seu usuario a
figura do cidadé&o, perante o Estado, mas de cliente, para as empresas prestadoras
do servico. Esta forma do poder publico tratar o usuario, faz com que o mesmo
tenha um papel ambiguo e difuso, e claramente dualista, gravitando em torno da
denominagdo consumidor-cidadao, quando na figura de passageiro do TCU. Na
nossa sociedade, no entanto, ndo ha uma regulamentagao claramente nitida desta

figura “juridica”, um misto de Direito Publico (cidadao) e Direito Privado.

Neste aspecto, ha a necessidade de se colocar dois comportamentos especificos
em relagédo a este tipo de servigo, sob a d6tica de cada um dos papéis assumidos

pelo usuario.

Como cidadao-usuario, sujeito a direito e deveres, o TCU deveria ter as seguintes
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caracteristicas:

- atender a populacao de forma igualitaria, independente da abrangéncia espacial e
temporal. Neste aspecto, o cidadao é, ao mesmo tempo, um usuario efetivo ou
potencial do sistema. Usuario efetivo, quando ele realmente faz uso do servigo. E
potencial (ou latente), quando ele ndo o utiliza, mas o servico de transporte esta
preparado para atender suas necessidades caso, em algum momento ou estado,

venha ele a ter necessidade de utiliza-lo.

Portanto, neste estado, o transporte deve estar preparado para servir além das suas
reais possibilidades de custeio pelos usuarios ja em servigo, pois uma parcela

adicional pode vir a se somar junto aos usuarios “cativos” do sistema.

Se por um lado, a capacidade portante do sistema sempre deixa “reservas” para os
passageiros “latentes”, uma vez que os veiculos ndo sdo dimensionados para
transportar o numero efetivo de passageiros de cada linha (em geral, eles s&o
padronizados), por outro lado, a freqUéncia horaria e a abrangéncia espacial nem
sempre permitem que os passageiros potenciais se decidam a fazer uso deste

servico, mesmo que muito ocasionalmente.

A falta de acessibilidade como: linhas onde as paradas se encontram muito
distantes, baixa frequéncia de circulagéo (longo tempo de espera), e alto valor da
tarifa (face ao tipo de percurso a ser realizado), afugentam os cidaddos que se
véem, desta forma, afastados do uso deste servico, mas que, pela definigdo de
servigo publico, deveria leva-los, facil e eficazmente, a serem usuarios nos instantes

que dele precisassem fazer uso.

Quanto ao servigo na figura de cliente-consumidor, o TCU deveria apresentar o

seguinte carater funcional:

- se adequar para atender somente a clientela atual, existente. A clientela eventual
deveria estar dentro dos padrdes dos clientes efetivos, exceto se houvesse a
intencdo de expandir o servigo, a fim de aumentar o volume de usuarios. Em geral,
isto é feito quando, por necessidade de implantagdo de novos equipamentos e/ou
competicdo econdmica, ha a necessidade de se viabilizar uma expansdo do
sistema, abarcando novos mercados. E importante salientar que a implantacdo de

novas tecnologias importa gastos, que para serem custeados e serem viaveis
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economicamente, exigem, muitas vezes, a ampliacdo do mercado. A fim de
pulverizar os custos de implantagdo destas novas tecnologias, buscam-se novos
usuarios. Desta forma, a tecnologia sé se torna viavel, muitas vezes, a partir de um

determinado volume de clientes.

Pelo quadro acima apresentado, conclui-se que este servigo atende a uma clientela

particular, limitada a populagao “cativa” do sistema.

Se tomamos o TCU pelo seu sentido publico, de atendimento de toda a populagao,
seja ela proveniente de qualquer tipo de demanda, entdo deveriamos esperar um

TCU do primeiro tipo, ou seja, atendendo os requisitos do cidad&o-usuario.

Contudo, ao observarmos o padréao de atendimento, e o perfil do usuario,
verificaremos que o o servico do TCU funciona exatamente dentro do padrdo do

segundo tipo, como “cliente-consumidor”.

Por outro lado, atualmente, este cliente-consumidor ndo é aleatério, mas escolhido
dentro de uma parcela da populagao, pois a forma como se realizara a prestacdo do

servico influenciara definitivamente no tipo de usuario-cliente.

Assim, o TCU adota padrdes de mobilidade/acessibilidade especificos a um tipo
particular de usuario. Contudo, um servigo baseado num tipo de usuario particular
pode sofrer as mazelas de uma clientela insatisfeita, acarretando a perda de
usuarios, e provocando uma deterioragdo continua no servico. Ou, entdo, um
encarecimento de tal monta que extrapola os custos, resultando tarifas

incompativeis com as que os usuarios podem ser capazes de arcar.

O trabalho Mobilidade e Pobreza (ltrans — Instituto de Desenvolvimento e
Informagao em Transporte) revela que a populagcédo das classes mais carentes estao

cada vez menos participando do montante de usuarios do TCU.

Os mais pobres, por sua vez, sdo os que mais dependem do TCU para terem suas
necessidades de locomocédo atendidas, ja que dependem da localizagdo e do
atendimento dos servigos publicos, em geral. Nao podendo fazer uso deste servico,
a mobilidade desta populagao se vé significativamente reduzida, o que afeta ainda
mais 0 panorama de exclusao social e pobreza em que se encontram, fortalecendo

0 quadro de degradacgao social.
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Fazendo um levantamento dos problemas do transporte urbano e considerando as
questdes sociais, buscamos apresentar um quadro descritivo do atual panorama do

uso do TCU e de sua populacdo usuaria.

Como cita o trabalho Mobilidade e Pobreza (2003, p. 6), no que se refere a

dificuldade de acesso a mobilidade das classes D e E*, a respeito da populagdo

urbana brasileira:

Uma situagdo como essa, de restricdo da mobilidade das populagbes urbanas,
implicaria no agravamento dos niveis de pobreza e de exclusdo social, pois a
mobilidade é condigdo necessaria para o0 acesso ao ftrabalho, aos servicos e
equipamentos sociais, como educagdo e saude, e as atividades de lazer e integragdo
social. Em outras palavras, a restricdo da mobilidade urbana pode significar a
restricdo da propria cidadania.(MOBILIDADE E POBREZA, 2003, p. 6)

Segundo este estudo, as classes D e E sao as minoritarias no TCU das metrépoles,
porém maijoritarias na composi¢cao da populagdo urbana. Outro estudo realizado
neste trabalho se refere ao custo das tarifas x renda do trabalhador entre 1995 e
2002. Partindo do valor 100 para ambos os indices em 1995, observou-se que a
tarifa oscilava entre 130 e 140, enquanto a renda permaneceu no mesmo patamar
no ano de 2002.

Isto mostra a queda do poder aquisitivo do trabalhador. Este tende a cortar os
gastos supérfluos, notadamente no transporte, em que se dispende um determinado
valor para utiliza-lo, mas em cujo servigco ndo ha agregacao de valor ao consumidor
ou usuario. Além disto, mostra-se que a mobilidade da populagdo de baixa renda
nao esta sendo atendida pelo TCU, uma vez que o valor das tarifas pesa na renda
familiar mensal. Atualmente, apenas trés viagens urbanas/més de TCU séo
suficientes para comprometerem o equivalente a 2% do salario-minimo* (R$6,00),
na regiao do ABCD.

O trabalho realizado pelo Ministério das Cidades (SEDU/PR), entitulado “Motivacdes

que Regem o Novo Perfil de Deslocamento da Populagdo Urbana Brasileira”, traga o

perfil do usuério® de TCU e conclui que 65% a 80% dos usuarios de TCU

% As classes D e E, de acordo com o Critério Brasil, sdo aquelas que possuem renda familiar inferior
a 3 salarios minimos.

% Salario Minimo vigente em 2005 de R$300,00.

% O levanatamento do perfil do usuario do TCU foi realizado nos municipios das areas consideradas
metrépoles nacionais, como Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre, Recife e outras. Isto exclui as
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(basicamente 6nibus municipais e intermunicipais) sdo compostos pelas classes B e
C%, apresentando a moda da distribuicdo na classe C (de 40% a 50%) (2002, p. 38).

Comparativamente aos transportes individuais, este mesmo estudo mostra que trés
quartos dos usuarios de veiculos privados proveem das classes A (26,1%) e B

(48,6%). Apenas 4,3% dos usuarios sdo provenientes das classes D e E.

Portanto, o que se observa, de forma geral, € que as classes D e E tém uma
participagcdo muito baixa no cébmputo geral dos usuarios do TCU. A unica
participacao significativa ocorre na modalidade de trens urbanos. O oposto ocorre
nos veiculos privados, com uma participacao infima. Nas demais modalidades de
transporte publico, a participacédo das classes D e E oscila entre 18 e 28%. Nos
transportes individuais a maior participacdo desta classe € na modalidade moto-taxi
e bicicleta, com um tergo da participagao.

Dentro da disponibilidade (acessibilidade) as modalidades de transporte,

apresentado nesta pesquisa, obteve-se:

Quadro 2.1: Acessibilidade as modalidades de TCU

modalidade disponibilidade
Onibus municipal 94,70%
Taxi 83,40%
Lotacao 38,60%
Onibus metropolitano 38,40%
Mototaxi 19,00%
Trem 6,70%
Metrd 6,30%

(Fonte: SEDU/PR, 2002)

mega-metrépoles como S&o Paulo e Rio de Janeiro.Tal fato nos leva a considerar os valores
apresentados de forma genérica, sem nos determos a detalhes sobre este usuario.
% Classe B: de 5,0 a 10,0 SM/familia. Classe C: de 2,5 a 5,0 SM/familia.
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Verifica-se a importante presenga dos 6nibus municipais para o atendimento das
necessidades de transporte da populagcdo. Os taxis, uma modalidade hibrida entre
transporte publico e privado, também possui uma participagdo importante na
acessibilidade geografica, porém ndo em termos de tarifa. Ja em relagao as demais
modalidades de transporte, suas disponibilidades ficaram em patamares bem
menores, denotando o fato dos Onibus serem os grandes responsaveis pelo
atendimento do TCU no Brasil.

Além disto, observa-se que o sistema municipal € a unica modalidade de TCU a
atender as necessidades de transporte da populacdo, por sua
disponibilidade/acessibilidade, enquanto os demais sao limitados neste quesito.
Desta forma, melhorar o sistema de TCU, mesmo em areas metropolitanas, implica
na melhoria dos sistemas locais, pois este € a base do sistema, da abrangéncia
geografica, do cerne do TCU metropolitano. Sem esta constatagcdo e consideragao,
corre-se o risco de tomada de decisdes paliativas, que ndo atinjam, de fato, as reais
necessidades de locomogao da populacéao.

O trabalho realizado pelo Ministério das Cidades buscou conhecer a mobilidade da

populacdo total, e ndo apenas dos usuarios de TCU. Isto & importante, pois
pesquisas com usuarios levantam os problemas apenas de quem é usuario do
servigo (e se utiliza € porque “pode”), ao invés de ouvir, também, os ndo-usuarios,
que teriam outras reclamacdes a respeito do atendimento e servigo daquilo que nao

podem fazer uso.

Aparentemente, os de maior poder aquisito fazem uso de modalidades privadas de
deslocamento. O inverso ndo se pode afirmar em relacdo aos mais pobres. Pelo
valor das tarifas praticadas, estes também nao perfazem uma grande participacéo
entre os usuarios do sistema de transporte publico, pois acabam se afastando de

qualquer forma de transporte, exceto o que pode ser praticado caminhando-se a pé.

De tudo isto emerge, primeiramente, que o TCU esta sendo “sub-utilizado”, ou

utilizado menos do que deveria, pois:

- a populagdo das classes D e E participam cada vez menos no cémputo dos
usuarios, apesar de serem aquelas que menos possuem mobilidade individual

motorizada propria;
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- as classes B e C possuem a maior participacdo no TCU por 6nibus (trés quartos do
total), mas também tém uma boa participacédo na mobilidade privada (dois tergos do
total). Contudo, a mobilidade da populacéo destas classes € baixa, o que nos leva a

inferir que o TCU é pouco utilizado pela populagéo de forma geral.

Isto significa que o TCU poderia ter um aumento substancial no volume de

passageiros transportados se, basicamente:

- fosse acessivel, tarifariamente, para a populagdo de mais baixa renda (classes D e
E), auxiliando a que eles participassem no bojo da divisdo do custeio deste sistema.

- atendesse as necessidades de locomogdo da “classe média” (B e C), visando
modificar sua matriz de deslocamento (mais baseada no transporte privado) e
aumentando sua mobilidade.

Com estas medidas se poderia, considerando a baixa mobilidade da populacdo
apresentada, ao menos duplicar o volume de pax em curto prazo de tempo. Isto
denota que a demanda de passageiros estda reprimida, mitigada pelo mal
atendimento do servigco do TCU, seja de ordem geografica, econdmica ou social,
que é o que pretendemos estudar neste trabalho.

Na regido do ABCD o numero de passageiros municipais transportados em relagao

a populacao equivale a:

Tabela 2.1 : Participacdo da populacdo no TCU municipal de pax

Cidade N° de Pax (dia Populacao % da populagcao
atil) (2000)
Diadema 65.000 360.000 18,05
Santo André 175.000 640.000 27,34
Séao Bernardo do Campo 201.000 665.000 30,22
S&o Caetano do Sul 20.000 145.000 13,80

Total 461.000 1.810.000 25,47
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(Fonte: Departamento Municipal de Transito de SCS, Empresas Publicas de
Transporte de SA/SBC/Diadema, 2000)

A tabela acima mostra que o numero de viagens atendidas pelos meios de
transporte municipais € baixo em relagdo ao numero de habitantes das cidades. Um
valor médio comparativo apropriado € da ordem de 40% da populacédo o utilizando
frequentemente. Além disto, observa-se valores dispares entre as cidades de
pequena dimensdo territorial (Diadema e Sdo Caetano do Sul) com as de maior

superficie (Santo André e Sao Bernardo do Campo).

Quanto ao atendimento (quilometragem/dia realizada) em relagéo a area urbana:

Tabela 2.2 : Quilometragem/dia (6nibus municipais) x Superficie dos Municipios

Cidade Quilometragem/dia Area urbana (km2) Km/Superficie
Diadema 28.500 23 1.239
Santo André 90.000 75 1.200
Séao Bernardo do Campo 100.000 115 870
S&o Caetano do Sul 13.500 13 1.038
Total 232.000 226 1.027

(Fonte: Departamento Municipal de Transito de SCS, Empresas Publicas de
Transporte de SA/SBC/Diadema, 2000)

Observa-se, de maneira geral, que as cidades tém suas areas urbanas igualmente
atendidas. Sao Bernardo apresenta um valor mais baixo. Mas isto porque possui as
unicas areas sub-urbanizadas dos quatro municipios da regido, elevando sua area
de atendimento, mas que ainda ndo passou por processos de intensificacdo da
urbanizagdo como nas demais cidades. Estas areas ainda sao um misto de areas

pouco e densamente ocupadas.
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Considerando as areas urbanas contiguas, realmente urbanizadas, temos o

seguinte quadro para o ABCD:

Tabela 2.3 : Quilometragem/dia (6dnibus municipais) x Superficie dos Municipios -

valor corrigido

Cidade Quilometragem Area urbana  Km/Superficie
/dia (km2)
Diadema 28.500 23 1.244
Santo André 90.000 53 1.698
Séao Bernardo do Campo 100.000 45 2.222
Sao Caetano do Sul 13.500 12 1.125
Total 232.000 133 1.744

(Fonte: Departamento Municipal de Transito de SCS, Empresas Publicas de
Transporte de SA/SBC/Diadema, 2000)

Observa-se, agora, que a cidade de Sao Bernardo é a que conta com maior relagao
de atendimento, se considerada apenas a area urbana compacta. Por outro lado,
este indice também nao reflete o atendimento desta area, pois na quilometragem
total computa-se o servico para as areas nao-urbanizadas. Desta forma, podemos
considerar como um valor valido o intermediario entre as duas ultimas tabelas, o que

resulta em 1546, bastante proximo a média das demais cidades.

Assim, conclui-se que as cidades pequenas realmente apresentam menor numero
de pax que as grandes, e ndo por motivos de serem melhor atendidas (maior
quilometragem), pois elas se encontram até em desvantagem neste quesito. Uma
explicacdo se deve a tarifa, pois sendo igual a dos demais municipios, nos

pequenos as curtas distancias encarecem proporcionalmente o seu uso.

Portanto, uma queda no valor da tarifa, além de beneficiar a todos eles, vira em
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grande proveito para o0s pequenos municipios, pois tém uma demanda
potencial/latente maior a ser adicionada, que nos municipios de Santo André e Sao
Bernardo.

O trabalho do SEDU/PR resume os seguintes dados obtidos em seu relatério:

As classes mais elevadas utilizam efetivamente o transporte individual e as
classes menos favorecidas, o transporte coletivo.

[...] o veiculo particular também esta relacionado entre os modos mais
utilizados pela populagaol...] (grifo do autor)

A relagéo entre classe social e modo de transporte individual (veiculo particular) esta
associada ao padrdo de consumo dos seus usuarios. E importante destacar,
entretanto, que a preferéncia pelo taxi foi significativamente indicada pela populagéo
das classes C, D e E, o que leva a inferir que estas classes demandam rapidez,
acessibilidade e conforto (SEDU/PR, 2002, p. 41).

Vemos que, também, ha uma tendéncia de fuga do TCU, onde mesmo as classes
menos favorecidas buscam outras modalidades de transporte.

Porém, se observa que, independente de classes sociais, as necessidades de
locomogéao sdo de forma igualitaria, exigindo um comportamento de atendimento do

TCU que comporte as consideracoes de: rapidez, acessibilidade e conforto.

Alias, as reclamagdes vém exatamente neste sentido, pois o0s entrevistados
consideram o TCU lento (rapidez), trafegando lotado e sem seguranga (conforto),

de elevada demora de atendimento e tarifa (acessibilidade)

Esta mesma pesquisa mostra que nao ha tendéncia de troca do transporte privado
pelo publico (realizada na megametropole do Rio de Janeiro). Mais de 93% nao
trocam o veiculo privado pelo TCU. Os motivos alegados pelos poucos que o fazem
se deve a queda do padrao de vida e aumento do preco do combustivel.

Portanto, podemos resumir que nao havera alteragao na tendéncia de queda do
numero de pax nas areas urbanas se nao houver uma mudanga substancial no
TCU, a fim de fazer face as trés necessidades expressas: rapidez, conforto e
acessibilidade. Necessidades estas, por sinal, oferecidas em alto grau na mobilidade

realizada pelo veiculo particular.
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O Estado-Nacgéo e o TCU

Segundo Pacheco:

A prestacéo de servigos publicos é da responsabilidade do Estado, seja por tratar-se
de direitos sociais fundamentais ou por gerar externalidades que ndo devem ser
apropriadas privadamente. No entanto, tal responsabilidade ndo implica a operagdo
direta desses servigos por empresas estatais. Mas implica, certamente, a capacidade
do Estado de contratar bem, fiscalizar com precisdo e cobrar resultados |[...]

Alguns 6rgaos gestores de transportes coletivos ja experimentaram essa capacidade
no Brasil. As vezes, passam por problemas de descontinuidade e desmonte.
(PACHECO, 2003, p. 16)

Portanto, € inegavel a importancia e a participagdo do Estado, em todos os niveis,
para a organizagao do servigo de transporte. Isto porque € o proprio Estado um
beneficiario de um sistema de transporte publico que auxila no desenvolvimento
econdmico e no bem-estar coletivo da populacédo, fundamentos basilares do Estado
moderno.

O Estado, também, ndo é somente mero gestor. Mas ele, também, impacta o setor
de transportes, através da organizacdo do mercado e da economia, que atuam
diretamente no desempenho e custo do transporte publico urbano.

O Brasil atuou diretamente na organizagao do TCU, como atesta Brasileiro et al. :

Como em outros paises, as intervengbes dos poderes de tutela em todas as cidades
brasileiras estiveram concentradas em nivel federal durante décadas. Mas, aqui, tal
poder se foi profissionalizando e tecnificando através de organismos como a EBTU e
o GEIPOT, os quais contribuiram para a especializagdo de um corpo de profissionais
sem similar no resto da América Latina. (BRASILEIRO et al, 2003, p. 31)

O estado brasileiro atuou definitivamente para o estabelecimento de um sistema de
TCU nas cidades (médias e grandes) solido e legalizado. Este quadro, por sinal, é
unico na América Latina, onde o TCU ficou pulverizado em pequenas empresas ou
em veiculos particulares (lotagao), sem uma legislacdo nacional que os controlasse

e servisse de instrumento para o controle e desenvolvimento desta atividade.

Segundo Barat (1978, p. 308), o estado brasileiro atuou firmemente no sentido

‘rodoviarista” do transporte, dando nitida preferéncia ao transporte urbano de
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automoéveis (veiculos particulares e Onibus), em detrimento do transporte nao-
rodoviario e com forga motriz que ndo a de combustdo (a gasolina) e diesel. Para
este autor, tal quadro promoveu a disparidade de renda da populacdo, dentro do

seguinte cenario:

a) nas duas ultimas décadas®, grande parte dos investimentos publicos favoreceu o
usuario do automovel e do énibus, que ocuparam os espacgos nais “nobres” das areas
metropolitanas;

b) pela auséncia de planejamento e coordenagéo intermodal, foi estimulada a
competigcéo irrestrita dos 6nibus com os trens suburbanos e os bondes, desviando
fluxos de passageiros destes para aqueles [...];

c) as solugbes de transporte coletivo por énibus para as populagdes de nivel de renda
mais baixo relegadas aos espagos periféricos sdo onerosas. Qualquer medida
governamental no sentido de favorecer solugbes de transporte de massa viria
favorecer estas camadas populacionais em termos de elevagdo de sua renda real.
(BARAT, 1978, p. 308)

Observa-se o foco, enunciado pelo Estado, em promover e intensificar a mobilidade
da populacdo baseada em um modelo que amplie a subordinacdo do trabalho ao
capital, explorando a classe trabalhadora assalariada de menor nivel de renda,

estabelecendo um processo de empobrecimento da populacdo sob este aspecto.

E Barat também chega a ser categérico na medida em que o poder publico
abandonou a organizagao racional do sistema de transporte publico em proveito do
sistema individual e privado do transporte urbano. Ao invés disto, o Estado tentou
definir uma politica de “padrdes racionais de utilizagdo do solo” (1978, p. 309),
orientando o espago urbano a finalidades em que o viés desta politica fosse, o
maximo possivel, dissimulada em padrdes espaciais racionais em equilibrio.

Contudo, o Estado nunca deixou de regularizar a atividade de transporte que nao
sob o0 aspecto de empresa, com conotacdo capitalista. E ndo, de fato, como de
empresa prestadora de servigo publico, passivel de estratégias de custeio e de
politicas de financiamento que atendessem diretamente o usuario, ao invés das

empresas de TCU.

Com isto, o TCU ficou muito mais a mercé dos empresarios de 6nibus do que

visando atender aos interesses da populacéao.

Como diz Brasileiro et al. (1999, p. 32): “Nao ha duvida, entdo, que o transporte aqui

% O autor se refere desde o final da década de 1950, inicio da industria automotiva nacional de
producdo em massa.
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(e talvez a diferenga do que ocorre em outras regides, como em certas partes do
continente africano) constitui um campo de atragdo de capitais (ou de constituigao

dos mesmos) em um processo que evoca a acumulagao primitiva”.

Isto significa ser o TCU, como outros setores econdémicos, uma industria aos moldes
capitalistas (de profissionais e servigos especializados, tecnificados). Disto, porém,
decorre um interesse incomum entre o Estado e o empresariado, altamente

dependente e vulneravel, particularmente num setor de acumulacao primitiva.

Brasileiro et al. chegam a afirmar que “o diagndstico do setor atualmente
predominantemente em muitos paises é o de um capitalismo estagnado e de um
'pseudo-empresariado’ que nao demonstra grande autonomia frente ao poder
politico” (1999, p.37). E isto, explicam estes autores, se deve as conjunturas extra-
econbémicas que também permeiam a regularizagdo deste servico, como os
sindicatos, pelas mudangas das variaveis do dominio politico, de mudancas na
politica urbana e da conjuntura econémica, mesmo em épocas de aparente
estabilidade.

Contudo, as relacdes entre poder publico e privado ndo parecem ser sempre de
articulagdo, mas também de confronto, principalmente quando o poder gerenciador
passa para a tutela do poder municipal, como atestam estes autores (1999, p. 40).
Mas atestam que o confronto ocorre muito mais dentro das relagdes

prestador/usuario que dentro da relacao capital/trabalho.

De fato, considerando as caracteristicas do transporte publico, que visa atender
precipuamente as urgéncias do trabalho e da sua locomogéo, observa-se que a
disputa no cenario deste transporte, até agora apresentado, se limita ao conflito de
interesses entre os prestadores do servigo e os usuarios (e até os nao-usuarios, que

se viram impedidos ao acesso deste servigo “publico”).

Assim, o transporte, ao invés de atender o bindmio Origem/Destino (O/D), ou
Oferta/Demanda, parece estabelecer mais a ligagdo dos extremos da apropriagao
do capital, configurado pela obtengdo da mais-valia (trabalho) de um lado, e a

recuperacéo desta forga produtiva (moradia), de outro.

Este € o quadro conjuntural do TCU: atendimento da acumulagdo capitalista.

Atendimento do trabalho (venda da forga de trabalho) com acumulagao primitiva (do
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capital)®.

Muitas sdo as regras estabelecidas entre poder publico e privado para a
manutengdo de um quadro de geragao de capital apropriado pelas empresas de
transporte. Um deles, apresentado por Brasileiro et al., se refere a existéncia de
uma multiplicidade de empresas convivendo hum mesmo complexo urbano-regional,
quadro reforgado pelos proprios empresarios do setor. Este € um quadro bastante

semelhante ao verificado no ABCD, por sinal. Estes autores assim afirmam:

E conhecida a regra segundo a qual a concorréncia desigual entre as empresas
permite fazer artificialmente pressao por um aumento das tarifas, ainda mais quando
existem instancias de compensagdo do lucro. E, obviamente, isso permite uma
pressdo maior sobre 0s poderes publicos, mantendo-se na opinido a imagem de um
grupo social ‘arcaico’. Tudo isto mostraria que esse setor esta longe de ser regulado
exclusivamente pelas leis do capital e do mercado, sublinhando seu carater de 'capital
improdutivo' como estabelecido na teoria econémica classica. (BRASILEIRO et al.,
1999, p. 39)

Resumindo, o setor se aproveita de uma organizagao estruturalmente herdada e
consolidada que, em épocas de crise (e isto € constante), exige a reparagcédo das
tarifas para o estabelecimento de compensagao para a manutengao do sistema. Sé
que este sistema, como agora se configura, contribuira para sofrer os impactos
estruturais de uma nova organizagédo econdmico-social, levando a um quadro de

permanente crise no setor.

O que se precisa modificar é a atual estrutura organizacional vigente, impondo uma
nova dindmica e transformacado do sistema de transporte publico, sob o risco de
sempre se combater os mesmos problemas, sempre pelas mesmas razdes. Porém,

isto parece nunca bastar para resolver os graves problemas conjunturais do setor.

Este quadro de crise, assim configurado, podera levar a sua completa
desarticulagdo. Mas, talvez, quando isto ocorrer, o Estado sera chamado para atuar
diretamente com sua contribuicdo fiscal-financeira, sanando as dividas das
empresas e facilitando o circuito produtivo da circulagdo do capital (através de

empréstimos do BNDS, politicas fiscais compensatdrias, etc.).

Por sinal, ja sdo grandes os apelos para que o estado financie os sistemas de

% |sto nos remete a equiparagédo do TCU aos mesmos moldes em que se configurava o “trafico

negreiro”.
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transporte (como o sdo no caso do transporte intermunicipal de pax das regides
metropolitanas). Vivem a exigir cortes de impostos (no combustivel), isengdo na
cobranga de taxas e financiamento direto das passagens. Porém, pouco se faz para
repensar o atual sistema de gestédo publica de transporte, a sua forma de prestagéo
do servico, e em formas mais efetivas de atendimento a populacdo, sem que isto
impligue em mais gastos, aumento de custos e da tarifa. Afinal, o “caixa” das
empresas sao diretamente aferidos da quilometragem praticada e paga pelo usuario

sem direito a crédito.

O fretamento e o transporte informal

Uma outra modalidade de transporte coletivo urbano é a de fretamento. Sua
diferenca do transporte regular € o atendimento a um grupo particular de usuarios,
com horarios pré-determinados, em geral, atendendo a destinos especificos do

grupo transportado.

Esta modalidade de transporte € comum ser realizada pelas grandes empresas no
traslado casa-trabalho de seus empregados. Este tipo de transporte é considerado
como fretamento fechado, pois atende a uma clientela que se desloca pelo mesmo
motivo, o da realizagdo de trabalho em determinada firma. O fretamento escolar,

também, é uma modalidade bastante utilizada.

Da mesma forma, existe o fretamento aberto. Este se refere ao transporte de pax
que, via de regra, se deslocam ao mesmo destino, mas ndo sendo este destino a
mesma empresa ou escola. O fretamento aberto se aproxima mais do transporte
regular de pax realizado pelo TCU, pois atende a qualquer tipo de pax, ao longo da
area de percurso, com a diferenca de um contrato firmado pelo pax, por tempo
determinado, para o direito ao servigo.

O que difere o fretamento, do TCU, é a maleabilidade de locomocao e a realizagao
das paradas para o atendimento particular dos pax cativos, aqui denominados de
clientes. Por sinal, estes passageiros assumem o compromisso de arcar com 0O
custo do transporte mediante rateamento por determinado periodo, no limite da

capacidade de transporte dos pax confortavelmente sentados.



155

Os 6nibus fretados tém uma finalidade, portanto, mais especifica que o TCU, que é
o do atendimento particular de seus clientes. E um grupo de usuarios que, mediante
o interesse particular para um determinado fim ou destino-itinerario, se unem (ou
sdo agrupados) para finalidade de transporte. Isto facilita o deslocamento destes
usuarios, pois o trajeto é racionalmente determinado para o seu atendimento, com

horarios previamente determinados e definidos.

Ja o TCU deve atender a uma demanda mais heterogénea e heterdclita, onde nao
se visa atender interesses particulares dos usuarios, mas atender a demanda geral.
Assim, se busca definir padroes de deslocamento generalisados, através do
levantamento de areas geradoras de demanda ou de oferta, ou por meio de estudos
de avaliacdo da origem-destino dos usuarios. A par destes dados, busca-se definir

trajetos que maximizem a proximidade da rota com a origem-destino dos usuarios.

Porém, neste ultimo caso, nem sempre € possivel estabelecer rotas/itinerarios que
atendam os interesses privados, como no caso estabelecido pelo fretamento. Da
mesma forma, o TCU acaba descartando (ao optar por melhor atender aos usuarios
e as areas de maior “demanda-oferta” de pax) os cidadaos que nao utilizam o TCU,

ou determinadas areas nao geradoras de um determinado volume de pax.

Assim, observa-se que o TCU tem uma tendéncia geral de adaptagdo para o
atendimento preferencial dos pax com motivo trabalho/escola, motivo este da
grande maioria dos seus atuais usuarios. Com isto, o atendimento de outros motivos

de viagem acabam nao sendo atendidos.

Também, isto se deve ao fato de que os demais motivos de viagem (a excegéo do
trabalho/escola) ndo possuirem um carater de imprescindibilidade. Uma vez que
trabalho e estudo s&o duas atividades que, na grande maioria das vezes, nao
permitem a decisdo do cidaddo em definir onde realiza-las, acaba obrigando-o, de
qualquer forma, ao pagamento de tarifas elevadas de transporte caso necessite se
deslocar para a realizacdo destas atividades. Além disto, sdo duas atividades que
apresentam uma repetividade constante na sua execugdo, obrigando a

deslocamentos pendulares/sazonais continuos.

Em vista disto, areas que ndo atraem grande numero de pax acabam sendo mal
atendidas. E, com isto, ndo tém boa circulacdo entre si. Estas areas encontram-se

ligadas somente as grandes areas atrativas de demanda.
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Desta forma, vemos que o TCU acaba se moldando a uma finalidade de transporte
bastante particular. O problema deste modelo de TCU reside no atendimento aos
motivos trabalho/estudo, que sdo muito concentrados temporalmente (horas de

pico), quando o TCU chega a atender 80% ou mais do total de seus usuarios.

Neste sentido, o fretamento enfrenta com muita vantagem o TCU, pois, ao atender
uma demanda com o mesmo motivo de viagem, nao tem a necessidade de trafegar

e cumprir horarios programados nos periodos em que nao ha passageiros.

O TCU, portanto, acaba trafegando praticamente vazio nos horarios de vale, pois 0s
motivos de viagem neste periodo s&o diversos. Além disto, o valor da tarifa n&o
estimula a mobilidade para outras finalidades nao “obrigatérias” e “intransferiveis”
(de local). Neste aspecto, abre-se margem para os deslocamentos e mobilidade

com os veiculos privados.

Outra desvantagem do TCU, devido a este quadro temporal-diario e atendimento
espacial residéncia-trabalho-estudo apresentado, é que a grande variacdo de pax
entre horarios de pico e de vale resulta num sistema ocioso a maior parte do tempo,
mas superlotados nas poucas horas de pico. Se assim nao fosse, muitos cidadaos,
que se dirigem para o trabalho, ndo fariam uso de seus veiculos particulares. Tal
quadro mostra que o TCU, também, ndo é capaz de atendimento de toda esta
clientela. Isto, tanto por uma questdo temporal de uso, quanto também espacial,
pois ha também trabalhadores cujo itinerario casa-trabalho ndo séo suficientemente
atendidos pelo TCU.

Contudo, se o fretamento ndo atende a todos os usuarios, € porque ele exige um
grupo suficientemente coeso para ser transportado, com finalidades, itinerarios e
horarios semelhantes de atendimento. E, nem sempre se consegue tal abrangéncia
espacial para a formagao de grupos de fretamento, restando ao TCU e aos veiculos

privados a realizacdo dos deslocamentos com estes objetivos.

Por outro lado, a concentragdo dos deslocamentos para o atendimento ao motivo
trabalho-estudo, também nao traz beneficios para a totalidade das necessidades de
atendimento do TCU. O importante é que o fretamento tenha um papel fundamental
para aliviar a concentragdo de pax em periodos muito determinados e curtos, cujo
atendimento apenas pelo TCU (principalmente sobre os transportes leves) seria

extremamente prejudicial.
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Neste aspecto, grupos de afinidades se unem para a realizagdo de transporte
fretado. Nisto se enquadram as grandes empresas, que oferecem a seus
empregados tal servigo. Até porque qualquer problema decorrente do trajeto
residéncia-trabalho-residéncia se configura como acidente de trabalho pela presente

legislagao.

O transporte informal e o TCU

O transporte informal*°, por sua vez, se configura como um transporte publico ndo
legalizado, dai a denominacdo de transporte ilegal. Este tipo de transporte se
aproxima muito do fretamento aberto. Mas, a grande diferenga entre ambos, é que o
transporte informal concorre diretamente com o TCU, e esta concorréncia direta da

margem a inumeros conflitos.

O transporte informal visa atender a um grupo coeso de afinidades espacgo-
temporais, com necessidades de deslocamento de horario e itinerario bastante
semelhantes. Como o fretamento, ndo possui um servigo regular de transporte ao
longo de todo o dia. Atende, preferencialmente, os horarios de pico, quando o
servico prestado pelo TCU é deficiente, e a ocupagcdo dos veiculos pode ser
maxima.

Contudo, € um fretamento com “ares” de servico publico, pois atende a qualquer
cidadao pelo simples contra-préstimo do pagamento da tarifa, nos moldes do TCU.
Por sinal, pela ndo necessidade de prestagdo de atendimento regular, o transporte
informal consegue arcar com suas despesas a um custo inferior, pela maximizagao

da ocupacao dos veiculos, quando em circulagao.

Porém, o TCU, baseando sua prestacédo de servico no limite de atendimento a sua
clientela, ndo consegue suportar a perda de passageiros dentro deste ambiente
concorrencial. Como vimos, o TCU baseia a manutencio de seu servigco quase que,
exclusivamente, em determinados horarios e itinerarios/percursos, mas que funciona

ao longo de todo o dia. E neste horario que o TCU tira a desvantagem/prejuizo de

40" Pode ser, também, denominado de lotagdo. Porém, como nao foi regulamentado no Brasil, Unico
pais da América Latina em que houve uma “institucionalizagdo” do transporte urbano, seu carater
de ilegalidade, neste contexto, fez com que sua denominagéo fosse mais ligado a este seu carater
néo institucional.
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funcionamento durante os horarios de vale.

Assim, vemos um TCU cativo de determinantes e condicionantes espacgo-temporais,
cuja forma de prestacdo do servigco atual ndo consegue aliviar o peso destas
condicionantes. Ao invés do transporte informal poder trabalhar aliviando o excesso,
0 acumulo de pax nos horarios de pico, este tipo de transporte acaba por prejudica-
lo concorrencialmente. O TCU acabou se tornando cativo do atual modelo de
transporte publico, um modelo baseado no atendimento de uma demanda que cada
vez menos o sustém. Isto ocorre, provavelmente, pela modificacdo da matriz de
deslocamento espacial da populagdo, atualmente muito menos orientada pelas
forgas atrativo-repulsivas do modelo centro-periferia, ou polar, até entao existentes,
e que hoje se orienta em todas as diregdes.

A regido do ABCD, por se encontrar em regido metropolitana, sofre os efeitos multi-
direcionais de deslocamento da populacdo, ocorrendo em diferentes periodos do
dia. Isto porque os varios centros urbanos, que ai se localizam e se pulverizaram
espacialmente, possuem areas de abrangéncia da atratividade se espalhando sobre
areas de abrangéncia de outros centros e sub-centros.

Tal quadro mostra a vulnerabilidade do atual modelo de TCU dentro do atual
contexto da circulagdo urbana regional. Apesar da importancia do fretamento no
transporte de parcela da populagdo, o transporte informal (realizado pelas vans)
teve que ser duramente combatido, sob pena de, ndo o fazendo, entrar o TCU em
colapso.

O transporte informal foi uma realidade bastante presente no ABCD nos anos de
seu aparecimento na RMSP, entre 1999 e 2001. Contudo, o combate ao transporte
informal foi levado a cabo e com éxito em todas as cidades do ABCD, banindo-o do

cenario do seu transporte publico de pax.

Pelo atual quadro de configuragao e atendimento do TCU no ABCD, nao houve
qualquer margem para prestacdo do transporte efetuado pelas vans. O sistema de
fretamento, da mesma forma, mesmo que indiretamente, sé é permitido quando nao
concorre junto ao itinerario das linhas municipais e intermunicipais, apesar do menor

poder do sistema de fretamento em atender diversos tipos de pax.
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Contudo, vale destacar que o TCU no ABCD nasce como um misto entre o TCU, o
fretamento e o informal. Com o atendimento para o prosseguimento das viagens a
partir dos nucleos-estacdo, os servicos coletivos de 6nibus funcionavam como
empresas familiares, onde a figura do empresario (dono do veiculo) era 0 mesmo da
do condutor, e os horarios de atendimento estavam longe de se configurarem como

um verdadeiro servigo regular de pax.

Rodrigues (2000, p. 25) cita como uma das primeiras linhas da regiao, ligando a Vila
(atual sede de Sao Bernardo do Campo) a estagao (de Santo André), foi iniciada por
Jodo Setti e Antonio Pinotti (1925), que comegaram a operar com apenas uma
jardineira*'. Outros exemplos se somam, segundo a prépria autora, como Djalma de
Souza (1928, quatro auto-6nibus, S&o Bernardo), Luiz Veronesi (1928, Sao
Caetano, uma linha), Cincinato Reichert (1929, Sao Caetano, uma linha), Vicente
Tersarolli (1929, Sao Caetano, uma linha). Vé-se que eram pequenos
empreendimentos, familiares, visando atender a expansao urbana, em que muitas

vezes o solicitante da linha era o proprio loteador do empreendimento imobiliario.

Rodrigues ainda afirma que “[...] data da segunda metade da década de 1930 o
inicio da estruturagcdo empresarial do servigco de transporte, o que também envolve o
inicio da divisdo do trabalho prépria do setor”. E continua, pouco mais adiante: “Nao
obstante, até a década de 1960, continuariam a surgir entre os que se dedicavam
ao transporte de passageiros, empreendedores independentes.” (RODRIGUES,
2000, p. 35)

2.3. O ESPACO DA CIRCULACAO X DA TRANSITORIEDADE

As cidades do ABCD, apesar de suas particularidades fisio-sécio-econémicas,
apresentam a mesma configuragdo do TCU em modelo radial. Os Mapas 01 a 06
(de diferentes periodos e cidades), mostram que a quase totalidade das linhas

convergem para o centro das cidades.

Tal fato mostra que o sistema de TCU de 6nibus do ABCD é, direcionalmente,

' Denominagao utilizada quando do aparecimento dos veiculos fechados de uma so porta.
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centralizado. Além disto, estas linhas possuem um coeficiente de elasticidade*?

muito baixo, o que demonstra o grau de periferizagcdo do sistema de TCU nestas

cidades. Isto porque passamos a considerar aqui, dentro da contextualizagao do

conceito de coeficiente de elasticidade, a seguinte defini¢ao:

Ec®a inha= (N° de Pax 4. iinna / tempo x distancia média gos pax), NOS

veiculos.

Este coeficiente (Ec) mostra a rotatividade dos pax, bem como a ocupacéo efetiva
(num determinando instante) dentro dos veiculos. A partir do momento em que os
passageiros necessitam passar mais tempo dentro dos veiculos, entre a origem e 0

destino, os resultados decorrentes disto, séo:

- aumento do desconforto (e do grau de insatisfagéo) do pax, por:
a) maior numero de pax ali concentrados;

b) aumento do tempo de percurso.

Este item (b) apresenta um aspecto bastante interessante da evolugdo dos
transportes, principalmente quando de sua periferizagdo. Num estagio inicial, de
alongamento das linhas para areas mais afastadas e menos urbanizadas, o tempo
de deslocamento gasto para se ir do ponto extremo (mais periférico) até o centro da
cidade € menor nos estagios iniciais em relagdo aos subsequentes. Porém, com o
adensamento populacional, o trafego vai se avolumando e o tempo de percurso
(pela queda paulatina e constante da velocidade**) vai aumentando, particularmente

nos horarios de pico (com o maior fluxo de veiculos, principalmente nos pontos mais

2 Na dissertagdo de mestrado deste autor (O Transporte Coletivo Urbano em Rio Claro, 1995), este
apresenta o conceito de coeficiente de elasticidade das linhas de 6nibus baseado na evolugéo do
TCU e as consequéncias advindas deste processo. Relacionando-se a expansao urbana, as linhas
sdo cada vez mais “esticadas “para atender uma periferia cada vez mais distante e esparsa.

4 Ec = coeficiente de elasticidade da linha (de 6nibus).

4 A queda da velocidade ocorre pela prépria caracteristica do crescimento urbano. Inicialmente, ele é
longitudinal, no sentido de se afastar mais das areas periféricas contiguas. Depois disto, as areas
que foram deixadas desocupadas, entre a ocupagdo mais recente e a anterior, vao sendo
ocupadas e adensadas populacionalmente, quando vao aparecendo as vias transversais. A partir
dai, os cruzamentos entre a longitudinal e as transversais vado sendo uma constante, surgindo a
necessidade de disciplinar o trafego pela instalagdo de equipamentos semaféricos seguidamente.
Estes, para ordenar o fluxo do trafego, acabam reduzindo substancialmente a velocidade dos
veiculos, aumentando o desconforto (estresse) dos que trafegam pela area.
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requisitados do sistema, pontos de estrangulamento das vias de circulagdo®).

A importancia do Ec € de nele estar embutido a relacido espaco x tempo subjetivo
(do usuario) no uso do sistema de transporte. Isto afeta diretamente a rentabilidade
do servigo, ou seja, incide sobre o custo. Tal relagdo espago-temporal se insere na
abordagem espacial (geografica) que desenvolvemos e aplicamos neste trabalho, e
acreditamos ser fundamental para a compreensao da dindmica das transformacdes

por que passa o TCU.

A diminuicdo do Ec pode ser decorrente do alongamento das linhas (que reflete
diretamente no IPK), ou através do aumento de tempo de percurso. Ou, entéo,
através da mudanca do perfil do usuario, que passa a ser composto por pax que se

dirigem a pontos cada vez mais periféricos no sistema.

Contudo, o que ocorre no transporte, por suas caracteristicas fisicas e sociais, é a
somatodria de todos estes fatores. Porém, vistos isoladamente, ndo representam, na

devida proporgéao, o grau de impacto no TCU e na periferizagcédo ocorrida.

Tomando-se as linhas do ABCD de caracteristica de atendimento mais periférico,
vemos que elas representam uma parcela extremamente grande da quilometragem
total, o que demonstra o forte impacto dos longos percursos sobre a tarifa, calculada

diretamente pelo valor do IPK (= N° de Pax/ Km rodados).

Assim, quando o Ec diminui, isto ocorre pela confluéncia de todos os fatores
enumerados. Com a diminui¢do do IPK, pelo aumento da quilometragem rodada
(indicando que os usuarios estdo sendo transportados por maior distancia), isto
resulta, também, no aumento do tempo de percurso. Porém, o aumento do tempo
de percurso nao precisa ser diretamente atrelado a distancia, pois fatores
supervenientes (como, e.g., aumento do congestionamento) podem provocar

dilatagbes deste tempo.

A fim de minimizar tais danos ao sistema de transporte, para diminuir o tempo e a
distdncia de percurso, a medida acaba sendo aumentar o CD (coeficiente de
direitura) do sistema. Ou seja, adotar o caminho mais curto ao ponto final da linha.

4 Apesar dos pontos de estrangulamento poderem se localizar praticamente em qualquer local, eles
sao praticamente uma constante nas areas centrais, onde a maior concentragao de veiculos alia-
se, na maioria dos casos, a uma estrutura viaria arcaica, e onde os nés de circulagio ( leia-se os
cruzamentos) sado altamente exigidos. Isto € uma caracteristica de regibes onde o trafego
produzido € do tipo em area, e ndo em linha, (como o realizado nos nucleos de bairros, onde
geralmente os servigos e comércios tendem a se concentrar ao longo de uma rua principal).
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Porém, isto s6 beneficia a quem se dirige aos pontos finais do trajeto (que véem um
ganho de tempo). Mas, ndo aos pax que utilizavam a linha nos trajetos
intermediarios que, pela corre¢cao da linha, acabam ficando longe demais de seus

pontos de destino.

Além do mais, a corregao dos trajetos implica no uso das vias de maior porte que,
via de regra, sdo as mais requisitas, e que nos horarios de picos apresentam o0s
maiores congestionamentos. Como os horarios de pico sdo os momentos em que se
transportam a maior parte dos pax diarios, observa-se que a percep¢ao da queda na

qualidade de prestacdo do TCU é acentuada.

Considerando novamente o Ec, e sua queda, este reflete também a necessidade de
reparos nas tarifas, uma vez que a queda do IPK (embutido no Ec) se reflete no
custo. Com isto, a piora na qualidade do servigo e o aumento das tarifas resultam,
por correlacdo direta, em maior perda de pax. E claro que esta queda sera, também,
particularmente geografica, pois sdo os pax que realizam curtos e médios trajetos
aqueles que se considerardao os mais prejudicados frente as modificacdes operadas.
Por sua vez, queda de pax, num cenario de aumento da quilometragem, impacta

ainda mais fortemente na diminuicdo do IPK e do Ec.

Assim, mais que um valor, o Ec é a constatacdo de um fato. Fato este explicativo do
adensamento populacional maior a partir do centro. Adensamento este que acaba
encarecendo substancialmente o custo da terra (implicito aqui o custo diferencial), e
que ocasiona o efeito contrario, que € a busca, principalmente pelas camadas mais

carentes da populacéo, das areas marginais, de custo mais acessivel.

Da mesma forma, a degradagdo ambiental (que ocorre pelo adensamento
populacional) e intensificacao do setor de servigos e comércio, incentiva a busca por
uma melhor qualidade de vida nas areas mais periféricas (novas periferias), mais
apropriadas paisagisticamente para uma melhora na qualidade de vida. Ao menos

naquele primeiro momento.

Assim, o ambiente urbano vive sobre a constante lei da atracdo-repulsdo, em que
decisbes individuais e coletivas convergem simultaneamente para a geragdo do

campo de forgas que sustenta este cenario.

Este cenario tenta demonstrar porque o IPK é tdo baixo nas cidades do ABCD,
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cidades que possuem alta concentragao populacional (densamente ocupadas), em
areas urbanas de dimensdes reduzidas (particularmente, Sdo Caetano do Sul e
Diadema), quadro este propicio para elevados indices de pax/km. A alta tarifa
aplicada (até 2004, o valor era R$1,75 para todas as cidades do ABCD; em janeiro
de 2005, passou a vigorar nova tarifa de R$2,00, a excecao, até agora, de SCS) é,
ao menos, resultado deste processo, e também causa, dentro de um sistema de
retro-alimentacao positiva que conduz a queda do numero de pax, acabando por
transformar esta cadeia de fatos num processo continuo . E, a partir do momento
em que se torna processo, sO uma mudanca substancial € capaz de estancar,

romper, a cadeia retroalimentadora que o sustém, e reverter a tendéncia atual.

Assim, queda no conforto do pax, diminuicdo da qualidade de prestagao do servico,
juntamente com aumento das tarifas, formam todos eles um tripé de fatores

condicionantes — condicionados que levam a perda de passageiros.

Um ponto de inflexdao no sistema de TCU no ABCD

Qualquer sistema, quando alterado o seu estado de equilibrio, neste caso de
crescimento/estabilidade para uma situagdo de declinio (perda), apresenta uma
causa maior que motiva os primeiros impulsos no sentido de uma tendéncia. E esta
causa primaria devera ser, sob o enfoque espacgo x temporal, relacionada a sua

amplitude geogréafica.

Vimos que as forgcas espaco x temporais, coercitivas sobre o transporte, vieram
acarretar duas situagdoes espaciais opostas, porém discursivas, que as
relacionam, provenientes de um par de forgas opostas e complementares, que sao:

a de atragao (ou concentragao) e a repulsao (ou dispersao).

Estas s&o forgas horizontais. Dependem do embate entre o tempo e o espago. Do
tempo, por intermédio da sociedade que o gera, que se apropria do espago para lhe
dar novos significados. S&o os sinais dos novos tempos. Da fricgdo entre o espago,
do passado, materializado no presente, surgem as rugosidades frente as novas
urgéncias do futuro. A tendéncia se antecipa ao espago. O espaco presente, ja
materializado, precisa se adequar as necessidades do devir. E o devir exige um

espaco todo conectado, em tempo real e disponivel.

O espacgo, na sua totalidade também como mercadoria, ja foi apropriado. Agora, o
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presente impde a necessidade de apropriar o tempo. O espaco é real e presente.
Compete, agora, ao tempo, também ser total. Vencer o tempo é coligar todo o
espaco, deixando-o sem fronteiras. Pois o espaco, como matéria, tem seus limites.

Ja o tempo, como transi¢ao, pode maquiar as fronteiras pré-estabelecidas.

O tempo, de hoje, coloca o ontem no passado e o amanha no futuro. J& o amanha
transforma o hoje em passado, como antes era o futuro. O tempo é, também, o
espaco da transitoriedade. O espaco do indefinido. O tempo é o espago em

transformacdo. E o espago em “ pulsacdo”. Neste sentido, transporte é espaco e
tempo na interagdo mais completa, pois é o perfeito espago da transitoriedade.
Transportar € vencer o tempo e o espaco. Como ato econémico, em que tempo e
espago sdo mercadorias de valor (e isto porque sdo bens escassos), torna-se
necessario limita-los, até o limite de comprimir ao maximo seu uso. Pode, também,
ocorrer o inverso, com a extingdo do transporte (quando a aglutinacédo € maxima, ou

a disperséo é total).

Neste sentido, o transporte é transitoriedade, pois além de fung¢do (transportar),
também é igualmente processo. Processo, por carregar em si 0 meio de difundir.
Todo processo precisa de uma base espacial, de um gradiente de forgas, para
avancar algumas frentes e recuar em outras. Atuar sobre o transporte € definir a
forma como o espago desenvolve suas mudancas e transformagdes, como ele
distribui as inovagdes e coordena a dinamica espacial. Neste sentido, o transporte &
civilizatério, em toda a sua complexidade, incutindo novas dimensodes as relagbes
socio-espaciais, principalmente quando o transporte € de pessoas. Mas nido soé

delas.

Desde as primeiras fases de desenvolvimento do ABCD, o transporte tinha
manifestamente o carater civilizatério. Era através dele, e somente por ele, que os
diferentes lugares mantinham contato entre si. Mas a velocidade com que este

processo ocorria era de outra magnitude.

Atualmente, as “tropas de burros” foram substituidas por modalidades de transporte
muito mais velozes. Os fixos, que sustentavam os fluxos, n&o tinham
especializacdo. Eram as pousadas, as mercearias. Era apenas comércio, que
sobrevivia do transporte e da dindmica que ele proporcionava. Sobrevivia do

transporte, pois sua localizagdo o vinculava a isto, i.e., se localizava junto as vias de
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circulacao.

Atualmente, com a especializagdo dos servigos, as estagcdes de apoio (ao
transporte) acabam ganhando a liberdade de se afastarem da contiglidade
geografica. A necessidade de estarem junto as vias de passagem ja nao é o fator
primordial para efeito de localizagcdo. Da mesma forma, a localizagdo do servigo,
hoje, pode dar-se alhures ao local de sua prestacdo. Com isso, a alteragao espacial

provocada no comeércio foi sensivel e profunda.

O que antes chegava a determinar o tipo de prestacdo do servigo por sua
localizagédo, posicdo geografica, hoje torna-se irrelevante. Com esta disperséo
espacial, temos um espago cada vez mais cheio de simbolos, pois ha a necessidade
de se caracterizar o tipo de servigo, ndo mais por sua localizagdo, mas por sua
especialidade. Com isto, temos um espago em mosaico, pois além de
marcadamente “implodido”, hoje s6 se comprende o espaco através de sua leitura.
Nao é mais a sua localizagdo que da a sua significagao (as vezes, em parte, isto é

possivel), mas esta s6 sera clara através da sua fungao.

Por sua vez, a leitura do espaco s6 € possivel através do conhecimento de seus
simbolos, e da sua ontologia. Pelo préprio fato do espago ser simbdlico, ele também
€ carregado de ideologia. Portanto, sua leitura € mais uma dissecagéao (hieroglifica)
que propriamente fonética. Pois os préprios simbolos-elementos, trazem em si o seu
significado, e ndo através das palavras que o denominam. Descrever o espaco
implica hoje um trabalho de dissecagdo, e somente o todo pode explicar o
comportamento das partes. O espago possui sua propria légica. A leitura é mais

complexa. E a leitura que realizaremos aqui é o das categorias de analise.

Neste sentido, as cidades sdo o campo perfeito de acdo do tempo x espagco. Como
cita Graham (2005, p.4), “a funcdo da cidade €& fundir tempo com espaco.
Desenvolvida para facilitar as comunicagdes pela reducao das limitacdes de espaco,
superando as limitacbes de tempo.” Desta definicdo obtem-se claramente que a
cidade nasce para se comunicar, interna e externamente. E, naturalmente, o faz

consciente dos limites impostos pelo tempo e espacgo.

O desenvolvimento das comunicagdes, por outro lado, ao invés de minimizar a

necessidade de deslocamento (pelos contatos virtuais), ao contrario, so6 instigou e
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aumentou o volume de fluxos. Com o estabelecimento de uma rede de contatos, via
fone, fax, e internet, os meios virtuais aproximaram os “distantes”, que buscam e
necessitam, em muitos momentos, da proximidade fisica, somente possivel pelo
deslocamento. Com isto, numericamente, mas nem tanto em termos de participacao
percentual, a rede de contatos fisicos se ampliou e se espalhou espacialmente,
criando um quadro novo no cenario urbano, com a ndo necessidade de proximidade
geografica (contiglidade) para dar suporte a interconexao entre sistemas. Como cita

novamente Graham:

[..] ao mesmo tempo em que se estabelecem algumas destas interconexbées e
sobreposicbes (de redes sociais, institucionais e tecnoldgicas) pelo espago urbano
fisico, formando nés na rede, ndo existem, necessariamente, correlagbes entre
proximidade fisica e relagées significativas, como era freqlientemente assumido pelas
antigas idéias sobre cidades. Assim, as cidades estdo se tornando mais fragmentadas
fisica, econdémica, social e culturalmente.(GRAHAM, 2005, p.7)

E, neste novo cenario urbano, a fragmentagcdo deve ser contraposta com a
interacao, realizada através do transporte.

Como cita Sposito:

Na escala de cada aglomeragédo urbana, a especializagdo funcional e a segmentagao
sécio-econbémica produzem uma sorte de reconcentracdo territorial que fragmenta a
textura constituida pelas formas pretéritas de produgdo do territério da cidade e da
territorializacdo intra-urbana de seus mdltiplos papéis. Observa-se uma dispersédo
continua dos grandes equipamentos e por conseguinte, a produ¢do de novas
centralidades. A complementaridade e a concorréncia que se estabelecem entre
esses novos noédulos de fluxo no interior da cidade ndo geram, necessariamente, a
infegracdo, mas, ao contrario, como a rapidez da mobilidade tem relagéo direta com o
uso do automoével, o que se observa é a fragmentacéo da cidade.(SPOSITO, 1999, p.
94)

Ao mesmo tempo, as necessidades de locomog¢éo nao se restringem ao interior das
cidades, mas também, entre as cidades. As comunicagdes virtuais
(telecomunicagdes), ao incentivarem a fragmentagdo e a nao-contiguidade (mas
necessitarem da conectividade), provocaram dois fenbmenos complementares e
opostos: a concentracao e a descentralizacdo. As forgas horizontais centralizadoras
e descentralizadoras, provocam, ao mesmo tempo, a concentracdo do poder de
decisdo, que pode se espalhar num maior raio de acdo. Assim, Graham, citando

Sassen: “é exatamente por causa da dispersdo territorial, facilitada pelas
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telecomunicagbes, que o agrupamento de determinadas atividades centralizadas
tem sido bastante crescente”. E, também, citando Simmons: “a melhoria tecnolégica
amplia o raio de agao pelo qual se podem oferecer servigos” (apud Graham, 2005,

p. 10). Mais a frente, o proprio autor afirma:

A outra face da centralizacdo das fungbes de controle corporativas, dos grandes
prestadores de servigos e dos mercados financeiros mundiais reflete um processo de
descentralizagdo em larga escala das fungbes de produgdo rotineiras e de servigos
de consumo. Na verdade, estes dois processos estao ligados de forma simbidtica. O
inicio da descentralizagdo das atividades produtivas das corporagbes levou a
centralizagdo das fungdes de controle corporativas; esse movimento leva agora a
descentralizagdo dos servigos rofineiros, visando o corte de custos, a revitalizagdo
dos lucros e a manutengdo da competitividade. (GRAHAM, 2005, p.12)

Esta dindmica e correspondéncia centro-periferia, pode se dar segundo quatro
niveis de re-alocacao diferenciados, sendo um deles a descentralizagao do centro
das cidades para os suburbios. E, segundo Judy Hillman, este quadro confere a
seguinte consideracgao: “esta cada vez mais dificil saber quem esta fazendo o qué e
onde. A economia invisivel pode ser tao iluséria quanto a escuridao.” (apud Graham,
2005, p.13). E isto, se deve, nas palavras do préprio autor, a assertiva de que: a

manipulagdo da tecnologia é remota. Mas em tempo real.

Telematica ou Transporte - o cenario das cidades virtuais

Segundo Graham, qual sera o futuro de nossas cidades com base nas tecnologias
de comunicagao? O embate entre o espago urbano e o espacgo virtual podera
desembocar em dois quadros opostos: o negativo e o positivo (Graham, 2005, p.
17).

O quadro positivo somente se sustenta se esta tecnologia for colocada em proveito
da base local, auxiliando a integracédo comunitaria. O quadro negativo, portanto, é a
negacao da base local, quando as redes virtuais utilizam seus recursos para
“encastelar” as pessoas, destruindo a vida social e publica das localidades. “Aqui, a
inovagao municipal e local das 'cidades virtuais' com base na internet e na World
Wide Web parece ser o caminho da interligagdo entre os fragmentos sociais e
geograficos que configuram as cidades reais”. E continua afirmando a importancia
da inclusédo das politicas de telecomunicagdes em outras questdes urbanas, como o
transporte. (Graham, 2005, p. 19)
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Deste cenario, podemos considerar que o avango do contato virtual entre as
pessoas, em suas relacdes sociais e ecbnomicas, nao prescinde da necessidade da
proximidade fisica em determinados momentos, uma vez que a vida comunitaria
(entende-se aqui os espagos publicos) esta desaparecendo. Apesar da mudancga de
nivel, numero e grau desta proximidade fisica, ela é imprescindivel. E, neste
momento, o transporte tem um papel fundamental a desempenhar, a fim de atender

a esta nova cadeia de relagcdes sociais que se estabelece.

Citando o exemplo da rede de cidades virtuais nos Paises Baixos, Graham mostra
que ali a internet tem a énfase nas discussdes locais dos cidaddos. E a internet
aproximando e servindo aos mais proximos. Portanto, podemos dizer que o cenario
a ser obtido com as redes virtuais é de cunho politico. E a politica que definira o
rumo da geografia das cidades. A tecnologia serda mero recurso. Mas um recurso
que dependera da decisdo dos grupos e da comunidade onde ela é empregada.

Neste sentido, afirma que:

O desafio para planejadores e legisladores é a construgdo de cidades virtuais
consistentes, acessiveis e localizadas, que viabilizem uma visdo urbana publica e
positiva na tentativa de re-conectar os diversos fragmentos dos elementos de uma
cidade. Esses sdo os dificeis desafios politicos numa area que os legisladores tém
pouca experiéncia e habilidade. (GRAHAM, 2005, p. 21)

Outra questao colocada por este autor, mas como um freio a expansao das redes
virtuais, € a questdo da acessibilidade. Enquanto o acesso aos lugares publicos
exige uma caminhada ou, no maximo, um transporte motorizado, 0 acesso a rede
exige equipamentos como computador, modem, linha telefénica, habilidades
computacionais e poder de custear estes servigcos. Isto é impossivel, atualmente,
para grande parcela da populagdo mais carente dos paises em desenvolvimento.
Por outro lado, enquanto alguns se “empanturram” com um excesso de
informagdes, uma parcela consideravel da populacéo passa ao largo de todo este

processo.

Porém, sdo exatamente os detentores do poder, os legisladores, os promotores
territoriais, aqueles que decidem o rumo das politicas publicas, com efeitos diretos
sobre o0 espago urbano, os que mais tém acesso as informagdes e que vao

direcionar as reformas estruturais urbanas no sentido de servi-las. Portanto, ndo se
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trata de substituir espaco cibernético por espago urbano. Mas de direcionar o
espaco urbano, fisico, aos interesses e, principalmente, do dominio do espaco fisico
pelo espacgo cibernético. Pois, quem tem o dominio da informacéo (em tempo e
espaco real), pode comandar o espago e, assim, controla-lo, detendo o poder de

aliena-lo segundo seus interesses e conveniéncias.

Independente disto, Graham suscita a necessidade de se melhorar nossas cidades

reais. Isto para que ndo caiamos na “fantasia” das cidades virtuais “imaginarias”.

Assim, podemos esperar que as telecomunicagdes possam vir a ter um papel real
de conectar (virtualmente) os distantes, e ndo tdo distantes, através de fluxos
virtuais, criando uma nova cadeia (série de relagcdes) que passa a ser estabelecida
independente da contiglidade geografica. Mas, a cadeia virtual, certamente, ira
evoluir para estagios de contato e proximidade fisicos imprescindiveis, onde o
transporte devera estar apto a atender as novas reinvidicagcbes de um espago
fragmentado cada vez mais disperso, e que dependera cada vez mais da
conectividade para a integracao das partes, fundamental no ambito da configuragao

espacial.

As forcas de concentragdo, por sua vez, provocam um arranjo espacial diverso das
forcas dispersivas. A cada tipo de arranjo espacial corresponde uma relagéo
espacgoxtempo distinta. Porém, o espago nao apresenta limites espaciais nitidos, até
porque atracdo e repulsdo atuam ao mesmo tempo em todo o lugar (mas de
grandezas escalares diferentes), o que leva ao predominio de uma ou de outra em
determinadas areas, e em determinados periodos, e nas escalas as mais diversas
no campo bi-dimensional de atuacdo do tempo e espacgo. Na realidade, as forgcas
que prevalecerdo dependerao do campo que as suporta, campo este formado pela

correlacao espago x tempo.

As dimensdes das variaveis espaco x tempo podem se correlacionar em dois

estagios diferentes: o de agao e o do inerte.

O inerte é representado quando espaco x tempo estdo em equilibrio. Neste caso, as

rugosidades sao menos perceptiveis. Aqui, o campo de forgcas desaparece.

Teremos, no entanto, duas situagdes distintas: o estado de equilibrio estatico

(quando nao ha predominancia nem do tempo sobre o espago, nem o inverso. Ha
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campo de forgas, mas elas se equilibram ). Pode-se continuar falando de um espaco

bi-dimensional (espago x tempo). Porém, cada um independentemente.

Ou, entdo, uma das dimensdes desaparece: ou ndo ha espago, ou ndo ha tempo.
Neste caso, nao ha que se falar em espacgo social bi-dimensional. S6 um deles
domina, ou existe. Aqui o0 espaco social € unidimensional. E isto s6 ocorrera no caso
de congelamento do tempo, quando entdo o espago social perde sua significagao,
restando apenas o espaco imutavel. Este estado pode ser denominado de néo-

estado, ou estado a-temporal.

Porém, o espaco social esta continuamente em movimento, em estagio de agéo,
que causa desequilibrios. A dindmica temporal pulsiona o espaco. A este estado
incorrem duas situagdes distintas: o de desequilibrio total, ou o estado de equilibrio
dinamico.

O estado de desequilibrio total € quando uma das variaveis dimensionais € muito

mais forte que a outra, mas sem anula-la completamente, levando a um processo
em que a variavel contraria busca, de todas as formas, atenuar aquela que tenta
extingui-la. Aqui, é a variavel temporal que tenta dominar o espaco. E um estado de

super-dinamica, a fim de anular a variavel espaco.

Ja o estado de equilibrio dindmico é aquele em que espaco e tempo apresentam

uma interacdo. Porém, sem se anularem, dominarem ou se afastarem totalmente
um do outro. Buscam um equilibrio sem predominio. E o espaco bi-dimensional por
exceléncia. E o espaco social em todas as suas dimensdes histéricas, sociais e
fisicas. E o espaco em estado de pujanca (equilibrio estavel e instavel). Seria o

espacgo banal coexistindo com o espago das redes.

Porém, haveria espago onde s6 conta o tempo? Haveria espago onde a prevaléncia

do tempo descarta a materialidade fisica do espago?

De certa forma, poderiamos ser levados a considerar que sim. Hoje, através das
formas de comunicacao e interagdo humanas pelas redes virtuais de comunicagao
ja existe uma sociedade onde o espacgo fisico ndo existe (pois poderiamos
considera-lo tdo fragmentado, tdo pulverizado e onde néo haveria o contato fisico
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entre os infimos e pequenos espagos onde ele se ocuparia), que implicaria somente
na existéncia da circulagcédo, ou melhor, do espago da comunicacéo. Este € o que se
costuma chamar de ciberespag¢o. Sua existéncia é tdo significativa que ha,
inclusive, leis especificas para regular este “novo territério”, o que marca
definitivamente a sua existéncia como espaco, pois 0 aparecimento de um corpo
legislativo, neste caso, cria uma identidade institucional, propria e concreta, deste
mundo freqlientado, e diversamente habitado*. Um mundo livre, mesmo que
invisivel e dotado de ficcdo, pelo qual muitos se aventuram. Muitas vezes, um
mundo de fuga do mundo “real”. Um mundo feito do tamanho das ilusbes de seus

“internautas”. Como citam Silva & Silva:

Estas formas estaticas (monitor, teclado, etc), nos transportam, através da
virtualidade, para um mundo onde prevalecem as nossas sensagoes. A experiéncia
de tempo e espaco ndo existe 'nas coisas visiveis do ciberespago’, mas sim
aparecem na zona do subjetivo. Desse modo, o ciberespago é uma veleidade, no
sentido de abrir alguma possibilidade de enfoque idealista da materialidade social da
sociedade moderna. (SILVA & SILVA, s/data, p. 4)

Segundo estes autores (s/data, p. 2), o fato do espago tender a desaparecer,
‘enquanto expressao material das praticas sociais no seu continuo movimento de
transformacéao”, através da telematica com suas imagens em tempo real dominando
as relagdes sociais, nao implica o fim do espaco. Ao contrario. Para eles, “o
ciberespaco € uma dimensao da sociedade em rede, onde os fluxos definem novas
formas de relagdes sociais”. E afirmam que, ao invés do aniquilamento do tempo
pelo espaco, “[...] € o espago material que organiza o tempo, 'estruturando a
temporalidade em ldgicas diferentes e até contraditorias de acordo com a dindmica

sécio-espacial” (apud Castells, 1999, p.490).

Se é o0 espago quem organiza o tempo, por conseguinte, sera a partir do
conhecimento do processo, do controle do espaco sobre o tempo, que poderemos

vir a controla-lo melhor.

46"Ciberespag:o", do inglés "cyberspace", é como se poderia denominar o espago onde ocorre a comunicagdo
entre maquinas, ou "espago cibernético", como querem alguns. E o ambiente digital, formado por redes de
computadores, denominadas, genericamente, internet.

O direito do ciberespaco, por seu turno, ¢ o conjunto de leis, regulamenta¢des em geral e praticas contratuais de
todos os tipos e niveis, que envolvam a utilizagio e funcionamento de redes de software e computadores. E
também chamado "direito online", debatido nos Estados Unidos desde 1985, com o objetivo de se estabelecerem
regras para a comunicagdo, os negocios € o uso em geral das redes de computadores. (CERQUEIRA, Tarcisio
Queiroz. O direito no  ciberespaco. In: “A  priori”.  INTERNET.  Disponivel em:

<http:www.apriori.com.br/artigos/direito_no_ciberespaco 2.shtml>. Acesso em 02/03/2005).
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Segundo Weinrich (2005), o tempo se escasseou porque ele se periodizou (Friste
Zeit, Knappe Zeit'’). Considerando Castells, o espago deve té-lo provocado,
realmente, pois o espago também se fragmentou. Porém, ao invés de se periodizar
(como o tempo), por sua materialidade este se desintegrou. Uma desintegragao que

o pulverizou, que o espalhou. E o “miscellaneous” espacial.

Cassé (1995, p. 1027), ao estudar as redes de telecomunicagbes e a construgao
territorial, aventa a possibilidade de uma nova organizagdo espacial baseada nas
TIC (Téchnologies d'information et de communication), pois libera o homem das
imposi¢cdes da distancia e do tempo. Chega a considera-la como uma verdadeira
“revolugdo espacial”’, mediatizada pela possibilidade do tempo real, liberando a
organizagao do espago baseada na geometria. A questdo da proximidade fisica (em
dissonancia com a telecomunicagao), desestruturaria as relagdes centro-periferia,
“[...] les anciens modéles fonctionnant sur les concepts de centre et de périphérie

sont en train de disparaitre. Il faut également repenser la notion de mobilité [...]".

E a autora conclui:

Si I'on réduit le temps a la notion de temps réel, immédiat, la durée de construction
des faits spaciaux disparait (temps longs, cycliques, temps courts...). Or, on le sait
depuis longtemps, cette durée constitue la base méme de construction des territoires.
Fait plus grave, le changement technique devient, dans ce raisonnement, le moteur du
changement social et économique. Les caractéristiques spécifiques a Ila
communication électronique sont transferées directement au social: la societé est
baptisée ‘societé de l'information’, 'société du temps réel'. Il nous apparait plutét que,
si l'espace reste différencié aujourd'hui, ce n'est pas a cause d'une contrainte
technique fondamentale, mais bien en raison de contradictions sociales si fortes
quelles créent de la distance et de I'éloignement.(CASSE, 1995, p. 1027)

Portanto, a diferenciacdo do espaco se estabelece através da criacédo e
estabelecimento de uma pluralidade territorial. Esta que, por suas contradicdes
sociais, configura o espago, e que ndo desaparece na sociedade do tempo real.
Assim, o espacgo continua a existir, com o tempo e a distancia que lhe sao peculiares

e inerentes.

Contudo, aqui a autora coloca o tempo como produtora do espaco, mas um tempo
que determina as nogdes de distancia e afastamento. Ou seja, um tempo

corporificado num espago geométrico.

4 Do alemao: tempo em prazos (compartimentado), tempo rarefeito.
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No espago fragmentado, implodido, em que vivemos, 0 espaco virtual se torna o
momento da possibilidade de se re-integrar a um mundo da simulagdo, onde as
relacbes sociais, cada vez mais difusas e complexas, parecem corresponder a
anseios individuais e necessidades coletivas. Num mundo que esta perdendo a
identidade do lugar (os lugares passam a ser caracterizados transnacionalmente, e,
assim, se uniformizam), o espago cibernético passa a oferecer uma identidade local

subjetiva que, ao invés do local, apenas oferece um simulacro.

Como diz Castells (1999, p.423), o espacgo das telecidades € “ndo um lugar, e sim
um processo caracterizado pelo predominio do espago dos fluxos”. Esta assertiva
corrobora o0 que analisamos a respeito do transporte, mostrando a sua proximidade
a atual realidade espacial (e ao ciberespago), quando falamos da perda da
identidade do lugar, de dizer que o transporte &, além de fungdo, também processo

(geograficidade), e que o espacgo esta se tornando cada vez mais fluxo, que fixo.

Portanto, ndo é o ciberespago que surgiu, primeiramente, impondo um novo ritmo e
relacdo espago x tempo. Mas, € a insurgéncia de uma nova realidade sdcio-
espacial, com suas modificagdes sdcio-econdmicas, que impulsiona os individuos a
trafegarem, “navegarem” calmamente neste novo espaco (cibernético). A diferenca
€ que, neste, a realidade virtual “subjetiva” é seu préoprio contexto “objetivo”,
enquanto que no espaco real, material, fisico, a realidade “objetiva” € apenas um
pretexto “subjetivo”, ensejando uma multiplicidade de relagbes, pois este se
complexificou integralmente. Neste sentido, ambos se aproximaram, se tornando um

campo comum de agdes.

Mas porque se falar em ciberespacgo, se aqui o que nos interessa € o espacgo dos
deslocamentos? Como salientado anteriormente, o espaco (cujo tempo parece
querer supera-lo, a que chamamos de espaco da transitoriedade) € o espago por
onde os fluxos escoam.

O ciberespaco nada mais é que o espaco da transitoriedade, mas onde o tempo
mitigou tanto o espago a pontualidade, parecendo aniquila-lo. Mas, se o tempo é
controlado pelo espaco, entdo espaco e tempo sio aniquilados. Dai, dizermos que o

transporte das informacgdes, neste caso, se da em tempo real, de imediato. O tempo
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também €& vencido. Tempo e espago sao realidades que se interagem, e a

existéncia de um pressupde a do outro.

O ciberespago € o espago sem barreiras. O ciberespaco € 0 espago sem
‘rugosidades”, o espago “ideal”, onde as formas materializadas do passado nao
existem, e ndo interferem na realidade do “presente”. De um presente que também
€ virtual, pois também o tempo € tdo vago nesta “realidade” quanto o proprio

espaco.

Portanto, ao adentramos na “idealizacdo”, independente de se querer adota-lo, ou
nao, como padrdo, ele (o ciberespago) serve como um modelo de estudo,
principalmente porque aponta uma tendéncia. E, antes que espaco s se apresente
como uma previsdo apocaliptica, seria melhor estuda-lo de forma escatoldgica,
como previsibilidade, de forma a modificar e adequar as estruturas fisicas existentes

ao contexto sécio-econdmico que se visualiza como destino.

Assim, de um tempo em que o deslocamento, o transporte, ocorria num espacgo
onde os fixos mantinham os fluxos e vice-versa (remontando a época da tropa de
burros), passamos, hoje, a um mundo econémico onde as informag¢des séo trocadas
instantaneamete, independentes do transporte. O transporte, por sua vez, busca se
locomover tao eficazmente quanto a telematica, quica existisse o proprio

“teletransporte”.

E dentro desta velocidade espaco-temporal que as interacdes sociais e as trocas
econdmicas se realizam atualmente. Num mundo onde o espago dos fixos deve

cada vez mais se voltar ao fluxo, numa gestéo préxima do just-in-time*s).

Num pais como o Brasil, e numa regido altamente concentradora de riqueza e
pobreza (contrastes) como o ABCD, este é o quadro perfeito onde a realidade
concreta busca um desempenho semelhante ao da realidade virtual, adquirindo o

“seu ritmo, sua estrutura e sua forma”.

Na realidade de uma area onde se realizam trocas multiplas, a todo momento, com
todos os setores, o “mapa do espaco cibernético” parece ser o projeto idealizado do

mapa do espago concreto. Como no espago cibernético, as redes sao formadas

8O just-in-time, na concepgao econdmico-adminstrativa, € a maneira de solicitar os produtos apenas
quando necessarios, evitando-se, assim, o acumulo de estoques de produtos desnecessarios a
determinadas fases produtivas. Sua aquisicdo deve ser imediata, e o uso dos produtos deve se dar
no momento de sua obtengéao.
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apenas de nos, ligacdes e conexdes. Este parece ser o mapa, a forma do espacgo
concreto do ABCD. Antes, territorio maximo da producédo industrial. Hoje,
conhecendo e dando maior importancia a sua posicdo estratégica de area de
passagem (primeiro periodo na evolugdo da RMSP, de Langenbuch), mas cuja
acumulagdo material sobre o espaco fisico (urbanizagdo descontrolada,
intensificagdo do trafego), e a par de suas deseconomias urbanas, provocou um
quadro de colapso sobre a estrutura viaria, insuficiente para atender o aumento da
circulacao urbana.

Portanto, o melhor mapa do espacgo da transitoriedade é o mapa do ciberespaco. E
este nada mais é que o espago das redes, em sua configuragdo mais pura®. Ja o
espaco da transitoriedade, fisico e concreto, com suas rugosidades, tem a marca da
histéria impressa em seu meio fisico-social, com toda a riqueza que a
geograficidade |he imprimiu. E isto Ihe confere caracteristicas que vao além da

simples imposi¢cdo de uma rede em estado puro.

Sendo a rede um elemento geografico por exceléncia, entdo a ela, em seu estado
mais perfeito, seria o espago ideal®. E o que ja& tinhamos anunciado também
através da avaliagao espacgo-temporal.

Clozier, em sua definicdo sobre as cidades, citada por Sposito (1999, p. 89), diz que
as cidades sao verdadeiros nos de vias, mas que as metropoles se configuram
como uma trama urbana (leia-se rede de nds e ligagdes internas) mais ou menos
densa, e onde a intensidade de relagdes e de trocas estabelece os liames da vida
coletiva. Assim, a rede esta dentro das areas urbanas, em maior ou menor grau, e

nao somente se configura como nos (a cidade), que forma uma rede de cidades.

E Sposito, agora citando Baudrillard, prossegue:

... as novas areas de habitat urbano sdo satelizadas pelos hipermercados ou pelos
shopping-centers, servidas por uma rede programada de transito, deixando de ser
cidades para se tornarem aglomeragbes. Aponta, ainda, que uma nova morfogénese
urbana se constitui, do tipo cibernético, que reproduz, ao nivel do territério e do

4 A estrutura organizacional desta cidade (ciberespago) lembra um rizoma, ou seja, uma
multiplicidade de conexbes sem sujeito e objeto. Os rizomas se ramificam e se reticulam, num
intenso processo de desterritorializacdo e reterritorializacdo das relagées sociais (Guattari e
Deleuze, 1982, apud Silva & Silva, p. 9). Observem que (des)territorializagdo € um processo. E
rizoma é uma raiz, que se ramifica.

Na ciéncia fisica, o ideal é simplesmente utépico, aquilo que ndo tem ocorréncia na realidade. O
mesmo, portanto, podemos falar do espaco ideal, aquele que s6 existe virtualmente, nada mais
sendo que o espaco da ficgdo.

50
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habitat, o transito do tipo molecular, definido pelo cédigo genético, produzindo uma
forma nuclear e satelizada.(SPOSITO, 1999, p. 91)

Assim, observamos que o modelo cibernético ja se afigura, também, como modelo
geografico, do espago real, mesmo que intencionalmente. Isto, porque o espaco real
também possui sua légica. Logica que caminha, intencionalmente ou nao, para
supressdo dos constrangimentos espacgo-temporais, em direcdo de um espacgo
‘ideal”. Veremos que esta légica tera, como mecanismo, a entropia do sistema

urbano.

Continuando, Silva & Silva citam:

Curioso é que a concepg¢do materialista da geograficidade, deste final de século,
apresenta um sistema de relagbes sociais, expressas no ciberespago, no qual o
tempo é o real-instantdneo e um tempo sem tempo e a nova cotidianeidade é
destituida de espaco e matéria. (SILVA & SILVA, s/data, p.9)

Porém, qual o impacto do ciberespago sobre a cidade? Seria o de suprimi-la,
substitui-la, uma vez que sua materialidade esta cada vez mais sendo pressionada

pelos fluxos, e pelos fixos dos fluxos?

Na realidade, o ciberespaco & um “sobre-espaco”. E a possibilidade de obter a
“‘raridade” do espacgo, que sao o espago (fisico) e o tempo (real). Num mundo onde
0 espago se torna cada vez mais processo, € 0 tempo cada vez mais matéria
(marcados pela historicidade), cada vez mais se parte na busca de espago e tempo
em seu estado puro. Como o ciberespago ndo demanda nem espago nem tempo
(pois ndo ha necessidade de ai consumi-los), € nele que a sociedade ira
disponibilizar o seu espago e o seu tempo, ja que praticamente tudo, no espaco
real, virou mercadoria para consumo. E um outro campo, onde o par dialético
objetividade-subjetividade interagem em menor confronto, uma vez que, como
citamos, no espagco os pares dialéticos dialogam (se confrontam) cada vez com
maior vigor. Dai chamarmos o ciberespaco do espaco da “fuga”, onde espaco e

tempo individuais se conformam com o espago e tempo social.

Estamos, cada vez mais, sendo lancados/alienados para um mundo virtual. Estao
nos sendo negados espago e tempo geograficos (territérios), pois estes se tornam
cada vez mais objetos de consumo. E quando o consumo medeia as relagdes
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sociais, abre-se cada vez mais espago para o campo dos conflitos. Como assevera
Sposito:

E necesséario considerar que essa nova territorialidade sem contigiiidade,
fragmentada e dispersa encerra ndo apenas problemas de ordem urbanistica,
referentes as dificuldades de gestdo dessas extensas areas urbanas, mas também
problemas de ordem existencial, e portanto filoséfica, decorrentes das
impossibilidades de se liberar das pressbées urbanas, mesmo em se optando por
essas novas formas de habitat e consumo urbano que, aparentemente, amenizariam
as conseqtuiéncias da concentragédo e do adensamento que marcam as aglomeragbes
urbanas. (SPOSITO, 1999, p. 95)

Assim, o ciberespago nao busca aniquilar ou mitigar o espacgo real. Ao contrario, ele
oferece este “sobre-espago”, ou seja, um espago adicional. E, também, um “sobre-
tempo” (pois ndo ha um sem estar conectado ao outro), ao espago presente.
Espaco e tempo estes que seriam demandados pelo espaco da transitoriedade,
querendo se impor sobre o espago dos fisicos (materiais). Da mesma forma, o
espaco da transitoriedade ndo busca aniquilar o espago dos fixos. Ao contrario.
Aquele busca oferecer aos fixos a dindmica da nova ordem territorial, de uma nova
organizacgao espacial, baseadas em intensa dinamica de circulagdo, e ndo somente
de producao, até porque esta também depende em muito daquela. Mais uma vez, o
espaco virtual € o escape do espaco real. “O deslocamento ndo elimina a fixagao:
ele a setoriza, codifica, tornando-a dispersa, internamente fragmentada” (Levy, apud
Silva & Silva, s/data, p. 9). Alids, esta é a légica da rede, pois sua composi¢ao (nés,
ligacdo e conexdo) é exatamente reforgcar a configuragdo dos nds, que nada mais

séo que os fixos. Mas, lembremos, fixos com identidade geografica.

O transporte e a paisagem urbana

Neste contexto, a circulagdo pede cada vez mais espag¢o. Quando nao é possivel
oferecer o espaco da cotidianeidade/local, abrem-se outros sobre-espagos, como os
subterraneos (caso notério dos metrés) ou elevados (caso notério dos monotrilhos,
mas também bastante comum dos metrés e das pistas elevadas). Os subterraneos
parecem impactar menos o ambiente circundante que o elevado, uma vez que o
subterraneo, pela necessidade de estar confinado, diminui/atenua sensivelmente a
poluicdo sonora e visual (mas ainda mantém a poluicdo mecanica de

trepidacao/sonora).
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Ja os elevados, por ndo serem confinados, mantém a poluigdo no mesmo nivel que
a de superficie, quando nao a acentua, pois sua posi¢cao permite expandir ainda
mais a poluicdo sonora/visual, além do campo de atuacao da superficie. Além disto,
nos paises em desenvolvimento, a area localizada abaixo e lateralmente aos
elevados, devido a sua depreciagao (por se localizar em area de elevada poluigéo),
acaba sendo ocupada pela populacdo que ndo tem acesso as minimas condigdes

de moradia/transporte®’.

No entanto, os custos para abertura de novas “frentes civilizatérias”
(subterraneos/elevados) sdo muito elevados, principalmente no caso dos
subterraneos. Acaba-se, assim, dando preferéncia para os elevados, em nome da
falta de espagco em superficie. Em muitos casos, estas obras rumam para atender a
necessidade de mobilidade de uma populagcdo metropolitana, pois elas sao capazes
de captacado de grande volume de fluxos. No caso do Paulistdo, ex-“Fura-Fila”, sua
area de abrangéncia excede a da cidade de Sao Paulo, onde se localiza, para
atender cidades proximas, como as do ABCD. Pelo seu elevado custo, esta obra
monumental € constantemente paralisada, recebendo denominagdes a cada novo
governo municipal, para imprimir a “marca” do governante. Provavelmente, no atual,

seu nome seja outro.

Assim, o que se nota € uma busca incessante de espagos para a circulacido, antes
tomados por outras finalidades. Caso bastante marcante, no ABCD, foi o
alargamento da AV. Goias, em SCS, que obrigou a demoligdo de uma quadra de
casas e pequenos estabelecimentos comerciais e fabris, numa extensdo de dois
quilébmetros, no centro da cidade. Foi uma verdadeira incisdo cirurgica no coragao
da cidade no final da década de setenta. Além da demolicdo para a utilizagcado de
seu sitio, continua até hoje um processo de reorganizagéo espacial da area, onde as
moradias € 0s pequenos estabelecimentos cedem cada vez mais espago para as
grandes redes/cadeias de alimentagéo, entretenimento, de servigos e financeiras.

% Sob inumeras pontes e viadutos da cidade de Sdo Paulo é possivel se localizar habitagdes
precarias, formando verdadeiros nichos habitacionais, favelas. No famoso caso do Elevado Costa
& Silva (centro de Sao Paulo) a deterioragdo urbana foi macica e implacavel. Mesmo apéds
medidas de redugao do fluxo de veiculos (em dias e horarios), muitos ainda cogitam da derrubada
da obra, pois as medidas até agora tomadas impediram qualquer processo de uma revitalizagdo da
area abrangida. Para o ABCD, moradias junto a elevados se devem também a localizagdo dos
mesmos em areas de urbanizagdo pouco intensas. Mas as autoridades publicas tentam coibir,
cada vez mais, este tipo de ocupacgao irregular.
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Isto ocorreu uma vez que a Av. Goias acabou se transformando no centro nevralgico
da cidade, posicdo que foi sendo cedida pelo centro tradicional, “espremido”,

comprimido, por uma estrutura viaria arcaica e deficitaria.

Assim, na sociedade da circulagdo, os espagos para o trafego sdo cada vez mais
solicitados. E, por esta necessidade, as obras viarias acabam sendo as
catalizadoras, em grande parte, dos anseios politicos dos dirigentes municipais,
vendo nelas a possibilidade de construirem obras, cujos beneficios politicos, por sua
visibilidade e uso, acabam sendo de forte impacto politico. A isto se deve o fato de,
constantemente, nos depararmos com obras monumentais, para a solucdo de
problemas de trafego que sabemos meramente paliativas, mas que solidificam o

nome dos dirigentes através de tais obras.

Mesmo assim, os problemas, de longe, ficam por resolver, e o resultado das obras
se firma mais sobre as dividas e os altos custos acumulados pela construgao
(principalmente na forma de desapropriacbes e perda da identidade local da

comunidade), do que pela solugao do problema de trafego.

Para o aumento do fluxo, ndo basta somente aumentar a area disponivel, mas
também a velocidade de trafego. Dai, capacitar as novas vias a facilitar a circulagao
de alta velocidade. Isto acaba sendo realizado através do minimo de
entroncamentos possiveis. Ou seja, tenta-se evitar ao maximo os cruzamentos de
vias no mesmo plano, inter-seccionando-as. Com isto, os veiculos ndo precisam
realizar paradas freqlentes, o que permite a manutengdo de uma alta velocidade de
circulagcdo. Por isto, o uso recorrente das vias elevadas, principalmente através de

viadutos cruzando a cidade.

Em compensagdo, ao se aumentar a velocidade, acaba-se dificultando o seu
acesso. Por isto, estas vias sdo mais empregadas para a circulagdo a grandes
distancias do que para o uso de deslocamento para a propria localidade em que se
situam. Por isto se consideram estas grandes artérias de circulagdo mais voltadas
para finalidades exdégenas que endogenas (ao local). Sua ocupagado degrada o
espaco local, e ndo serve a sua circulacdo. Sao verdadeiros espacos de fluxos.
Basta observar ao longo das Marginais da cidade de Sao Paulo. Ao lado das
grandes corporagoes ali estabelecidas, os unicos sobreviventes que ali habitam séo

os “excluidos do sistema” da circulagao. Ali, os fixos se dao na forma de resquicios,
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e de setores deprimidos da economia e da sociedade. Sdo as areas de despojo, de
dejeto social e econdmico. Ai, os excedentes do sistema, aqueles que ficaram
privados do acesso a mercadoria, acabam utilizando-as para sua fixacdo. Num

espaco de circulacdo, € ali que eles tém uma oportunidade para se fixarem.

Desta forma, podemos dizer que estamos no interior de um processo de retro-
alimentagao positiva em cadeia. O espacgo fragmentado, setorizado (pelos meios de
transporte que demandam maior autonomia e flexibilidade, como os disponibilizados
pelos veiculos pessoais), agora acaba tendo este processo reforgcado, em muito,

pela telematica.

O que nos cabe é avaliar como o espago da transitoriedade (e aqui incluimos o
ciberespago, como uma categoria especial deste), ao invés de somente
complementar o espaco real (0 espago em que vivemos, nos socializamos e nos
territorializamos), pode ser usado no sentido de nos desapropriar do espaco real,
para nos lancgar diretamente sobre o virtual, o imaginario, o ficticio, e mesmo, o

supérfluo. Dai, o espacgo virtual também se revestir de sua capa ideologica.

Acreditamos ser o papel dos transportes, neste novo cenario, reverter aquilo que ele
auxilia a intensificar (através das formas mais autbnomas e flexiveis de locomogéao),
mas que ao longo do processo acabou perdendo as “rédeas”. Acreditamos que
somente através do sistema de TCU isto sera possivel, pois somente ele, se bem
organizado, podera oferecer acessibilidade e mobilidade a toda a populagao.
Esta podera desfrutar do espaco real, na sua totalidade, e n&o ter que se limitar

somente aos espacos virtuais, para ter suas necessidades atendidas.

Para fazé-lo, entretanto, é preciso entender o processo sdécio-econdmico que
impulsiona a velocidade das transformacbes espaciais para, a partir delas,
oferecermos um modelo (forma espacial) que se enquadre ao padrao
comportamental vigente. Mas um modelo real, que corresponda as necessidades do
espacgo, e que também va aliviar o embate no campo de forcas que se processa,
entre espaco x tempo, para tornar o espago urbano menos estressante e menos

opressor aos cidadaos.

Aqui, o grande problema é conciliar o espagoxtempo da realidade geografica com o

espacoxtempo do cidadao. O que nos parece ai se encontrar um ponto de inflexao,
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onde o TCU perdeu o controle dos mecanismos espacgo-temporais geograficos onde
atua, do qual ele fazia parte como motor propulsor.

Ha tempos, a natureza (primaria) vem perdendo importancia na realidade geografica
do espacoxtempo dos cidadaos. Antigamente, o homem determinava seu bio-ritmo
e estilo de vida pelas imposi¢des do meio onde habitava. Sua vida era condicionada
pelas relagbes do homem com a natureza proxima, que eram determinadas pela
imposicao da natureza sobre o humano. Tal fato marcava uma sincronicidade entre

espaco (imposicao da natureza) e sociedade.

Por sinal, quando falamos em sociedade, estamos nos referindo a este grupo como
um corpo homogéneo, tendo que se adequar as imposigdes fisicas do meio.
Contudo, presentemente, este panorama se alterou. Atualmente, a sociedade nao
precisa mais se adequar e se limitar a natureza. Ao contrario, hoje a natureza € um
objeto que cada vez mais se molda as imposicdbes do meio técnico-cientifico-
informacional, da qual o homem consegue se livrar e impor a sua vontade. E a
domesticacado da natureza pelo homem. Dai, dizermos que vivemos numa “Segunda

natureza’.

Hoje, o homem molda o seu estilo de vida, e ritmo, cada vez mais dependente da
sua vontade, ou, melhor dizendo, do seu poder aquisitivo. Neste aspecto, livre da

dependéncia da natureza, o homem se torna dependente do poder de consumo.

Outrora, o poder imperativo da natureza se dava sobre o corpo social dentro das
concepgdes de tempo e espaco do seu dominador/determinante, a propria natureza.
E de forma homogénea a localidade onde os individuos se agrupavam. Porém, hoje,
livre do dominio de seu campo de forgas, o poder aquisitivo comanda o estilo e ritmo
de vida humanos. Assim, o que antes era um padrao social, hoje passa a ser
apenas um padrdo de consumo, e nem sempre bem aplicavel a um grupo
especifico, pois o0 poder aquisitivo apenas limita, mas nao estipula, os padrbes

subjetivos de consumo®2.

Assim sendo, 0 que antes era um comportamento social generalizado, hoje se

configura como comportamento de individuos com atitudes similares, dispersos

%2 Se tomarmos o exemplo do padrdo alimentar de uma populagdo ha cem anos atras, observaremos
que ela dependia do produto ali produzido (espago) e da sua sazonalidade (tempo). Hoje, produtos
de todo o mundo e de qualquer época do ano, se encontram disponiveis nas géndolas de um
supermercado. Mas, para consumi-los, € o poder aquisitivo que disponibiliza a obtengcdo dos
produtos.
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espacialmente. Hoje, o comportamento individual é cada vez menos imposi¢cao da
sociedade, ou de importantes grupos sociais localmente estabelecidos, até porque
eles estdo desaparecendo. E é o poder aquisitivo que determina sobre que ordem
de imposicdes e restricdes recairdo as nossas escolhas, atitudes, valores e, mesmo,

vontades.

Sposito, em texto sobre o fendmeno da urbanizagdo, comenta o estudo do urbano

como:

Néo temos mais, apenas, um processo de difusdo da urbaniza¢cdo pelo aumento do
numero e tamanho das cidades e dos papéis que desempenham na divisdo social do
trabalho, mas temos uma urbanizacdo que se reconstréi, também, como
espacialidade que se redesenha a partir da fragmentagéo do tecido urbano e da
intensificacdo da circulagdo de pessoas, mercadorias, informacgées, idéias e simbolos.
A urbanizagdo da sociedade né&o compreende, portanto, apenas a dindmica
demografica de concentragdo de homens, ou a dindmica econémica de concentragdo
de riquezas, nem as formas concretas que expressam ou determinam essas
dinémicas, mas seu contetdo social e cultural.(SPOSITO, 1999, p. 84)

Disto, resulta a necessidade das pessoas em se reagruparem através dos espagos
cibernéticos (através de redes de relagdes), pois os individuos estdo em busca dos
seus semelhantes, dispersos pelo espaco artificializado. Ndo sendo mais a
sociedade impositiva de padrdes limitativos de comportamento (a sociedade se
pluralizou, se diversificou). Os individuos, por sua vez, buscam grupos de afinidades
para compartiihamento dos mesmos gostos, para travar amizades, para aumentar e
ampliar sua rede de relacbes num ambiente em que as pessoas precisam aproveitar

o tempo para si mesmas, da forma mais rentavel possivel.

Espacgo cibernético: publico ou privado?

Mas como devemos considerar o espago cibernético sob o aspecto de sua

utlizacao? Como sendo publico ou privado?

Se o0 seu acesso € livre, publico, por outro lado seu uso é privado. Esta logica
também caminha no sentido da ¢ética do mercado, do consumo. Todos podem
consumir, mas cada um a sua maneira. Porém, livremente e indiscriminadamente.

Neste aspecto, o préprio espacgo cibernético é o espago do consumo.

Antigamente, no Brasil, o Direito se dividia nos ramos publico e privado. Com a

introducéao, principalmente, do Direito do Consumidor, surge o Direito de Interesses
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Difusos ou Coletivos. Este novo ramo do direito se pauta como um Misto entre o

publico e o privado. Dai, em decorréncia, também ser denominado de Direito Misto.

Em diversas formas de consumo, o cidadao tem direito ao uso privado de algo (de
um bem) publico. Seu uso sera, portanto, diretamente proporcional ao seu poder
aquisitivo. E valor-de-uso, por valor-de-troca, remete, inexoravelmente, a
proporcionalidade do consumo. Se alto, o produto escasseia, e seu precgo

(mediador) sobe. Esta é a 6tica do mercado no capitalismo.

Parece-nos que as vias de circulagdo (principalmente as ruas), se tornaram
espacos mistos (publico-privados). Oferece-se direito ao uso publico. Porém, seu
consumo € condicionado a posse de um bem privado. Consomem mais os que
podem pagar mais por este consumo. Porém, o rateio do consumo (preco pago) de
um bem publico ndo retorna em beneficio social. Isto, porque, como raridade que se
torna o espaco da circulagao (por congestionamentos, excesso de trafego, etc), seu
consumo implica sempre em escassez. O que sobra, para os que menos podem, é
sempre a caréncia no seu uso, caréncia que significa sempre o patamar da
insuficiéncia®.

Ou seja, os menos aquinhoados, financeiramente, serdo os que mais sofrem com a

escassez de um bem (publico).

Considerando que o espago da circulagao é a via, esta, em regra geral no Brasil, se
compde de espago para os veiculos e espagco segregado para os pedestres,

“transeuntes”. Estes espacos convivem lado a lado.

Apesar das calgcadas estarem separadas da rua por um desnivel (o que oferece
certa protegcdo aos pedestres), este desnivel ndo € acompanhado quando do
cruzamento das vias, quando apenas uma faixa de pedestres esta ali desenhada, a

demonstrar o percurso que deve realizar para atravessa-la.

No Brasil, em quase toda a totalidade (Brasilia, € uma excegao), as faixas de
pedestres nao sao preferenciais (como apregoado no Cdédigo de Transito Brasileiro
CTB). Isto se deve a uma cultura fortemente arraigada no pais, de que o espago
publico, quando em competicdio com o privado, perde para este ultimo.

Principalmente, quando o espaco privado € confundido com o espaco de poder. No

% Weinrich (2005, pp 11-12), alids, bem retrata (ao estudar os conceitos relativos ao tempo) que
pouco/pequeno ndo necessariamente equivalem a insuficiente/escasso. Nao &, contudo, o que se
vislumbra aqui no tempo/espaco publico.



184

Brasil, quem anda a pé deve dar preferéncia aos que andam em veiculos privados.

Este fato, também, se deve ao mau posicionamento das faixas de pedestres. Estas,
ao se localizarem junto as esquinas, fazem com que os veiculos estacionem sobre
elas quando precisam realizar o cruzamento sem preferéncia. Com isto, os
pedestres acabam tendo que caminhar fora da faixa de pedestres, pois estas estéao

sendo ocupadas pelos veiculos, aguardando o cruzamento.

Mas este é apenas um dos aspectos da iniquidade entre pedestres e motoristas.
Isto, porque, a prépria rua nunca foi somente o espago da circulagao de veiculos,
mas também o da socialibilidade, da socializagdo. Este espaco, como tal, foi
completamente destruido por uma horda de invasores motorizados que, em nome
do seu maior porte e velocidade, simplesmente expulsaram a populagcédo das ruas,
do espacgo de entretenimento de um enorme numero da populagéo, hoje confinados

em suas residéncias e apartamentos.

Esta expulsdo ndo se deu somente pela presenca fisica real destes veiculos
(automoveis, caminhdes, motocicletas, 6nibus), mas também pelos efeitos nefastos
de sua passagem (principalmente nas formas de polui¢do quimica, visual e sonora),
e pela possibilidade (potencial) de surgimento destes veiculos nas vias, que devem

ser desimpedidas quando estes dao o menor sinal de aproximagao.

A pior desigualdade de ocupacdo, porém, se refere aos estacionamentos.
Atualmente, mais de 80% do espaco das vias sdo ocupados por veiculos
estacionados. Estes ocupam, enfileirados, areas extensas, muitas vezes dificultando
a passagem de pedestres, bem como as paradas instantédneas para embarque e
desembarque de passageiros (principamente nos Onibus circulares, que acabam
fazendo suas paradas afastados dos pontos).

Além do mais, como se sO coubesse ao cidadao a preféncia das estreitas e mal
cuidadas calcadas, estas, muitas vezes, também devem ser ocupadas por outros
espacgos que nao o da circulacdo, como o das bancas, pequenos quiosques, etc. E,
ultimamente, e em muito mais elevado grau de ocupagéo, as bancas de camelés (o
comércio informal), onde se vende de tudo, e onde o espacgo é disputado, palmo a
palmo. Assim, o pedestre, mais uma vez, acaba sendo o ultimo a ter sua preferéncia

assistida.

Isto acontece, mais uma vez, porque o espago publico (entende-se aqui espago da
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socializagdo) estd cada vez mais sendo preterido por outros espagos,
principalmente pelo do consumo. Estamos a precisar mais de um Direito Misto
Publico, que dé mais atendimento ao publico que ao privado, pois 0 que agora vige

€ um verdadeiro Direito Misto Privado.

De fato, nem precisariamos de um Direito Misto. Bastaria apenas que o Direito
Publico existente, realmente, fosse eficaz e proporcionasse, por parte das

autoridades, a importancia que deveria ter.

Carlos cita a importancia da rua como este espaco da sociabilidade:

[...] o processo de reprodugéo espacial se articula ao plano da reprodug¢édo da vida, o
que significa levar em consideracdo o ponto de vista do habitante, para quem o
espaco se reproduz enquanto lugar onde se desenrola a vida em todas as suas
dimensées — o habitar e tudo que ele implica e/ou revela. Refere-se aquilo que inclui,
mas também aquilo que foge a racionalidade homogeneizante (imposta pela
sociedade de consumo), acentuando o diferente — que tem capacidade de engendrar
formas a partir de contetidos diferenciados e que se liga a idéia do espaco apropriado
a realizagdo dos desejos, lugares reapropriados para um outro uso, cujo caso mais
marcante é a rua.(CARLOS, 1999, p. 65)

Vemos aqui a importancia dada a rua, como o espaco de liberdade, imprescindivel
para a sociabilidade. Como a rua perde este papel de aproximar os “proximos” (na
verdade a sociabilidade aqui € que ganha novo sentido), se convertendo em mais
um elemento das relagbes de consumo (pois também é fruto da reprodugdo das
relacbes sociais), mais uma vez ressalta-se o surgimento do espacgo cibernético
para fins de sociabilidade. Neste espaco, o que comanda sua sociabilidade recai
puramente sobre a sua escolha, sobre as suas vontades e desejos, ao passo que a
sociabilidade da rua impde a necessidade de compreender o diferente que esta

proximo.

No espacgo cibernético, basta apenas procurar o semelhante que esta distante.
Assim, proximos-distintos (da rua) cedem lugar ao semelhante-distante (do
ciberespago). Porém, os primeiros criam identidade (de lugar), ao passo que 0s
segundo cria contatos (temporarios). Mais uma vez, temos o embate espaco x
tempo. Mas, como € o0 espago quem comanda, devemos supor que a identidade
advém do préprio espago, que se recria sob a 6tica de um processo (a urbanidade),
de uma forma em que as relagbes sociais de proximidade (de contato), que sao

mais estaveis, mais prolongadas (menos temporarias), ndo conseguem se organizar
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frente as modificagbes engendradas no espaco.

Assim, as pessoas nao possuem mais tempo para estabelecer relagdes solidas e
duradouras. Nao ha tempo suficiente para travar lagos de amizade baseados em
longas, e as vezes, “nao produtivas” conversas. Mas, no espacgo cibernético, se
pulam etapas. Se conduz diretamente ao assunto que se intenciona. Porém, na
rapidez do encontro e da troca de informagdes, se chega rapidamente ao fim, pois o
individuo € bem mais complexo. E ele precisa do “outro” ndo somente para discutir o
que sabe ou prefere, mas também para adentrar em novos ramos de conhecimento,

aprender coisas ainda desconhecidas, o que s6 é possivel através da sociabilidade.

Continuando, Carlos afirma, ao comentar o espaco publico:

[..] mas estes espacgos tém um sentido outro enquanto possibilidades de apropriagbes
mdltiplas, funcionando como Ilugar de encontros-desencontros — sdo também o lugar
da comunicagédo, do dialogo, de morar, de brincar, de namorar, de se expor, de
conversar, de reivindicar, por isso referem-se a usadores e nao a usuarios de
equipamentos coletivos, uma diferenca fundamental. Produz-se uma visibilidade que
cria identidades — a identidade que humaniza as relagbes através de lagcos de
convivéncia e na sensagdo do ‘pertencer”. O uso guarda a dimenséo da vida.
Contraditoriamente, a rua une e separa, € o0 universo da impessoalidade e do
anonimato, revela formas sociais através dos cheios e vazios. E assim, 0s usos da
rua, marcados pelas formas de apropriagdo diferenciadas, sdo momentos
privilegiados para o entendimento de como se organiza a sociedade através de seus
habitos e consumos, pois a rua é a construgdo de ‘caminhos’, que junto com a
moradia criam o quadro onde se desenrola a vida. (CARLOS, 1999, p. 66)

Contudo, a rua, cenario e palco das relagbes sociais, de onde se descortinaria a
identidade do local, torna-se o espago do ideoldgico, pois agora, como meio de
circulacdo, e ndao mais de comunicagcdo e convivéncia, ele se tornou repleto de
simbolos e fetiches de consumo. Ao invés de palco (de ac&o), se tornou uma
imensa faixa de propaganda. E no tempo da circulagdo, o tempo “perdido” € um
excelente momento para a mercantilizagdo do espago, que como diz esta autora,
“‘no processo o0 espacgo produzido serve cada vez mais as necessidades da

acumulagao”.

No ver de Damiani (1999, p. 54), “0 espago social com conteudos restringidos,
quase pura forma € que parece se tentar firmar. Ele aparece limpido, racional,
apropriado para organizar um caos de conteudos e agbes.” Este € o panorama de

nossas ruas de hoje. Um cenario. Para uma platéia cada vez mais absorta em si
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mesma, pois a vida social se dispersa nesta tela de projecao.

Se, como diz Lefébvre, as relagdes sociais se concretizam enquanto relagdes
espaciais, entdo a rua, espaco de circulagdo, deixou de ser o palco do concreto,

para ser, como ele mesmo afirma, o espaco do nulo.

Neste aspecto, o préprio Lefébvre expde a importancia da analise espacial,
contrariando a teoria Marxista que nao dava importancia ao espacgo. Contudo,
apesar de idéias opostas, a explicagdo € a mesma. Se no marxismo sO se dava
importancia a mercadoria como fundamento da analise, Lefébvre ndo contrapde
este fato. Pois, na verdade, o espaco é que se transformou em mercadoria.
Portanto, agora também pode-se relacionar as relagdes sociais pelas determinacdes
espaciais, também exposta como mercadoria ou produto mercantilizado. Dai, ele
afirmar que se deve abordar a andlise do espaco como leitura das verdadeiras

relagdes sociais do capitalismo.

Resumindo com as palavras de Alfredo:

A cidade como obra tem, desta forma, o seu sentido de uso suprimido pela
funcionalizagdo da vida cuja estratégia € realizar a troca. Ndo s6 o espa¢o ganha
forma de mercadoria, como o préprio individuo tende a total homogeneizagdo neste
processo de mercantilizagdo de nossa existéncia. A homogeneizagdo do individuo
enquanto trabalhador, homem-mercadoria, generaliza-se na sua propria atividade
diaria. O deslocamento ritmico de trabalhadores todos os dias, o que provoca
congestionamentos também ritmicos, ao menos duas vezes por dia, € a supressao da
diferenca que ganha contorno de particularidade, ou seja, a diferenga propiciada pela
individualidade permanece latente na forma de particularidade porque é suprimida
pela légica homogeneizante da troca. Os usadores da cidade (isto implica no direito a
diferenca) ganham a forma de usuarios (e isto esta ligado a tendéncia de
homogeneizagéo, do repetitivo), individuos que executam a fungdo estratégica do
espago. O caminhar, nesta grande concentragdo urbana, encontra sua forma mais
acabada no deslocamento diario casa-trabalho-casa. Os usuarios, neste caso os que
utilizam os 6nibus, muitas vezes preferem fazer seu deslocamento dormindo nos
bancos quando néo estao em pé. O caminho perde seu sentido. Caminhar substitui-se
por deslocar cuja finalidade é, assim, encontrar o fim do trajeto. Neste percurso o
olhar é cooptado pela I6gica da mercadoria exposta nos belissimos painéis (outdoor)
que muitas vezes escondem os prédios e casas deterioradas. (ALFREDO, 1999, p.
140)

Assim, vemos que, mais uma vez, o deslocar-se tomou outro sentido. Antes, parte
da socializagdo humana, hoje se transformou em mais um produto mercantilizado,
desprovido de sentimento, de humanidade/sociabilidade. Deslocar se transformou

em elemento de troca (tarifa), na forma mais bruta da relagdo do homem na esfera
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do espacgo x tempo.

Aquilo que se lhe afigurava como um elemento dentro das demais relagdes sociais,
hoje, mercantilizado, s6 |he confere o servigo de transporte, o deslocamento “puro”,
desprovido de qualquer outro significado. E um momento da existéncia como “ndo-
existéncia” (como anulagdo da individualidade), preferindo esquecer o trajeto, as
trocas afetivas e sociais durante o percurso. E a simples transferéncia de espaco,

de um espacgo apenas geométrico, cartesiano, e ndo mais de um espaco social.**

Como 90% dos deslocamentos pelo TCU se dao na esfera casa-trabalho, e/ou
escola-casa, isto mostra que a mobilidade da populagdo usuaria se restringiu ao
limite do indefensavel, do urgente. E, com isto, o intuito do deslocamento também
se homogeneizou, se proletarizou, fazendo parte de um contexto
(trabalho/deslocamento, estudo/deslocamento) onde a sociabilidade faz parte do
dever/imposigéo, e ndo de um direito/prazer. Neste contexto, a sociabilidade nao se
firma.

Por isto, que o espaco é cada vez mais considerado um “territorio” de coacdes (sem

se falar da violéncia urbana, da falta de seguranga, da criminalidade, etc.)

O espacgo social da rua

A rua, ou como poderiamos denominar o espago de circulacdo entre as casas e
estabelecimentos, era o espaco social da populacédo antes do advento dos velozes e
privados veiculos motorizados.

Era na rua que se dava o convivio social, a sociabilidade, que se trocavam
informagdes, que se realizavam encontros. Servia até mesmo para o comércio (as
feiras ainda subexistem) e eventos sociais (procissGes/desfiles), dentre outras

atividades socio-culturais e econdmicas.

Porém, com o advento e entupimento das vias para finalidade unica, ou principal, de
trafego e estacionamento, a rua foi perdendo a sua conotagéo social. Com isto, os

préximos (vizinhos), foram ficando cada vez mais distantes, e os lagos sociais, que

% O trafego também é noticia. Muitas radios em S&o Paulo mapeiam a cidade a todo instante (com a
ajuda de helicépteros) fornecendo informagdes sobre o transito na cidade, como uma forma de
captar a atengdo e manter a audiéncia do ouvinte. Em meio ao caos, os individuos buscam fugir de
um problema que estd muito além de ser resolvido isoladamente. E, frente a impoténcia de se
livrar dos constantes congestionamentos, a populagao assiste os desdobramentos da crise através
da informagéao imediata, buscando a explicagédo do fato (sensivel) sob o alarme da midia.
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se estabeleciam pelas relagdes de vizinhanga, foram quase extintos. Hoje, ha
pluralidade de tipos sociais na vizinhanga. Se de um lado esta pluralidade é
interessante, por outro lado ela é desconhecida, pois os diferentes ndo se

interagem. Pois 0 espago de convivio para isto lhes foi tirado, suprimido.

Por outro lado, o que ganhamos com o advento da circulagao/transito em grande
escala?

Também aqui devemos vislumbrar os dois lados conflitantes da questdo. De um
lado, temos que o comércio local sofre um impacto pela concorréncia do comércio
mais distante, pois agora ha a mobilidade dos consumidores. De outro, os
consumidores acabam ganhando, pois agora tém o poder de selecdo, ou seja,
possuem a liberdade de se deslocarem em busca daquilo que mais Ihes agrada ou
satisfaz.

Tomando como exemplo a atividade turistica (onde o transporte tem um papel
essencial, pois, basicamente, o turismo se caracteriza como o0 consumo, onde
consumidor vai a mercadoria, € ndo a mercadoria ao consumidor), vemos na figura
do turista a encarnagao do papel da liberdade de “escolha”, importante como
consciéncia de seu papel e seu poder de escapar da opressdao do confinamento
espacial (e do trabalho) no qual vivia. Neste sentido, o transporte vem desenvolver

um papel crucial no amadurecimento da liberdade e consciéncia do cidadao.

E o poder de escolha que oferece a liberdade, aquela que lhe permite, através de
seu proprio “nd” (pessoal/existencial) se estender em todas as dire¢cées. Porém, vale
ressaltar aqui, como pode o cidadao, dentro do transito cadtico da cidade, fazer
realmente desenvolver o seu papel de liberdade, se o que ele mais sofre no transito
sdo a coergao e o estresse? Aqui, portanto, aparece um papel de antagonismo e
paradoxo do transporte, pois as cidades ainda nao se capacitaram suficientemente
para oferecer, em um mesmo nivel, o grau de liberdade para todos os cidadaos,
uma vez que a mobilidade e acessibilidade ndo se dao por igual nas diferentes

camadas sociais.

Assim, devemos considerar que a melhoria nas condigcdes de transporte pode afetar
positivamente a liberdade do homem enquanto ser psiquico e social.

Além disto, a rua n&do deixou de sofrer o impacto da mercantilizagdo. Hoje, o

pedestre precisa lutar pelo seu espagco nas calcadas, pois estas estdo cada vez
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mais tomadas pelo comércio ambulante (camelds, informais), pelas bancas e
quiosques dos mais diversos tipos, formatos e tamanhos. Os calcaddes, que foram
uma vitdria civica para a populagdo, acabaram se tornando no espaco da
pechincha, dos produtos “pirateados” e “sem nota fiscal’. Estes espacos viraram a
terra-de-ninguém, onde tudo é valido, permitido, apesar das leis municipais que

resguardam estes espacos exclusivos aos transeuntes.

Por outro lado, as calgcadas ainda continuam como o retrato fiel de um sociedade
que tenta mascarar espacialmente as mazelas do dominio econdédmico sobre o socio-
espacial. E nela que, resguardadas as devidas proporcdes, encontraremos o0s
individuos das mais diferentes classes sociais, apresentados dentro de sua
tipificagdo, ndo escondendo a realidade em que vivem e vivemos. Sob este aspecto,
a calgada (principalmente no centro urbano) ainda é o espaco fiel, ndo simulado, da
realidade. E ai que todas as iniqiiidades estardo presentes e convivendo lado-a-

lado.

Neste aspecto, a convivéncia lado-a-lado das iniquidades sociais tem o suporte do
transporte, com seu papel de locomogao. Talvez seja por isto que as tarifas estao
cada vez mais inacessiveis a populagdo mais carente, com o intuito de afasta-la do
contato, da proximidade com os mais abastados, evitando-lhes a proximidade fisica
vexatéria. Porém, mesmo assim, 0 espago tem mecanismos proprios, que nao

permitem separar, segregar, em definitivo, as classes sociais.

Cassé chega a considerar que o espago das sociedades é a resposta dos homens
ao problema da distancia, como proximidade e afastamento, que concorrem para a
formagdo da vida social. Mesmo a facilidade de contato proporcionada pelas

telecomunicagdes nao é passivel de suprimir a questao da distancia, pois:

La societé suppose linteractivité, le contact médiatisé par des instruments de
téléecommunication mais aussi, dans de nombres cas, un contact sensoriel direct
indispensable pour que s'effectue la rencontre. La distance constitue bien une
contradiction majeure fichée em plein coeur de la vie sociale, une réalité oubliée parce
que trop évidente. La premiére question qu'il faut poser au reel est bien: ‘est-ce qu'il y
a de la distance?” (CASSE, 1995, p. 1026)

Portanto, a vida social ndo prescinde da necessidade de contato. Ela exige
interagdes que permitem o contato real, e ndo apenas imediato das comunicagoes.
O préprio espago se exprime pelas relagbes de proximidade (contiguidade,
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proximidade), e o transporte € a unica forma de colocar em contato fisico a
contradicdo estabelecida pela distancia, contradicdo criadora, mas também

contraditéria.

Assim, vemos que, se de um lado, o espago foi fragmentado, 0 mesmo sucedeu
com a sociedade. Hoje, ela € cada vez mais composta de individuos com habitos e
caracteristicas particulares, cuja coesdo social é fraca. Antes os individuos se
submetiam as imposi¢des socio-naturais. Hoje, esta imposicdo ndo mais é suficiente
para agregar os individuos num corpo social compacto e uniforme. Num mundo de

circulagdao, caminhamos cada vez mais sozinhos.

A sociedade perdeu a padronizagdo do local e ganhou a homogeneizagcédo e
hegemonizagdo do mundo, do global. Na verdade, uma homogeneizagdo do

mercado (de consumo), que apenas classifica os consumidores em categorias.

Se a sociedade se fragmentou, isto se vincula ao proprio espago que, na descrigao
de Milton Santos (1977, p.22), € um fato social (se impde a sociedade, é produtor e
produto), € um fator (reprodugcdo das linhas de forgca e do padrédo espacial) e

instancia social (ndo € inocente).

Se o0 espago comanda e reproduz os campos de forgca, pois 0 espago tem a
capacidade de condicionar, nem sempre ele os determina. Até porque os embates,
as contradigdes, ocorrem dentro do proprio ambito espacial. Afinal, até mesmo as
sincronias convivem com as diacronias espaco-temporais. Dai, ser o estudo
geografico mais complexo. O espago apenas aponta caminhos, mas nao determina
solugcdes. Nao existem verdades, ha apenas possibilidades. O espaco néo pode ser
estudado e testado num tubo de ensaio. Inferéncia e dedugdo sdo métodos sempre

discutiveis na ciéncia espacial.

Obviamente que algumas solug¢des se revelam muito mais apropriadas e oportunas
que outras. E é neste sentido que queremos caminhar, ao propor um modelo
espacial de TCU que tenha uma forma geografica mais concisa a realidade na qual
ira se inserir.

Assim sendo, o problema que se nos impde € conhecer a logica espago-temporal da
realidade geografica em estudo, condicionante da sociedade, mas que cada vez
mais avanga somente a favor de atitudes volitivas individuais. Tudo isto considerado
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dentro de um cenario de completa entropia (desordem do sistema).

Por sinal, Milton Santos afirma que o espaco s6 pode condicionar por suas
caracteristicas sistémicas. Porém, se o espago e, por conseguinte, a sociedade, se
fragmentam continuamente, ocorre um verdadeiro processo entrépico, que nada
mais € que o estabelecimento do “estado de desordem”. E, a entropia, esta
desordem, apenas se aplica aos sistemas. Assim, ndo € 0 espago que se
desordena, através do recriar e do destruir, mas s&o os sistemas que perdem suas
caracteristicas particulares, adotando novas formas, se reconfigurando
incessantemente. Eles se miscigenam, se complementam, e se recriam. Alias,
Milton Santos, se referindo aos objetos geograficos, ja salientava a respeito da
complexidade de quais estavam se revestindo. Talvez seja 0 momento de se
repensar o transporte ndo apenas como fator de deslocamento, mas também

atuando dentro de outras finalidades, em sistemas mais complexos.

Desta forma, se os sistemas espaciais estdo cada vez mais desordenados, cada vez
mais dispersos e interligados, a questdao € muito mais reunir e juntar os fragmentos
espaciais que buscar, de fato, uma organizagao sistémica do espaco. O todo é cada
vez mais unico. O todo ndo é, somente, a mera somatéria das partes. O que o

espacgo esta a pedir € a coesao, uma costura para ligar e unir a textura espacial,
hoje dispersa numa “colcha de retalhos”, na forma de um “mosaico”. Hoje, pode-se
falar de um sistema urbano complexificado. Por isto, o estudo particular de sistemas
(urbanos) fica cada vez mais dificil de ser considerado sob a analise espacial,
devido a forma como eles se compartiham e se miscigenam junto a outros
sistemas.

Considerar o sistema de TCU, sob a 6tica espacial, isoladamente, é cada vez mais
dificil, e corre-se o risco de nao se atingir objetivos praticos, concretos, para
resolucdo dos graves problemas que permeiam este servico. E necessaria a
consideragao da realidade espacial como um todo, inclusive sua interligagdo com
outros sistemas urbanos, como o do transporte urbano geral, o transito, o urbano-
paisagistico (ambiental), o econémico, etc. E, portanto, fundamental avaliar o TCU
sobre o aspecto espacial mais abrangente, na sua concepgao mais integral e
holistica.

Para tanto, deve-se entender a dindmica do espaco, da sociedade, e dos individuos,
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estes que querem se ver cada vez mais libertos do jugo espago-temporal geografico.
Somente apds aproximarmos a realidade espaco-temporal da geografia com a dos
anseios individuais, € que podemos tracar um projeto de TCU que atenda as
necessidades dos cidaddos. E por isto que o veiculo particular, simbolo de liberdade
e autonomia, é o objeto maximo de consumo dos individuos, uma vez que atende
suas necessidades particulares com bastante independéncia espaco-temporal,

dentro de um espacgo geografico cada vez mais “implodido” e “rebelde”.

Neste aspecto, cita Sposito:

Na escala de cada aglomeragdo urbana, a especializagdo funcional e a segmentagdo
socio-econbmica produzem uma sorte de reconcentragéo territorial que fratura a
textura constituida pelas formas pretéritas de produgao do territério da cidade e de
territorializagdo intra-urbana de seus multiplos papéis. Observa-se uma dispersao
continua dos grandes equipamentos e por conseguinte, a produgdo de novas
centralidades. A complementaridade e a concorréncia que se estabelecem entre
esses novos nodulos de fluxos no interior da cidade ndo geram, necessariamente, a
integragdo, mas, ao contrario, como a rapidez da mobilidade tem relagéo direta com o
uso do automodvel, o que se observa é a fragmentagao da cidade. (SPOSITO, 1999, p.
94)

Afinal, para que serve conhecer o espaco, se ndo se pode depreender nada dele em
proveito e beneficio da sociedade? Ou o estudo do espaco somente serveria a
compreensao do espago e, assim, estaremos sempre limitados a seu jugo, a mercé
de sua vontade (determinada pelos atores socio-econémicos dominantes), sem

podermos tomar a rédea de nosso proprio futuro?

O processo entropico e a formatagao espacial: por uma transitoriedade

espacial

Segundo a concepgao das ciéncias naturais, entropia € 0 processo por que passa o
sistema em busca do melhor estado de equilibrio (leia-se com menor consumo de
energia), para um novo nivel de energia disponivel. Ou seja, dependendo do
montante de energia ali existente, o sistema urbano (para o nosso caso) buscara
estabelecer um novo estado de consumo/uso desta energia num patamar em que
ela nao seja desperdicada, mas esteja completamente armazenada dentro do

sistema. Ou seja, para o caso de um surplus de energia ali inserido, que este nao se
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perca/volatilize, mas que seja utilizado e confinado dentro do préprio sistema até um
estado de equilibrio. Assim, muda-se o estado (na geografia antes correspondente

principalmente a forma) através de um processo de distribuicdo desta energia.

Este quadro entrépico conduz sempre ao estado de “desorganizacido”, pois o
consumo da energia sera empregado para o desligamento e deslocamento dos
elementos componentes do sistema. Desta forma, os elementos homogéneos,
integrantes do sistema, sao redistribuidos, proporcionando sua desagregacgao e sua
posterior/nova combinagao ou ligagdo com outros elementos, em novos locais. Dai o

carater de “desordem”, pois as misturas se acentuam.

Com o advento de novas fontes de energia e sua disponibilidade nas areas urbanas,
0 acréscimo de energia parece ter provocado novos re-arranjos do sistema urbano.
Se, por um lado, este acréscimo de energia permitiu o aporte/afluxo de uma grande
quantidade de habitantes para areas urbanas, é verdade que num segundo
momento, quando ocorre a estabilizagdo da populagao, o acréscimo e aumento da
disponibilidade de energia acaba sendo utilizada somente para o rearranjo do

sistema, num consumo voraz via “processo”, € nao meramente pela forma.

Ao longo de todo o periodo, tanto de crescimento quanto de estabilizagao
populacional, o acréscimo de energia (tanto através da materializagdo quanto da
circulagdo) engendrou este processo entropico de “desorganizagao”, com a

fragmentagao do espaco.

O préprio sistema busca gerenciar esta energia na forma de um estado de equilibio
mais eficaz, sem perdas. A questdo que nos compete responder, portanto, € como
adequar este novo estado de energia, (no nosso caso, novo estado de circulagéo),
de forma a minimizar as perdas de energia do sistema, que ocorrem devido a
diacronia entre um modelo de TCU antigo e um espacgo “novo”. O que devemos é
propor um re-equacionamento da oferta de TCU para a populagao, que corresponda
ao minimo consumo de energia dentro da atual caracterizagdo espacial. Caso
contrario, estaremos disperdicando energia (circulagéo), pois o padrao espacial ora
vigente ndo se conforma com o padrédo de TCU ainda existente. Notemos que o

desperdicio se deve a ndo conformacéo do uso ao meio.

Para a realidade brasileira do TCU, o desperdicio do poder de circulagao, através de

formas arcaicas de atendimento, acarreta a necessidade de acréscimos na tarifa
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para custear um servico nao subsidiado. Além do mais, o TCU ndo é um servigo
hegemobnico do transporte urbano, tanto do ponto de vista de condicionador do
espaco da transitoriedade, quanto como forma unica de opg¢ao de transporte. Por
isto, as pessoas acabam migrando para outras formas de locomogéo, como a dos

veiculos particulares e, até mesmo, as informais ou irregulares.

E no intuito de conciliar mobilidade e acessibilidade, dentro do cenario entrépico
atual da espacialidade urbana do ABCD, que se deve repensar uma nova

formatacao espacial ao TCU.

O quadro espacial do TCU

Acreditamos, por hora, termos dissecado aqui a espacialidade urbana, seus
processos e mecanismos, para podermos, a partir de agora, trabalharmos
diretamente sobre a formatacdo de um sistema de TCU que possa realmente vir a

enfrentar os desafios do quadro/cenario espacial tragado até aqui.

No espaco que pretendemos aqui estudar - o espago urbano do ABCD - este se
insere dentro do estado de equilibrio dinamico, regulando o campo de forgas
atrativas e repulsivas que sobre ele atuam na escala espago-temporal estudada

(local-cotidiana).

Por sua vez, este estado apresenta, por sua dindmica intrinseca, as seguintes

correlacdes de forgas:

1) Quando ha o predominio das forcas de atragéo:

- 0 espago comanda a organizagao: o tempo é corporificado no espaco. Este se

torna espaco cada vez mais historicizado. E o tempo materializado. Estas forcas s&o
nitidamente mais fortes nas areas centrais (ou que assim podem ser denominadas).

Isto porque nas areas centrais € o espago quem comanda (caso contrario ndo seria
centro). Aqui, o elemento espacgo fisico € a variavel escassa. Dai, o espago se
valorizar. O concreto, o fisico, possui uma inércia muito forte. Ja o tempo se curva
sobre o espacgo. Os fluxos sofrem diretamente a acdo dos fixos (o fisico, a

materialidade), pois estes estdo em toda a parte. Porém, como os fluxos dependem
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dos fixos, a simbiose entre ambos pode se dar tanto favoravelmente como
desfavoravelmente. Porém, com a especializacdo dos fixos, que sustentam os

fluxos, estes precisam disputar espaco também entre si.

2) No predominio das for¢as de repulsdo, o tempo é que comanda a organizagao.
As forgas repulsivas séo, por sua vez, nitidamente mais fortes nas areas periféricas.
Sua caracteristica de repulsividade advém de sua dependéncia®® ao centro. Para
atingir o centro, portanto, precisa vencer distancias. Do lado do campo de forgas, o
espacgo se amplia, mas o tempo vai sendo consumido com maior intensidade para
coligar os espacgos. Disto decorre que o tempo escasseia, pois sua base de

organizacao depende do contato que possui com a nao-periferia.

Desta relacdo decorre que: o espaco € diluido (relativizado) pelo tempo.

Historicizado, também, pois as marcas da nova dindmica diferenciam o espaco,
segundo os seus atributos e qualificativos, tornando-os, no entanto, cada vez mais
dependentes, pois estdo cada vez mais fragmentados em suas fungdes. Sao
espagos de aglutinacdo de atividades comuns e interdependentes. Mas a
sociedade, no seu conjunto, € dependente de todas as fung¢des urbanas,
segregadas e dispersas, que precisam estar continuamente em troca de
informacdes, de pessoas e mercadorias. Mas, o tempo materializado sé se

concebera no futuro. O presente se dedica a vencer o espaco.

Porém, o transporte € um fluxo diretamente dependente dos fixos, dependendo

diretamente de um certo nivel estrutural estabelecido. Fluxo € uma funcao dos fixos.
Fluxo= f (fixos) (Fluxo funcéo dos fixos).

Transportar implica consumir espago e tempo. Espaco e tempo de outra categoria,
em outra escala. Nao o espacgo e tempo do espago geografico, mas os da escala do
cidadao, este que se desloca pelo tecido urbano. Para ele, o quadro apresentado é

exatamente o inverso.

Para o cidaddo, ndo € no centro onde espacgo se escasseia, mas sim o tempo®.

% Esta dependéncia se refere, somente, a de poder ter atendida parte de suas necessidades com o
acesso ao centro (que possui oferta), pois este comanda. O inverso, porém, também se aplica. O
centro também depende da periferia, sem o qual ndo se sustenta isoladamente em termos de
demanda.

% Por sinal, a definicdo externa de cidade, é o da teoria da aglomeragdo, como superagdo das
restricbes de tempo pela minimizagdo das limitagbes de espacgo.(Graham, Rumo a cidade em
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Para ele, o centro, € onde o espago para o consumo € diversificado e ampliado.
Porém, para ele poder fazer uso de todo este espaco, € o tempo que lhe escasseia.
O préprio cenario de um centro urbano mostra claramente a “pressa” dos cidadaos

se deslocando freneticamente.

Ja na periferia, lhes falta espago para completar suas necessidades. Ali, o tempo
sobeja. O espaco, diluido pelo tempo, pouco materializado, numa sociedade cada
vez mais artificializada, onde os espacos precisam estar prontos para o consumo
(hipertelia), € pouco e esparso. Os espacos do consumo sao rarefeitos, pouco

disponiveis.

Por conseguinte, as distancias precisam ser percorridas, vencidas no menor tempo

possivel. Passam, entdo, a existir, o distante préximo e o proximo distante, aquele

que se atinge rapidamente, apesar da distancia, e aquele que se atinge

demoradamente, apesar de proximo.

Aqui os fixos escasseiam. Porém, os fixos que sustentam os fluxos apresentam

maior visibilidade.

Mas, entre eles, ha os espacos nao-periféricos, em geral especializados para
determinados fins, seguindo a logica das leis de localizagdo. Nestes, forgas de

atragao e dispersao se dao conjuntamente no tempo e no espaco.

Estas sdo as forcas que agem quando consideramos uma sociedade em
movimento. E hoje, a sociedade esta cada vez mais dependente do movimento (dos
fluxos). O ritmo de vida da populacdo se estabelece através de deslocamentos
sucessivos. A vida se especializou, como 0s servigos se especializaram. Seja no
comércio, na area médica, no entretenimento, na area financeira, na académica,
tudo se especializou. Porém, elas precisam se complementar, se coordenar, pois a

especializagdo fragmenta o todo. Mas s6 o todo completa a individualidade de cada

tempo real, p.4). E continua: concentracdo nas cidades significa que a proximidade fisica
possibilita a operagdo de mercados de servigos, propriedade, trabalho e produgédo ja que os
elementos de uma cidade podem ser acessados e integrados sem grandes perdas de tempo. As
cidades permitem que os trabalhadores se desloquem para o trabalho; as pessoas podem obter
uma ampla variedade de bens e servigos; e a vida social e cultural das cidades ocorre através de
contatos face a face.
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setor, de cada servigo. Por isso, € preciso conecta-los. Por isto, eles sempre estao

se integrando, entre si e com o todo.

Sposito, citando Dadognet, diz que a cidade, neste campo de forgas, se torna cada

vez mais um campo de luta;

A cidade luta contra o espago e a dispersédo, porque ela ndo consegue reunir o que
ela organiza. Acrescenta, ainda, que a cidade ndo cessa de se desdobrar e se
recentrar, como um esfor¢o para minimizar sua extensao e, para tal, multiplica os
olhares unificantes e recapitulativos, como se quisesse se auto-representar em seus
multiplos espagos.(SPOSITO, 1999, p. 95)

Este quadro faz com que o trafego nas vias cres¢a ainda mais, pois parece que
somente o todo pode dar significado as partes, aspecto este que ja haviamos

tracado quando consideramos a tendéncia unificante dos variados sistemas.

Nao é apenas o crescimento de veiculos que causa o aumento do trafego. Veiculos
parados ndo criam trafego. E preciso que eles circulem, que eles interliguem os
servigos hoje fragmentados, especializados. Esta especializagao esta hoje presente
em todas as areas e setores, e vai se projetar sobre 0 espago. Sdo 0s espagos

fragmentados, especializados.

3) Estes espacos, por sua vez, sdo aqueles onde atuardo atracdo e repulsdo, em

nivel de igualdade muito semelhantes, como espagos que poderao ser considerados
tanto centrais como periféricos, pois tanto comandam (em sua area de

especializagdo) como dependem (das demais areas que Ihe dao suporte).

Nestas areas, fixos e fluxos se equivalem. O fixo dos fluxos nao precisa ainda

competir com os demais fixos.

Assim, pela existéncia, em diferentes graus, de forga de atracdo e repulsao,
acabamos tendo trés diferentes areas urbanas caracteristicas: as centrais, as
periféricas, e as centro-periféricas. As demais decorrem da variagdo em género,
grau e numero dentre estas (E o caso dos sub-centros ou centros de bairro, as

periferias marginais, os condominios residenciais, etc).

O transporte, a caracterizagao das areas e as forgas de atragcao e repulsao
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O transporte é o elemento nao somente de ligagdo entre as areas urbanas, que
precisam se conectar, mas também dependem do transporte para manterem, em
cada porcado do espacgo, o desempenho pleno e eficaz de suas multiplas funcoes.
Pois, o espago também €& mercadoria, e como tal deve apresentar a maior

rentabilidade possivel para o desempenho de suas fungoes.

Frente a dindmica do espaco (espago que é fisico, material e social), encontram-se
embutidos nele estruturas que lhe conferem a excecucdo das diferentes funcoes
urbanas. Para o transporte, existe também uma estrutura particular para o
desempenho de sua funcdo. O transporte, como toda realidade fisica, material,
depende dos fixos. Porém, é intrinseco a ele a capacitagdo a dindmica, ao prover o
fluxo. Os fixos aqui existem para servir os fluxos. No caso do TCU, fixos para servir

os fluxos de pessoas.

A estrutura precisa se moldar a fungado, para que esta funcione eficientemente. A
funcdo da forma a estrutura, que estabelece a relagcado entre os fixos. Mas, para
oferecer forma a uma estrutura, condizente a funcdo, ha uma dinamica (de
transformacdo), que estabelece um processo. A forma nao € criada nem
transformada desprezando-se a realidade material e temporal. Do lapso temporal
entre a intencionalidade (destino) e a materialidade (presente) resulta, portanto, o

processo.

Numa sequéncia entre diferentes formas, se estruturando em diferentes fungdes,
seguem-se numerosos processos. Dos diferentes processos surgem as
periodizacdes. A periodizacdo € a concretizacao das etapas em que determinadas
funcdes correspondem a formas particulares da estrutura. Uma nova periodizacao

implica no estabelecimento de novas formas, pelas novas imposi¢cdes das fungdes.

Na rapidez da evolugdo da economia mundial, a dindmica dos processos é tao
rapida que fungao, forma e estrutura nem sempre podem acompanhar as mudancas
engendradas pelos processos. Ou, entdo, nunca se define claramente qual
processo deu causa a determinada forma ou estrutura, uma vez que uma funcao

pode ser mais rapidamente modificada pelo processo.

Como a geografia se dedicou, em sua histéria, mais a analise da forma e estrutura

(o espago materializado, como a descrigdo da paisagem), a dificuldade em discernir
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e correlacionar estas categorias de analise, na atualidade, ficou

incomensuravelmente maior.

Antigamente, o processo se dava num tal nivel de lentiddo, que sua importancia
tocava o nivel de irrelevancia. Porém, no cenario atual, compreender e discernir o
processo, as transformagdes do espago (mesmo as menos visiveis, pois muitas das
mudangas sdo carregadas de sentido meramente ideoldgico), sdo fundamentais
para que as demais pecas da engrenagem possam ser articuladas, vencendo-se as
rugosidades espaciais. SO através da compreensdo dos processos, e de sua
transmutacao no espaco, € que poderemos agir sobre ele, transformando-o em prol
de uma sociedade mais justa e igualitaria, a fim de oferecer a toda a sociedade as
mesmas condicdes de acessibilidade ao equipamento urbano a disposi¢cao dos
cidadaos.

Assim, os processos chegam a tal importancia que nao se fala apenas em cidades,
mas no par cidade-urbanizacéao, visto que atras da funcao, forma e estrutura, ha um
processo retroalimentativo em continua acdo, a dar |lhe uma dinadmica de

transformacao.

Como servico urbano, o TCU sofre as forgcas das novas tendéncias de
espacializacdo, impostas pelo mercado. O inverso também se verifica, pois o
transporte, ao depender dos fixos, impde seus determinantes sobre as tendéncias
de espacializagado. O ponto de equilibrio estavel surge quando ha uma interagao de
forcas entre os ditames da espacializacido e as especificagdes do sistema de

transporte.

O TCU, como um sistema de transporte, tem como objetivo Unico o ato de
transportar, de deslocar pessoas entre origens e destinos diversos, por todo o tecido

urbano e por todo o tempo.

Porém, como atividade econdmica autbnoma (ndo subvencionada pelo Estado), o
transporte esta sujeito as leis do mercado. Como o espaco se estrutura sobre fixos,
e muitos destes ja estruturados em outros periodos, as leis de mercado acabarao
por incidir mais facilmente sobre os fluxos.

Neste sentido, para que o transporte se adeque as exigéncias do mercado, ele

devera trabalhar muito sobre os fluxos (vamos considerar, para efeito de estudo dos
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fluxos, seu volume, sua diregéo e sentido).

Uma vez que as cidades do ABCD passaram por periodos distintos de organizagao
de seu territério (espacializagao), cumpre fazer o questionamento do modo que o
TCU participou e influenciou nesta organizacédo urbana, para que hoje, dentro de
um novo processo (de um novo periodo) possa o TCU cumprir o papel que a

sociedade, e o0 espaco, reivindicam.

Quando se passa de um periodo a outro, o campo de forgas se torna instavel
(apesar de ainda poder permanecer dentro do estagio de equilibrio dindmico, e nao
necessariamente migrar para um estagio de desequilibrio), pois novas regras virao
se adicionar a organizacdo de uma nova realidade. Regras antigas, por sua vez,
poderdao tender para o desaparecimento, ou terem bastante diminuida sua

importancia.

Talvez, o TCU esteja no processo de busca de um equilibrio dinamico. Ou, entao,

ele ja esteja atravessando o limiar do equilibrio para o de desequilibrio.

Pela analise cronoldgica dos periodos, percebemos que:

- Entre os periodos anteriores e o atual (analise diacronica), observa-se:

1) Em relacao aos trens urbanos: por sua enorme inércia, de fixagao rigida, os trens
que atendem SA e SCS nao adequaram seu trajeto segundo as regras do mercado
e a variacao do fluxo para atenderem a uma nova demanda. Se isto fez com que os
trens perdessem importancia na participagdo total de pax transportados (pois
mantiveram sua area de abrangéncia geografica), permitiu que os trens fugissem as
forgas advindas da variagdo temporal, o que Ihes trouxe alguns beneficios (carater
de a-temporalidade). O maior deles € nao terem tido congestionadas suas vias de
trafego, podendo desenvolver as mesmas velocidades de percurso, ou até
superiores (pela poténcia do material rodante) as de quando se iniciou este tipo de

transporte.

Contudo, a clientela mudou. Se, antes, era praticamente a unica forma de transporte
motorizado, hoje enfrenta a concorréncia dos 6nibus e carros de passeio que

desenvolvem o mesmo trajeto. Igualmente, as industrias, que se instalaram ao longo
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da linha férrea (e eram as responsaveis pelo maior fluxo de passageiros que nela
transitavam), tiveram uma reducgdo substancial na forma como se utilizam agora

desta modalidade de transporte.

Muitas das industrias foram realocadas ou fecharam, sem que em seus imoveis
viessem se instalar outras industrias. Também, o volume de empregados (operarios)
nas industrias teve uma reducéao significativa, e grande parte de seus funcionarios
passaram a ser transportados por 6nibus fretados ou veiculos particulares, haja
vista a melhora no poder aquisitivo da classe operaria das grandes industrias que se

localizam nos municipios referidos.

Dentro da analise sincrbnica, os trens urbanos tiveram aumento do numero de
passageiros que usam o trem como um dos meios de transporte entre a origem-
destino, necessitando baldear para outros modos de transporte. Hoje, ha integracao
fisica e tarifaria entre algumas estacbes da CPTM e do Metré na cidade de Séao
Paulo (Bras, Luz e Barra Funda). Assim, o trem acabou tomando um carater de
modo auxiliar (auxiliar intermediario®’), no sistema de transporte para os usuarios,
pois as areas lindeiras da ferrovia ndo sdo mais areas atrativas e repulsivas

suficientes para servirem como unicos polos geradores de viagens.

2) Em relacdo ao sistema de 6nibus ha a predominancia e tendéncia constante a
radializagdo do sistema de TCU, no sentido de sempre estender as linhas de
coletivos para as novas areas periféricas. Alias, historicamente, surgiram
exatamente para atender as areas urbanas que iam se distanciando do nucleo das

estacdes (suburbios-estagoes).

Assim, o sistema de transporte por 6nibus ainda segue a mesma ldgica diacrénica,
se adaptando menos que os fatos sincrénicos atuais impdem como necessidade de

transporte.

Afinal, as areas periféricas apenas criam motivos de viagem muito particulares, néo
respondendo  por outros motivos que nao, praticamente, o de
domicilio/trabalho/escola. Com a atual crise do trabalho formal, o motivo trabalho

impactou fortemente na queda do numero de pax, e o sistema, como esta

" Pois é comum os pax usarem outro modo de transporte entre a origem e estacio, e entre esta e o
destino para a mesma viagem. Dai, chama-lo aqui de modo de transporte auxiliar intermediario.



203

configurado, ndo é capaz de atender eficazmente novas “clientelas®®”.

% Apesar de servigo publico, o termo clientela parece ser mais pejorativo que descritivo. Num pais
onde este tipo de servigo sobrevive apenas da tarifa dos usuarios, ndo caberia aqui termo mais
explicativo da situagdo dos usuarios. Por outro lado, a politica de transporte publico do pais é
dubia. Coloca o usuario como cidadao e cliente deste servigo. No caso de cidadao, quando ele tem
que subvencionar as passagens de outros cidadaos (idosos, portadores de vale-transporte, etc),
sujeito a “direitos” e “deveres” (no caso, s este prevalece). Mas quando o0 momento é trata-los
como clientes, ele se mostra um gerenciador negligente do sistema de transporte, quando nao
aplica e estimula a analise econémico-mercadoldgica para atrair novos usuarios.
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CAPITULO Il -
AS REDES NA ANALISE ESPACIAL

3.1. REDE E GEOGRAFIA - O TCU EM REDES

O conceito de rede é bastante conhecido em Geografia, bem como em outras
ciéncias. O conceito de Redes na ciéncia geografica, contudo, tem bastado apenas
para se referir a disposicao entre as cidades, denotando um profundo carater de
dependéncia e vinculacdo entre as mesmas, devido, sobretudo, as imposicoes

econdmicas sobre a organizagao e configuracéo espacial.

No TCU, também é muito comum o emprego da palavra rede. Porém, sem que este
conceito implique na observancia ou existéncia de caracteristicas que realmente

configurem o sistema de transporte dentro desta definigéo.

Como visto, o conceito de rede implica na existéncia de trés elementos basicos,
fundamentais: 1) os nds; 2) as ligacbes; e 3) a conexidade (conectividade).
Portanto, s6 podemos definitivamente empregar a palavra rede a uma estrutura que

determine a existéncia destes trés elementos.

Estes trés elementos, isoladamente, bastam para a presenca de uma rede, dentro
de uma constatagcdo puramente estética de cada um deles. Contudo, deve-se ir
além no que se refere a concepcado de redes, incutindo nela o que lhe é mais
fundamental, além de seus elementos isolados, que € o que se refere a dindmica
destes trés elementos. E a dinamica que envolve os trés elementos ocorre com o

conceito de integragao.

Integracédo é o elemento dindmico que vincula os elementos constitutivos de uma
rede. Falar em uma rede sem integracao dos nés, e das ligagdes entre si, € apenas
falar de uma configuragdo formada a partir da presenga dos trés elementos, mas
que nao confere o verdadeiro valor potencial a estrutura formada pela “triplice
alianga”. Desta forma, quando, estruturalmente, temos um padrédo espacial
configurado na forma de rede, esta sé podera maximizar o seu verdadeiro potencial
de agao se, de fato, seus elementos puderem trabalhar integradamente.



205

Por sua vez, integragao € um conceito bastante utilizado em transporte, mas nem
sempre aliado a uma premissa anterior de uma rede estruturada. Integragao e Rede
nunca sao vinculadas, univocamente, a um sistema de transporte. Comumente se
reporta a rede de transporte e integragcado do transporte como se as duas pudessem
existir sem a concordancia de uma com a outra. No entanto, é baseado na forma
como um sistema de transporte se estrutura em rede, que se pode avaliar a sua

capacidade de integracéo.

Aqui, a fungado s6 sera verdadeiramente eficaz se ela se configurar a forma e a
estrutura, e vice-versa. Da mesma forma, a rede sera mais ou menos eficaz, util, a

depender da forma como ela se encontra integrada.

Por sua vez, uma rede pode estar totalmente, parcialmente ou n&o-integrada.
Integracao, portanto, € um atributo, um qualificativo da rede, aquilo que Ihe atribui
uma potencialidade para aumentar a eficiéncia do sistema de transporte em

“estado” de rede.
Assim, podemos caracterizar uma rede como:

1) Rede totalmente integrada:

Apresenta a mais avangada e completa interagdo entre os nés e as ligagdes. Dispde
do maior grau de conectividade entre todos os elementos participantes do sistema,
e nao somente da rede. Inclui, portanto, todos os elementos de transporte (terminal,
unidades de transporte, vias e forga motriz), bem como dos usuarios do sistema e

da bilhetagem empregada.

Igualmente, apresenta todos os tipos de integracdo (fisica, tarifaria, geral, etc.)
envolvidos e que se encontram disponiveis no transporte em questdo. Além do
mais, os diversos tipos de integracdo se encontram em alto grau de

operacionalidade.

A rede totalmente integrada é caracteristica de sistemas de transporte bem
desenvolvidos, em que diversas modalidades de transporte (6nibus, trens, metrds,
VLTs, etc.) se disponibilizam e interagem. Estes sistemas se caracterizam, em
geral, em areas de elevado uso do TCU, de elevada concentragdo populacional e
de alto grau de conectividade. Também se encontram em areas urbanas, onde suas
funcdes se acham dispersas por todo o sitio urbano, e com os mais diversos usos-

do-solo.
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Este tipo de rede, em geral, é caracterizado por ser um sistema mais caro, devido a
sua complexidade. Mas isto vai depender das caracteristicas da area, pois este
modelo pode ser o mais adequado, ou seja, 0 mais econdmico, para 0 seu

atendimento de forma mais eficaz.

2) Rede parcialmente integrada: apresenta-se em estagio intermediario entre a

totalmente integrada e a n&o-integrada.

3) Rede nao-integrada: apesar da configuragao espacial do sistema de transporte

se apresentar na forma de rede, esta ndo apresenta qualquer tipo de integracao
entre seus elementos e componentes. Este tipo caracteriza as regides com baixa
capacidade de uso do TCU. Geralmente caracterizam sistemas de transporte de
tipo gravitacional, em que as linhas convergem para um unico e determinado ponto,
sendo o centro do aglomerado urbano o mais utilizado para isto, e onde ha a

concentracao das atividades urbanas neste centro poli-funcional.

Poderiamos dizer que o TCU se estabelece nas cidades em uma ordem cronoldgica
inversa a apresentada nesta classificagéo. Inicialmente, teriamos o estabelecimento
de linhas radiais em diregdo aos bairros (que cada vez mais se afastam para a
periferia) e, em seguida, devido ao aumento da populagdo e da variedade de
funcdes econbmicas que vao se estabelecendo nas cidades, o sistema evolui para
niveis maiores de integracdo. Porém, isto sé ocorre se a estrutura disponivel da
rede puder dar suporte ao nivel de integracdo que se deseja. Portanto, estrutura

(materialidade) e integragao (atributo) séo diretamente dependentes e vinculadas.

Integracao Espacial

Ha um tipo de integragdo que ndo se encontra estabelecido nas integragées acima
descritas. Esta integracédo é a resultante da conectividade disponibilizada dentro da

area espacial abrangida pelo sistema de transporte ali existente.

A este tipo de integracdo denominaremos aqui de integracéo espacial, denotando a

facilidade ou dificuldade de se atingir, ou se locomover, em determinadas areas
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urbanas, com a disponibilidade da rede e da integracao ali existente.

Muitas vezes, a integragdo € possivel. Porém, apenas em determinadas areas, ou
na grande maioria dos casos, somente em certos nos € possivel realizar a
integracdo. Enquanto isto, a maior parte do restante da area urbana fica

impossibilitada de realizar a integragao.

Este parece ser, principalmente no ambito da Geografia, o tipo de integracao para o
qual mais se deve atentar o estudioso do TCU, pois a forma como o servigo é
oferecido na area em questdo € um dos seus principais interesses de estudo (para a

avaliacdo do TCU no ambito geografico).

Panorama da Organizagao Espacial das Cidades

Atualmente, os sistemas de TCUs, na grande maioria dos casos, sendao na sua
quase totalidade, atendem o sistema radial, de polarizacédo tipo centro-periferia.
Este modelo, padrdo, advém de um processo historico de formacido dos

aglomerados urbanos.

Inicialmente, um pequeno nucleo urbano surge, pelos mais diversos motivos. Tudo
gravita em torno deste pequeno nucleo. Ao redor dele vao se agregando novas
areas urbanizadas, que vao cercando o pequeno nucleo inicial. Este processo de
expansao vai se intensificando com o decorrer do tempo, até o limite em que a
mobilidade das pessoas sera prejudicada caso nao haja o estabelecimento de um
servico de transporte publico, que ofereca mobilidade a populagdo pelo tecido

urbano, agora estendido e ampliado.

Instalado este servico de transporte, o TCU acaba por intensificar este processo,
sempre atuando no sentido de afastar areas periféricas cada vez mais distantes do
nucleo aglutinador inicial. Isto ocorre, haja vista que o transporte deve,
precipuamente, atender as areas mais afastadas da zona central da cidade. Nesta
fase, o centro urbano é o unico ainda a contar com uma diversidade de servicos,
como supermercados, bancos, 6rgaos publicos, que necessitam de certo montante
de clientes para seu funcionamento. Isto sem contar que muitos dos servigos

instalados na area central sdo interdependentes, necessitando da contiguidade
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espacial para desenvolverem a contento suas fungdes.

Desta forma, o TCU acaba intensificando este processo, fortalecendo a influéncia
das areas centrais sobre as periféricas, num relacionamento de completa

dependéncia da periferia em relagao ao centro.

Contudo, a cidade continua esta expancado de tal forma que o custo para o
transporte da populacido periférica ao centro passa a ser oneroso para muitos
segmentos da populagédo. Neste cenario, o trajeto desenvolvido pelos habitantes é
muito dispare com a tendéncia continua a periferizagao.

Neste contexto, o trabalho realizado sobre o TCU da cidade de Rio Claro (GROTTA,
1995), mostra claramente a involugdo do sistema de transporte nas areas mais
proximas ao centro, e o claro sentido dado as linhas de 6nibus em diregdo as novas
periferias. Este cenario acarretou o esvaziamento no uso do servico de transporte
pelas pessoas das antigas periferias, o espag¢o centro-periférico/semi-periférico, ou

0 que poderiamos denominar de periferias “proximas”.

Este processo de avanco continuo das areas periféricas, com as limitacbes
impostas pelo transporte (aumento nas tarifas), ocasiona o desenvolvimento de
centros, nucleos semi - periféricos ao nucleo inicial. Estes nucleos sao utilizados,
principalmente, pelas pessoas que ndo tém como se locomover ao nucleo central,
mais desenvolvido, e que ndo se submetem as novas limitacdes impostas pelo TCU.
Entre estas novas limitagbes do TCU (ver GROTTA, 1995) estdo a diminuigdo da
frequéncia horaria dos veiculos; estado de ocupacdo do mesmo ao adentrar as
areas mais proximas ao centro; diminuigdo do numero de linhas de transporte
oferecidas na area do usuario e, fundamentalmente, elevagcdo do custo da tarifa.
Tudo acarretado pela diminuicdo do Ec das linhas de 6nibus, como ja aludido.

Ao atingir um patamar de inclusdo e de exclusdo de habitantes entre o rol de
usuarios, observa-se um rearranjo na configuragdo espacial urbana, ensejando,
portanto, a criagdo de pequenos centros, sub-centros, que, pelo adensamento da
populagdo, permitem o surgimento de servigos em areas anteriormente inviaveis,

haja vista a demanda necessaria para sua consolidagéo.

Assim, a cidade continua neste processo ininterruptamente, tendo como causa
motriz o transporte, de forma geral o TCU, dentro de um quadro de expansao

urbana. Esta expansdo, na grande maioria das vezes, impulsionada pelas
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populagdes menos abastadas, que se mudam para areas cada vez mais distantes
em busca de terrenos mais baratos. E as linhas do TCU véao se alongando do centro
a periferia. Neste novo quadro, o uso do TCU n&o mais se limita a um unico destino:
o centro. Agora, areas intermediarias surgem como polos atratores, sub-centros de

atragao de outra ordem de servigos.

Neste ponto de inflexdo da expansao e da modificagao urbana, é que o TCU precisa
se readequar ao novo panorama. Porém, ele continua a avancgar dentro do modelo
centro-periferia. Como o TCU é um servigo, seus usuarios so o utilizardo se suas
finalidades de locomogao estiverem no trajeto desenvolvido pelo sistema de

transporte existente. Caso contrario, buscarao outras formas de se locomoverem.

Ao nao se adaptar as novas conformacdes urbanas, o TCU acaba por atender
somente novas demandas periféricas deixando, atras de si, enorme gama de
usuarios, antes cativos deste meio de transporte. Este usuarios, agora, necessitam
de novas configuracbes de locomogdo, ao invés das simples rotas centro/sub-

centros/periferia, até entao disponibilizadas.

POR UM NOVO CENARIO ESPACIAL DE ATENDIMENTO DO TCU

Mas por que haveria a necessidade para estes moradores de novas rotas de
transporte, anteriormente “periféricos” e hoje centro-periféricos?

Diversos fatores explicam a necessidade de mudanca no comportamento do
deslocamento dos usuarios. Porém, as causas repousam no processo de

modificagdo na forma da configuragédo urbana.

Antigas areas-periféricas passam a contar com uma série de servigos basicos, como
saneamento, escolas, asfalto, iluminacdo publica, comércio diversificado,
acarretando um incremento no prego dos lotes disponiveis e encarecimento dos ja
existentes. Isto, se acresce o aumento dos custos advindos nas taxas que devem
ser pagas pela populagdo usuaria destes servigos, refletindo uma melhora do
padrdo de vida da populagdo que para la se desloca, ou que ali ja habita. Este novo
padrao de vida, em contrapartida, implica uma mudang¢a nas necessidades de
locomocgao da populacdo, que passa a ser mais numerosa, ao mesmo tempo que
passa a buscar servicos mais especializados, cuja légica de localizagdo nem

sempre atende os servicos essenciais disponiveis a populacdo de mais baixa renda.
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Porém, o maior problema encontrado pela populagdo de maior nivel de renda em se
locomover pelo modelo de TCU ja tracado, se deve a mudanga da légica de
localizacdo dos servicos e comércio, que cada vez mais se especializam e se
pulverizam, pelo espago urbano. Atualmente, os servigos passam a ser cada vez
mais especializados (servigos de saude, educagdo, comércio), e para poucos e

determinados fins.

Dentro deste quadro, expande-se a area de localizagao de tantas e tdo variadas
atividades, que o antigo nucleo urbano ndao é mais o unico a abriga-las. Até mesmo
porque este centro “antigo” apresenta caracteristicas, formas arcaicas, da época de
sua instalagdo, muitas vezes incompativeis com as novas necessidades dos
servigos. Estes centros contam com prédios antigos, ruas estreitas, etc,
ocasionando um superutilizacdo da area e do sistema viario, que acarreta
congestionamentos (e seus efeitos nefastos: poluicdo visual, sonora e quimica),
além da alta valorizagdo dos terrenos. Isto determina a necessidade de novas
localizagbes para as atividades que vao se agregando ao mercado consumidor e de

prestacao de servico.

Junto a necessidade de ampliar os horizontes e de determinar facilmente a
localizagdo geografica das atividades, adiciona-se a todo este quadro um fator

fundamental da nova configuragédo urbana: o automével particular.

AUTOMOVEL PARTICULAR

O veiculo de passeio veio oferecer a mobilidade, a liberdade e a autonomia de
locomogdo que a sociedade de consumo necessitava. Com ele, o comércio e
servicos nao mais precisam ficar atrelados a uma proximidade com as linhas de
TCU. O automdével permite o acesso a qualquer localizagdo urbana, desde que haja

vias adequadas para sua locomocgao.

Portanto, trés fatos provocaram o atual quadro de locomogao urbana do pais, a
saber:

1) a insergdo do automovel no panorama nacional, com seu incremento vertiginoso

na ultima década (de 90);
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2) difusao e pulverizagdo dos servigos e comércio, sofrendo os mais diversificados
processos de concentragdo/desconcentragdo, estimulando um novo rearranjo

espacial;

3) enorme incremento da populagdo urbana nas ultimas décadas, transformando,
em curto periodo de tempo, areas periféricas em semi-periféricas, e estas em sub-

centros, ao mesmo tempo que agrega as cidades novas periferias.

Estes trés mecanismos foram modificando, de forma contundente e ininterrupta, a
configuragcdo urbana, ao mesmo tempo em que fortaleceram processos

antagonicos, e dialéticos, na localizagdo das atividades urbanas.

Com o advento e massificagcdo do uso dos automoveis particulares, comega a se
configurar um novo modelo de deslocamento. Contudo, o TCU ainda mantinha um
papel de predominancia no inicio desta nova fase, por sua importancia e volume de

trafego, na organizagao do espaco.

O espaco, por sua inércia, pelos seus fixos, e por sua propria légica (seja ela
locacional ou conjuntural) de agdo, ainda fez prevalecer a o6tica da mobilidade
impetrada pelo TCU por tempo ainda maior que o advindo de sua importancia, cada

vez mais decrescente.

O aumento incessante da motorizagdo da populacdo e o crescimento urbano
vertiginoso impulsionaram a guinada a uma nova reorganizag¢ao locacional. A partir
de uma nova realidade, o espago passa a se organizar voltado a uma nova logica, a

l6gica do automovel, a logica do individual frente ao coletivo.

Neste sentido, o papel da Geografia € marcante, pois dentro dos novos padroes,
baseados nas escalas espaco-temporais do cidaddo e do seu cotidiano, o anterior
espaco organizado pelo publico passa agora a ser dominado pelo privado, também
para as atividades de locomogao. Agora, a locomogao ira se curvar aos imperativos
do setor de servigos e de consumo.

Assim, o quadro espacial que deu origem ao surgimento e expansao, do TCU, ja
no lhe é mais propicio dentro da nova ordem espacial. E neste momento que a
curva ascendente do aumento do numero de passageiros passa a declinar, as

vezes bem timidamente, porém continuamente. E todos os esforcos realizados
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contra esta tendéncia nao surtiram o efeito esperado.

Exemplo disto foram, até agora, as tentativas de integracao do transporte urbano
operadas em diversas cidades do pais, que nao se verificou suficiente para conter a
queda do numero de pax.* Foi verificado que, na grande maioria dos casos em que
se operou a integragcdo, houve um aumento na quilometragem do sistema,
ocasionando a queda do IPK (NTU, 1999, p. 12). Isto, certamente, provocou um
aumento nas tarifas, estimulando ainda mais a perda de pax e insuficiéncia da fonte

financiadora do sistema.

O proprio estudo da NTU vem afirmar que: “A julgar pelas variaveis representadas
nos graficos, o desempenho operacional dos sistemas integrados (grifo nosso) nao

tem sido muito diferente do que vem sendo observado na maioria das cidades

brasileiras (grifo nosso)” (NTU, 1999, p. 12). Ou seja, a queda no numero de pax ou,
se preferirmos, a diminuicdo do IPK, é um processo que nao se conseguiu frear,
mesmo considerando que os usuarios (que ndo abandonaram o sistema) tendem a

aprovar as mudancgas operadas na implantagcédo da integracgao.

Parece que somente uma ingeréncia direta sobre a configuragdo espacial do
sistema de TCU, que provocasse a diminuigdo do IPK (com o aumento da
rentabilidade do servigo prestado e, consequentemente, com a redugéo da tarifa),
possa vir a ser a alternativa viavel para reverter a atual tendéncia de queda. Por

sinal, mais a frente, este estudo da NTU se indaga:

Uma outra limitagéo importante dos sistemas integrados tem sido a sua incapacidade
para conter a diminuicdo do nimero de passageiros no transporte publico e que é
resultado de um conjunto de fatores (entre os quais ndo se encontra a integragdo). De
fato, nesse aspecto, eles ndo se diferenciam dos outros sistemas de transporte
publico e perdem clientela rapidamente. A pergunta é: porque 0s sistemas integrados
n&o estao ajudando a reter e atrir usuarios, uma vez que sdo bem aceitos e oferecem
servigos de boa qualidade? Em outras palavras, até que ponto vale a pena investir na
integracdo se o numero de beneficiados esta decrescendo sem relacdo aparente com
os resultados do projeto? (NTU, 1999, p. 14)

Fica claro, primeiramente, que a integracdo, por si s6, ndo é suficiente para

estancar este processo de perda de pax. Segundo, que somente resta a questao da

% Estudos realizados nos sistemas de TCU que implantaram a integragdo, como os de Cricilima
(SC), Uberlandia (MG), Fortaleza (CE), Vitéria (ES) e Campinas (SP) mostraram que a integragao
nao estancou a perda de pax. No maximo, atenuou-a.
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espacialidade do sistema, dentro das esferas sociais, econbémicas e ambientais das
areas urbanizadas, a resposta para se equacionar a diacronia entre o modelo

espacial do TCU vigente e as reais necessidades de circulagao da populagao.

Por fim, este mesmo estudo levanta a questdo de se pensar na sua eficacia. Uma
questdo colocada € de se “aceitar a diversidade tarifaria como premissa, pois o
sistema de tarifa unica oferece pouca flexibilidade para lidar com tecnologias de
transporte de custos muito diferenciados, além de limitar o manejo de politicas
tarifarias com objetivos diferenciados” (NTU, 1999, p. 14). Portanto, nunca se pode
prescindir da rentabilidade do servigo. E esta rentabilidade/eficacia s6 sera étima
quando a questéo espacial influir diretamente na configuragédo do sistema de TCU,
atendendo as escalas espacgo-temporais da cidade, ou seja, do ritmo dos seus

cidadaos.

O NOVO PADRAO DE TCU

Com esta revolucédo silenciosa, o espaco finalmente passa a ceder as imposi¢coes

dos novos detentores do poder da circulagdo.

Com o novo rearranjo espacial definido paulatinamente nas ultimas décadas, um
novo modelo de transporte precisa ser pensado, para substituir o atual que, como

vimos, se tornou arcaico e obsoleto ha bom tempo.

O novo padrdo, que vamos propor, baseia-se num dos modelos basicos de
configuracdo do TCU, e também é intimamente vinculado e conhecido pela ciéncia

geografica, que é o padrao de REDE.

Inicialmente estudada na Geografia de forma bastante estrutural, somente vinculada
a identificar modelos e padrées, majoritariamente de configuragdo (de rios, de
nucleos urbanos, etc), a REDE vem tomando na Geografia uma dimensdo mais
ativa, ndo meramente descritiva, haja vista o posicionamento de Santos (1978),
quando declara ser necessario buscar uma Geografia das Redes. Considerando a
nova ordem mundial estabelecida, pela globalizacdo e economia transnacional,

defendeu o autor uma Geografia das Redes neste cenario, dentro da consideragao

das horizontalidades e verticalidades, impondo um novo rearranjo espacial (e o

Estado como agente na dianteira destas novas determinag¢des espaciais)
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Vimos, aqui, achar producente e urgente a inclusdo do padrao de Redes dentro do
contexto de modelizagao da configuragao das linhas do TCU. Este novo padrdo vem
adicionar esperancas renovadas ao TCU, que vé seu atual padrdo caminhar ao
ponto de ruptura e fim tragico. A seguir, mostraremos o quadro conceitual que
poderemos partir para a implantagcao de sistemas de TCU voltados ao padrao das

Redes, na real dimensé&o e conceituagdo teorico-geografica.

Inicialmente, as redes podem ser dos mais variados modelos. Neste aspecto,
praticamente nenhum sistema de TCU poderia deixar de ser considerado como
rede, haja vista a utilizagao, até certo modo banal, deste vocabulo quando se refere

ao sistema de TCU de uma area qualquer.

Porém, como definido anteriormente, as redes trazem consigo a possibilidade de
diversas formas de execucdo e organizacao do servigo de transporte, permitidas

através dos diferentes tipos e graus de Integracado que se deseja implantar.

Contudo, estes graus e tipos de integragdo ndo sao externos as redes. Vai
depender da real estrutura da Rede a possibilidade de implantagdo da integragao

nas diversas esferas.

Até agora, a idéia de rede integrada de transporte parecia ser o maximo a que se
podia atingir como solu¢gdo num problema de transporte. Contudo, os fatos e dados
mostrardo que, ao invés de ser a ultima solugdo a ser adotada, devera ser

considerada desde o inicio da implantagdo de um projeto de TCU.

Uma rede pode assumir diversas configuragdes espaciais. De fato, implantar uma
rede totalmente integrada dentro dos atuais padrbes espaciais das “redes”, em
vigor, tornaria as mesmas ainda mais custosas, como foi o exemplo de inumeras
capitais do pais (Goiania, Recife, Vitdria), onde a integragdo causou o aumento no

custo tarifario, e a consequente perda de passageiros.

O que se visa aqui € propor um modelo de arranjo estrutural das redes diverso dos
atualmente empregados, até porque os mesmos nao atendem as necessidades de

boa parte da populagcao urbana, exceto dos que nao possuem outra opcao.

Este novo modelo de arranjo estrutural das redes deve, contudo, buscar possibilitar

a maior integragao possivel, em todas as suas formas e graus.

A necessidade da integragédo decorre de nédo ser o TCU o elemento determinante da
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organizacgéao espacial, tendo ele de se adequar aos novos padroes de mobilidade da

sociedade, resultantes da difusao locacional das atividades pelo tecido urbano.

E a realidade dos novos padrdoes de mobilidade, ao menos dos grandes e altamente

povoados centros urbanos, deve atender aos seguintes requisitos:

1. Permitir a maior acessibilidade possivel para todo e qualquer ponto da area
urbana (abrangéncia geografica).

2. Fazé-lo dentro de intervalos de tempo compativeis a distancia que se pretende

vencer, sem diferenciagdo em relagao a areas melhor localizadas.
Dentro da escala de atendimento ao cidadao, isto significa:

(1). O tempo de espera nos pontos ndo deve ser diferenciado. A necessidade de se
realizar baldeagao, entre linhas que apresentam diferentes intervalos, faz com que
todo o trajeto seja avaliado pelo pior tempo dentre elas, o que ocasiona uma pior
avaliacao do usuario da situagao existente. (Um deslocamento que depende da
transferéncia de linhas, uma de intervalo de 2 minutos, e outra de 20 minutos, sera
um deslocamento a ser realizado com intervalo de 20 minutos, mesmo que esta

linha sirva para realizar apenas a porg¢ao diminuta do trajeto)

(2). Realizar deslocamentos que permitam caminhos mais curtos e diretos entre
origem e destino. Realizar um percurso que exija a necessidade de um “tour” pela
cidade desestimula o uso do TCU, até porque hoje, mais que nunca, “tempo é
dinheiro”.

COMO ATUAM OS ATUAIS SISTEMAS DE TCU?

Dentro dos requisitos expostos acima, poucos sao os sistemas de TCU que
permitem oferecer ao passageiro, em larga e ampla escala espacial, a realizagdo de
deslocamentos para qualquer area urbana. Isto porque os sistemas de TCU ainda
se encontram no estagio de desenvolvimento de uma cidade, e sua periferia, que se
encontravam em estagio evolutivo inicial. Este periodo para as grandes cidades ja
se foi. Nado ha tantas areas urbanas periféricas que justifiquem a continuidade e
preferéncia deste sistema por parte dos habitantes.

A clientela do TCU ainda continua a ser a mesma de quando a cidade se

encontrava em sua fase de expansdo e de anexacao de novas areas? Como se
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configura esta nova clientela? Utilizam os énibus majoritariamente para os seguintes

deslocamentos: casa-trabalho/ casa-estudo?

Neste quadro de atendimento, o TCU apresenta os seguintes aspectos em relagéao

a prestacao do servigo:

1. Alta concentragdo de usuarios nas horas de pico (rush). Como a grande maioria
dos servigos de TCU se dao em vias compartilhadas (ndo exclusivas), a prestagao e
recepcao do servigo possui uma pior qualificacdo pelos usuarios, que os utilizam
sempre acima da capacidade minima de conforto, além da realizacdo da viagem em
tempos maiores (ou seja, o desconforto € acrescido pelo aumento do tempo que o
usuario deve permanecer dentro dos veiculos). Acresce-se a isto que os carros, em
sua maioria, também trafegam nestes horarios, sendao nao haveria
congestionamentos. Porém, os veiculos tém a maleabilidade de alterarem seu
trajeto, o que n&o pode ser realizado pelos 6nibus, que devem permanecer em seus
trajetos fixos. Estes, pelo fato de realizarem seus trajetos em areas de alta
capacidade de recrutar usuarios, acabam trafegando pelas vias de maior
concentragdo de veiculos e congestionamentos. Esta é o atual panorama da

locomogéao de veiculos do TCU. Este é seu espago de prestagcao de servigos.

2. Com este tipo de atendimento, verifica-se no TCU um uso baseado somente no
deslocamento pendular dos usuarios. Estes, na grande maioria, e nos horarios de
pico (quando se concentra o grande volume de passageiros transportados), se
dirigem da periferia para as areas centrais. Ao final do dia o movimento é inverso,

retornando as areas mais afastadas do centro.

Isto implica um padréao de uso temporal das unidades de locomogao bastante
assimeétrico. Enquanto, de manha, os veiculos em dire¢cdo ao centro se locomovem
com ocupacao bem acima da normal, os veiculos que realizam o sentido contrario
trafegam quase vazios. O inverso se da ao fim do dia, quando os veiculos que se
dirigem para fora das areas centrais se encontram no limite de sua capacidade de
carga. O oposto se verifica no outro sentido. (Ha casos em que algumas atividades
localizadas na periferia podem inverter este estado, caso de uma grande
universidade localizada extra-centro, e que tem o grande fluxo de alunos no periodo

noturno).

Deste quadro resulta uma brutal ociosidade do sistema, tanto espacial quanto
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temporal.

Com um sistema de TCU baseado neste tipo de usuario, podemos definir o sistema
como sendo de:

1. Baixa utilizagdo de sua capacidade instalada (de veiculos e assentos) por grande

parte do dia.

2. Grande diferenga na ocupacdo do veiculo para a realizacdo de seu circuito

(6nibus muito cheios em um sentido e quase vazios no outro)

Tal quadro mostra que este tipo de TCU trafega, na grande parte do tempo, com
uma ocupagao muito abaixo de sua capacidade, ao passo que, em poucos
intervalos, ele trafega com capacidade muito acima do que se consideraria
confortavel. (As baixas ocupagdes ocorrem nos horarios de “vale” ou extra-picos, e

nos horarios de pico nos 6nibus fora da direcdo da demanda).

Isto resulta, obviamente, num alto custo de manutencdo das atividades de
transporte, custo que sera suprimido pelas poucas horas de alta demanda, e pela
sazonalidade diaria de uso pelos passageiros.

Dentro deste cenario, o importante é buscar formas de atrair uma demanda que
possa utilizar a oferta ndo atendida pela demanda nas condicbes espacgo-temporais

salientadas acima.

Contudo, ndo sera com a atuacgao da atual configuragao das linhas (advindas de um
processo historico de evolugdo das cidades muito distinto do que se verifica nos
dias de hoje), que se conseguira modifica-lo. Atualmente, os TCUs se limitam ao
atendimento da demanda existente, deixando descartada toda uma demanda

potencial, hoje alheia a seus servigos.

NOVO PADRAO DE TCU PARA UM NOVO USUARIO

O novo usuario exige os requisitos ja expostos. Aliam-se, a isto, conforto e tarifas

acessiveis.

Para atender a estas atuais necessidades de locomoc¢ao, deve-se aliar o que o TCU

ja oferece, mas também um novo padrao de configuragao.
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Se o0s novos usuarios puderem desfrutar dos veiculos nos horarios e itinerarios de
“‘vale”, a que nos referimos anteriormente, entdo eles ja encontram de imediato um

novo nivel de conforto, sem as superlotagcbes que ocorrem amiude.

Quanto as tarifas, nos casos de aumento da qualidade e do conforto, elas podem
nao parecer tao elevadas, uma vez dada a melhoria no padrao de atendimento do
servico prestado. Porém, o conforto, por si s6, ndo justifica a tarifa. E necessario o
atendimento dos dois requisitos iniciais ja expostos (o primeiro temporal, de
freqiéncia do servico, e 0 segundo espacial, de atendimento geral das areas
urbanas). Satisfeitos estes ultimos, pode-se realmente atingir o nivel de qualidade
que se deseja para o TCU. Isto ocasionaria um aumento suficiente da demanda,
que poderia provocar a queda da tarifa, hoje rateada apenas pelos usuarios
efetivos.

Contudo, basear a alteracdo num sistema apenas na promessa futura de uma
demanda potencial e latente, dificilmente seria motivo suficiente para se reorganizar
o sistema, incorrendo em riscos aos atuais empreendedores e demais atores
responsaveis por sua prestacdo, como empresarios e autoridades locais. Apostar
numa demanda potencial (de longo prazo) para a manutengao de um servigo, € nao
somente na atualmente disponibilizada, seria de alto risco, pois esta demanda pode
nao surgir (ou apenas apés muito tempo, visto a inércia apresentada pelo espaco
em oposigcdo as necessidades da populagdo), o que desestruturaria o TCU,

prejudicando os usuarios.

Portanto, a mudanga (com o novo padrao de organizacdo do TCU) deve permitir a
instalacdo de um sistema que, de imediato, apresente melhoras substanciais no
transporte. Ou seja, deveria, junto a sua implantacédo, atender aos dois requisitos
espaco-temporais ja apresentados e, ainda, apresentar uma reducado da tarifa
(importante para atrair a demanda potencial) aludida. Este quadro poderia acarretar
uma inversao na tendéncia de queda do numero de passageiros, vindo a construir
um ciclo virtuoso, onde a melhoria provoca o aumento do numero de ocupantes,
viabilizando novas melhorias, resultando em mais aumento da demanda. Tudo isto,
refletiria na maior reparticdo dos custos fixos do TCU, o que viabilizaria a cobranca

de tarifas mais acessiveis.

O padrao de TCU, que desejamos expor, devera se encaixar neste quadro tragcado.
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Dependera das caracteristicas geograficas da area (populagdo, densidade
populacional, nivel de renda, padrbes socio-econbmicos, estrutura urbana, tracado

viario, etc). Veremos como podera ser aplicado a area em estudo neste trabalho.

AS CONFIGURAGOES E PADROES DE TCU - POR UM TCU EM REDES
TOTALMENTE INTEGRADAS.

O ABCD ja atingiu um estagio de desenvolvimento bastante distinto daqueles
apresentados por Langenbuch em seu livro “Estruturacédo da Grande Sao Paulo”
(1971), quando as cidades do ABCD (a excegdo de SCS) ainda estavam em
processo de continuo e forte incremento populacional. Este quadro se modificou
bastante, bem como as fun¢des e atividades econémicas que nele se realizam no

inicio deste novo século .

De cidades industriais de capital local (12 Metade do Século XX), para cidades das
grandes industrias quimicas, automotivas e metalurgicas, de capitais transnacionais
(22 Metade do Séc. XX), as cidades do ABCD estdo passando por mudangas
profundas no seu perfil socio-econbmico, a partir da abertura econbémica e
liberalizagao da economia, iniciada na ultima década de 90. O ABCD entra no séc.
XXI| com cidades que perderam muito de sua massa de trabalhadores industriais e,
principalmente, em relagédo a sua participagdao no coémputo da produgao industrial do

pais.

Hoje, a economia esta se tornando cada vez mais dependente do setor terciario
(prestacao de servigos, setor financeiro) e, no setor secundario, com o crescimento
do comércio (com diminui¢cdo da participagao industrial, em relagdo ao numero de

vagas de trabalhos oferecido).

Klink (2001), no seu estudo referente a necessidade de integracdo regional do
ABCD, em termos de definicdo e orientagdo a um padrdo de regionalismo, observa
que:

Constatamos novamente um crescimento acentuado em determinados servigos no
Grande ABC em relagdo ao padrdo de crescimento desses setores na regiao
metropolitana, mais particularmente para 0s servigos técnicos e profissionais [...], € 0s
transportes e comunicagbes [...]. por outro lado, tanto o comércio varejista como o
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atacadista ficam novamente abaixo do crescimento desses setores na regiao
metropolitana [...J, apontando mais uma vez para a centralidade da regiéo
metropolitana (mais particularmente a capital). (KLINK, 2001, p. 114)

Isto mostra que o perfil econédmico do ABCD esta modificando, aumentando a
participacdo em outras areas que nao a industrial. Por outro lado, ainda a
localizacdo geografica da area influencia determinadas atividades econémicas
(como o aumento nos servicos de transporte), além de continuar a sentir a

“atracado” de atividades comerciais sobre o consumidor da regiao.

Como em outras regides metropolitanas do pais, o ABCD também conta com
grande participacdo da massa de trabalhadores informais (perfazendo quase a
metade da forga de trabalhado). Estes, por sua vez, estdo alijados da protegao
estatal (aposentadoria, vale-transporte, seguridade social, etc), sem garantia de
sobrevivéncia, trabalhando a “margem” do sistema legalista do Estado-Nacao. Sao
os “marginalizados” do mercado de trabalho e, por conseguinte, da sociedade.

Como vimos até o momento, o espaco urbano passa por transformacdes sensiveis
em sua organizacgao, com reflexos diretos sobre sua forma e estrutura, advindas dos

processos econdmico-sociais que as engendram, estipulando novas fungdes.

Para se adaptar as novas fungdes, os espacos modificam sua forma e adaptam sua

estrutura.

Dos fatores que modificam a forma e estrutura urbana, mais profundos a partir da
ultima década de 90, tém-se:

- no transporte: o automével particular, que ofereceu acessibilidade e flexibilidade
em grau quase ilimitado, principalmente frente aos antigos modos de transporte.

Com isto, ofereceu maior “autonomia”, liberdade de ir-e-vir quase ilimitada.

- na economia: a globalizagdo, que alterou profundamente a composi¢cdo do
emprego/servigo; das trocas econOmicas mundiais, modificando a estrutura de
poder dos Estados-Nacdes, com a expansao e poder de decisdo se estabelecendo

no mercado financeiro®;

% Sobre a importancia do Regionalismo, apresentado por Klink a regido do ABC, este afirma que:
“Estariamos assistindo a um crescimento dramatico do papel das cidades-regido, relacionado com
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- nhas comunicagdes: a telematica e telecomunicagdo, que permitiram o0 acesso a
informagdo de qualquer lugar do mundo para qualquer lugar do mundo em tempo

real, e através de um espaco virtual.

Este, por sinal, sdo os sinais do periodo técnico-cientifico-informacional. O poder
econdmico centrado nas informagdes técnicas cientificas. Um mundo repleto de
acdes, que se opdem, mais que se conectam, e quanto mais elas operam e
desenvolvem o jogo em campos bi-polares, mais elas compartilham suas forgas (e

destroem suas fraquezas), fortalecendo o atual modelo econdémico vigente.

Por sinal, a urbanizacéo esta se polarizando incessantemente, “urbanizagao que se
expressava pelas localizagdes, pelos adensamentos, pelas concentragdes, colocava
para a reflexdo os pares interior/exterior, centro/periferia, aquém/além das cidades.”
(SPOSITO, 1999, p. 84). E, continuando: “A urbanizagdo que se constitui pelo
movimento, pelos fluxos que articulam as localizagbes, pela territorialidade que é
expansao mas também extenséo, propdée a reconstituicdo da geometria objetiva

e subjetiva desses pares dialéticos(grifo nosso)”.

Portanto, precisamos estudar os pares dialéticos, para que possamos agir sobre o
espaco de forma a reconstrui-lo segundo os padrdes da nova espacialidade
dominada pelos detentores do poder, que alijam da sua esfera aqueles que nao
podem fazer parte da dindmica da circulagdo, que reflete e impulsiona a
urbanizacdo de nossas cidades. Mais uma vez, aparece o dominio dos fluxos,
dentro de um ambiente urbano de espacialidade implodida, no entender de Lefébvre
(1999, pp. 7 e seguintes), onde o transporte tera um papel fundamental para
conectar a “colcha de retalhos” em que se transformaram, e ainda em processo de

transformacéo, o tecido urbano.

Como o espacgo sb sobrevive da prépria légica, obviamente que o TCU também
estara incluso neste contexto espacial. Tudo levaria a crer que os transportes
deveriam estar num elevado grau de desenvolvimento numa sociedade que hoje

Ihes necessita, imensamente.

Contudo, se observa que os paises menos desenvolvidos, caso do Brasil, sdo
muito voluveis as regras de mercado. A fragmentagdo espacial também se espalhou

pela social, uma vez que o proprio espaco se compde deste elemento social. E,

a globalizagéo, a queda de barreiras aduaneiras entre os mercados nacionais e, last but not least,
o esvaziamento do papel do Estado-Nagéao. (2001, p. 14)



222

desta forma, camadas cada vez mais crescentes da populagdo passam por um
processo de segmentacgao, alijadas dos recursos necessarios para sua subsisténcia,
0 que nao dizer da capacidade de deslocamento, a mobilidade. Esta representa um
custo que a populagdo marginalizada se vé impedida de arcar. Portanto, ela

restringe a sua mobilidade apenas a formas de deslocamento nao tarifados.

Por outro lado, as necessidades de locomogao aumentam, mas a capacidade de
locomocéao dos cidadaos é bastante precaria nestes paises detentores de uma infra-
estrutura bastante limitada. Este quadro causa o completo esgotamento das infra-

estruturas existentes.

A sociedade, por sua vez, buscara formas nao convencionais de transporte para
fazer frente a estrutura espacial. Dai, pululam os casos de transporte irregular,
fretamentos e, hoje, muito comum, o transporte de mercadorias e pessoas por
motocicletas. Este, dentro de um ambiente urbano cadtico, acaba sucumbindo com
maior facilidade as mazelas do sistema de trafego das grandes cidades, em que
mortes sao tao freqliientes que ja nem causam qualquer tipo de comocgao. Isto,
porque o papel dos ndo-convencionais, dos ndo-formais, irregulares, nao é bem
visto pela populagdo de maior renda, que os consideram intrusos. Estes parecem
querer contornar os problemas de transito e congestionamento sem qualquer regra
pré-estabelecida, a exemplo dos “fora da lei”, lembrando um cenario de verdadeiro

“faroeste” no transito de nossas megalopoles.

Para os que estdo dentro do modelo ora vigente, possuidores dos meios-de-
produgado, e dotados dos recursos e conhecimentos necessarios a seu comando,
estes compartilhardo do lado mais benéfico, positivo, do sistema, se apropriando de
suas benesses, enquanto os demais devem se contentar com as “sobras”. Porém,
0s que nao possuem os suficientes meios e conhecimentos necessarios, por
dificuldade de acesso, estardo do lado oposto, beirando a marginalidade, tendo que

sobreviver destas sobras, cada vez mais escassas, mas fundamentais.

Assim, observamos que todos trabalham em unissono e voltados ao mesmo fim: se

tornarem independentes dos constrangimentos do espaco x tempo.

Nosso mundo se tornou um sistema complexo em circulagdo. Tudo circula. Bens de
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capital, pessoas e mercadorias estdo em continuo ir-e-vir. O espaco da circulagéo &

temporalmente tao intenso quanto o espaco solidificado, materializado, fixo.

Os bens de capital tiveram na telematica e telecomunicagao a infra-estrutura para

sua circulagdo em escala global e real.

As pessoas e mercadorias tiveram na melhoria dos sistemas de transporte a

autonomia de circulagao que precisavam.

E a economia cada vez mais globalizada foi a mola propulsora e mantenedora do

mundo em circulacéo.

Este cenario, contudo, provocou o “éclatement” espacial, sua implosdo. Processos
de centralizacdo-descentralizacido se sucederam em todas as escalas de tempo e
espaco. Era preciso vencer as limitagdes do espaco e do tempo. Tudo, para manter
um circuito que estimulasse a acumulacdo da mais-valia em todos os
procedimentos da vida do homem, e que agora se da, sobretudo, nos

procedimentos de circulagao.

Como cita Sposito:

Passando, agora, por uma Terceira Revolugdo Industrial, observamos a
generalizagdo da urbanizagdo produzida por (e produzindo) novas Ibégicas de
comportamento espacial das empresas, de expansdo extensiva das areas
residenciais, e de multiplicagdo do consumo gerando novas espacialidades,
expressas pela articulagdo entre novas e antigas localizagbes e os mditiplos fluxos
que se interconectam(grifo nosso). (SPOSITO, 1999, p. 94)

A questao, portanto, € conectar os espacos, ou os sub-espacos que foram sendo
formados a partir da especializagdo. Hoje, com a complexidade da vida moderna,
torna dificil a propria definicdo setorial de uma série de servigos. Da mesma forma,

a conexao entre eles se da em numero muito diversificado.

Assim, a exigéncia de oferecer acessibilidade ao espago aumentou enormemente.
No caso de aglomeragdes urbanas como Los Angeles, 80% do espacgo total da

cidade estdo voltados ao atendimento da circulagcdo, com vias e estacionamentos®'.

5 Esta relagdo tdo desproporcional, no caso de Los Angeles, entre espagos de circulagdo e os
demais, acaba transformando esta cidade num grande entrocamento, mas que dentro dela abriga
um paradoxo: muita possibilidade de ir-e-vir, mas sem ter para onde ir ou chegar, a cidade do
“lugar nenhum”, pois nada sobrou na cidade, praticamente, que pudesse abrigar qualquer outra
coisa que avenidas, ruas, estradas, .....
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Sua paisagem sao suas pontes, viadutos e vias expressas, cruzando-a em todos os
sentidos e dire¢des. E 14 estd o automédvel a ocupar, em movimento ou estacionado,

a maior parte de um espacgo que € publico.

Por sinal, Lefébvre (1984, p.223) fala sobre o grau zero do espago ou espagos
neutralizados, locais onde se neutraliza os conteudos vivos da vida social (como as
contradicbes, as diferencas, as qualidades sensiveis). E o que ele, também,
considerou como o espacgo do espetaculo, sendo um deles o espaco da circulagéo,
0 espacgo desértico, mesmo que no coragao da cidade (neste espago poderiamos

incluir também o espaco cibernético).

Resguardada as devidas proporgdes entre o espacgo de circulagdo das cidades
americanas com as brasileiras, acreditamos que a materialidade do espago (fixos),
para a realizagdo dos fluxos (circulagdo), passa pela questdo da apropriagdo do
espaco. Neste sentido, o espaco de convivio e produgédo acaba sendo restringido (e
por isto se torna mais valorizado), pela apropriagdo de um espacgo (o da circulagao,
que € publico), diferenciadamente, seguindo as regras e ideologias do sistema

sécio-econdmico que os engendra.

O transporte tem que cumprir seu papel em um ambiente urbano complexificado,

de espacgos urbanos fragmentados, onde a circulagcdo geral ndo tem mais limites,

nem sentidos e dire¢cdes definidas, e o uso-do-solo atende fungdes multiplas,
seguindo a regra da acumulagcdo. Neste sentido, o automovel particular e a
telematica estdo cumprindo seu papel, vencendo e destruindo todos os limites e

imposigcdes geograficas.

E neste contexto que o TCU deve se moldar, atendendo as necessidades de
locomogao de uma populagao circulante cada vez maior. E de uma populagcédo cada
vez mais desprovida dos meios de sobrevivéncia, de cidadaos transformados em
consumidores. O consumo algado a forma mais eficiente para a acumulagao

capitalista.

Neste sentido, o TCU € o unico transporte a poder atender as camadas mais
desfavorecidas da populagdo. Portanto, somente através de uma acdo de
minimizacao do custo da tarifa, € que sera possivel atrair novamente as classes D e
E (inclusdo social) para o acesso a mobilidade, e pela mobilidade poderem ter

acesso a totalidade do espaco urbano. Porém, ndo apenas dotar o TCU de
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mobilidade e acessibilidade para o transporte, mas como forma de transformar o
espaco de circulagdo também como espago de comunicagao (sociabilidade), como

verdadeiro espaco da transitoriedade, aquele oferecido aos transeuntes.

Por outro lado, o ambiente cadtico em que as cidades se transformaram, pelo
crescimento e adensamento do espacgo de circulagdo, fez com que os ambientes
urbanos necessitassem de medidas que regulassem o efeito perverso de um
sistema de trafego que atinge a exaustao, provocando a faléncia do sistema de

circulagao nas grandes areas urbanas.

As redes urbanas e as territorialidades

Se o espacgo esta parcelado, fragmentado, setorizado, entdo este € o panorama do
atual quadro urbano da circulagio. Pois, ndo ha duvida de que o transporte precisa

desta realidade material do espaco deslocamento.

Da mesma forma, a populagdo, que sente o impacto das relagdes sociais sobre o
seu espaco vivido, também observa a necessidade de se locomover pelo espaco. O
lema da atual civilizag&o: “E preciso circular’. O espaco se dirige ao infinito, devido &
sua propria finitude. Busca se estender e se comprimir, num incessante movimento

de vai-e-vem. O espaco pulsa.

Neste cenario, o veiculo particular preenche as necessidades de locomogao dentro
desta logica de acumulagao/dispersao. Por outro lado, como vimos, o TCU (nao
mais detentor dos mecanismos de configuragao espacial, como no passado) se vé
no mesmo panorama de atendimento espacial (geométrico) de cinqlienta anos
atras. A tecnologia evoluiu, novas modalidades de locomog¢ao surgiram, para
competir e dotar o espago de novas territorialidades. Porém, o TCU apenas sofreu
rearranjos parciais e pontuais. Sob o ponto de vista institucional-juridico, o TCU

continua a ter o mesmo padrao de atendimento.

Porém, a acdo dos agentes do espaco se da no mesmo sentido emoldurado pelo
préprio espago. A teia de agbes dos agentes espaciais se da na forma de rede,
catalizando as particularidades territoriais, € imprimindo seu controle e tirando

vantagem das légicas espago-temporais.
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Esta representagdo, contudo, esta sendo subtraida da populagdo, quando, pela
insuficiéncia de mobilidade e caréncia de acessibilidade, o deslocamento acaba

sendo um outro encargo, uma nova despesa, uma nova subtragdo de renda.

A populacdo, que observa o espagco como algo n&o-articulado, disperso e
setorizado, acaba tendo também a percepcéo da vida de forma parcial, € ndo em
sua totalidade. E, ter direito a parte e nao ao todo, € mais uma forma de escassear
o produto (o espacgo), transformando-o em mercadoria rara, por isto, valiosa, cujo
valor resulta apenas da fragmentacdo. Neste aspecto, o mercado e os agentes
territoriais (des-)/(re-)territorializam o espago, para cada vez mais tornando-o

fracionado, valorizado.

E necessario recompor os pedacos, tornando o espaco acessivel, ndo sé para e
pelo deslocamento, mas como verdadeiro espago das relagdes sociais. Para isto, é
preciso dar contigliidade espacial (dentro dos parametros das relagcdes sociais: real
nocao de proximidade e separabilidade), o que o transporte individual, privado, so6
soube preencher na tendéncia contraria do revelado até aqui, reforcando a

dispersao-fragmentacgao.

E importante que a populacdo possa ser dotada de mecanismos de comunicacgéo
(transporte) e sociabilidade que conectem o espacgo, através de uma rede estrutural
(fisica), condizente a forma da estrutura do espaco (social), dentro dos processos

espaciais ja analisados.

Trindade Jr. (1999, p. 151), ao citar Gottdiener, mostra a légica da organizacéo
espacial:

[...] esse autor (Gottdienst) mostra que as formas espaciais urbanas sao produtos
contingentes de articulagdo dialética entre acdo e estrutura. Nesse sentido, a
organizagdo socio-espacial esta vinculada a relagbes politicas, econbémicas e
culturais que séo conjuntas, contiguas e hierarquicas. (TRINDADE Jr, 1999, p. 51)

E, mais a frente, continua:

E preciso considerar a formacdo de redes de agentes, ou seja, a articulagdo ou
coligagdo de sujeitos locais que se estruturam em torno da apropriagao da terra; esta
entendida com todos os seus atributos de localizagdo e acessibilidade, socialmente
produzidos, responsaveis, em grande parte, por definir a economia politica do espago
intra-urbano.

N&o se concebe, dessa maneira, a atuagcdo de agentes isolados na definicdo das
formas wurbanas, mas a articulagdo de interesses de agentes social e

hierarquicamente diferentes. Essas redes, sdo complexas na sua configuracéo. (grifo
nosso)[...] (TRINDADE Jr, 1999, pp. 154 - 155)
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Se a acgao dos agentes, seja de qualquer tipo, assim se estrutura, o espago também
requisita e apresenta este tipo de relacgdo em rede para cooptar a
segmentacao/parcelizacao e setorizagdo que nele vém se processando. Entao,
importante refletir que a circulagdo dos atores sociais (dos cidaddos, em seu
contexto mais amplo, no espago social em que vivemos), deve buscar uma forma

que corresponda a este tipo de estrutura social hoje presente.

Assim, devemos repensar uma estrutura do TCU que atenda as necessidades das
relagbes sociais, para que elas, se fortificando, também se estruturem em bases

geograficas sodlidas.

Como objeto geografico, o TCU, no seu processo de transformagao aqui proposto,
precisa adaptar sua estrutura a forma geografica, obtendo ele também a
caracteristica desta forma. Assim, ele se mesclara ao espacgo, ao sistema urbano,
cujos sistemas estdo cada vez mais em interagdo, em contato (sinergia/entropia),

favorecendo os usuarios, novamente elevados a categoria de cidadaos.

Porém, se o espaco social é o que pretendemos valorizar aqui, € também com base
no espago geometrico, e fisico, que o TCU desenvolve suas atividades. E seria
possivel basear as leis de funcionamento do transporte, adaptando-o a um sistema

de rede num espacgo geométrico/fisico, em proveito de uma rede espacial social?

Esta resposta sO6 podera ser encontrada apdés o levantamento dos seguintes

aspectos:
- geografia urbana da area do ABCD;
- funcionamento do seu sistema de TCU e sua caracterizacao;

- elaboragdao de um sistema de rede (geométrica), que poderia ser adaptado as

condi¢cdes acima.

Como as duas primeiras etapas ja foram apresentadas neste trabalho, precisamos
agora levantar um sistema em rede que possa atender as necessidades do ABCD,

a par de sua geografia.

Considerando que o modelo de rede se adapta as qualificacbes do TCU, e que a
geografia urbana do ABCD apresenta o modelo polinuclear implodido das novas
“‘urbanidades”, entdo podemos partir para um modelo que se agregue a esta forma,

a fim de fornecer uma base real de locomogao ao espacgo social.
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3.2. ATEORIA ESPACIAL DA ACESSIBILIDADE

O TCU E O ESPACO: MOBILIDADE, REDE E ACESSIBILIDADE

Consideracdes Metodoldgicas sobre a Geografia e o TCU

Para que a presente tese busque avaliar e compreender o TCU do ABCD sob uma
abordagem espacial, € necessario que o transporte seja estudado e refletido dentro
de um contexto espaco-temporal, abarcando todos o0s componentes que
compreendem o proprio espaco, a citar: populagdo, sociedade, modo de producgao
econdmico, meio ambiente, poder gerenciador do Estado, globalizagéo, tecnologia,

e afins.

Segundo a teoria proposta, a analise do espacgo deve refletir a avaliagdo da relagao
profunda entre espago e tempo. Segundo Milton Santos, o0 meio € importante na
compreensao dos sistemas humanos, onde o transporte se configura como um

deles.

Segundo sua andlise espacial, vivemos atualmente o meio técnico-cientifico-
informacional. Assim, a compreensao do sistema de transporte deve ser realizada
sob a dtica de cada um destes meios, devendo-se considerar: servigo de transporte
x técnica, servigco de transporte x ciéncia, e servico de transporte x informacéo. Isto
ndo significa que existam trés meios distintos e separados. Ao contrario, os
elementos que compdem o meio (que se constitui na evolugéo das relacdes sociais
do modo de produgao adotado) séo inseparaveis e sO se justificam em suas inter-
relacbes. No entanto, para fins de melhor avaliacido e estudo do tema proposto,
iremos fazer essa secg¢ao para, novamente, fazermos a conjungao e integracao das

partes para melhor analise e compreenséo do todo.

Metodologicamente, podemos considerar que cada um destes meios reflete a

seguinte analise:

1.Transporte x Meio Técnico: Esta relacdo envolve a compreensdo dos dados

fundamentais do sistema de TCU (como a regido é atendida pelo sistema de



229

transporte). Isto significa avaliar como a técnica presentemente adotada faz frente as

necessidades de um servico de transporte que atenda a populagao usuaria.

Partindo do modo de produgdo, o meio técnico implica na apropriagéo de técnicas
para a realizagao do trabalho. O meio técnico, em relagdo aos modos de producao
anteriores, implica no homem passar a adotar sistemas mecanicos para a realizagao
do trabalho. Como exemplo, tem-se o sistema de producéao industrial, que parcelou
a produgdao em diversos segmentos. Como resultado, tem-se a expropriacdo dos
meios de produgdo do trabalhador, que passa a vender seu trabalho para os
detentores dos meios de produgdo. O trabalho ndo € mais puro e simples fruto
direto do trabalho bragal humano, mas sim dos meios de produgao, composto de
trabalho acumulado na propria forga de trabalho realizada (ja existente e cada vez
mais mental que bracal), mais o trabalho acumulado nos instrumentos de produgao

(na forma de mecanizagéo).

Fazendo um paralelo, podemos considerar que o transporte adentra o meio-técnico
quando ele se integra ao modo de producgao vigente (do sistema capitalista), em que
0 homem nao mais realiza sua locomoc¢ao independentemente de um meio
particular que nao esteja embutida a tecnologia. Este € o caso da implantagdo do
sistema de bondes, movidos a cavalos (tragdo animal), o primérdio do meio-técnico
do transporte, sendo necessario pagar para realizar as necessidades de
deslocamento. Assim, o TCU passa a ser mais um meio de apropriacao da renda do
trabalho, a partir do momento em que ele nao somente paga pelo servigo, mas

quando a tarifa auxilia a acumulacao capitalista através do lucro.

Com isso, 0 homem passa a nao ser mais o agente fundamental e independente de
seu meio de locomogao. Ele faz uso de aparelhos técnicos para isso. E dentro do
sistema vigente, ele se obriga a paga-los. Neste contexto, o transporte se insere no
sistema de acumulagado capitalista, onde a renda do trabalhador ndo somente é
expropriada na venda da sua for¢ga de trabalho, mas também como uma das
necessidades para que ele possa vendé-la. E a integragdo do transporte dentro do
sistema de produgéao vigente.

2. Transporte X Meio Técnico-Cientifico: A passagem do meio técnico para o meio
técnico-cientifico predispde técnicas ndo mais baseadas somente na evolugao

natural das mesmas. Porém, sua evolugao acolhe os aprimoramentos resultantes do
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conhecimento cientifico. Assim sendo, as técnicas evoluem com maior acuracidade
e 0s objetos técnicos apresentam maior eficiéncia, tanto em relagdo aos insumos

necessarios para o seu funcionamento, quanto aos resultados obtidos.

Desta forma, os objetos, antes meramente técnicos, evoluem para o nivel técnico-
cientifico, com uma quantidade muito maior de trabalho mental humano acumulado,

de dominio sobre as forcas da natureza e de possibilidades de uso.

Em relacdo aos transportes, resulta o rapido aprimoramento de seus elementos
constitutivos, principalmente a forga motriz que, inicialmente baseada no carvao
(produgéao a vapor), passa a formas mais eficientes de produgao de energia, como o

gas, a gasolina, o diesel, a energia elétrica, dentre outras mais modernas.

Porém, o avango tecnologico também se deu em relagdo as unidades de transporte,
atualmente bem mais confortaveis, sem falar nos terminais e, principalmente, no

tocante as vias.

Em relacdo ao modo de producgéo vigente, considerando as relagbes sociais de
producdo, o meio técnico-cientifico avanca sobre o anterior, para nele incluir um
elemento adicional: o avanco cientifico, advindo das pesquisas, que ira se incorporar
de forma definitiva aos objetos humanos. Neste aspecto, os paises que
desenvolvem a ciéncia aplicada, baseada em fundamentos cientificos, avangam
sobre aqueles que s6 o obtém puramente através da técnica. As relagdes sociais de
producdo se separam entre a aplicacdo da técnica e a incorporagdo da ciéncia,
estas realizadas conjuntamente nos paises desenvolvidos. Enquanto isto, os
demais paises importam, ou somente a ciéncia a ser aplicada ao objeto, ou o

préprio objeto do meio técnico-cientifico.

3. Transporte X Meio Técnico-Cientifico-Informacional: Neste periodo, o objeto nao

corresponde somente a técnica aprimorada pelo conhecimento cientifico, mas ele
também é fruto de um sistema e de uma cadeia de rede de informagdes cada vez

mais ampla, a nivel mundial.

Fruto da rapida evolugdo da globalizagédo, os objetos, anteriormente s6 mecéanicos
(cientificos), evoluem para sistemas eletrénicos e digitais. Seu funcionamento
depende, para melhor rentabilidade e eficiéncia, da entrada de uma série de dados
e informagdes para seu ajuste a condigdes especificas. Estas condigcdes podem ser

alteradas de imediato, permitindo o controle do funcionamento destes objetos quase
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que instantaneamente. Desta forma, os objetos adquirem grande complexidade de
funcionamento, o que exige uma formagao extremamente qualificada por parte de

quem o opera.

Em contrapartida, os mecanismos intrinsecos de funcionamento do objeto s&o
praticamente desconhecidos pelo operador, que agora sé tem acesso ao manual de
instrugdes operacionais, haja vista sua complexidade. Como salienta Milton Santos
(1999), o objeto, neste novo meio, acaba desenvolvendo varias fung¢des integradas
dentro de uma cadeia produtiva, pois eles sdo cada vez mais precisos na confec¢ao
de um determinado servigo ou produto.

Em relacdo aos transportes, observa-se a difusdo do meio técnico-cientifico-
informacional pela segregagédo cada vez maior entre as finalidades de uso de cada
um dos tipos de transporte. Anteriormente, poucas eram as modalidades de
transporte, e as mesmas possuiam fins e usos diversos. Como exemplo, citamos a
locomotiva a vapor, que tracionava tanto um comboio de cargas quanto de

passageiros, sendo igualmente de longo como de curto percurso.

Atualmente, as unidades de transporte sdo completamente especializadas, sendo
seu uso voltado a uma finalidade especifica. Assim, os passageiros dos trens
urbanos sao transportados em composi¢coes extremamente distintas de qualquer
outro tipo de transporte, em geral em composi¢cdes com forga motriz distribuida por
todos os vagdes, diferente do que ocorre hoje em dia com os comboios de carga.
Além disto, os préprios meios de transporte acabam sendo adaptados a fins
especificos. Vemos os trens e metrds atuando em linhas troncais, dando-se o
mesmo com os corredores de 6nibus. Ja os 6nibus comuns estdo cada vez mais se
voltando a finalidades de linhas alimentadoras ou linhas independentes. Tudo isto
para adequar o sistema a melhor relagcao rentabilidade x custo x eficiéncia, numa

situacao de limiar ou ponto 6timo entre estas trés variaveis.

Este meio técnico-cientifico-informacional também atua sobre os outros elementos
de transporte. No caso da forgca motriz, observam-se hoje inumeras formas de
obtencdo de energia para a locomogao do transporte, como: gasolina, diesel, gas
natural, hidrogénio, tracdo elétrica, células foto-voltaicas, dentre outras, tudo para
oferecer a maior eficiéncia segundo as caracteristicas de funcionamento e finalidade

do meio de transporte em questao.
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Disto decorre um importante aspecto para a relevancia do estudo do transporte para
a geografia, uma vez que as caracteristicas do local vao incidir diretamente sobre a
forma como os elementos de transporte serdo definidos, pois, para se atingir a
maior eficiéncia da técnica, se faz necessario conhecer o espaco onde atuam e se

localizam os elementos constitutivos do sistema em que ele sera implantado.

Assim, as caracteristicas sécio-econdmicas, as imposi¢des topografico-climaticas,
dentre outras, sdo condigdes extremamente importantes para a obtencao da
maxima rentabilidade dos meios de transporte e a sua insergdo dentro do quadro

social, ou dos arranjos espaciais construidos na area geografica em estudo.

Neste aspecto, o estudo das vias se torna imprescindivel no “cenario” de atuacéo do
sistema de transporte. Dentro do meio técnico-cientifico-informacional em que
vivemos, todos os elementos atuantes dentro dele devem funcionar coesos e
integradamente. O transporte s6 obtera maxima eficiéncia quando todos os seus
elementos integrantes estiverem atuando em unissono para atingi-la. Neste aspecto,
as vias sao fundamentais, pois sao o elemento da interface entre o transporte e
demais sistemas urbanos. As vias sdo sempre solicitadas e modificadas, nao
somente para a maxima eficiéncia dos transportes, mas para melhor funcionalidade
dos demais sistemas urbanos. Trafego e transito se vinculam diretamente as
caracteristicas das vias que cada vez mais estdo exigindo as modificagdes das

unidades de transporte, dos veiculos, que por elas trafegam e também estacionam.

No sistema capitalista globalizado, Milton Santos (1999) afirma que a acumulagao
do capital atinge niveis e propor¢dées mundiais, caracterizado como capitalismo
monopolista globalizado. Um dos efeitos disto € a circulagdo de mercadorias,
pessoas e informacodes, que fluem pelo espago. A circulacdo se da em todos os

niveis, tanto de capitais (bens e servigos) como de elementos materiais € humanos.

Quanto maior a circulagao - imprescindivel no sistema capitalista de acumulagao -
maior e mais agil sera a acumulagao do capital, pois ela atua a todo instante sobre
todos os atos humanos. Uma forma para que este mecanismo ocorra é a
segmentacao e fragmentacdo da producado. Objetos técnicos menores, que serao
utilizados para a producédo de objetos técnicos de maior porte, sdo confeccionados
separadamente, distribuidos ao redor do mundo, porém interligados em uma rede

mundial de producdo. Os objetos técnicos, para se completarem, precisam da
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juncao de suas partes distribuidas ao redor do mundo, em locais especificos. Esta
difusdo espacial ndo é somente de mercadorias, mas também de pessoas, que tém
a necessidade de circular em maior grau para realizar o trabalho de concatenagao
de todas as pegas que irdo resultar no objeto técnico-cientifico-informacional

complexo da era atual.

Assim, conhecer as vias pressupde compreender a relagdo sistema de transporte
versus demais sistemas urbanos. E a via o elemento fixo que se insere

definitivamente na paisagem, dentro da configuragcao espacial urbana.

As vias se configuram, portanto, como elemento fundamental dentro da analise
geografica do transporte. Inicialmente, porque ocupam espaco fisico, suporte e
elemento integrante da ciéncia geografica. Mas ndo somente espago fisico, mas
também espago em sua plenitude. Espago que é instancia e fator, ao mesmo
tempo, espago condicionado pelas variaveis socio-econdmicas presentes, mas que
nao se limita a elas, pois o espago também condiciona as relagdes sociais e seus
modos de producdo. Nesta concepcéo, Milton Santos (1978) estuda a integragao
espaco x tempo e, sob a odtica desta relacdo, os acontecimentos e fatos sociais
passam a ser condicionados, praticados e definidos.

Assim, as vias, notadamente as urbanas, tém o carater da materialidade espaco-
temporal de que trata o autor. A via foi condicionada e existe dentro de um processo
historico, onde a circulacdo urbana se realizava dentro de condicbes diversas, e em

grau distinto, que a realizada atualmente.

A via é o elemento de transporte geografico por exceléncia. Ao ocupar o0 espago
materializado, se torna parte integrante e ativa da paisagem, agente dentro das

configuragcdes espaciais que vao se desenvolvendo.

Historicamente, as vias urbanas surgiram dentro de uma necessidade de locomogao
bastante diversa da existente nos dias de hoje. Porém, elas também tiveram que se
adequar as necessidades cada vez mais presentes de circulagdo, aumentada pelo

fluxo de mercadorias e passageiros.

Igualmente, as unidades de transporte (veiculos) tiveram que se adequar a
configuracao das vias existentes. Com o aumento crescente do volume de usuarios
de transporte, as vias sao readequadas para suprir a demanda crescente. Esta
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readequacado pode se dar de diferentes formas, sob os mais diversos aspectos,

como:
- aumento das dimensdes das vias;

- sinalizagéo, que controla e orienta o trafego;
- direcionamento do fluxo de veiculos;

- melhorias estruturais nas mesmas, como a pavimentagdo que permite imprimir

maior velocidade aos veiculos.

Estes sdo alguns dos itens técnicos que foram sendo aplicados as vias para a
obtencdo da maior eficiéncia em relagdo ao volume de trafego, pautados pelos

limites do fator espago x tempo.

Mas, inseridos no meio técnico-cientifico-informacional, ndo devemos esquecer que
hoje ja existe o controle do fluxo de veiculos por centrais de trafego a disténcia, que
coordenam a circulagao através de comandos semaféricos € de comunicagao com
os agentes de transito, alterando, de forma relativamente eficaz, o desvio do trafego.
Ou seja, o homem passa a controlar e interferir no trafego através da telematica em

tempo real e sem, efetivamente, estar presente no local.

No entanto, a eficiéncia da via depende substancialmente dos outros elementos

técnicos do transporte, a saber:
- a forgca motriz;

- 0 terminal;

- a unidade de transporte.

A via é também um elemento do transporte, dentre os acima elencados.

Caracterizagcao dos elementos de transporte

Via: meio pelo qual o veiculo de transporte efetua seu deslocamento. A via pode
ser bem delimitada e definida, ou ndo. No primeiro caso, temos as rodovias e

ferrovias. Para o segundo caso, o meio aquaviario e aeroviario.

Ha excec¢des, contudo, quanto a rigidez de trajeto imposta pelas vias aos veiculos.
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Ha veiculos rodoviarios que podem se deslocar até em areas sem qualquer tipo de
via, no qual ela ndo esteja delimitada (a exemplo do meio aquaviario e aéreo). Ja,
no caso de um meio fluvial, suas bordas delimitam, especificamente, o trajeto a ser

desenvolvido por um barco, por exemplo.

Para o TCU, a via sempre sera delimitada, se ndo por ela mesma, o que
praticamente sempre acontecera, ainda por outros objetos geograficos, como as
construgdes, que criam um espaco disponivel de circulagao entre elas. Os veiculos
urbanos, para melhor eficiéncia do sistema de transporte, estardo sempre
trafegando em vias apropriadas a seu percurso. Ruas, avenidas, ferrovias, sempre
serdo os meios pelos quais trafegardao os veiculos. Até mesmo barcas e balsas,
apesar de trafegarem por vias aquaticas, praticamente sem delimitagbes, terdo o
seu trajeto praticamente fixo, como os servigos de ferry urbanos. Neste caso, é o

préprio veiculo que delimita a via para o seu trajeto.

Quando da sua implantagdo, em geral, a via tera muitos obstaculos para a sua
construgcdo, ou prolongamento. Inumeras obras de engenharia acabam sendo
adotadas para permitir a implantagéo da via ou seu prosseguimento, como: pontes,

viadutos, tuneis, elevados, subterraneos, dentre outros menos comuns.

A via é o mais importante elemento para a classificacdo dos meios de transporte,
dada a sua importadncia em caracterizar a eficiéncia e a prestacédo do servico de
transporte. Além disto, como ja vimos, € o grande elo de ligagdo entre o sistema de

transporte e os demais sistemas urbanos.

Terminal: Nos transportes, em geral, os terminais sdo objetos de grande importancia
e visibilidade, mas quase nunca considerados isoladamente para efeito de estudo

na area de transporte.

Sao inumeras as configuragdes de terminal. Apesar do nome, nédo se refere
somente ao término de uma linha, mas a conjuncéo de diversas linhas num mesmo

ponto de apoio, ou conexao.

No TCU ha a presenca muito mais acentuada de pontos de parada que de
terminais, propriamente. Mas, para efeito de estudo, consideram-se os pontos de
parada como um elemento da categoria terminal, sobretudo por sua presenca fisica

imovel e por onde se realiza o embarque e desembarque de passageiros, sua
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Os terminais e pontos de parada sao, também, pontos de ruptura, de
seccionamento dos deslocamentos, obtendo um papel importante na analise espaco

x tempo.

Os terminais, de fato, s&o as areas de cruzamento entre mais de uma linha de um
servico de transporte, como um terminal de 6nibus, composto por uma infra-
estrutura visivel e capaz de permitir a transferéncia, embarque e desembarque de
passageiros, com uma funcionalidade maior que a realizada nos pontos de parada.
Sao, também, a confluéncia de distintas e inumeras modalidades de transporte,
onde o passageiro pode realizar a transferéncia de um meio de transporte para
outro. E o caso dos terminais multi-modais de 6nibus municipais, 6nibus

intermunicipais, trens, metro, etc.

A Unica diferenga clara entre terminal e ponto de parada se dara em relagcéo a
estrutura fisica dos mesmos, pois mesmo os pontos de paradas podem ser, por
vezes, pontos terminais de linhas. O terminal tem uma estrutura fisica maior e mais
complexa, haja vista as transferéncias em numero, género e grau de passageiros e

viagens.

Forca Motriz: A forca motriz se refere ao meio pelo qual as unidades de transporte
(veiculos) desenvolvem a capacidade de locomocgéo. Excetuando os veiculos de
tracdo animal ou edlica (como os planadores), todos os demais devem possuir um
motor, para que um determinado tipo de energia seja convertido em producao de

movimento.

A caracterizagdao do motor, mais propriamente a forma em que se transforma a
energia (advinda de algum tipo de combustivel) em energia cinética (de movimento),
€ o0 que configurara o tipo de forga motriz. Assim, teremos a forga motriz de motor a
combustao, motor a diesel, motor elétrico, motor diesel-elétrico, motor eletrolitico
(baterias de células foto-voltaicas, de hidrogénio), estes os mais comuns no TCU.
Também haveria a forga motriz do tipo a vela, a turbina, a hélice, exemplos que nao
se aplicam a este tipo de transporte, apesar da existéncia do aeromével, presente

no Brasil (experimentalmente), e em funcionamento em Jacarta (Indonésia).

Atualmente, a discussao sobre a forga motriz € um dos pontos que mais interessa
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ao TCU, pois, quando da producdo da forga motriz, ocorre a emissao de poluentes,
proporcionando impacto ao meio ambiente. Ainda se utiliza, com maior frequéncia,
tipos de forga motriz responsaveis pela emissao acentuada de poluentes quimicos,
de grande producédo de ruido, e por uma boa parte da poluigdo visual presente nas
cidades. Estas questdes s&o as que balizam grande parte das decisdes sobre os
veiculos a serem empregados na execugdo do servico de transporte. Também é
neste campo que se estabelecera boa parte dos debates ideoldgicos sobre a
execugao do servico, ao nao considerar corretamente as relacbes sociedade x
natureza. Além disto, a forca motriz esta no foco das questdes do meio técnico-

cientifico-informacional em que vivemos.

Unidades de transporte (os veiculos): O ultimo elemento do transporte se refere as

unidades de locomogéao, ou seja, aquelas que efetivamente s&o responsaveis pela

realizagao do servigo de transporte.

Vimos a importancia do carater geografico das vias pelo seu poder de friccdo e
materialidade no espago geografico. Em relagdo as unidades de transporte, por sua
vez, estes se configuram como objetos geograficos, pois neles esta presente a
materializacao histérica da sociedade, representada pela técnica, esta a mediadora
entre o espago e o tempo.

As unidades de transporte sao objetos geograficos, ndo particularmente por sua
materialidade fisica, mas pelo desempenho de sua funcéo. E a funcdo de promover
o deslocamento do que se deseja transportar, de fato, o que insere estes objetos

dentro da paisagem e da configuragao espacial.

E na unidade de transporte que se realiza efetivamente o ato de transporte.
Deslocar pessoas € imanente as relacbes econbmicas e sociais em um centro
urbano. A especificidade das cidades, sua setorizagdo, sua divisdo em areas

funcionais distintas, exigem a locomogao de seus habitantes.

Portanto, enquanto a via detém um carater geografico quase a-temporal
(predominancia quase absoluta do espago sobre o tempo), a unidade de transporte
possui, por sua vez, um forte carater de temporalidade. No bindbmio espago x tempo,
o tempo quase se congela quando se leva em consideragcdo a via. Esta tem um

profundo carater de espacialidade, pois sua rede de vias se impregna
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profundamente na paisagem urbana, dai seu carater de a-temporalidade ja referido.

O inverso pode ser aplicado as unidades de transporte. Por ser a fungdo um
elemento mais importante do que a propria existéncia material, dentro do bindmio
espacgo x tempo, a unidade de transporte sera muito mais temporal e muito menos
espacial. Por isto, se coloca a funcionalidade do transporte mais a depender das
unidades de transporte que nas vias, para uma boa execug¢ao do servigo. Esquece-
se, muitas vezes, que a via também possui um carater imprescindivel para a
realizagdo dos transportes, pois € nela que a unidade de transporte encontrara o
seu campo de atuagao, onde o deslocamento se efetuara dentro dos limites de
tempo estabelecidos pela estrutura espacial urbana, pois a relagao espago x tempo

funciona em sinergia.

Para o transporte, o binbmio geografico espago x tempo sera composto do bindémio
correspondente via x unidades de transporte. Pois, as relagcdes e os embates entre
espaco e tempo serdao os mesmos verificados na relacdo via x unidades de
transporte, tendo, como pontos de convergéncia, os outros dois elementos de

transporte estudados: o terminal e a forga motriz.

O terminal é o elemento espacial que aproxima a via das unidades de transporte, ou
seja, o espago ao tempo, através do deslocamento dos passageiros. Ja a forga
motriz € o elemento que aproxima as unidades de transporte as vias, ou seja, O
tempo ao espaco, através do deslocamento dos veiculos. Portanto, ha um campo
relacional entre os elementos da atuagao tempo x espago, da mesma forma que na
relacdo matéria x energia, no campo da fisica relativistica. No campo de atuacao
das forgas que realizam o transporte, sao estes elementos de transporte os objetos

geograficos de importancia para se entender o campo de forgas atuantes.

Ha inumeras formas de veiculos, contudo, a sua fungcdo € sempre a mesma,
promover o transporte. E praticamente inexistente qualquer outra utilidade dada aos
veiculos que nao o ato de transportar. (Em alguns casos turisticos, o ato de
transportar se liga a outras utilidades como lazer, recreagcao, hospedagem. Exemplo

s&0 os cruzeiros maritimos).

As unidades de transporte podem ter inumeras formas. Porém, o seu conteudo, o
que vai definir sua fungao, sera o tipo de servigo prestado A variedade de formas

implica nas relacbes que esta devera estabelecer com a via, dentro do campo
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relacional espago x tempo. Ja em funcdo da operacionalidade e capacidade de
prestacdo do servico, a relacdo unidade de transporte x via sera representado pela

relagao distancia x velocidade.

A via é o0 objeto que estabelece as relacdes diretas com o meio sdcio-econdmico da
localidade. Assim sendo, o estabelecimento de um padrao de estudo entre a
Geografia e o TCU sera aquele estabelecido pelas correlagbes entre os fatores
geograficos, espacgo-temporais, € a fungdo operacional do TCU, como distancia x

velocidade.

A par disto, os veiculos serdo de caracteristicas distintas para se adequar as
necessidades de transporte. Porém, dentro dos limites impostos pelas vias, que

atuam como carater de friccao do espago sobre o servigo de transporte.

A rede de transporte

Os elementos de transporte se associam para um melhor atendimento do servigo de
transporte, como exposto. E a Geografia desenvolve o seu papel de receptaculo na
execucao deste servico e, através da estrutura espacial, atuando como instancia e
fator sociais, atua sobre estes elementos, sobre o sistema de transporte, com seus
enfoques espago-temporais e as relagdes que disto decorrem. A questdo que se
coloca, quando se trata do transporte em especifico, € em que tipo de escala
espaco-temporal deve-se trabalhar. A geografia lida com escalas de tempo muito

variadas.

Para o transporte, a execugcédo da atividade € de rotina diaria. Por conseguinte, a
escala dos efeitos espaco-temporais de importancia para o servico de transporte é
da mesma magnitude, pontuais e em tempo reais. Dai decorre o fato de uma
(espago ou tempo) querer anular a outra, pois ambas trabalham conjuntamente. O
tempo quer dominar o espaco, tornando-o o mais curto possivel para vencé-lo. E o
espacgo quer dominar o tempo, transpondo-o a intervalos sucessivos sem nos dar
conta da sua passagem. E isto, porque o servico de transporte ndo tem no
espaco, nem no tempo, local préprio, definido, para sua realizagdo. Porém, o
sistema de transporte, pela presenca de seus elementos em determinada area,
tem espaco e tempo definidos, e isto Ihes garante a aplicacdo da Geografia em sua
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analise.

Assim, analisar o transporte, com o objetivo de entender seu papel na Geografia, e
esta servir de importante ferramenta para melhorar o atendimento ao usuario e a
qualquer cidadao, necessita da analise associativa entre servico (prestado) x
sistema, operagcdo x estrutura (operacional), usuario(ndo-usuario) x empresas, e
entre espago x tempo.

Esta ultima associagcao acaba por caracterizar uma rede de transporte. Isto porque o
servico de transporte s6 tem uma escala espacgo-temporal pontual para nivel de
analise, implicando que uma sucesséo de pontos (que podemos denominar de rede)
nos forneceria a disposicdo do sistema de transporte que podemos estudar em
Geografia.

Uma rede se compde de trés propriedades topologicas (Dupuy, 1985, apud
Plassard, 1995, p.519) distintas, que sao:

A conectividade: No transporte, representa o cruzamento das linhas, das ligagdes,

permitindo a transferéncia para diferentes itinerarios.

Quanto maior a conectividade, maior a possibilidade e facilidade de se atingir o
destino por diferentes trajetos. Assim, quanto maior a conectividade do sistema de
transporte, maior sera a possibilidade de itinerarios diversos a disposi¢cao do
usuario. Portanto, conectividade auxilia no aumento da acessibilidade/mobilidade do
cidad&o.

No transporte, a conectividade é uma capacidade que pode ser empregada atraves
de bases representadas pelos terminais, quando ha uma pluralidade de ligagbes
que confluem para o mesmo ponto. Ou, entdo, através de pontos de paradas,
quando as ligagdes, junc¢des de linhas, se ddo em menor porte, e em menor numero
de transferéncias. Portanto, ha um elemento material, um objeto geografico no
transporte que permite a acessibilidade através do emprego da conectividade.

Por mais simples que seja o ponto de parada (ponto de baldeacéo, transferéncia),
ha um elemento material, construido, que indique a existéncia da propriedade de

conectividade do transporte.

Porém, nem todo ponto de parada implica em possibilidade de conexdo. Alias, o



241

mais comum €& sua nao ocorréncia no TCU da maioria das cidades brasileiras.

Portanto, a conectividade permite avaliar o grau de interagdo do sistema de

transporte, oferecendo um importante parametro para sua avaliagao.

A conectividade, como capacidade de transferéncia do transporte, deve ser avaliada

em termos de grau (elevada, média, baixa, etc).

As ligacoes: estas se referem ao fluxo existente na rede de transporte. Sao,
portanto, altamente dependentes dos fatores distancia e velocidade, para dar vazao

ao numero de passageiros.

As ligagdes se vinculam a capacidade de realizagdo do transporte, e s&o
dependentes dos veiculos a disposi¢cao para realizagdo dos deslocamentos e do
estado e capacidade das vias. Quanto mais fortes forem as ligagdes entre nos da
rede de transporte, com a possibilidade da conectividade, maior devera ser a

capacidade de transporte a ser oferecida.

Para o conhecimento do estudo das ligagdes e avaliagcdo do sistema de TCU
operante, pressupde-se a necessidade do estudo do fluxo de passageiros, do
numero de veiculos, da velocidade operacional e do tipo de via por onde estes

mesmos trafegam.
Ou seja, as ligagdes nada mais sdo que as proéprias linhas do TCU.

Diferentemente da conectividade, que implica a nogdo de cruzamento e
transferéncia, as ligagbes pressupdem possibilidades abertas, disponiveis, de

percursos e itinerarios entre origem e destino.

O conceito de ligagdes nos remete a idéia de isotropia, relativa a variacdo da
homogeneidade entre as ligagdes. As ligagdes, ou as caracteristicas do transporte,
podem ser homogéneas ou heterogéneas, considerando-se mais o carater de
capacidade de transporte ofertado que o numero de passageiros transportados,
efetivamente, nas ligagdes. No caso do transporte urbano da cidade de Sao Paulo,
por exemplo, se considerarmos o0 metrd e as linhas de Onibus alimentadoras como
uma rede de transporte, um sistema, podemos dizer que o carater das ligagdes €
heterogéneo, pois a linha de metré possui uma capacidade de carga (de transporte

ofertado) maior que uma linha de 6nibus. Assim, necessitam-se de muitas linhas de
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Onibus para dar conta da capacidade de uma linha de metré, fazendo com que o
ponto de conexao (de transbordo de passageiros) esteja numa relagao anisotrépica

entre linhas de 6nibus e metré.

A nodosidade: Uma rede de transporte implica, necessariamente, na existéncia de

nés. Um né surge no local onde duas ou mais linhas (ligagbes) se cruzam.
Diferencia-se da conectividade, pois os ndés ndo precisam possuir um carater
relacional na intersec¢ao das linhas (ligagdes). O né se refere ao cruzamento das
ligacdes, sem real presuncéo de transferéncia neste ponto de cruzamento, ao passo

que a conectividade pressupde haver possibilidade real de transferéncia.

Os nés, portanto, permitem oferecer uma hierarquizagao dos tipos de rede através
de sua maior ou menor capacidade relacional entre as ligagdes, expressando o grau
de conectividade do sistema, exigivel quando se pretende implantar a integragdo no
sistema do TCU.

Em suma, podemos dizer que:

1. pode haver transporte com ligagéo, nodosidade e conectividade;
2. pode haver transporte com ligagcéo e nodosidade;

3. ndo pode haver transporte sem ligagéo;
4

. para que haja conectividade no transporte exige-se a presenca de ligacdes e
nodosidade.

5. Ligagao € o elemento que caracteriza materialmente o transporte, ao passo que a
nodosidade e a conectividade sao apenas atributos do sistema. No entanto,
quanto maior o grau de participagdo destes dois ultimos, mais o transporte sera

caracterizado por seus atributos qualificativos, e ndo somente quantitativos.

Portanto, o mais alto grau de aperfeicoamento do transporte, dentro de um sistema
em rede, é quando ele atinge um elevado nivel de conectividade, que no TCU

costuma-se denominar de integragao®.

62 A integragdo pode ocorrer de diferentes formas (geral, mecénica, fisica, tarifaria).’'
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As redes sempre tiveram um importante na Geografia. Milton Santos chega a
expressar a necessidade da geografia das redes. Santos (1999) cita a definicdo de
Curien (1998, apud SANTOS, 1999, p. 197) que considera redes como “toda infra-
estrutura, permitindo o transporte de matéria, de energia ou de informagédo... e que
se caracteriza pela topologia de seus pontos de acesso ou pontos terminais, seus
arcos de transmissao, seus nos de bifurcagcdo ou de comunicacado”. Para Plassard
(1995, pg), rede é um termo eminentemente geografico, o que nos assegura seu

emprego/analise para o enfoque geografico.

Haveria trés sentidos no conceito de redes, sendo apenas duas delas de interesse

para este trabalho, que s&o:

- a primeira, referente a polarizagdo de pontos de atragdo e difusdo (caso das

redes urbanas),

- a segunda diz respeito a projecado concreta de linhas de relagbes e ligagbes
(caso das redes hidrograficas), apesar da auséncia de linhas (em algumas redes)

e com uma estrutura fisica limitada aos nos.

Para o caso do transporte, as linhas ndo séo elementos materiais, mas apenas
projecdes dos tracados/itinerarios. Ja para a Geografia, o uso do sistema viario, pelo
TCU, compde uma rede material/fisica, e, portanto, finita, uma vez que possui uma
capacidade de carga limitada. O TCU utiliza um bem publico que, na grande maioria
das vezes, nao lhe é exclusivo, devendo compartilha-lo com outros veiculos de

transporte.

Neste aspecto, podemos afirmar que as linhas de TCU tém um substrato material
(representado pelas vias). Isto caracteriza uma estrutura fisica, que também pode
estar bem presente nos nés, na forma de terminais (pontos de acesso). Se as vias
nem sempre sao um elemento exclusivo do TCU, os terminais e seus veiculos de
transporte o sdo. Este fato explica o porqué de vias e da configuracdo das
linhas/itinerarios terem tido uma posicdo de menor importancia, de menor

visibilidade, na caracterizagao do TCU por muito tempo.

Para Santos (1999), rede também é uma mera abstragao, pois também ha uma rede
de valores sociais e politicos. Assim, podemos considerar que existem redes dentro

das redes, para o caso dos servigos de transporte que prescindem das decisdes
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humanas. Quanto a esta superposi¢cdo de redes, Santos também afirma que o
espaco nao € homogéneo, que as redes nao sao uniformes, “pois levando-se em
conta seu aproveitamento social, registram-se desigualdades no uso e € diverso o
papel dos agentes no processo de controle e de regulagdo de seu funcionamento”.
(1999, p. 198). Para isto, o autor parte da consideragao de que ha superposi¢ao de

redes, afluentes ou tributarias, constelacao de pontos e tragados de linhas.

A importancia dada as redes parte do “processo global da produgao, a circulagao
sobre a produgao propriamente, onde os fluxos se tornam mais importantes para a
explicacdo de uma dada situagédo”, concluindo que “o préprio padrao geografico é
definido pela circulagéo, ja que esta, mais numerosa, mais densa, detém o comando

das mudangas de valor no espacgo” (Santos, 1999, p. 198).

Assim, os fluxos sdo mais importantes que a prépria producédo. No caso do TCU, os
fluxos sdo mais importantes que o “préprio servico em si”, considerando que o ato
de transportar deve atender, antes de tudo, o acesso entre pontos de origem e
destino (acessibilidade), e ndo mais focar apenas sobre o aspecto exclusivo da

mobilidade.

Portanto, estudar o TCU, que possui um padrao, uma estrutura espacial de atuacao
do servigo, € uma das melhores formas de conhecimento e controle do espacgo, pois
0 espacgo se reveste de padrées. O TCU vai auxiliar no desvendamento das logicas
de sua configuragdo, ou seja, pela sua grande (presenga) ou inexpressiva
importancia (auséncia).

Em relagédo a for¢ca que origina o estabelecimento das redes, Santos (1999, p.275)

identifica trés niveis de solidariedade:
- amundial (global), como totalidade completa e empirica;

- o territério: de um pais ou estado, enfraquecido pela mundializagdo. (Para o caso

da regido metropolitana paulista, o controle € do estado)

- o lugar: ultima totalidade, onde os fragmentos da rede possuem dimensao unica e
concreta. Ou seja, € no lugar que se realiza a unicidade do TCU, sua real
configuragcédo espacial. Porém, n&o serve, por si sO, para explica-lo em sua real
dimenséo e realidade, haja vista que muitas das decisbes nele empregadas sao

exdgenas ao local.
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Ainda, “[...] as redes sdo um veiculo do movimento dialético que ao mundo opde o
territério e o lugar, e confronta o lugar ao territério”, e isto remete diretamente a
questdao de poder. E conclui, “[...] ha uma tendéncia a passagem de uma
polarizagcéo de tipo zona para a de tipo em rede” (SANTOS, 1999, p. 201), que, em
nosso ponto de vista, implica em uma maior solidariedade entre os elementos
integrantes da rede, que a de competicao verificada entre os elementos integrantes
da zona. Afinal, rede implica necessariamente no conceito de integragdo, apesar da
nocdo de polarizacdo de pontos de atracdo e difusdo. Ambos estdo presentes na

rede e se dao de forma concomitante.

Santos ainda expde a forma necessaria para o estudo das redes, salientando o seu
estudo diacrénico (enfoque genético) e sincrénico (enfoque atual). Determina ainda
“[...] o estudo estatistico das quantidades e qualidades técnicas, mas também a
avaliagao das relagdes que os elementos de rede mantém com a presente vida
social, servindo como suporte corporeo do cotidiano”, o que também “envolve o uso
que lhes é dado, das modalidades de controle e regulagdo do seu funcionamento”
(1999, p. 281). E fato, o papel do TCU no cotidiano dos usuérios e dos habitantes, e
a forma como serve para estabelecer determinados comportamentos sociais na

conduta diaria da populagao.

A respeito da historicidade das redes, Santos periodiza os momentos da producgao e
vida em trés etapas, a saber:

1. um largo periodo pré-mecanico, em que as redes se formavam

espontaneamente;
2. um periodo mecanico intermediario;

3. a fase atual: os suportes das redes encontram-se parcialmente no territorio e nas
forcas elaboradas pela inteligéncia e contidas nos objetos técnicos (tipo
computador).

Em relagdo ao ultimo momento, aquele que realmente se pretende conhecer para
podermos agir como atores sociais, tomadores de decisdes. Santos afirma que
quanto mais a civilizagdo material avanga, mais se impde o carater deliberado na
constituicdo das redes. Ou seja, estas nao surgem mais espontaneamente (como na

primeira etapa), mas sim do estudo minucioso das caracteristicas espaciais e do
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campo de forgas que atuam sobre as variaveis sécio-econdmicas.

Quanto as consequéncias sociais deste processo, o autor considera que 0 espaco
da conectividade (conceito por nés ja salientado), € organizado pelo discurso, sendo
0 espacgo reticular o que preside uma sociabilidade a distancia. Além do mais,

continua o autor, tais redes seriam os mais eficazes instrumentos transmissores.

Portanto, frente as necessidades de se atender a um mundo de fluxos, de um
espaco organizado em padrdes, segundo estruturas espaciais fixas, o proprio autor
anuncia que as redes sao o instrumento de maior valia para organizar todo o
processo de producdo e de controle do cotidiano do cidaddo. Porém, elas nao
surgem mais de forma espontanea. E preciso estudar todos os componentes
espaciais para estabelecé-las no espaco, a fim de controla-las e melhor atender as
suas finalidades.

Assim, no nosso entender, parece ser a rede a melhor forma para estruturar e
compreender um novo sistema de TCU, utilizando para isto conceitos basicamente
geograficos, levando em consideragdo todas as ordens de relagdes entre a

sociedade x natureza, o espaco x tempo, cidadao x servico.

Em vista das citacbes, podemos considerar que o servico de TCU é passivel de
estudo, reflexdo e analise geograficos, pois se insere dentro das relagdes do
espacgo, permitindo avangar sobre questdes outras que as demais disciplinas nao
consideram, devido a diversidade do objeto de estudo e enfoque analitico
apresentados aqui. Para a geografia, o estudo do TCU, como objeto geografico,
pelo fato de estar inserido nos processos atuais do capitalismo - reproduzindo as
acdes sociais e suas representacdes no espago - é de extrema importancia para a
evolugcao do estudo geografico, e decodificagao da realidade e dos condicionantes

socio-econdmicos da populagao.

Dentro da reflexao sobre as redes, Milton Santos ainda abarca o universo do tempo,
rapido ou lento, considerando-os em termos de temporalidade. Pois, o tempo a que
se refere, depende da particularidade do tempo social de um grupo ou individuo.
Neste sentido, podemos nos remeter as questdes da subjetividade, que expusemos,
presente na relagao fatorial espago x tempo.

Por fim, em relagdo a uma geografia das redes, Milton Santos termina sua reflexao
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com a seguinte consideragao:

A geografia deve trabalhar com uma nogdo de espaco que nele veja a forma-
conteldo e considere os sistemas técnicos como uma unido entre tempo e matéria,
entre estabilidade e histdria. Desse modo, superaremos as dualidades que séo,
também, direta ou indiretamente, as matrizes da maior parte das ambiguidades do
discurso e do método da geografia (SANTOS, 1999, p. 115).

Consideramos que a vinculagdo entre a teoria do espaco (geografico) e a
caracterizagdo do sistema (servigo) do TCU, se encaixa perfeitamente dentro do
quadro conceitual-tedrico desenvolvido por esse autor em relagéo as redes. Isto nos
faz concluir que o estudo do transporte, sob o prisma geografico, pode ser

estudado, com muita propriedade, sob a ética da geografia das redes.

Fatores do Transporte

Dois sao os fatores primordiais na realizagao do transporte: a distdncia a percorrer e
o tempo para efetua-lo. Toda consideragdo econémica em relagdo ao custo (tarifa),

a ser determinada, decorre destes fatores.

Estes fatores nos remetem a duas variaveis geograficas que norteiam o estudo da
geografia e do TCU: a relagdo espacgo e tempo. Relacionar transporte e geografia se
da, portanto, sobre o mesmo substrato conceitual.

Para efeito de transporte, os fatores distancia e tempo se direcionam para a relagao

desempenho x custo. Esta relacdo incorre na eficiéncia (rentabilidade) do sistema,

altamente relacionada a capacidade de apresentar variados graus de conectividade.
Aumentar o desempenho do sistema pode impor custos que diminuam sua
rentabilidade. O mesmo se aplica quando, ao se diminuir custos, diminui-se o

desempenho e, consequentemente, resulta na diminuicdo da eficiéncia.

Desta forma, devemos considerar desempenho x custo como um par dialético
(sempre se dialogando para estabelecer o servigo de transporte no ponto 6timo de
servigo), cujo efeito, a eficiéncia (ou sua rentabilidade, se considerarmos sob um
prisma econdmico, e ndo somente sobre a qualidade de prestagéo do servigo), nos

fornecera seu quadro sinoptico.

No transporte ha uma taxa de rentabilidade para investimento (Plassard, 1995, p.
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527), cujo calculo econbmico se baseia em duas outras taxas: a taxa de

rentabilidade interna e a taxa de rentabilidade coletiva.

A taxa de rentabilidade interna corresponde aos custos intrinsecos do transporte,
como a duragado do equipamento, seus custos e receitas esperados, considerando-

se, inclusive, a taxa de amortizacido da divida em relagcao as receitas.

A taxa de rentabilidade coletiva, por sua vez, leva em consideragdo duas outras

variaveis, que sao: as despesas coletivas correspondentes a infra-estrutura a ser
disponibilizada e aos custos a serem suportados pela coletividade (acidente,
poluicdo, barulho, etc); e as receitas coletivas referentes as vantagens propiciadas

pelo transporte (seguranca, melhorias ambientais, ganho de tempo, etc).

Todas estas taxas e calculos sdo expressos sob forma monetaria, para comparacao

entre as opgodes de transporte, antes que a escolha recaia sobre uma delas.

Deve-se sempre ir em busca da melhor eficiéncia do sistema, considerando o
espacgo total. Para isto, as variaveis reais e concretas serao aquelas que irdo
majorar a eficiéncia, determinando como trabalhar a questao do desempenho e dos

custos.

As variaveis concretas, a que nos referimos, serdo aquelas que colocarao sempre
os interesses do cidadao (e do usuario) como determinantes. Tudo o que implicar
numa diminuicdo do servigo prestado ao cidadao, sera por nds considerado como
perda da eficiéncia do sistema, nos obrigando a rever os fatores da equacéao

desempenho x custo.
Este € o paradigma que sera por nos utilizado neste trabalho.

Os fatores distancia e tempo serao os balizadores do sistema de transporte de

passageiros.

A finalidade do TCU é a locomogao de pessoas, percorrendo distancias. No entanto,
o tempo a ser gasto para a execugao deste deslocamento, um tempo “indtil”, deve
estar dentro de parametros que nao incidam negativamente na prestagcdo do
servigco. As pessoas buscam, atualmente, diminuir consideravelmente o tempo
dispendido nos deslocamento, pois, como apregoa Milton Santos, estamos sendo
cada vez mais privados do tempo. Isto leva a considerar que, de alguma forma,

também estamos sendo privados do espaco, pois espaco e tempo sao fatores
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(categorias, instancias) correlacionais. Hoje, somos expropriados do tempo. E é do

tempo subtraido, que o capitalismo monopolista se torna ainda mais cumulativo.

TCU: um sistema de transporte

O transporte, como um sistema operante em uma determinada regido ou localidade,
necessita da integracdo das diversas modalidades de transporte disponiveis, e da
correta adequagao entre todos o0s seus elementos para seu melhor
aproveitamento/desempenho. Nenhum deles pode funcionar, em plenitude, sem a
concorréncia perfeita e integrada dos demais, sob pena deles ndo estarem
trabalhando solidariamente, mas sim concorrencialmente. Neste caso, ndo se tera

um unico sistema de transporte, mas varios sistemas.

Um sistema de transporte apresenta grande diversidade e relagdes entre seus

elementos constitutivos, que muito depender das condigdes geograficas presentes®.

A via, como elemento-chave para a discussao do transporte dentro do contexto da

geografia, recaira, em ultima instancia, a discussao sobre o papel dos transportes no
ambiente urbano. E neste espacgo fisico, o das vias, que obteremos os dados

quantitativos e qualitativos de seu desempenho.

Como exposto, os demais elementos do transporte deverao fazer frente aos ditames
das vias para sua melhor eficiéncia. Em muitos casos, as vias deverdao se adequar
as novas tecnologias dos demais elementos. Tomando-se o caso do metrd, uma
nova via teve que ser construida para atender as necessidades de transporte, cuja
eficacia dependia, primordialmente, do total desimpedimento de locomocéo para o
trafego deste unico tipo de veiculo. Assim, ndo haveria cruzamentos a impedirem o

seu livre deslocamento.

Disto, resulta o metré como o meio de transporte por exceléncia em areas de grande
adensamento populacional, pois a exclusividade das vias permite a maior interacéo

do bindmio espagco x tempo, resultando num ponto 6timo de eficiéncia muito

superior as demais modalidades de transporte, o que permite transportar milhares

% Como exemplo, podemos falar sobre os carros particulares, onde os terminais possuem nenhuma
ou praticamente nenhuma importancia, ao passo que, para o setor ferroviario, o terminal é de
importancia fundamental para o embarque/desembarque dos passageiros.



250

de passageiros/hora.

A via sempre se configurou como uma das principais responsaveis pelo
descompasso entre a capacidade e a demanda. Contudo, é importante lembrar que
as vias nao estdao sempre congestionadas em todo o tempo e lugar. Em termos de
espaco, existem locais que se configuram como um gargalo, um estrangulamento,

geralmente em areas de cruzamento de vias (nés do sistema).

Em termos de tempo, existem os momentos de pico, horas do “rush”, e as horas “de
vale”. Por isso, as vias sdao o elemento-chave da relacdo com a geografia, pois
segundo M. Santos, a geografia estabelece uma correlagdo diferencial entre as
variaveis espago-temporais. Se esta correlagao fosse estanque, invariavel ao longo
do tempo e do espaco, ndao haveria ciéncia geografica, pois ciéncia predispde
sobretudo a variacédo, a tendéncia, o deslocamento, a dispersdo, a concentragao,

pressupondo o dinamismo e 0S processos.

Se a via é o elemento principal de ligagdo entre o transporte e a geografia, ela

também nao o seria para outras areas de estudo?

Esta pergunta, na verdade, serve para melhor delimitar o campo de estudo do
transporte dentro da ciéncia geografica, uma vez que o transporte também desperta

o interesse de outras areas cientificas®.

A resposta a questao proposta nao repousa na distingdo dos objetos entre duas ou
mais ciéncias, mas no enfoque dado ao estudo do objeto. Portanto, a resposta

repousa na propria concepgao das ciéncias.

Para a Geografia, a melhoria do sistema viario e, consequentemente, da circulagéo
e do trafego que nela se realizam, deve ser vista em relagdo aos impactos em
outros sistemas urbanos, e ndao somente ao aplicado diretamente no sistema de
estudo. Principalmente nos sistemas sociais, o que denota um carater mais politico
as decisbes de intervencdo em determinados servicos, uma vez que elas devem ter
aprovacao ou respaldo da populacédo e, ndo somente, as decisdes serem acatadas

por simulacdo de modelos que deram uma melhor resposta matematica, pois a

% Uma ciéncia, como a engenharia, por exemplo, busca solugbes viarias como a construgéo, o

ampliamento e aperfeicoamento da rede, baseada em estudos e calculos matematico-estaticos, de
modelagem probabilistica, que comprovem a solugdo de problemas de transporte especificos, mas
com repercussodes que podem ir muito além da area de intervengao.
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decisdo de um grupo social se baseia muito em questdes valorativo-subjetivas, e

nao meramente abstratas e "racionais’.

Portanto, a geografia encara o problema do TCU sob o ponto de vista de sua
integracdo com outros sistemas sociais e setoriais urbanos, o que implica em adotar
uma area de estudo e nela n&do descurar da teia de relagdes que o TCU mantém
com os demais. Portanto, trabalhar a geografia com o TCU é nao estuda-lo

pontualmente nem isoladamente, mas numa cadeia de inter-relacdes.

A solucado adotada para o sistema viario (de transporte) pode se basear, muitas
vezes, em uma questao valorativa, quando se decide por uma op¢ao na rede viaria
que nao aquela com a melhor rentabilidade dentro das variaveis técnicas do
problema. Uma melhor op¢do em termos quantitativos pode, por sua vez, impactar
negativamente uma determinada area, levando-a a degradacéo. Exemplo disto foi a
construcao do elevado Costa e Silva, no centro da cidade de Sao Paulo. Apesar de
ser a melhor forma, a época, de resolver a questdo de acesso e congestionamento
no centro urbano da cidade, seu impacto foi tdo nefasto sobre os demais sistemas
urbanos (habitacdo, poluicéo, volume de trafego) que se cogita a demoligao da obra.
Porém, representava, a época, a “melhor solugdo” para o problema, pois as
variaveis estudadas eram apenas de carater local e dentro de uma abrangéncia
temporal imediata (a da época), ndo considerando seu passado, desejando-se
apenas obter respostas positivas as mais imediatas possiveis. Ou seja, dispunha da
melhor eficacia para responder simplesmente a questdo de congestionamento e
maior fluidez de trafego da regido, sem correlagdo com os demais sistemas

urbanos.

A geografia deve buscar a melhor eficacia para a solugéo do problema de circulagéo
urbana com base nas caracteristicas do meio-ambiente em que ela esta inserida.
Para a geografia, o melhor equacionamento na relagdo eficacia/desempenho de
diversas opcgcdes deve se basear em premissas soécio-econdmicas, levando em
consideracao uma série de efeitos impactantes a sociedade, delimitando estes
problemas dentro da abrangéncia espacgo-temporal estipulada por teorias

geograficas.

Barat mostra como a preferéncia por uma determinada modalidade de transporte
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pode acarretar mazelas para toda a populagdo quando se refere a clara opgao pelo

transporte individual em relagao ao coletivo. Este autor considera que:

‘[...] mesmo para as populagbes de nivel de renda mais alto, que se utilizam do
automovel particular, o congestionamento nas areas urbanas — cada vez mais
intenso- acabaré por colocar os usuarios do automével num dilema de perda do seu
tempo disponivel para trabalho e lazer, versus opgcdo por um sistema eficiente de
transporte de massa”. (BARAT, 1978, p. 309)

Um projeto de obra viaria pode obter a melhor avaliagao para fluidez e vazdo do
trafego, melhorando sensivelmente a circulagcdo na area. Porém, seus efeitos sobre
a comunidade local e sobre o meio-ambiente podem ser altamente prejudiciais,
elevando o grau de problemas oriundos decorrentes. Esta solugdo, aparentemente a
mais eficiente, pode apresentar custos econémicos elevados, num contexto em que
ha outros problemas sociais urgentes a serem atendidos. Ou entdo, a busca de
melhor vazado e fluxo no transporte propiciara ganhos apenas para os ja

privilegiados, e 6nus, os mais diversos, para os menos favorecidos.

Todos estes fatos devem ser realgados e conhecidos pelo gedgrafo, para auxiliar na
tomada de decisdes, ndo somente considerando o transporte, a circulagao viaria em

si, mas todo o contexto, baseando-se na configuragdo espacial estabelecida.

Equivocos em relagao as decisdes no transporte ocorrem pelo fato de, ao se utilizar
a palavra sistema, poder ela ser, justificadamente, estudada por si s6. No entanto, o
sistema de transporte ndo é o espacgo. O espago € muito mais complexo. O espaco
€ o todo, o verdadeiro, e sobre ele ndo se deve deixar de lado a avaliagdo e o
impacto sobre outros sistemas urbanos que, certamente, irdo responder as
modificagdes impostas pelo sistema de transporte.

Portanto, se o transporte ndo se coadunar aos valores sociais, aos anseios da
sociedade, respeitando o espaco onde presta o servigo, correra o risco de nao

atingir os objetivos propostos.

Assim, dentro de uma determinada sociedade urbana, outros sistemas coexistem e
interagem intima e diretamente, fazendo que o organismo urbano funcione

vinculadamente.

Desta forma, o sistema de transporte apresentara problemas, mas sua ética, no
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panorama geografico, deve ultrapassar suas fronteiras e adentrar no campo de
forcas da sociedade, da economia, das relagdes sociais de producdo, que nela se
fazem presentes. S6 assim o transporte podera atender as necessidades, nao

somente do préprio transporte, mas de toda a sociedade.

Sao conhecidas as tentativas no transporte que, ao empregarem solugdes limitadas
as suas proprias caracteristicas, resultaram em respostas ainda mais equivocadas.
Black (1995, p. 3) cita o caso de cidades americanas que tentaram resolver o
problema de congestionamento de seus centros urbanos através da construgao de
mais vias, artérias, pontes, viadutos, e toda sorte de obras viarias. Em pouco tempo,
toda esta nova estrutura viaria estava novamente congestionada. O processo se
repetiu novamente, com a constru¢cao de novas vias, novas artérias, de elevados
custos econémicos e sociais. E, ao final, o excesso de veiculos a congestionar as

vias recém construidas redundava em situacédo ainda mais critica.

Isto demonstra que o espago € também um recurso, mas limitado as suas proprias
caracteristicas, ordenado pelas imposi¢cdes econdmicas e pelas relagdes sociais de

producao.

A geografia deve, aplicando a metodologia que Ihe é propria na avaliacédo e
intervengao dos problemas urbanos, atender as questdes mais amplas presentes no

espaco das configuragdes sociais e do contexto socio-econdmico presente.

A Questao Técnica e o Espago

A importancia em se ater ao estudo espacial mais detalhadamente, se vincula,
também, pela dispersdao de seu uso pelas unidades de transporte (os veiculos),
responsaveis pela realizagdo do servigo de transporte. Em geral, muito se discute
sobre a melhoria dos transportes com a compra/aquisicdo de mais equipamento.
Como enfatiza o atual secretario de transporte do estado de S&o Paulo (Revista
Onibus, 2004), hoje se verifica uma sobre-oferta de veiculos em circulacao.

Um problema em se focar a solugdo somente nos veiculos de transporte se deve a
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antitese entre o transporte urbano e o transporte ndo-urbano®. Em meio urbano,
torna-se mais simples adaptar novos veiculos aos problemas de trafego do que
fazé-los em relagdo as vias, pois elas se transformam muito pouco e
vagarosamente, pois possuem uma inércia muito grande a alteragdo. Ai repousa a
friccdo do espacgo, de que trata Milton Santos (1999). Assim, podemos mesmo
afirmar que a via é, em si mesma, um sub-espaco, contendo nele todos os

elementos intrinsecos do espaco.

Milton Santos (1999) nos lembra que a ideologia repousa muito fortemente sobre os
objetos da atualidade. Uma vez que as unidades de transporte, os veiculos, se
transformam constantemente, € sobre eles que recaira grande parte da ideologia do
sistema de producdo dominante, onde sé se apresentam as virtudes, e pouco se
Ihes véem os defeitos. Estes devem ser analisados e descobertos pelo estudo
cientifico, principalmente geografico, dado que seu enfoque é a totalidade, que se
vé contida no espaco. E a totalidade € a unica capaz de revelar o conhecimento da

verdade cientifica.

Ja as vias, por seu carater de dificil transformacao, acabam sendo menos receptivas
de carga ideologica, principalmente quando construidas dentro de outras
temporalidades. Por sinal, é possivel detectar a ideologia quando a forma se
modifica para atender a uma nova fungdo, pois € no momento que a funcao
principal arcaica se desprende da forma antiga que se destaca o meramente
simbalico, o mitico, fruto da ideologia das classes sociais dominantes. Este processo
nos permite o conhecimento do ideoldgico. E conhecer a ideologia do objeto é

desvencilhar o que |he ¢é util do que é pura aparéncia.

Apenas nos casos de implantacdo ou grande modificagdo da via € que os aspectos
ideoldgicos irdo querer se instalar. E provirdo com grande forga, pois as
caracteristicas geograficas da via se ddo em maior grau que nas unidades de

transporte.

A via e os demais elementos do transporte

Vista a importancia das vias como elemento de transporte, com as caracteristicas

% Enquanto nestes ha relativa facilidade em construir novas vias e remodelar as ja existentes,
naquelas as vias apresentam uma iniciativa a mudanga quase perfeita.
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necessarias a serem consideradas um objeto geografico e, portanto, de interesse no
seu campo de estudo, resta agora estabelecer a posicdo dos seus demais

elementos no contexto da ciéncia geogréfica.

Milton Santos (1978) afirma que a geografia € o estudo do espago. Porém, este
espaco é histérico, fruto do trabalho humano materializado e impresso na superficie
terrestre. Dentro disto, ele afirma também que o espaco é uma teia formada das
vinculacdes entre espaco e tempo. Isto implica dizer que ha uma relacao intima e
indissociavel entre o espaco (o elemento material, fisico) e o tempo. O autor chega
mesmo a afirmar que ha uma dependéncia relativistica, de intima associacido entre

estas duas variaveis, ndo podendo se desvincular uma da outra.

Assim, se a via € um elemento material fundamental dentro da variavel espaco, com
predominancia do fisico, do construido, ndo sera o elemento via 0 que mais atuara
quando adentrarmos pelo campo da variavel tempo. Quando vinculamos espacgo e
tempo, ou seja, damos um real significado a variabilidade espacial através do tempo
(ou mesmo variabilidade tempo através do espaco), serdo os outros elementos de

transporte que irdo se sobressair.

Assim, as unidades de transporte e a forgca motriz serdo as maiores responsaveis

em imprimir esta vinculagdo entre espago x tempo na realizagdo do servigo no

ambito da esfera geografica, principalmente quando a temporalidade envolvida é a
do cidadao.

Se tomarmos a via, simplesmente, ndo sera ela a responsavel, isoladamente, pelo
transporte. Uma via sem veiculos pode ser um estacionamento ou uma area de
pedestres, mas ndo de circulacdo como a entendemos atualmente, apesar dela

continuar sendo uma via.

O que da carater de funcionalidade a via sdo, exatamente, os outros elementos de

transporte que a ela se agregam.

A propria denominacéao via tem, em seu significado, a conotagao de “dar acesso a”.
Isto s6 sera possivel através do movimento, que € o elemento resultante da relacéo
espaco x tempo. A via sO6 tem significancia espacgo-temporal quando de sua
implantagdo, imprimindo caracteristicas especificas a sua forma e, especialmente, a

sua funcionalidade.

Precisamos esclarecer que a relagcdo espaco x tempo se estabelece em diversas
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esferas de magnitude. Porém, analisamos aqui a que consideramos a da escala do
tempo do cotidiano e do espaco local. Nesta escala, os cidadaos necessitam, dentro
de determinados ciclos de tempo (que podem ser diarios, semanais, ou até mesmo

anuais), se deslocarem com um certo padrao de regularidade.

Assim, serdo as caracteristicas dos veiculos, embutidos neles também a forca
motriz e os terminais (estes mais atrelados as vias), os responsaveis pelos
deslocamentos ciclicos da populacido, deslocamentos estes do tipo casa-trabalho,
trabalho-escola, casa-escola, os mais comumente realizados. Sdo os veiculos que
transportam a populagdo, dando-lhes todo o seu significado em termos de
qualidade, conforto e eficiéncia sob o ponto de vista do usuario. A via sera, somente
para o usuario (aqui sempre considerado como cidadao), o meio pelo qual o veiculo

trafega, e ndo o seu determinante de qualidade.

Parece haver, portanto, uma separacdo entre a maior importancia da via, para a
geografia, e do veiculo, para o usuario, que se estabelece numa relagéo de espaco-
tempo dinamicos do cotidiano, por si sé uma relagao espacgo-tempo. Sob o ponto de
vista de prestacdo de servico, o transporte ndo separa a sua eficacia considerando
apenas as partes, mas o resultado do todo. Via, sem veiculo apropriado, nao resulta
em bons servigos. Como propde Milton Santos (1997), uma geografia cidada e nao
uma simples geografia do espaco fisico, do espaco medido, do espago material
atemporal. Mas uma geografia como ciéncia do homem, que deve ser algado a
categoria de cidadado, devidamente inserido dentro do processo histérico-

econdbmico-social atual.

A diferenga no tocante ao estudo das vias e demais elementos recai sobre os
meétodos de investigacdo do proprio servigo de transporte. A via sera o ponto de

partida para se entender o transporte como disponibilidade de acessibilidade. Ja os

veiculos serdo o ponto de partida para a compreensao do transporte sob o ponto de

vista do usuario, que nele se desloca. Portanto, visto sob 0 aspecto da mobilidade.

Contudo, a acessibilidade se vincula mais as caracteristicas do meio, um estado
potencial de uso, enquanto mobilidade se vincula mais ao ato, a necessidade do
cidaddo, o que realmente é possivel se realizar em termos de deslocamento. A

mobilidade se prende ao estado cinético de deslocamento dos cidadaos, e a
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acessibilidade a um estado potencial, a uma possibilidade e a um limitativo ao
deslocamento, perceptivel quando ocorrem congestionamentos e superlotagdo. Este
estado permite a realizacdo do deslocamento, mas nao é condicao suficiente para

que ele ocorra.

Uma cidade possui acessibilidade (pois tem vias e elementos de transporte que
permitem oferecer a capacidade de deslocamento). Ja o ato do cidaddo é o da
mobilidade, pois, com bases em suas necessidades e possibilidades, pode se

deslocar sob diferentes condi¢gbes de grau, género e numero.

Lembremos que acessibilidade, fundamentalmente, depende do ato volitivo do

agente, do seu grau de possibilidade frente aos equipamentos de transporte
existentes. Acessibilidade é subjetiva. Quem a define é o préprio cidadao, e frente a
um mesmo equipamento de transporte existem variados graus de acessibilidade. E
isto é de facil detecgdo quando comparamos a acessibilidade de um usuario comum

com um outro que apresenta alguma deficiéncia motora.

O cidadao depende da disposigao e localizagado das atividades urbanas na cidade e
da disponibilidade do transporte, todos eles elementos geograficos. A acessibilidade

depende, dentre outros, da:
- localizacdo das fungdes urbanas;
- capacidade de deslocamento do cidadao;

- disponibilidade do transporte; inclusive frente a seus custos.

Ja mobilidade se refere ao ato de transporte em si, de sua realizagdo. E a execucio
do ato. E de carater, sobretudo, objetivo, pois a mobilidade & quantificavel,
dependente da estrutura do transporte, e secundariamente das caracteristicas e

condi¢cdes do usuario.

Depende, também, das disponibilidades de acessibilidade para se efetivar o ato de

se deslocar. A mobilidade vai depender, sobretudo:
- das atividades do cidadao;

- do seu nivel sécio-econdmico;
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- da disponibilidade de transporte.

Portanto, acessibilidade e mobilidade sdo caracteristicas imanentes do cidadéo,
ofertadas a ele pela configuragdo da cidade (localizagdo das atividades, malha
viaria, sistema de transporte), mas também dependentes amplamente das
caracteristicas socio-econémicas do cidadao, como de seu nivel-de-renda, atividade

profissional, de sua idade, etc.

Portanto, podemos inferir que acessibilidade se refere ao que a cidade oferece ao
cidadao em termos de disposicao e localizacado das fungdes urbanas, e mobilidade é
0 que o transporte oferece ao cidadao. Porém, como ambos sdao um par dialético, se
associam as caracteristicas urbanas, as necessidades do cidaddao, como ser social.
E, neste contexto, que o transporte deve atender a ambas as variaveis
independentes anteriores, ou seja, o transporte deve se conformar a configuragao
urbana, e as caracteristicas geograficas que a engendram, e atender aos anseios
dos cidadaos, que dele fazem uso determinado pelas dimensdes politicas e sdcio-

econdmicas presentes.

Assim, a questao a saber, neste trabalho, é de que forma o transporte se conforma
ao espacgo, uma vez que este trata tanto das consideragdes fisicas e locacionais de
uma determinada area, como também dos elementos imateriais, que condicionam a

necessidade de transporte da populagao.

As categorias de analise

Do exposto, deve-se estudar todos elementos de transporte para a avaliacdo do
TCU no ABCD. Isto compreendera o estudo das vias, da rede de trafego, dos
veiculos e sua forca motriz, que determinam a prépria estrutura de prestacado deste
servigo integrada ao corpo social, e executado nas esferas politico-institucionais-

administrativas.

Para tanto, utilizaremos as categorias de analise propostas por Milton Santos, que

se compdem de:
1. Estudo das formas;

2. Estudo da fungao;
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3. Estudo da estrutura;
4. Estudo do processo.

Passamos , abaixo, a desenvolver o estudo de cada um deles separadamente para
o TCU.

1. Estudo das Formas

Para a analise dos objetos geograficos, a forma como os mesmos se apresentam na
realidade é o indicio mais visivel de sua representatividade. Contudo, a forma,
isoladamente, ndo é passivel de trazer em si todo o seu significado. Esta s6 se

apresenta em sua plenitude quando do estudo da relacdo forma-conteudo.

Ou seja, uma mesma forma pode trazer embutida em si conteudos diversos
daqueles inicialmente estipuladas originalmente. Contudo, forma e conteudo sao
também um par dialético, onde a forma se modifica a qualquer alteracdo do
conteudo, e o conteudo também se altera as mudancas da forma. Muitas vezes, a
modificacdo da forma ou do conteudo se dd em menor grau que do seu
correspondente. Tomando como exemplo o transporte, o objeto veiculo modifica
mais acentuadamente a forma que o seu conteudo. As vias também apresentam
maior modificacdo das formas que de conteudo, mas ambos sofrem modificagdes.
Por sinal, quando a fungdo n&o se modifica, & por algum desarranjo do sistema ou
por alguma inércia que deve ser vencida. Sd0 nestes momentos que surgem 0s
conflitos entre os agentes, pois a modificacdo sempre é seguida de fatos
conflituosos entre os setores envolvidos.

Mas, se a forma nao € o todo, ela sempre sera o ponto-de-partida para seu estudo,
pois se da no dominio do visivel. E sua arquitetura, sua fisionomia, sua ergonomia,
em suma, a estética que a caracteriza. E o elemento primordial para a configuragéo

da paisagem.

Para Milton Santos, os objetos geograficos podem se dar sob a forma de fixos e
fluxos. Para o caso do transporte, a forma se revestira de fixos, representados pelas
vias, pelos terminais e pelos veiculos (unidades de transporte), ou pelos fluxos, na
forma da circulagéo e do trafego (seu dinamismo), pois 0 quadro que nos apresenta

os fixos e os fluxos, como objetos geograficos, sera tanto estatico como dinamico,
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com relagdes espago-temporais as mais variadas. A forma nao sera somente a

quantificacdo dos fixos, mas também, a valoracdo do seu movimento.

Neste aspecto, o transporte traz um elemento diferencial em relagdo aos outros
servicos. Enquanto outros somente apresentam fluxos na inter-relagcdo entre os
objetos, os transportes apresentam fluxos dos proprios fixos. Um veiculo € uma
dualidade de fixo/fluxo, mas seu conjunto em movimento ordenado forma um fluxo.
E a relatividade pura dos fixos que sdo fluxos, e dos fluxos que se revestem de

fixos.

Mas como todos os demais servigos, o transporte também possui fluxos que nao se
compdem de fixos em movimento, mas da circulagdo de objetos imateriais, como as

informacgdes e o capital, que sdo transmitidas entre os fixos.

Para o transporte, fixos e fluxos de objetos geograficos s&o outro par dialético.

2. Estudo da Funcéao

A fungado é um par dialético da forma, pois cada uma nao tem sentido por si s6 sem
a presenca da outra. O mesmo ocorrera em relagcdo ao par dialético estrutura e

processo.

Funcgao é o papel a ser desempenhado pela forma. E a forma determina o grau de
funcionalidade do objeto.

No caso presente, de estudo do TCU, a fungdo se vincula diretamente ao ato de
transportar passageiros. Contudo, sob o aspecto geografico, implica mais que isto.
Implica também na estruturacao urbana, pois a funcio do transporte, sob o ponto de

vista da cidade, é interligar suas diferentes areas, conferindo-lhes funcionalidade.

Portanto, temos uma relacéo estreita entre a prestacao e eficiéncia na realizacédo da
funcado urbana com a fungao do transporte. E é neste aspecto que o presente
estudo se dirigira, ao correlacionar a prestacdo do servico de transporte do TCU
com o atendimento das necessidades de transporte de um corpo social urbano que

necessita se deslocar.

3. Estudo da Estrutura
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Todo sistema, para se manter em funcionamento, necessita de uma estrutura. Esta
se caracteriza pela relacdo funcional entre as partes que a mantém atuante para a
prestacao do servico que pretende realizar. Em outras palavras, sdo as relagdes
fundamentais que mantém o sistema em funcionamento. Como diz Santos, a

estrutura é a esséncia, a totalidade nua (1999, p.101).

A estrutura é o que confere a organizacado para o estabelecimento da fungao do
objeto como sistema. Porém, a estrutura nao € fungdo nem conteudo do objeto, mas

aquilo que lhe confere o suporte das relagdes para que o objeto realize sua fungao.

Estrutura e fungdo ndo sado diretamente proporcionais em magnitude. Para os
transportes, a unica fungao é o proprio transporte. Mas a estrutura para a realizagcao
deste objetivo pode ser bastante complexa, em nivel organizacional, politico-

institucional e administrativo.

Estrutura e funcdo estdo intimamente relacionados, permitindo a precisa
coordenacgao dos elementos constituintes do sistema. Enquanto a funcao se realiza
no objeto, a estrutura extrapola o objeto, sua forma e seu conteudo. A funcao,
contudo, resultante do objeto, sé tem avaliagdo mediante a prestacdo da forma-
conteudo.

Portanto, podemos fazer uma vinculagdo entre o sistema, cuja finalidade é a
prestacdo do servico de transporte, e as nogdes de estrutura, forma-conteudo e
funcdo. Estrutura impde as limitacdes e possibilidades para que a funcéo resulte da
forma-conteudo para o atendimento dos objetivos da realizagdo do transporte. Deste
modo todos sao, de uma certa forma, interdependentes. A estrutura € que permitira
definir o arranjo do sistema e a melhor configuragdo forma-conteudo para que a
funcao se realize mais harmoniosamente. Estrutura € a base para que o sistema

opere e funcione corretamente. Dele dependera todo o resto.

No caso dos transportes, a estrutura € formada por uma série integrada de setores
organizacionais. A estrutura estabelece a organizacdo do sistema. Ela permite a
conectividade entre as partes ao mesmo tempo sélidas (pois necessitam de uma
base para a realizagdo de suas operagdes), e ao mesmo tempo fluidas (pois os
setores precisam estar sempre se comunicando para troca de novas informacgdes

entre os diferentes setores). E o preceito dos fixos e dos fluxos.

No TCU, a estrutura € composta pelas empresas operantes, pelas empresas
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gerenciadoras do sistema de transporte e, em nivel local, pela organizagao politico-
administrativa municipal e, a nivel metropolitano, pela organizagdo politico-

administrativa do Estado.

O Estado-Nacao é o funil pelo qual adentrardo e virdo se estabelecer as novas
relagdes estruturais dentro do cenario sécio-econdmico da nagdo que organizara e

estruturara a sociedade e, por conseguinte, 0s servigos que nela se operam.

Milton Santos descreve o Estado-Nagdo como o elemento catalisador do campo de
forcas que atuam sobre as localidades. Se as localidades estabelecem as
necessidades e urgéncias para a realizagdo do TCU, é o Estado que fornecera as
bases do poder jurisdicional para a equacionalizagdo dos problemas. Ou seja, em
ultima instancia, € o Estado-Nacao que estabelece as leis e as competéncias para a
regulacao do servigo de transporte.

Este embate de for¢cas entre o poder local e o poder do Estado é o que Milton
Santos chamou de, respectivamente, horizontalidade e verticalidade. A
horizontalidade é a relagao direta, de contato entre os elementos que compdéem o
sistema. A verticalidade, por sua vez, decorre das relagdes sistémicas que
extrapolam as decisdes locais, mas que atingem a localidade. Ambos devem
interagir simbioticamente, através das organizagbes estatais catalisadoras deste
processo. E a ligagdo, o cruzamento, o choque entre o horizontal e o vertical se da
no plano local (espago) e no cotidiano (tempo). Os unicos tempo e espago
realmente presentes (e a geografia € sempre o estudo do presente), que devem
estar a servico do cidadao.

Para o TCU, é importante o conhecimento das instancias e fatores estruturais

(portanto, espaciais) que sdo compostos pela:
- Estrutura urbana;

- Estrutura viaria;

- Estrutura organizacional,

- Estrutura gerencial;

- Estrutura politico-administrativa.

Estas estruturas, em si, formam o arcabou¢o que dao o sustentaculo para a

realizagcéo do servigo de transporte. Sem o conhecimento da estrutura urbana (sua
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morfologia), corre-se o0 risco de oferecer um servico com problemas de
rentabilidade, pois ndo esta se considerando as caracteristicas particulares das
areas a serem atendidas, e a configuragdo do sistema de transporte pode ficar

prejudicada ao ndo se adaptar as caracteristicas urbanas locais.

Sem o conhecimento da estrutura viaria, corre-se o risco de estabelecer linhas de

transporte que poderiam ser otimizadas para funcionarem em vias mais apropriadas.

O desconhecimento da estrutura organizacional pode levar a conflitos entre o que o
poder publico encara como o padrao de servigo a ser oferecido, e aquilo que esta

disponibilizado ou é passivel de ser realizado.

Ja a estrutura gerencial deve ser considerada, pois o sistema de transporte ficaria
sem avaliacdo do servigo prestado se ficasse somente a cargo das empresas

operadoras.

Por fim, a estrutura politico-administrativa é a responsavel pelo estabelecimento de
parametros que vao nortear o funcionamento do servigo de transporte. Cabe a ela o
poder decisorio, fazer a interface entre todos os poderes e interesses conflitantes
em relagédo aos sujeitos e agentes do transporte. Estes agentes sdo: operadores do
sistema, poder publico, empresarios do setor (das empresas operadoras, do setor
de equipamento), dentre outros, e a populagdo usuaria e local (através de
associagdes, ONG’s, etc) que, mesmo nao sendo usuaria, acaba tendo um papel de

decisao importante no tocante as politicas publicas a serem implementadas.

4) Estudo dos Processos

Este trata da transformacgéo, da evolugdo, da periodizagdo do estudo geografico,
dando-se énfase a andlise e as sucessdes temporais que ocorrem. E o estudo
temporal da modificagdo dos rearranjos estruturais e da forma-conteudo. Sdo os
processos histéricos modificando os objetos geograficos. E a geografia

materializando a historia.

Para Milton Santos, o estudo dos processos pode ser realizado dentro de uma
escala (de tempo) sincronica de elementos geograficos assincrénicos, pois
materializados em diferentes épocas. Ou, entdo, realizar-se dentro de uma escala

(tempo) diacrbnica, quando se comparam diferentes épocas entre si. Aqui se trata
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do estudo da evolugao.

Isto encerra a necessidade do estudo das sucessoes, 0 que implica na periodizagao
para efeito comparativo e evolutivo. Na analise sincrénica, acompanharemos a
evolucdo dos elementos dentro do sistema, e que se readequam as novas

informacgdes, as problematizacoes.

Na analise diacrbnica, comparamos arranjos estruturais em tempos distintos para
verificarmos a avaliagao quantitativa e qualitativa das modificacbes operadas. Nesta
ultima analise, observam-se as grandes transformacgdes, onde o que se ressalta € o
carater ideologico presente na forma-conteudo, que se revela quando das
transformacdes das fungcdes dos objetos geograficos.

A analise sincrénica aplicada aos transportes se refere ao estudo do conjunto de
condicdes de um determinado momento, como quando consideramos o presente
estagio do TCU na regido do ABCD, em sua evolugdo natural dentro do atual
sistema sécio-econdmico em que esta inserido, das suas relacdes de producao, das
relagdes sociais, do paradigma vigente.

Ja a aplicacdo da analise diacrOnica aos transportes se refere ao transcorrer
historico que podemos tracar entre os diferentes periodos, como, por exemplo,
quando comparamos o atual estagio do TCU no ABCD com outros periodos de

diferentes arranjos estruturais e morfolégicos.

Na analise sincrbnica, as transformacdes sao de readequacgao, na grande maioria
das vezes, entre os proprios elementos constituintes do sistema. E o tempo das
coexisténcias, da simultaneidade (tempo concreto). Na analise diacrbénica, o que
mais interessa avaliar € a readequacgao do sistema de TCU aos novos problemas
impostos pela alteracdo da conjuntura. E o tempo das sucessées (tempo abstrato).
No primeiro caso, a analise se da mais ao nivel do micro-sistema, ao passo que no
segundo ela é mais macro, pois 0s arranjos estruturais externos tendem a forgar sua
entrada sobre outros sistemas, principalmente quando ha mudancas dos

paradigmas.

E o estudo dos processos o que mais demonstra as acdes sociais aplicadas ao
sistema para satisfazer as necessidades e urgéncias de um determinado periodo
historico.
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3.3. AABORDAGEM DO TRANSPORTE CENTRADA
NO ESPACO: A ACESSIBILIDADE

Se, no presente estudo, temos o transporte, com a mobilidade, de outro temos o
espacgo, onde se presta o servigo. Aotransporte cabe ver o mundo em movimento,
cabe ao espaco enxergar este mundo de fluxos sob a ética dos fixos, delimitando-

Ihe as condigdes e suportes para que a circulagao opere.

No mundo em circulacdo, a velocidade impde a transitoriedade, que leva a
perenidade, a instantaniedade. Quando o transporte operava com a tropa de burros,
os fixos se sucediam a pequenos intervalos, e o transporte tinha um poder
civilizatério.

Com o aumento da velocidade, o espaco da circulacdo se expande, mas o tempo
parece se diluir. Grandes e imponentes vias de circulacdo sido estabelecidas,
demarcando o espago, estabelecendo sua importancia sobre a vida econémico-
social. Porém, contrariamente, o tempo de contato com o espaco circundante foi
sensivelmente reduzido. O espaco de circulacao, até entdo de passagem, vira o
espag¢o da transitoriedade, da instantaneidade e, nas palavras de Lefébvre, o
espacgo das nulidades. Este espaco, em si, ndo representa nada em termos sociais.

Nao ha socializagdo neste espaco cada vez mais fluido.

O proprio espaco, com seus condicionantes, impde os limites a este espaco da
nulidade. Enquanto espaco para a reproducdo, o espaco da circulagado possui sua
prépria loégica: quanto maior a fluidez, maior a circulagédo. Afinal, a circulagdo n&o
carrega nenhum significado Gtil em si mesmo. E pura acumulacdo da mais-valia
sobre o processo (de deslocamento), mas n&o sobre a produgdo (que néo se cria e
nem se transforma nesta atividade).

Porém, a concentragcdo espacial de certos processos produtivos traz um importante
efeito sobre a produgdo e, consequentemente, sobre a acumulagédo, que agora se
faz quase independente das condi¢gdes naturais de onde se situa. Os efeitos de
concentracdo-desconcentracdo também ocorrem sobre a producdo, até porque
serdo estes efeitos que imporéo sua logica ao espago. Esta légica se espalhara, ndo

somente sobre o espago da producdo, mas também sobre o espaco da vida, da
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sociabilidade.

Estes espacos, no seu processo de se assemelharem ao espacgo da circulacdo,
adotando a sua légica, vao se aproximando do espago da nulidade. Um espago sem
finalidade aparente, ou de uma finalidade dissimulada, criada para servir de
simulacro, cuja significancia retrata a propria reprodugdo das relagbes sociais de
produgao.

E, neste sentido, que buscamos retomar um espaco da circulacdo que contemple,
em si, todas as categorias fundamentais da vida, da sociabilidade humanas.
Aquelas que estavam presentes quando as vias serviam para encontros, pequenas
caminhadas, passeios, encontros ocasionais, brincadeiras de rua, que se realizavam
no simples ato do caminhar, do brincar, de um andar a esmo ou contemplativo de

vitrines, dos jardins, das casas, ou pelo simples caminhar reflexivo.

Tudo isto foi desaparecendo com a logica da produgédo, ditada pelo mercado, que
condicionou a vida a seus padrdes. A velocidade foi afastando o préximo, e foi nos

unindo ao distante, ao irreal, ao intocavel. Tudo foi se transformando em “virtual”.

Com o automovel, este processo atingiu seu apice. As pessoas se enclausuram
dentro do veiculo particular, levando para o espaco publico aquilo que elas
consideram agora como “seu”. Saem da garagem de suas casas carregando o seu
mundo “interno” para o mundo “externo”. Caminham para o destino, como se
entrassem para dentro de um tunel que os levassem diretamente a ele, ao fim, ao
objetivo. E, quando isto ndo acontece, quando a viagem nao é facil, rapida e sem
contra-tempos, as pessoas se estressam, se enervam, pois descobrem que nao

possuem controle ilimitado sobre este mundo “interior”.

Com o veiculo particular, os espacgos distantes se aproximaram e o tempo parece ter
sido dominado em proveito das necessidades e vontades pessoais. Agora, parece
que tudo passa a ser acessivel, independente de tempo, de espacgo e, até mesmo,
das disponibilidades materiais. Nao € por menos que o automével € o sonho de
consumo da sociedade capitalista. Mas isto ndo porque nele se realiza a
necessidade de consumir o produto, mas porque nele se vislumbra o poder
multiplicador de novos consumos, de novas posses, de novas acessibilidades para

toda uma cadeia multiplicadora de uma sociedade de consumo.

Possuir um veiculo particular significa atingir o mais alto grau na cadeia de
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consumo, pois abre as portas para tantas outras. O quadro seria perfeito se entre o
“sonhador e a varinha magica” ndo existisse a figura do espacgo, que representa a
realidade na sua forma mais contudente, através de sua materialidade. Como
mercadoria, em que ele também se transforma, o espago impde restricdes e

impedimentos ao «sonhoy.

O espacgo traz a realidade a limitacdo do meio fisico em poder suster todas as
formas espaciais harmoniosamente distribuidas. O espago mostra que a
acessibilidade mével, proporcionada pelo carro, precisa de um meio natural para sua
locomocgéao. Além do carro, precisa-se também de uma acessibilidade espacial, que

permita a sua circulagao.

Como objeto de poder, o carro foi abrindo cada vez mais espaco entre os demais
espacos. A “Otica da circulagdo” passa a ter um papel fundamental para a nova

forma e estrutura das cidades.

Uma cidade moderna, civilizada, precisa de vias de comunicagao que a ligue com os
mais diferentes pontos e com as menores friccdes possiveis. O carro passa a
comandar a orientagcdao do espaco. O mesmo nao se pode falar sobre sua
organizagdo. Esta caminhou no sentido inverso, de uma “desorganizagao”, pois a
l6gica da circulagdo parece ter dominado o espago, mais pela dominagao, pela
ideologia, que pelo entrosamento saudavel e coordenado das demais logicas que
compdem o espaco da vida, do banal, dos seus cidadaos.

E, sob o comando da ética da circulagdo, e seu objeto supremo, a cidade foi se
rearranjando e se readequando segundo sua légica, que avanga até o limite do
capital, representado no espaco pela especulagao, pelo espalhamento da cidade, ou
seja, pela 6tica da acumulagdo. Ambos se aliam até o momento em que a légica do

mercado se impoe.

Assim, o0 espago ndo pode se tornar uma unica e imensa avenida de carros
circulantes, uma vez que o espago da circulagdo, em si mesmo, nada produz. Mas
consome, e muito, 0 que agrada a cadeia da acumulagao cada vez mais agil e veloz

que a utiliza em seu proveito.

O espacgo ainda prescinde dos meios de produgao (até dos proprios espagos de
sobrevivéncia e da vida), pois sao estes que desencadeiam o processo da

acumulacdo. E neles, e a partir deles, que os demais espacos vao se revestindo da
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ideologia, representada pelo consumo, obnubilando até mesmo os olhos mais

atentos.

Desta forma, num mundo onde tudo se torna mercadoria, € preciso ter acesso a
elas, e o carro possibilita esta acessibilidade. Anteriormente, o transporte também
oferecia certa acessibilidade. Porém coletiva, publica, dentro de escalas espaco-
temporais de menor magnitude. Com o veiculo particular, a acessibilidade se tornou
uma questao de escolha e de possibilidade quase ilimitadas. Vencidas estas, o carro
traz consigo, em oposicdo a um mundo opressor, todas as vantagens da “liberdade”
(da acessibilidade), que sao:

- autonomia;
- flexibilidade;
- privacidade.

Apesar da privacidade ser quase uma consequéncia e, ao mesmo tempo, um
determinante das demais condicionantes, ela traz uma outra idéia embutida em si. A
idéia do mundo ‘“interior” a que nos referimos acima. Como dissemos, é a

intromiss&o do privado no espac¢o onde somente predominava o publico.

Por isto, as outras condicionantes acabam se revestindo de maior importancia, pois
agora autonomia e flexibilidade decorrem diretamente da capacidade volitiva do

agente condutor. Dai, o habito de privatizagao de todos os segmentos da vida.

Entender o papel atual do TCU dentro da realidade da vida contemporédnea sem
considerar a atual presenca, e hoje dominagdo, do transporte privado sobre o

publico, significa mascarar a verdadeira fungcédo de que se reveste o transporte.

O espaco se fragmentou, se segmentarizou, implodiu e se polarizou em escala
nunca antes verificada. Mas uma polarizacdo fragmentada. Resquicios da implosao
a que o espaco foi submetido, e cujos intersticios (cacos resultantes) serviram para

cristalizar as vias de circulacéao.

O antigo espago urbano (modelo centro-periferia), resultante das forgas de atragao-
repulsao, passa a proliferar e se multiplicar, em todos os sentidos e dire¢cbes. O
transporte veio proporcionar coesdo a colcha de retalhos do espaco das cidades.
Notadamente nas cidades do ABCD, onde processos de dinamismo territorial (polo
da industria automobilistica e, posteriormente, area chave no processo de
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globalizacdo e dispersdo da produgao) repercutiram fortemente nos trés ultimos

quinguénios.

Uma area dominada pelas transformagoes espaciais

O sistema econémico, agente motor deste processo, também se transforma no
agente agregador do espaco, deste mosaico. Neste contexto, o TCU nao soube se

adequar a nova realidade, cada vez mais cristalizada.

Do modelo de TCU ainda calcado sobre o modelo centro-periferia, as linhas de
Onibus percorrem as cidades em direcdo ao centro. O centro, por sua vez, continua
a sentir os efeitos historicos materializados de sua importancia no ambiente urbano,
pela atracdo ainda dominante sobre uma periferia que se torna cada vez mais
distante, e ndo contigua. Por sua vez, as areas intermediarias adquirem um novo
perfil, buscando se coligar com areas também nao centro-periféricas, com areas
mais jovens e dinamicas, mais adequadas a modernidade. Mas o centro ainda é o
baricentro, o ponto mais equidistante de todos os demais, caminho preferencial para

todas as rotas.

Mas, se ainda detém certa importancia, ndo mais monopoliza o espago. Ao
contrario, na nova ordem vigente, seu papel historico, e por seu sitio urbano, lhe
trouxe graves constrangimentos. Com ruas estreitas, ndo consegue dar conta do

grande fluxo de circulagéo, por si s6 um verdadeiro devorador de espaco.

Assim, entre o centro nao-hegeménico e sua referida periferia cada vez mais
distante, abriu-se um vacuo enorme para o transporte publico, que nao se adaptou
para conquistar o vazio espacial assim criado. Mas este espago soube se orientar no
sentido das bipolarizagdes segmentarias, dos infinitos servigcos que se pulverizam
nesta zona urbana, num misto de vantagens do centro e da periferia, mas sem
incorrer em seus graves problemas. Porém, as vantagens s s&o adquiridas com a
posse do automoével. S6 com o automdvel se pode enfrentar o novo cenario da
mobilidade espacial. O automével se apresenta como o Unico a oferecer a

acessibilidade a tudo o que se esbalece nesta zona intermediaria e pulsante.

Assim, nasce a nova cidade dentro da o6tica da circulagado. Circulagao que somente
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sera atendida pela acessibilidade que o espago lhe disponibiliza. Mas a
acessibilidade exigida do espago € apenas o apresentado pela via, uma vez que o
automovel particular traz embutido em si as demais caracteristicas para oferecer ao
consumidor o restante da acessibilidade.

No sentido de resgatar este tempo e espacgo perdidos nas areas urbanas, € que
precisamos rever o papel do transporte publico, integrando-o a cidade em toda a sua
complexidade e, particularmente, inserindo-o a vida dos cidadaos, pois € 0 unico
meio motorizado de locomogao capaz de conciliar espago de circulagdo com espago
social (resgatando o espago da transitoriedade), de convivéncia e de sociabilidade,
tanto internamente as unidades de transporte, quanto externamente a elas, ao longo
das vias, das calgadas, por toda a cidade.

S6 o TCU, pelo seu carater nao privado, pode colocar novamente as pessoas em
contato entre si, em ambiente de ressociabilidade. S6 o TCU é capaz de promover a
re-pedestrianizacdo da populagao e da cidade que, pelo uso do automével (servigo
porta-a-porta), praticamente deixou de existir. O deslocamento origem-

parada/parada-destino, s6 pode ser efetuado deslocando-se a pé.

A mobilidade, feita em coletivo, reforga e estimula mais o carater social e publico,
retomando a sua funcéo social, promovendo contatos publicos, desenvolvendo uma
interacdo pessoal direta e mais afetiva entre as pessoas, hoje limitada,
praticamente, aos meios de comunicacao (telefones, celulares, internet). Tais
contatos provocam uma interagdo entre pessoas apenas no nivel intencional,
singular, ndo tendo o carater cultural da pluralidade. A questdo da civilidade, da
sociabilidade, passa pela questdo da multiplicidade, do intercambio entre todas as
formas e estilos. Porém, mais do que conhecer, & preciso interagir com esta

multiplicidade, o que os meios de comunicagao nao permitem fazé-lo.

Se por um lado nossas cidades apresentam uma maior multiplicidade de culturas,
por outro lado as populagdes, os grupos, os territorios dentro dela, ndo interagem.
Ao contrario, se afastam, se segregam uns dos outros. Ndo ha contato fisico real,

apenas fronteiras, zonas, limites que, quando se cruzam, se confrontam.

Porém, este didlogo pode renascer, aliando-se o deslocamento (que ndo agrega
valor em si mesmo) junto ao seu papel social de aproximagao, de contato, seja no

veiculo, nas paradas, ou nos trajetos até elas. Mas, para isto, o TCU tem que mudar
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seu papel de atendimento, adequar seus padrées as novas mudangas operadas no

espaco, principalmente nas areas sitas entre o centro e a periferia.

E este dialogo, esta interagcdo, s6 é possivel, em uma grande cidade, a partir do
transporte. Mas que esteja disponivel ao uso. Ele deve ser acessivel a populagao,
para que ela possa se locomover pela area urbana em boas condigdes. Mas, a
mobilidade da populacdo anda prejudicada por uma série de entraves,
principalmente os de ordem espacial, como desejamos mostrar. Além disto, o
veiculo particular ndo pode tomar o papel socializador do transporte, como
revitalizador de uma cidade mais humana, mais equénime e ambientalmente mais

saudavel a seus moradores.

Como expde Barat, nossas cidades também sao reflexo da caréncia e abundancia
da acessibilidade. Uma vez que nossas cidades sao carentes em infra-estrutura,
principalmente na periferia, a cidade avanga na vertica, onde as classes mais
aquinhoadas buscam ter acesso aos servicos e infra-estruturas sociais, como
saneamento, seguranga, saude, educacéo, lazer, etc (1978, p. 323). Tal fato se
deve a uma sobre-valorizagéo (incluindo-se a especulagédo) do espago imobiliario,
também decorrente da caréncia do transporte em oferecer acessibilidade (de
mobilidade) a populacdo que se encontra mais afastada, carente destes mesmos

recursos sociais.

O TCU, com o advento do veiculo particular, perdeu seu papel de agente de
mobilidade mas, principalmente, de acessibilidade, comparativamente aquele. E,
com a modificagao do espacgo operado pelo veiculo particular, o TCU perdeu o papel

de condicionador deste espaco.

No intuito de continuar atendendo uma parte da populacdo que nao pode ter a
posse do veiculo privado, o O6nibus acabou por adotar o procedimento de
atendimento apenas a populacéo “cativa”, perdendo terreno junto a populagéo que

poderia migrar para o veiculo particular.

Grotta (1995) mostrou como os 0Onibus, numa evolugao espacgo-temporal, vao se
periferizando, deixando um deserto nas areas que rodeiam o centro, mas que
deixaram de ser periféricas. E, ainda, constatou a piora de acessibilidade da

populagao desta area, que vai abandonando este servicgo.

O TCU deve, para competir com o automodvel, ganhar acessibilidade. Uma



272

acessibilidade ao nivel da oferecida pelo veiculo privado. A acessibilidade deste

funciona baseada na sua flexibilidade e autonomia, onde predomina:

Acessibilidade espacial:esta se subdivide em outras trés, a saber:

Acessibilidade de origem (considerada para se atingir o veiculo locomotor): este
apresenta facil acesso até o veiculo locomotor (em geral, na garagem da

residéncia);

Acessibilidade a mobilidade (em se “locomover” dentro do espacgo): aqui ele tem a
capacidade de se deslocar para qualquer ponto que se deseja atingir. Basta

decidir o itinerario. O itinerario escolhido n&o é fixo, mas pode ser modificado.

Acessibilidade de destino: apresenta facil acesso ao ponto de destino, desde que
haja estacionamento disponivel nas proximidades. Hoje, aumentou-se muito o

numero de estacionamentos na area urbana.

Além desta, temos:

Acessibilidade de custo (da viagem): o veiculo particular apresenta elevado custo
fixo, mas nao variavel. O veiculo particular, em circulacédo, faz rentabilizar o

investimento efetuado na compra e manutencéo do veiculo.

No momento do deslocamento, o usuario sé despende o valor do combustivel. E
o prego do combustivel pode ser estocado (no tanque de gasolina), e pode ser
pago a crédito. Assim, o usuario acaba nao levando em consideracdo o custo
particular da viagem, o seu custo “real”. Até porque o proprietario do veiculo tende
a separar os custos do equipamento (da propriedade, do capital investido) do
custo para movimenta-lo, em desenvolver sua fungao de transportar, do seu custo
de “uso”.

Isto decorre pelo fato do veiculo particular ainda ser considerado um “bem”, uma
propriedade (um “bem de capital”’), que até tempos atras também se valorizava
em uma economia extremamente inflacionada. Dai, a impressao de ser mais
“barato” se locomover com veiculo privado do que com um veiculo publico, pois
neste o custo se insere diretamente na tarifa a ser paga no ato, ou mesmo

antecipadamente, ao uso, sem acrescer nenhum valor agregado ao servigo
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oferecido®®.

Uma vez que o transporte ndo é um agregador de valor ao produto durante a
execucgao do servigco, coube ao veiculo (privado) a responsabilidade de maquiar
os efeitos nefastos do transporte através de sua simples posse. Assim, o veiculo
privado se vé constantemente valorizado como um BEM (de capital) a ser
adquirido pelos consumidores. Aqui, mais uma vez o cidadao é reduzido a
condicdo de usuario/consumidor, vendendo-lhe a imagem que a posse de um
bem, “investindo” seu dinheiro, pode leva-lo a quase posicdo de um verdadeiro
capitalista integrante do sistema. Dai, a imagem® formada de que os ndo

proprietarios do veiculo individual sdo/estao excluidos do sistema.

Por isto, ndo basta apenas tributar a posse do veiculo, como se faz atualmente®®.
Por sinal, quanto mais se tributa a posse, mais se arrefece o seu uso, como unica
forma de amenizar as “externalidades”, de forma a contrabalancear o custo total
do veiculo. Elevados custos de posse do veiculo, comparativamente aos seus
custos de uso, influenciardo positivamente para o estimulo do uso, como forma

de vaibilizar a posse através do uso®.

Dai, a necessidade de se buscar um meio termo, um equilibrio, entre custos
advindos da simples posse (do veiculo) e do seu uso. Desta forma, buscar-se-ia
coibir o uso (que mais afeta o espago) através do seu encarecimento efetivo, e
nao presumido, como se faz atualmente. Hoje, se tributa a circulagdo do veiculo
de forma indiferenciada, independente do seu real uso. Portanto, quanto mais se

usa, maior a amortizagao do valor previamente cobrado para adquiri-lo..

Para, efetivamente, coibir o uso do veiculo privado, é necessario tributar, taxar o
seu uso com base real no tempo de uso, para que este custo seja contabilizado,

pelo usuario no ato de deslocamento com o veiculo. Como mostrado, o computo
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Hoje, com o litro da gasolina ao preco de uma passagem de dnibus, o passageiro sabe que paga
por um deslocamento de mais de dez quilébmetros por carro, com toda a facilidade que o TCU néao
proporciona.

A escassez ao acesso € a principal conotagédo da exclusao social.

Hoje, muitos sdo os impostos e taxas que incidem sobre a propriedade do veiculo, como o IPVA,
Licenciamento, Seguro Obrigatdrio e Opcional.

Sherman assegura que o usuario, do veiculo privado, faz frente somente ao “seu custo privado da
viagem”. E, no caso de congestionamento, que este custo sera ainda menor que o custo marginal
social da viagem, a que fica submetido o TCU. Este autor considera que mesmo o aumento da
tributacao sobre os insumos, que recaiam sobre o uso, ser ineficaz, pois a sua aquisigdo, compra,
pode ser estocada, realizada fora destes momentos de congestionamentos. Ele cré que a Unica
forma é subsidiar o TCU (SHERMAN, apud BARAT, 1978, p. 303).
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do custo no ato de deslocamento € visto pelo usuario apenas como o do
combustivel. Esforgos, em diversos paises, tém sido empregados exatamente em
coibir o uso através de sua taxacdo. Na maioria dos casos, esta taxacao recai na
forma de dias de licenga de uso do veiculo (Cingapura), ou restricdo de acesso a
determinadas areas urbanas (em geral, o centro), cujo acesso s6 € permitido

pagando-se uma liberagdo de trafego nessas areas (Londres).

- Acessibilidade ao servigo: o servico € o mesmo para qualquer tipo de veiculo
particular (forma de condugao), com sinalizagdo padronizada. Havendo veiculo
disponivel, ele pode ser utilizado a qualquer hora, para qualquer tipo de trajeto.
Basta que o motorista, que se reveste de usuario, conhecga a cidade e sua malha
viaria.

O fato do motorista ser o passageiro, neste aspecto, dificulta sua acessibilidade a
uma parcela significativa da populagédo, uma vez que as condigdes para isto (pela
obtengcdo da carteira de habilitagdo) exigem algumas capacidades pessoais

(mentais e fisicas).

No caso da pessoa ser o proprio condutor, ela precisa estar atenta todo o tempo
ao transito, tendo pouca capacidade de atentar aos fatos externos a condugéo, ao

mundo circundante.

Comparativamente, o TCU apresenta, nas cidades pesquisadas, as seguintes
acessibilidades:

Acessibilidade Espacial:

Acessibilidade de origem: deve-se caminhar até o ponto de parada da linha que fara

O percurso mais proximo ao destino, podendo a parada estar proxima ou muito
distante. Em geral, sem a minima prote¢cado contra as intempéries climaticas, e sem
assentos. A caminhada passa por calcadas mal conservadas, de precarias
condigcbes paisagisticas (arboreamento, assiduidade), apesar da iluminagao de rua
ser satisfatoria nestes municipios. Dada a preferéncia por trafegar nas avenidas de

maior concentracdo, a espera pelo veiculo ainda deve ser realizada em locais
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insalubres, barulhentos, e com excesso de movimento de usuarios nas vias de

pedestres.

Acessibilidade a mobilidade: esta se limita ao considerado no itinerario. Pode ser o

mais curto, como pode, por questdo de atender a demanda, apresentar varios

contornos e desvios.

A mobilidade, aqui, € também vista como uma acessibilidade. Se a fungdo do
transporte é oferecer a mobilidade, a geografia € que dara os determinantes desta
mobilidade no espagco. A mobilidade sera condicionada, portanto, pela
acessibilidade oferecida pelo sistema viario; pela preferéncia, oferecida no espaco, a
circulagao; bem como pelas formas e condicionantes que esta circulacdo pode ser
realizada no espago, como a possibilidade do desenvolvimento da mobilidade

individual a pé, por bicicleta, etc.

Visando atender a demanda, o TCU em vias compartilhadas tende a seguir pelos
caminhos mais congestionados, aumentando o tempo de percurso. Uma vez dentro
do veiculo, o caminho a ser seguido € o do itinerario. Assim, ndo & possivel o
acesso a qualquer ponto da cidade, a ndo ser aqueles estabelecidos no itinerario
das linhas. Como, exceto em alguns pontos, ndo ha conexdo entre as linhas, o
destino € extremamente limitado, podendo-se atingir uma parcela espacial muito
pequena da cidade. A baldeagdo € quase proibitiva, haja vista ndo haver nenhum

tipo de integragao entre as linhas nos municipios pesquisados.

Acessibilidade de destino: dependendo do destino a se atingir, o usuario pode ter de

caminhar muito até a parada mais préxima, sendo obrigado a finalizar o trajeto apos
longa caminhada, dentro das mesmas condi¢des apresentadas em relagdo a parada

de origem.

Acessibilidade de custo: exige o pagamento da tarifa no ato da viagem ou, como em

Santo André, pelo pagamento antecipado de um cartdo com varios créditos de
viagem. A tarifa é responsavel pelo custeio de todo o sistema. Com a presenca das
gratuidades (aos idosos, algumas categorias profissionais e estudantes), compete

aos usuarios arcarem com este custo “solidariamente””.

° O poder publico, neste caso, presta um favor diretamente com o dinheiro alheio, pois é a clientela
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Acessibilidade ao servico: o servigo varia de local a local, com frequéncia horaria
muito variada e concentracdo de linhas em locais especificos, e outras areas com
baixissimo atendimento. Ndo ha informacdes disponiveis de todo o sistema de

transporte publico, que informem os itinerarios das linhas e horarios de atendimento.

Realmente, se configura como um servigo para usuarios “cativos”, pois quem nao
conhece o sistema nado consegue obter nenhuma informagao clara, precisa e
imediata. Alias, com o advento do veiculo particular, que passou a ditar o modelo de

transporte, as pessoas dao pouca importancia ao conhecimento do TCU.

Em contrapartida, o cidadao nao precisa dispender elevada soma para a aquisicao
do veiculo. Igualmente, o usuario ndo precisa de qualquer tipo de habilitagdo para

usa-lo, pois, sendo publico, esta a disposi¢ao de todos indistintamente.

Aqui, como a figura do condutor esta dissociada do passageiro, este pode utilizar o
tempo de deslocamento para todo o tipo de atividade, como ler, relaxar, atentar a
paisagem, conversar, etc, podendo enriquecer a sua experiéncia de vida a partir do
contato direto, real, com o mundo que o circunda e no qual ele circula. E, portanto,
‘um momento para si e para o mundo”, resultando um importante enriquecimento

pessoal, social.

A acessibilidade ao servico mostra, portanto, que o TCU é o unico meio de
transporte que pode vir a ser realmente acessivel a todos. Porém, em relagao a
acessibilidade espacial, o TCU acaba apresentando uma prestacido de servigo muito

inferior ao veiculo privado.

Assim, é exatamente no espago onde jaz o maior problema do TCU. E a vinculagéo
entre o espaco e o TCU ocorre exatamente na interface da acessibilidade.
Somente através da melhoria da acessibilidade espacial € que o TCU podera
retomar o papel de re-organizador do espaco.

Se o veiculo privado tem a seu favor a acessibilidade, o TCU tem a seu favor a
mobilidade, pois pode trafegar preferencialmente pelas vias (preferenciais,
exclusivas, expressas, etc), e sem demandar qualquer habilidade especial do

usuario. Portanto, o TCU pode voltar a ter um papel primaz no transporte e no

quem arca com os custos da gratuidade do transporte. Desta forma, os usuarios deveriam ser
chamados a serem socios das empresas de 6nibus, e ndo apenas contribuintes do servigo.
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espaco, se ele se organizar a fim de melhorar a acessibilidade, atualmente bastante

delimitada pelos sistemas de TCU empregados.

Mas, a importancia do TCU para a mobilidade € um fator inerente a sua capacidade
de transporte, com impactos geograficos profundos. Enquanto as cidades estao
sendo congestionadas, literalmente “entupidas” com o volume de veiculos privados
(que demandam muito espaco para trafegarem), o TCU atende a demanda com
uma capacidade de carga muito maior, ajudando a desobstruir o transito. Dai, a
importancia e preferéncia a ser dada ao transporte publico, pois somente ele pode
fazer frente aos engarrafamentos, que provocam enormes deseconomias urbanas

(para a sociedade e também diretamente para o cidadao).

Este consumo voraz por espaco, € citado por Ferraz & Torres:

Para enfatizar a importancia do transporte coletivo no combate aos
congestionamentos, a poluicdo e ao uso indiscriminado de energia automotiva, é
interessante colocar alguns valores comparativos entre os transportes por automoével
e por 6nibus convencional (0 modo publico mais utilizado)

Estudos realizados chegam a apontar que o consumo do espago viario por passageiro
transportado é, em média, 18 vezes maior no transporte por carro em relagdo ao
6nibus convencional, sendo que no periodo de pico esse valor pode chegar a 40
vezes.

Essa diferenga é ainda maior se também for considerada a area ocupada pelo carro
para estacionar, sendo que o valor depende do tempo que o automdvel permanece
estacionado. No tocante aos modos publicos sobre trilhos (metré e pré-metrd), essa
relagdo pode chegar a 60 vezes ou mais.

Quanto a questao do estacionamento, estudos realizados mostram que no caso de
um edificio de escritérios, se todas as pessoas que ali trabalham utilizassem carros,
seria necessario construir um outro edificio 20% maior para atender a demanda de
estacionamento.(2001, p. 84)

Isto mostra que o veiculo privado acaba consumindo mais espaco que aquilo que
ele vém atender. Exemplo nitido disto s&do os shoppings, onde as areas de

estacionamento sdo muito superiores a area construida.

Com isto, a fim de oferecer mobilidade (pelo “excesso” de acessibilidade) o veiculo
privado acaba (por ser um devorador de espago), conduzindo a um quadro de crise
a mobilidade. Como o transporte pressupde diretamente (salvo raras excessdes) a
presencga de infra-estrutura (vias), os veiculos privados obstruem a mobilidade. Este
€, talvez, o mais nefasto dos efeitos provocados pelo veiculo privado, e, sem duvida,
para a geografia, principalmente pelos efeitos decorrentes desta apropriacdo do

espaco (principalmente porque é o privado que mitiga o publico).
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Neste aspecto, sem duvida, o TCU é a melhor solugao para este quadro de crise da
mobilidade urbana. Porém, como mobilidade e acesibilidade formam um par
dialético, a melhor forma de transporte s6 pode resultar da melhor interagdo e
colaboracéo entre estas variaveis. E, com a melhoria da acessibilidade do TCU e
seu efeito sobre a mobilidade (e desta novamente sobre a acessibilidade), podera
este oferecer um quadro urbano muito mais proficuo, sem os problemas de
externalidades geradas pelo atual quadro de circulagdo das cidades, que repousa na

preferéncia dada aos meios particulares de deslocamento.

Mas, para tanto, transformagdes profundas devem ser operadas no sistema geral de
circulagado para a melhora da acessibilidade do TCU. Isto, porque o deslocamento
do TCU também depende, e diretamente, da mobilidade do pedestre. Somente pelo
ato de caminhar é possivel atingir os pontos de parada do TCU. Desta forma, o
respeito e resguardo dos direitos do pedestre, acima de tudo, é a primeira forma de

fomentar o seu uso.

O desrespeito ao pedestre, ao nao se dar preferéncia a eles nas respectivas faixas,
no desleixo do trato das calgadas, na seguranga, e no devido conforto que deve ser

propiciado nas paradas, afastam o cidadao (potencial usuario) do uso do TCU.

Mas, pela importancia acima demonstrada nas areas urbanas, € de vital importancia
a prioridade a ser dada ao sistema de TCU sobre os demais meios de circulagao.
Uma “eventual” economia a ser decretada ao TCU ira provocar, certamente, as
deseconomias que imporao perdas ainda maiores que aquelas provenientes de um

incentivo.

Contudo, um incentivo, um auxilio ao TCU sé deve ocorrer apds a certeza de que
estes virdo no sentido de otimizar a prestagdo do servico, e ndo meramente de
‘engarrafar” a cidade com uma infinidade de linhas e de 6nibus (vazios), como se
assiste no panorama diario das cidades. E com este exato objetivo, que queremos

avangar neste trabalho.

A fim de atender aos padrbes de acessibilidade espacial, facilitando a integragao da
sociedade ao espaco da locomogdo, exporemos aqui uma Teoria Espacial da
Acessibilidade. Considerando os critérios nela apresentados, iremos desenvolver
uma aplicagao ao TCU do ABCD, mostrando as melhorias que podem ser realizadas
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no sistema.

A Teoria Espacial da Acessibilidade

Do apresentado, a rede se configura como uma importante ferramenta geografica,

capaz de dotar as areas de uma melhor acessibilidade.

Para que a acessibilidade espacial possa oferecer o melhor desempenho em sua

aplicagao, passamos a apresentar certos componentes a serem considerados:

1. quanto a configuracdo: em redes simples e/ou compostas (tipos e hierarquias);

2. quanto a conexidade: presenga da integragao (tarifaria, fisica, geral, etc), e social;

3. quanto a inter-dependéncia: apresentarem caracteristicas de complementaridade,

e ndo-competitividade;

4. quanto a insercdo no espaco: dependente do grau de reticularidade,

homogeneidade e assimetria.

Dentro destas consideragcdes, o TCU podera oferecer a melhor acessibilidade
(atendimento e servigco) a éarea pesquisada. Abaixo, passamos a definir os

componentes apresentados.

Configuragdao em Rede Simples ou Complexa: tipos e hierarquia.

O sistema de transporte pode se configurar dentro de um unico tipo de rede
(simples), ou com a combinagdo de mais de um tipo de rede. E o caso quando

aparece uma rede em arvore conjugada com a rede linear.

Igualmente, pode haver hierarquia de redes dentro da mesma area espacial.
Exemplo disto ocorre quando ha uma rede de transporte municipal, € uma outra
rede de transporte intermunicipal ou regional. Milton Santos ja previa a existéncia de

redes dentro de redes. Aqui estabelecemos a distingdo entre elas pela categoria de
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hierarquia, para fim de distingéo.

A imprescindibilidade da integragao

Na configuragdo em rede, a integracdo ndo é somente uma caracteristica, mas uma
exigéncia. Como a rede tem como pressuposto intrinseco a conexidade (interagao
das linhas nos nds), baseada na total independéncia das ligagdes, isto significa que
a rede sO podera funcionar como sistema (como um conjunto coordenado e

interligado), se houver a presenga da integragao.

A integragdo, por sua vez, se subdivide em inumeras outras, como: tarifaria, geral,

fisica, etc:

Mas, além destas, queremos definir aqui a integracao espacial. Esta n&o se
resume, somente, em um espago geométrico, mas também de uma integracéo
social, no sentido de ser, sobretudo, acessivel a todos. Uma acessibilidade espacial
balizada em termos de custo, seja por atender toda a area urbana (distancia e
tempo compativeis), e por um transporte coletivo de integragdo com o ambiente
urbano da cidade. Ou seja, que se identifica com a cidade, e com a cidade
compartilha suas aspiragdes e necessidades, obtendo a identidade da cidade.

O transporte publico € um elemento integrante, apesar de singular, mas que n&o o
capacita a estar separado do todo, pois € somente com o todo que ele se identifica e

consegue prestar o servigo. Nisto reside seu carater de objeto geografico.

Esta integracdo espacial € a que envolve e justifica a presenga e atuagado de todos
os demais tipos de integragdo. A integracdo espacial € seu objetivo, das quais as

demais sao decorréncia.

Os efeitos da complementaridade e da nao-concorréncia

Se a rede precisa, como vimos, de integracdo para dar conexdao (coesao) ao
sistema, seria incoerente que ele funcionasse na forma de elementos se

confrontando. Ao inverso, para se atingir um maior grau de acessibilidade, o sistema
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deve funcionar sempre voltado a complementaridade em relagdo a todos os seus

elementos.

Desta forma, num sistema de rede complexa, os diferentes tipos de rede devem
trabalhar coordenadamente, se auxiliando mutuamente. Da mesma forma, as redes
que trabalham em diferentes graus hierarquicos também devem se auxiliar
mutuamente, pois elas devem existir dentro de uma base de dependéncia (a rede
inferior alimenta a superior para longos trajetos e vice-versa). A concorréncia leva
somente ao prejuizo de uma ou todas elas, pois como “‘uma se alimenta da outra”,

ambas acabarao alimentando um ciclo autofagico, se auto-destruindo.
Portanto, s6 a complementaridade pode vir a oferecer o maximo de acessibilidade.

Como afirma Barat (1978, p. 302) o planejamento em transporte sempre deveria
priorizar a complementaridade dos sistemas: “A coordenagdo intermodal envolve
medidas executivas, dirigidas mais no sentido de complementaridade de solugdes

do que de competicdo entre modalidades de transportes.” E prossegue: “Tais
sistemas devem integrar-se e complementar-se no sentido de proporcionar etapas
articuladas nas viagens, muito embora seja crescente a competicdo entre o

transporte publico e o transporte individual” (1978, p. 303).

Aqui, este autor expande a questdo da complementaridade e concorréncia para
além do simples escopo do TCU, para incluir nele o transporte privado, querendo
crer que ambos deveriam se relacionar e serem considerados dentro de uma otica
global de complementaridade. Talvez este autor ndo acredite haver um cenario
concorrencial entre TCU e veiculo privado que traga vantagens a qualquer um deles,
e mesmo a sociedade como um todo, apesar de clara a desproporcionalidade
competitiva do TCU frente aos veiculos privados. Tal quadro concorrencial foi
responsavel, segundo Barat, pela propria forma em que se constituiram nossas

areas metropolitanas:

A decadéncia do transporte publico de massa e a énfase nas solugées viarias para
atendimento das necessidades de viagens por parte de automéveis e Onibus —
solugbes estas competitivas e ndo concebidas dentro de um sistema de
complementaridade com o transporte de massa — impediram, no contexto de falta de
planejamento metropolitano, que a expanséo fisica das metropoles se fizesse no
sentido de alivia-las das grandes pressbées habitacionais sobre o0s espagos intra-
urbanos, favorecendo o crescimento vertical desordenado. (BARAT, 1978, pp. 316,
317)
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A dependéncia do grau de reticularidade, homogeneidade e assimetria

Se o que se busca é o maximo de acessibilidade, entdo a rede deveria completar e
preencher o todo de forma homogénea.

A reticularidade se refere as formas geométricas, tipos de configuragédo, que devem
apresentar sempre o mesmo padrdo dentro do contexto espago-temporal a que se
vincularam. Porém, o espacgo geografico, mais fruto do intencional e ndo diretamente
do planejado, impde distor¢ées as formas, as figuras, que acabam se deformando.
No entanto, deve-se buscar formas de corrigir as distorcbes, as “imperfeicoes”
resultantes do quadro urbano ja estruturado. Mas, antes disto, o transporte coletivo
deve se integrar espacialmente ao contexto urbano, se identificando com ele, antes

de querer impor incondicionalmente uma logica “idealizada’.

Homogeneidade se aplica ao funcionamento do servigo, a sua prestacido. O sistema

deve funcionar de forma a apresentar o mesmo padrao de servico em termos de
frequéncia, de velocidade de locomocdo, de conforto, para todas as linhas. Um
sistema que apresenta diferencas contrastantes na prestacdo do servigo entre suas
linhas expde o usuario a uma padronizacao deficiente, ndo reconhecendo o mesmo
servico por todo o ambiente urbano. Isto pode condicionar os usuarios a
considerarem o padrao de servico pelas piores situagdes oferecidas e nao pela

meédia, ou mesmo, pelas melhores situacdes.

A assimetria se refere a vinculagdo a ser estabelecida entre a capacidade de carga
e a demanda. Sabemos que o espaco nao € uniforme, e ndo tem seus recursos
igualmente distribuidos. Assim, certas areas apresentardo um volume maior de pax
que em outros. As forgas do espago se distribuem em diferentes graus de

magnitude.

Por isto, o TCU precisa estar apto a prestar seu servico no mesmo nivel a todas as
areas. Para isto, o servico deve estar apto as necessidades de sua area. Areas com
maior volume de pax deverdo apresentar veiculos de maior porte (para oferecer
maior conforto). A depender da situagédo, apresentar até mesmo uma frequéncia
horaria maior, mas nao o suficiente para descaracterizar o atributo da

homogeneidade. Ao contrario; para manter o mesmo nivel de servico homogéneo,
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as vezes € necessario causar algumas distorgoes.

Neste atributo, a geografia do local apresenta o seu poder particular. Aqui, o local
vai impor variagdes ao geral, sejam estas mais significativas em relagdo a forma ou
a estrutura. O modelo de transporte tera que se adaptar as friccdes do espaco. E
aqui que o modelo se particulariza, se localiza dentro das caracteristicas espaciais

da area.

Se 0 modelo proposto € genérico, sera pela assimetria que iremos avaliar o seu grau
de adaptacdo a realidade. Contudo, apesar das distor¢cdes, ainda é perceptivel a
presenca do modelo. Ele apenas ganha contornos locais de adaptagdo. Mas & aqui

que o modelo se enriquece.

Como um espelho que reflete a simetria do objeto, aqui o modelo também sera
refletido. Mas o espago ndo atua como um espelho plano, perfeito, dai a presenca
das distorgdes. Mas o que se reflete continua a ser o modelo, o que veremos

refletido no espag¢o, mesmo que com distorgdes..

Uma vez que o espacgo e transporte sdao, ambos, fato e fator, disto decorre um
fendmeno de repercussao geografica. O transporte ndo é s6 causa, mas também
efeito. O transporte ndo se encontra somente no inicio do processo, mas também
no fim. Como num processo continuo, o transporte esta no comeco e no fim de um

processo circular, e onde fim e inicio se unem e se reforgam.

Se o transporte necessita responder as necessidades de circulacdo de uma
determinada geografia urbana, também o transporte influe decisivamente para
determinar esta geografia. Concentracdo, adensamento, excluséo, dispersdo, sao
sintomas de processos espaciais, para cujas existéncias o transporte ¢é

determinante. E esta existéncia dependera da prépria configuragédo do transporte.

Uma sociedade baseada estritamente no automdével, com um sistema viario que
atenda as suas necessidades e urgéncias, tera uma dispersédo das atividades e um

baixo adensamento populacional, como verificado nos Estados Unidos.

Ja no caso do Brasil, apesar do transporte individual ser atualmente responsavel por
metade dos deslocamentos motorizados, e um terco da mobilidade total, o sistema
viario existente ainda ndo comporta o livre exercicio da mobilidade privada (alto grau
de congestionamentos), e por isto ainda impde graus de concentragdo e

adensamento urbanos elevados. Fatores de ordem econd6mica influenciam
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diretamente no grau de concentragdo. Porém, o processo de dispersao das
atividades se intensificou bastante, principalmente pela forte vinculacido das
camadas sociais mais privilegiadas e o uso marcante que fazem do veiculo
particular, resultando um poder de determinagao do espaco pelo veiculo particular
bem maior que pelos demais meios de transporte.

Assim, um modelo, quando aplicado, deve levar em consideragado as caracteristicas
espaciais particulares em questdo. Na regidao do ABCD, onde o sistema de TCU
ainda é fortemente radial-centripeto, qualquer outro modelo que se queira implantar
precisa levar em consideragao a configuragao original, sob pena de ndo se coadunar
a um arranjo espacial anterior. Igualmente, um modelo que n&o seja,
especificamente, radial-centripeto, provocara um novo rearranjo espacial, impondo
novas forcas de reordenamento espacial, resultando uma estrutura espacial
diferente da configuragao existente.

Por isto que um modelo, quando implantado, precisa atentar o arranjo espacial
existente, mas tentando modificar o quadro de forgas que o determinavam pois, no
processo de implantacdo da nova légica espacial, isto permite o avango para a
melhor adaptagdo ao “ideal”. Assim, num primeiro momento, o0 modelo tende a
apresentar maiores assimetrias que nos seguintes, quando o arranjo espacial vai se

conformando com a nova légica.

Assim, modelo e realidade vao se conformando, até que o modelo e realidade sejam
reflexo um do outro. Assimetria também é um processo. Um processo de adaptacgao.

Das quatro categorias acima apresentadas, ainda podemos considerar que:

1. Elas possuem uma sequéncia de definicdo do modelo da acessibilidade na
mesma ordem aqui apresentada. Nao ha como se pensar a integracdo antes que
seja determinado o tipo de rede e suas hierarquias. Obviamente que, a medida que
se passa aos atributos subsequentes, eles passam a dialogar entre si, impondo
alteragcbdes as etapas ja definidas. Porém, sdo os anteriores que impdéem a

caracterizagao aos ulteriores.

2. Inversamente ao anterior, as transformagbes sao maiores dos ultimos
componentes para os primeiros. Enquanto o ultimo atributo possui um maior

dinamismo, os anteriores sao menos maleaveis a modificagoes.
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Portanto, sera com base nestas consideragbes que seguiremos para propor um
novo modelo de transporte publico, até agora nao considerado sob a 6tica espacial,

pois nao levava em consideragao a complexidade das variaveis geograficas.
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CAPITULO IV -
O TCU EM REDE ESPACIAL

4.1. POR UM MODELO DE REDE DE TRANSPORTE
ESPACIAL “IDEAL” (morfologia em grade)

Vimos que a estrutura de uma rede se configura como um conjunto de nés e
ligagbes, com a capacidade da conectividade, capacidade esta que estabelece as

relagdes entre 0os nOs e que caracteriza a intensidade e tipo das ligagdes.

Graham discute a caracterizacdo das redes e seu estabelecimento dentro do
processo de concentragao/difusdo espacial, da seguinte forma:

As cidades podem, cada vez mais, serem vistas como centros de cruzamento e
interconexé&o de redes sociais, institucionais e tecnologicas. Ao mesmo tempo em que
se estabelecem algumas destas interconexdes e sobreposi¢coes pelo espago urbano
fisico, formando nés na rede, ndo existem, necessariamente, correlagbes entre
proximidade fisica e relagbes significativas, como era freqlientemente assumido pelas
antigas idéias  sobre cidades. Assim, as cidades estdo se tornando mais
fragmentadas fisica, econbmica, social e culturalmente. (GRAHAM, 1996, p. 7)

Ao estudarmos o espaco cibernético, o espaco “ideal” (pois este se estrutura apenas
como rede), observamos como a rede atendia as necessidades do capital, e como
forma de “fuga” do espago das coagdes, este em que se transformou o espacgo
banal, do cotidiano do cidadao.

Mas o espago real s6 se vé atendido na forma de rede pelos veiculos particulares
(autonomia e flexibilidade). O TCU, ao contrario, ndo se adaptou a esta nova forma-
estrutura do espacgo, dai se encontrar em constante crise com a perda continua de

passageiros e aumento das tarifas.

Assim, observa-se que o espaco procura se organizar em rede. Através dela
poderiamos buscar a comunicacao e circulagdo imprescindiveis para a manutencao

das territorialidades, através do seu poder de conexao dos fragmentos do espaco.

A rede, como objeto técnico e também geografico (nela inseridos a realidade
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material dos fixos e dos fluxos, do social e do politico), tem no espago cibernético a
sua melhor representacdo. Da Silva & da Silva apresentam a configuracdo das

redes e das telecidades sob a seguinte forma:

A estrutura organizacional desta cidade lembra um rizoma, ou seja, uma
multiplicidade de conexbes sem sujeito ou objeto. Os rizomas se ramificam e se
reticulam, num intenso processo de desterritorializagdo e reterritorializagdo das
relagbes sociais (Guattari e Deleuze, 1982). Isso porque, a cidade digital é um
corredor de movimentagdo de informagbes e imagens que demanda organizar zonas
de fixagdo. De acordo com Levy (1996, p. 52), “o deslocamento néo elimina a fixagao:
ele a setoriza, codifica, tornando-a dispersa, internamente fragmentada”. A concepg¢ao
desta cidade formada por rede de fluxos possibilita vislumbrar um ordenamento da
imaterialidade das relagbes sociais. A analise desta cidade implica uma concepgéo de
espaco deslocada do movimento de matérias (atomos) e do tempo-duragdo. (SILVA &
SILVA, s/data, p. 9)

Se o espago cibernético se apropria do conceito de rede para anular as imposicoes
geograficas, vencendo suas rugosidades, poderiamos transpor o conceito de redes
para a organizacao do TCU, pois este também se configura como transporte da
matéria (pessoas), com sujeito e objeto definidos (cidadaos, socializagéo,
deslocamento), pelo espago social urbano. Porém, a rede teria aqui o papel de
reduzir e atenuar as “externalidades”, influindo positivamente no deslocamento
espacial e temporal dos cidadaos, atravées do aumento de sua
acessibilidade/mobilidade, de forma menos estressante e dispendiosa sobre o
espaco geografico. Desta forma, poderiamos novamente ter o espago da circulagao
elevado a categoria de espaco social, através de sua transformagao em espacgo da

transitoriedade.

Considerando que a rede pode beneficiar os cidaddos no estabelecimento de uma
rede pessoal de relagbes, através do estabelecimento de uma nova dinamica
territorial (apropriagédo do espago mais justa por todas as camadas populacionais),
entdo devemos agora balizar a sua configuragao/estruturacéo sobre o espaco fisico.

Se o automével impdés o ritmo de fragmentacdo do territério, entdo a
desfragmentagcédo (processo inverso) deve ser realizada por uma modalidade de
transporte que conte com maior poder de religar e conectar. Esta atuagcao, contudo,
sO podera ser efetiva se for:

- publica (acesso a todos);



288

- acessivel (econbmicaltarifaria) a todas as camadas da populagao;
- abrangente espacialmente (acessibilidade espacial);
- atender as demandas de tempo e de percurso (acessibilidade de deslocamento);

- pemitir o embarque e desembarque em tempo e distancia plausiveis
(acessibilidade de embarque/desembarque).

Ao atender estes critérios, que sdo os perceptiveis pela populagado/usuarios (pois a
populagdo nao percebe a complexidade do todo, ou seja, 0 espago, em sua teia de
processos e formas, mas apenas 0s servigos, isoladamente), estaremos integrando
o deslocamento aos condicionantes espaciais. E, somente desta forma, poderemos
propor uma configuragao espacial ao TCU que se conforme a uma aplicagéo pratica
a realidade espacial.

Uma vez que o espaco cibernético utiliza da forma rizomatica, veremos como o seu
emprego sobre o espaco nos forneceria uma forma espacial correspondente e

condizente a estrutura do espaco real.

As redes planas no espago geografico

Segundo Haggett (1974, p. 156 e seguintes), ha quatro modelos de rede (classes

topoldgicas):

1. de itinerario unico; 2. sem circuito (ou em arvore); 3. com circuitos; 4. celular.

Estas sdo as redes de tipo planas, que sdo as que nos interessam aqui.

Cada um destes modelos poderia ser representado, esquematicamente, pelos
seguintes grafos:

1. Modelo de Rede de itinerario unico:

Este modelo tem como fundamento o fato das conexdes nao se darem sobre os
nos. Portanto, este modelo pode ser bem complexo, quando se aumenta o numero

de nés e ligagdes.
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Este tipo de rede busca, fundamentalmente, a ligagdo mais curta entre os nos,
considerando o conjunto total deles. Para o caso de um passageiro de TCU, seu
interesse, especificamente, é sua locomogao entre uma origem e um destino, e nao

entre todas as origens e destinos possiveis.

Este modelo, em geral, tem como meta estabelecer a distancia mais curta para a
conexao dos pontos, ou nos. Isto adquire alta complexidade quando se conta com
grande quantidade de nés. Neste caso, ha a prevaléncia da distancia em detrimento
das ligagdes e conectividade, pois o que se pretende encontrar € a distdncia minima
de ligagao entre todos os pontos vistos em conjunto, e ndo somente entre alguns ou

poucos deles.

Este modelo se aplica bem no caso de construgdo de uma estrada, que precisa ligar
todas as cidades de forma continua, e onde a dispersao entre pontos € minima. Ou
seja, este modelo é mais facilmente aplicavel para o caso de distribuicao linear, ou
em colar, por exemplo. Para distribuicdo em area, suas ligagbes apresentam uma

conectividade bastante prejudicada.

2. Modelo de Rede em arvores:

Este tipo tem sua estrutura com a semelhanca de uma arvore. Nado apresentam
nenhuma volta completa, por isto sdo considerados “grafos ligados sem circuitos”.

Tem na rede hidrografica seu principal modelo.

Este tipo de rede mostra que a conectividade de fluxos se realiza sobre os nés e as
ligacbes se complementam. Este é, hoje, um modelo de rede bastante citado na

configuragédo do TCU.™

Neste modelo, ha uma hierarquizagdo de nos e, consequentemente, de ligagdes.
Por isto, se falar em ordenamento dos fluxos, que seguem para ordens mais

elevadas a medida que os fluxos vao se avolumando nos nés.

Ha linhas que concentram o fluxo, e outras que os distribuem para uma abrangéncia

O novo modelo de transporte da cidade de Sdo Paulo, o Interligado (2004), tem como principio a
configuracdo do sistema de transporte em corredores coletores, e sua ramificagdo em linhas
alimentadoras. Na aviagao, este € um modelo atualmente bastante recorrente pelas companhias
de aviagdo, denominado de spoke (ligacdo) & hub (n6 principal). Este modelo, nos Estados Unidos,
conduziu a uma verdadeira setorizagdo aérea, levando cada companhia de aviagdo a comandar
uma parte do territério americano, dominando cada companhia aérea um determinado hub.
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espacial maior (No TCU: linhas coletoras e alimentadoras). Este tipo de rede
apresenta sentidos de fluxo bem determinados, e ha nés que, mesmo estando
préximos, ndo apresentam nenhuma ligagdo entre si. Por isso, o deslocamento
entre estes nds sé pode ser realizado através de varias transferéncias entre ligagcoes
(linhas), determinando trajetos bem mais longos e demorados em relacéo a real

distancia existente entre eles.

Sao os rios, as bacias hidrograficas, os melhores modelos de rede em arvores. Isto
se deve ao fato de, nos rios, as aguas caminharem segundo a irregularidade
topografica e pela presenga de uma for¢ga uUnica, mas sempre presente, a da
gravidade. Todas as aguas, de uma determinada bacia, caminhardo até o nivel
minimo de altimetria, quando toda sua energia potencial, transformada em cinética,

volta a ser novamente nula.

Assim, este caso € interessante quando se tem forgas convergentes/divergentes na
mesma diregcdo, com o mesmo proposito. Este € um bom modelo para areas cujos
subcentros catalizam o fluxo para si, e destes para um centro maior. Os antigos

modelos de atratividade (Ldsch e Von Thinen) seguem este campo de forgas.

Como cita Haggett, acerca deste modelo de rede:

Ja que ha apenas um itinerario ligando qualquer par de vértices numa arvore, 0s
problemas de localizagdo do ‘itinerario mais curto” sdo aqui menos importantes, ao
passo que os problemas de forma apresentados pela linha irreqular de segmentos de
curso de agua (isto é, o problemas dos meandros) ja foram estudados. A tbnica varia,
portanto, nesta sec¢do, da localizagdo e forma para a estrutura e o crescimento; aqui
as questbdes séao dirigidas no sentido dos intrincados conceitos da ordem da rede e a
inter-relagdo de suas varias partes, e no sentido das mudangas da ordem e do
equilibrio no tempo. (HAGGETT, 1976, p. 171)

Observe-se a tbnica para a questdo do crescimento. Para o nosso caso, seria
considerar areas de expansao do sitio urbano, em cidades que estido em fase de
captacao e absorgédo de novas areas periféricas, e de que forma elas se estruturam
com as ja existentes. E o caso da arvore, onde suas raizes e galhos crescem dentro
desta ordem dentritica. Ha, neste modelo, avanco das ramificagcdes, porém sem
competitividade, o que poderia levar ao risco de prejudicar o proprio sistema em

progressao.

Este modelo também pode ser estudado sob o aspecto de sistema, pois pode-se

efetuar uma avaliacdo temporal de sua evolugdo, como no caso do processo de



291

consecugao (modelos dinédmicos). Estes modelos trazem em si, de alguma forma, a
nocéo de optimalidade, pois evoluem na busca do melhor rearranjo e incremento do
sistema com o tempo (caso das redes neurais, hidricas, etc). Este tipo de rede

apresenta o que se denomina de extensées diacrbnicas.

Observou-se que esta evolucdo tende a caracteristicas de maior densidade e
integracao para todos os casos estudados. Isto muda o conceito de estado (tempo e
espaco definidos), pois ndo haveria casos especiais. Assim, poder-se-ia falar em
modelos espaciais (regionais) e temporais (periddicos), sendo o estado
internamente ajustado e teoricamente independente do tempo e do espaco
(Haggett, 1999, p. 176).

Por fim, o tratamento espaco x tempo neste modelo implica a analise do sistema em
células, em cujos nos ha a captagcdo do material que sera escoado (fluxo) pelas

ligacoes.

3. Modelo de Rede com circuitos:

Este tipo de rede apresenta elevado grau de conectividade possivel em cada n6. Ha
varias ligagbes entre os nds, que ndo convergem para apenas um unico no, que
catalizaria muitas ou todass as ligagdes, como no caso antecedente.

Para a aplicacdo a uma determinada area urbana, este modelo serve bastante para
espagos polinucleados, cujos nos se encontram distribuidos sem uma
hierarquizacdo de ligagbes (como ocorria no caso das linhas alimentadoras e
coletoras). Neste tipo de espaco, as linhas ndo apresentam uma ligacao, que guie

ou dirija os fluxos. Eles se dao indistintamente sobre todo o espaco.

Pode ocorrer que o fluxo seja maior em determinadas ligagdes. Porém, seu fluxo se
limita a abrangéncia geografica da area. Poderiamos considera-lo como um modelo
do tipo homogéneo (em relacdo a distribuicdo das linhas e nds). Aqui, a
conectividade € importante, mas nao exige grande numero de transferéncias por
parte do usuario do TCU, pois cada n6 apresenta ligagdes diversas com os demais
que lhe sédo préximos geograficamente.

Em geral, seus estudos se concentram sobre a estrutura dessas redes e de
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modelos de crescimento. Este modelo pode atingir alto grau de complexidade,
relativo ao numero de ligagées entre os ndés. Quanto mais os nos sao interligados
(com ligacbes diretas) entre si, maior sera o parametro a, ou grau de redundancia,
que varia de zero (ligagdes simples entre os ndés — apenas com 0s pontos mais

proximos) até 100%.

Por este grafo, percebemos que as ligagdes entre os nds proximos sao diretas.
Entre os mais distantes, as liga¢cdes necessariamente passam por outros nos.
Contudo, todos os pontos proximos estdo ligados entre si. Isto daria a este modelo

um a = 50% (aproximadamente).

3.1. Para um a = 0%, observa-se que as ligagdes sao simples. Ha apenas uma
ligagdo com o nd mais proximo. As ligagdes entre nds distantes sao feitas

recorrendo-se a conexodes entre as ligagdes.

3.2. Para a = 100%, observa-se que todos os noés estdo conectados diretamente
entre si. Isto facilita a ligagdo entre os ndés, mesmo que distantes. Em contrapartida,
para o caso de aplicagdo aos transportes, aumenta-se muito a quilometragem a ser

percorrida para atender a cada par de nds isoladamente.

Dentro deste modelo, também foram estudadas as inter-relacdes estruturais entre
sistemas (estudos de Garrison & Marble, e Kansky, apud Haggett, 1974, p. 184), no
tocante a vinculacdo entre sistema de transporte e sistema ambiental em varios
paises. Porém, a avaliagdo dentro desta metodologia (analise sistémica) se realiza
por meio de “caixas pretas” (pois ndo se conhece o real funcionamento intrinseco
dos sistemas, exceto pelo comportamento matematico-fisico da rede ali

representada).

Aqui, a analise proposta parte exatamente das caracteristicas internas para sua
exteriorizagdo no espaco real (exterior). Ou seja, € a partir do conhecimento
intrinseco, da analise da realidade “micro-corpuscular” do espaco, € que partimos
para a aplicagao de modelos (estrutura, forma e fungao) que se adaptem a realidade

socio-econdmica espacial da area em estudo.

Assim, na metodologia quantitativa, busca-se conhecer a geografia pela aplicagao
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de modelos, e reaplica-los para finalidade de planejamento. Neste estudo aplicam-
se modelos que se adaptem a realidade espacial estudada da area, considerando o
seu grau evolutivo, o imbricamento espacgo-temporal da localidade, ndo definindo o
modelo a realidade, mas o contrario, a realidade definindo o modelo. E descobrir,
portanto, aquilo que ja existe, mas que esta coberto pelas ideologias, e também pelo

espaco, pelos periodos (historicos), e pelo poder.

Aqui os modelos estdo encobertos, obscurecidos, mas sido ativos. No presente
caso, ele é ativo, pois, mesmo sem existir como realidade subjetiva, concreta, é uma
imposigao das configuragdes espago-temporais, € a realidade sensivel que aflora e

que comanda a realidade socio-espacial ali detectada.

Enquanto na metodologia sistémica inicia-se o estudo com a aplicagdo das analises
fisico-matematicas dos modelos sobre uma determinada area, terminamos nosso

estudo com a caracterizacdo do modelo advindo do estudo do espaco em questao.

4. Modelo de Rede Celular

Este modelo difere dos anteriores pois, ao invés das ligagbes representarem os
fluxos, elas sdo apenas as linhas divisérias entre as células. Ou seja, as linhas sao
atravessadas pelos fluxos, ao passo que nas anteriores as linhas conduziam os

fluxos.

Exemplo disto sdo as redes celulares, a divisdo em unidades administrativas, cujos
fluxos atravessam as linhas limites entre células e unidades. Assim, elas s&o
geometricamente fechadas, e consideradas como areas de contengdo. Em suma,
elas se constituem apenas de contornos. Mesmo assim, elas podem ser de dois
tipos: contorno isolado (e.g. linha de praia de uma ilha), ou de contornos contiguos
(formam fronteiras mutuas) (Haggett, 1974, p. 191).

As redes celulares, por isto, sdo consideradas como grafos poligonais, uma classe

topoldgica distinta daquela dos grafos planares vistos até agora.

Em geral, o estudo das redes celulares tem sido focado sobre as consideragdes de
densidade e forma. Outras questées envolvem as proprias questdes topoldgicas,

como o estudo do numero de nés e de ligagdes de diversos poliedros, a fim de
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configurar os mosaicos de figuras geométricas com caracteristicas que vao do tipo
de redes nao-limitadas, ao problema de rede celular em ilha. Todos estes estudos
levam em conta consideracbes geométricas de alta complexidade do mundo

natural/fisico.

Adentramos aqui, entdo, a questdo levantada por Plassard, que observa uma
ruptura entre o mundo da contiglidade e o mundo das redes. Esperamos, agora,

apresentarmos uma via de acesso entre ambos estes “mundos”.

As redes e sua insergao no espag¢o: uma fungao do transporte.

Como podemos inserir as redes acima ao presente contexto espacial? Vimos, até
agora, que o espago vem se consolidando em redes (ciberespacgo, informacional,
tecnolégico, social, etc), isto devido ao quadro de implosédo, fragmentagdo e

setorizagao do espaco geografico.

Com este panorama espacial, todo elemento do espacgo precisa se vincular a
inumeros outros elementos distribuidos dispersamente sobre o espago, onde cada
elemento se configura num nd, cujas relagdes se ddao em todas as diregbes e
sentidos. Cada elemento do espacgo esta vinculado a outros como em um campo de
forcas polares, forcas de atragao-repulséo entre os elementos, isoladamente ou em
conjunto. Tal campo de forgas, por sua vez, é determinado pelas relagdes espago x

tempo ja descritas neste trabalho, impondo suas rugosidades e temporalidades.

Porém, das redes acima estudadas, qual(is) é (séo) aquela(s) que se conforma(m) a
configuracdo espacial e as suas reais necessidades de integracdo a um espago
implodido?

Do apresentado até agora, a par das consideragdes sobre redes, partiremos dos

pressupostos espaciais abaixo, para definir o padréao espacial do transporte:
1°) o espacgo esta recoberto e se define por uma série de redes;

2°) todas as redes apresentam campos de forgas que orientam o sentido, diregéo e

hierarquia dos fluxos que nelas operam;

3°) em todos os tipos de redes ha uma grande vinculagdo entre estrutura e
densidade, como o atesta o proprio Haggett (1975, p. 210);
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4°) observando mais acuradamente, podemos ver que ha uma ordem temporal entre
as redes (1) a (lll) (que progridem neste sentido), e uma maior conotagéo espacial na
rede de tipo (IV) (esta ultima se vincula menos com a diregao de fluxo, e mais com a

de area-célula).

Deste quadro, podemos, de inicio, considerar que o espacgo se conforma com todos
os tipos de redes apresentados. Porém, dependera dos campos de forcas espaco-

temporais vigentes, a conformacao a um determinado tipo de rede.
Assim, tem-se que:

O modelo () se aplica aos casos onde a densidade é baixa, resultando numa
estrutura que segue linhas de fluxo bem definidas e unicas. Geograficamente, elas

se aplicam em areas onde ha uma dire¢ao no fluxo, caracteristica de um tipo linear.

O modelo (Il) apresenta uma evolugao em relagdo ao precedente. Existe um
adensamento maior. As relagdes entre nds se dao em niveis hierarquicos distintos,
com centros principais, sub-centros, e nds periféricos, distribuidos ndo mais

linearmente, mas espalhados, via de regra seguindo formas areolares.

Ja no modelo (Ill), tem-se uma importancia menos hierarquizada dos nos, mas a
densidade aqui é elevada e a estrutura atinge seu apice. Podemos falar em grupos
de nds, pela importancia que eles apresentam. Nestes grupos, a conexidade entre
eles €& elevada, mantendo relagbes com todos os demais, sem ordem de

preferéncia, e a direcdo apenas sofre os efeitos da sazonalidade.

Este é o exemplo de areas metropolitanas onde a vinculagao entre os centros e sub-
centros urbanos ocorre em elevado grau de dependéncia entre si, e onde a
especializacdo acarretou a necessidade de contatos entre todos os nds para que as

funcdes se realizem plena e eficazmente.

Este modelo € o mais proximo das mais conhecidas redes de transporte, onde a
integracao é elemento fundamental do sistema, pois quase todos os trajetos devem

ser realizados efetuando-se transferéncias de ligacdes (linhas).

O modelo espacial-geométrico das células e o espago urbano.
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Se, por um lado, os tipos de redes até agora vistos podem ser aplicados a realidade
dos transportes, 0 mesmo nao se aplica em relagéo ao tipo (IV), pois este ndo trata
da relagdo de fluxo em suas ligagbes. Aqui, os fluxos se dao entre areas,

delimitadas através de células.

Porém, é importante considerar que o espago urbano é um espago continuo,
principalmente na area que estamos considerando, exceto em algumas areas que

se encontram separadas do continuum urbano.

A representagao espacial da rede para o TCU ocorre da composi¢cao de nés (que
representariam as paradas dos coletivos). Mas, a vinculagéo entre os nés, do TCU,
e 0 espago real decorre da “virtualizagao”, da “minimalizagcao”, das respectivas
pequenas areas representadas pelos nos. Estas, ligadas e conectadas entre si,
formariam o espacgo urbano total. A rede é apenas uma das estruturas do espaco,
de grande importancia, mas ndo o espaco total. E, de fato, apenas uma

representacdo, de interesse crucial para o desvendamento de sua funcéo e forma.

Assim, o espacgo, esquematicamente, poderia ser representado como um mosaico
de células justapostas (pequenas areas), componente do espago social,

representantes de uma divisdo do espago baseada na acessibilidade.

Assim considerado, o espago necessitaria das ligagdes, para poder manter as trocas
(de pessoas) necessarias entre as diferentes células, incapazes de se manterem,
isoladamente. Uma vez que o espaco se complexificou, as relacdes de bi-
polaridade, atrativa-repulsiva (centralizante/descentralizante), ocorre a todo

momento por todo o espaco urbano, porém a diferentes graus de magnitude.

O espaco passou a comandar as relagdes econdmico-sociais, pois ele agora € o
resultado mais completo deste processo. Tudo se materializa no espago. As
pessoas vivem na justaposicdo do espago e do tempo (e onde o tempo é
qualificativo, atributo do espaco, pois o espaco é passado, futuro e presente). Mas a
vida do homem, seu cotidiano, ocorre no presente. Ninguém vive no passado ou no
futuro, a menos quando comparamos diferentes sociedades que se encontram em

diferentes fases evolutivas.

No capitalismo, a tendéncia € a da acumulagao, e tudo caminha em diregao a este
objetivo. O que muda é a escala espacial de abrangéncia dos processos. Alguns

comandados por centros hegemoénicos mundiais, outros regionais, e assim
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sucessivamente. E estas escalas espaciais se alteram, temporalmente. Assim,
temos fases evolutivas diversas, mas segundo as mesmas determinantes espaco-

temporais.
Assim, o espacgo sO se completa com as ligagdes dos seus micro-cosmos celulares.

Mas, como determinar estas micro-células? Se elas ndo existem de fato, elas sé
tém significado na escala que desejamos oferta-la. Usando aqui a Teoria da
Projecdo, de Merleau-Ponty, a escala dos fendmenos €& aquela em que o
pesquisador consegue discernir o fendmeno. Portanto, para este caso, a célula sera

definida na escala do trabalho proposto, que é a do transporte coletivo urbano.

Segundo a teoria das redes, podemos intercalar tanto as redes planas
(estruturantes), com a rede celular (morfoldgica, de fluxo), de forma que a primeira é

responsavel por transportar o fluxo carreado pela segunda, dentro dos seus limites.

Uma vez que nao ha uma linha mestra de fluxo nas células urbanas, como ocorre,
por exemplo, nas bacias hidrograficas (onde a agua escoa para a menor linha de
energia potencial), entdo devemos propor, com base na oferta e premissas do TCU,
qual seria a caracterizagado destas células, a fim de minimizar os gastos energéticos
(aqui se entende todos os recursos necessarios para a sua operagao como: material
rodante, mao-de-obra, combustivel, dentre outros) para a oferta do servigo. Porém,
sem prejudicar o atendimento dado a populagado, considerando a teoria espacial da

acessibilidade.

Para isto, temos que considerar como premissa a mais importante variavel do TCU,
o IPK. Este indice é usado, para todas as cidades do ABCD, como o indicador final

para o calculo da tarifa.

No coémputo do IPK= (N° de Pax/Quilometragem), néo se tem o controle do numero
de pax (variavel independente), mas sim o da quilometragem (variavel dependente).
Assim, podemos considerar que o custo da manutencdo de um sistema de
transporte depende, do ponto de vista de planejamento operacional, da sua

configuragcédo, marcado pela quilometragem rodante.

Para se racionalizar o sistema e minimizar os custos, faz-se necessario atender o
espago com a maior abrangéncia espacial possivel. Porém, consumindo a menor
quilometragem para isto, o que parece ser contraditorio: o maximo de atendimento,

em area, com o minimo de percursos lineares.
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A solucgéo deve ser, entdo, considerar a rede celular (de area) com a rede plana (de
ligacdes dos fluxos).

A configuragao 6tima entre atendimento espacial e ligagao linear

A geometria demonstra que a maior area abrangida pelo menor perimetro é ofertada
pela circunferéncia.

A figura acima, portanto, seria representativa do melhor atendimento (interior ao
circulo), feito por uma ligagcéo (que correria pela linha da circunferéncia). Esta seria

a melhor representacdo de uma célula, isoladamente.

Porém, o espago urbano ndo € composto por uma Uunica célula mas pela

justaposicao de inumeras delas. Assim, teriamos a seguinte configuracao abaixo:
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Esta seria a configuragcao de varias céluas justapostas. A partir dela, poderiamos
considerar, para efeito de rede, que a cada intersecgao entre as circunferéncias

teriamos o surgimento de um no (representado no TCU por uma parada).

Porém, esta configuragdo deixa vazios entre as células, espagos néo ocupados, o
que nao acontece na realidade.

Para contornar este problema, preenchendo os vazios intersticiais, a melhor

configuragao representativa seria:

G
CHD

Esta configuragdo é bastante conhecida na geografia (Teoria das Localidades
Centrais de Ldsch), demonstrando uma distribuicao hierarquica das localidades nos

vértices e centros dos hexagonos (Distribuicdo em Colméia).

Segundo o proprio Haggett (1974, p. 192), o estudo da topologia das redes celulares
mostrou a Losch que “[...] poligonos regulares de area igual podem ser usados para
preencher completamente um plano sem se superporem ou deixarem espaco sem
utilizacdo”. E Haggett (1974, p. 194) comenta a fascinagdo dos matematicos (Euler,
Gauss, Kepler, Plateau, Riemann) pelas estruturas celulares em favo-de-mel, sendo
que os fisicos (Maxwell, Kelvin) acreditavam ser a for¢ca de tensdo a responsavel

pela arquitetura hexagonal, configuragao esta que consideravam de estado estavel.

Em relagdo aos que estudaram este fendbmeno - gedgrafos e economistas - (apud
Haggett, 1974, pp. 194 e seguintes), como Christaller (1933) e Losch (1954), estes o
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fizeram pela caracteristica de minimizagcao entre as superficies de contato, e da
distdncia de acessibilidade (entre o centro da célula e todos os pontos do
perimetro). Vemos que aqui respondemos a questdo levantada no inicio deste
tépico, em que buscariamos minimizar a distancia das ligacbes e maximizar a area

de atuacao.

O modelo hexagonal, portanto, aplicado a um sistema de redes em transporte,
ofereceria:

- a maior area de atendimento de uma area (por nés chamada de célula), num

menor percurso;

- disto resultariam as menores distancias a serem percorridas, dentro de uma area,
para se atingir o servigo de transporte que trafegaria no perimetro (periferia) de cada
célula.

Porém, para que o sistema de transporte (suas linhas) possa ser configurado no
modelo hexagonal, devem as vias, primeiramente, estarem adaptadas a esta
configuragcdo. Vimos como as vias sao o elemento material/fisico da inser¢cdo do
transporte no espaco (elemento do transporte). Contudo, em nenhum local a
estrutura viaria, de crescimento espontaneo de uma cidade, se apresenta neste tipo

de configuragao hexagonal.

Porém, a propria estrutura das redes explica a negagdo do modelo hexagonal. O

préprio espacgo urbano oferece uma solugao alternativa mais producente.

Vimos, pela teoria das redes espaciais, que esta se compde de trés elementos:
ligagdes, nds e conectividade (conexidade).

Num sistema de circulagdo, os nds sao os pontos que permitem a realizagdo das
conexdes entre as ligacdes, pois 0s nds sdo as interagdes entre as ligagdes, e as
conexdes a capacidade de alterar o sentido e a diregdo dos fluxos nos nés. Nao ha
que se falar em rede onde ndo ha a presenca destes elementos.

Assim, em uma célula de transporte, temos apenas uma ligagao (que ocorre na sua
linha demarcatdria). E no conjunto das células que teremos a configuragdo dos nés
e da conectividade. E é exatamente nos ndés e na conectividade (ou seja, no

conjunto das células) que o modelo hexagonal apresentara desvantagens em
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relagdo a um outro padrao espacial: o padrao reticular ou em tabuleiro de xadrez.

Isto porque, comparando o numero de nods e ligagdes entre o modelo hexagonal e

reticular, temos, para cada célula:

Tabela 4.1: Relacido entre nés. ligacdées e conexidade entre 0s modelos

hexagonal e reticular/retanqular.

modelo nés Ligacoes/nos conexidade
hexagonal 6 3 18
Reticular/retangular 4 4 16

Na tabela acima, observa-se que o0 modelo hexagonal apresenta um numero maior
de nés (50% a mais). Porém, em relacdo a conexidade entre as ligagbes, a
diferenga é bem menor, apresentando apenas 11,2% a mais. Isto significa que os
noés do modelo reticular sdo mais eficientes em termos de conexdo que os do

modelo hexagonal.

Como ainda as distancias a serem percorridas das ligagées entre nds préximos
acabam sendo superiores no modelo hexagonal, em relagdo ao modelo retangular.
Além disto, as ligagbes no modelo reticular se cruzam em angulo reto, e ndo em
obtuso (modelo hexagonal), o que permite ligacdes sem a necessidade de curvas,

aumentando a rapidez nos cruzamentos (nés).

Além disto, o modelo retangular permite uma distribuicado mais rapida do fluxo no né
que o modelo hexagonal (até um certo limite de trafego), mesmo com quatro
conexdes disponiveis. Por outro lado, quando o fluxo no né/cruzamento € intenso, o
né do modelo hexagonal permite uma conexidade mais agil, pois ali confluem
apenas trés ligagcdes (e nao quatro), principalmente no caso de ali haver uma

rotatoria, e ndo apenas cruzamento em esquina (retangular).

Por isto, as cidades acabaram se organizando em quarteirbes retangulares

(majoritariamente na forma de quadrados) e ndo na forma hexagonal, pois sua
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funcionalidade e simplicidade assim o impuseram.

Além disto, o modelo retangular facilita a percepcdo de localizacdo, diregdo e
sentido, o que é muito mais dificil no modelo hexagonal. E, também, o modelo
retangular permite a ligagao entre os ndés que se encontram na mesma direcdo, ao

passo que, no modelo hexagonal, isto s6 é possivel a cada par de nés.

Nao € por menos que na solugcdo de problemas de localizagado 6tima de linhas em
relacdo a areas (Modelo de Rede em Arvore), Steinhaus (apud Haggett, 1975, p.

177) apresenta um modelo muito proximo ao do sistema reticular/retangular.

Assim, as vantagens do modelo retangular sdo maiores para o sistema de
circulagdo. Sendo este o modelo em que as vias urbanas estdo majoritariamente
dispostas, é sobre ele que basearemos a configuragdo do novo padrdao espacial
para o TCU das cidades do ABCD.

A configuragao viaria x Configuragcao em rede

O presente modelo se baseara numa configuragado retangular/reticular, pelos
beneficios ora apresentados. Pudemos verificar que o padrao viario das cidades do
ABCD segue o modelo retangular, exceto nos casos em que as vias se
aproveitaram de leitos especiais de fixagdo (como junto aos rios), e nos casos onde
as vias de trafego ndo sao meramente locais, mas atendem fluxos regionais ou
maiores, caso das Vias Anchieta, Imigrantes, e Av. dos Estados. Portanto, tal fato
nos permite confirmar a viabilidade do emprego desta configuragdo ao modelo de
TCU.

Em suma, estaremos utilizando aqui um modelo de area (4° caso), transformando-o
num modelo de contorno para, em seguida, inserirmos nele um modelo de fluxo

linear (um dos trés apresentados no inicio).

Desta forma, propomos uma configuragdo de TCU baseada em células
retangulares/quadrangulares, em cujos contornos se realizariam as ligagdes (linhas)
de transporte, em padrbes que podem variar da rede linear, passando pela
geometria em arvore, até a rede em circuitos.

Uma vez que a regido do ABCD apresenta a maior parte de sua area densamente
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urbanizada, podemos considerar a divisdo do espagco em células coligadas. O
modelo mais adequado para esta regido seria o de células quadrangulares, e a rede

em circuitos.

Assim, ela se apresentaria da seguinte forma:

Fig. 4.1 - Padréo do TCU em malha

Apesar de bastante simples e real, esta forma comporta a complexidade de atender
a maior area, relacionada ao menor numero de ligagdes (para atendé-la), sem

acarretar um fluxo intenso nos nos, o que dificultaria a conexao entre as ligacoes.
Contudo, ainda é necessario definir a dimensao da célula neste sistema.

Tendo em vista que esta célula tem como finalidade o atendimento ao transporte
publico, entdo devemos buscar as dimensées da mesma dentro das consideracdes

de atendimento deste servico e da acessibilidade necessaria aos usuarios.

Considerando que o sistema proposto é o coletivo por dnibus (bem mais barato e
sem necessidade de investimentos em infra-estrutura), considera-se que as

distancias entre as paradas de 6nibus devem se localizar de 200 a 600m de
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distancia entre si (Ferraz & Torres, 2002, p. 207).

Paradas muito distantes dificultam o acesso das pessoas até elas (precisam
caminhar muito), € menos de 200m aumentam a necessidade de paradas

freqUentes no percurso, aumentando o tempo da viagem.

Em estudo realizado por Grotta (1995) para a cidade de Rio Claro, observou-se que
aproximadamente 90% dos usuarios caminhavam até 300m até a parada mais
proxima. Isto indica que distancias superiores desestimulam as pessoas a usarem o
TCU. Desta forma, propomos aqui uma distancia de 400m entre as paradas,
implicando que 90% da populacédo dentro da célula ndo precisara caminhar mais de
300m para atingi-la. Com isto, ganhamos agilidade no sistema de transporte, sem
efetuar paradas frequentes que diminuem sensivelmente a velocidade, o que
acarreta deseconomias no sistema de transporte e acaba elevando

consideravelmente o custo da tarifa para os cidadaos.

Segundo Feder (apud Black, 1995, p. 194), o espagamento 6timo entre as paradas
de 6nibus deveria ser de 0,5 milha’™. Porém, as paradas tipicas ocorrem entre seis a
dez a cada milha, ou seja, paradas entre 150 a 250 m nos Estados Unidos. Isto se
deve, no caso norte-americano, ao fato de haver poucas rotas de Onibus em
circulagdo, o que acaba por prejudicar as unicas existentes, que precisam servir a

grandes areas cada uma delas, elevando sobremaneira o numero de paradas.

Definido, assim, o padrdo espacial e a configuracdo do sistema, falta somente
caracterizar o padrao de atendimento do servigo. Uma vez que propusemos a sua
integracao total, isto implica que em todos os nds havera conexao para as linhas
que para ali se dirigem. Isto significa dizer que as linhas n&o precisam mudar de
direcdo (rumo), pois com a conexao entre as linhas, os proprios passageiros
poderdo desembarcar nas paradas (nds) e realizarem a baldeagdo. Com isto, os
Onibus ganham mais agilidade, ndo necessitando fazer as frequientes conversbes
em esquinas, que em ruas estreitas prejudicam severamente sua velocidade

operacional.

A Integracao Tarifaria

2. Uma milha equivale a 1,467 quilkdbmetros.
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Pela necessidade de baldeacgao, se impde que a integragao tarifaria seja obrigatéria
€ ndo apenas uma opg¢ao, pois a maior parte dos usuarios precisara realiza-la. E o

pagamento de duas tarifas, ao custo atual, inviabilizaria este sistema.

Por outro lado, qualquer usuario podera percorrer todo o espago urbano municipal
pagando uma so tarifa, o que hoje ndo ocorre. Além disto, através deste modelo, se
podera atingir qualquer ponto da cidade, através de duas rotas distintas, exceto nos

casos em que o trajeto do usuario néo envolva baldeacéo.

Mas a necessidade de baldeacao para a grande maioria dos trajetos também impoe
uma outra caracteristica: o intervalo entre coletivos ndo pode ser grande pois, além
da necessidade de espera no ponto de embarque, também havera uma nova espera
no ponto de baldeacgao que, se longa, desestimularia o seu uso. Em contrapartida, o
menor intervalo entre os coletivos permite maior uso pela populagéo. E, sendo este
intervalo constante e homogéneo para toda a cidade, eleva a confianga no sistema
de TCU, pois todos poderao atingir qualquer ponto da cidade pagando apenas uma

tarifa, com rapidez, a intervalos de espera reduzidos.

Assim, definidas as caracteristicas do sistema em rede integrada, em muito se
beneficiam os usuarios, atraindo também os ndo-usuarios.

Como a abrangéncia espacial é total no espago urbano, sem areas preferenciais de
melhor atendimento, pois 0 espagamento entre as paradas e as linhas séo iguais
por toda a cidade, bem como o tempo de atendimento, agora ndo mais importara
qual a origem e o destino do trajeto, pois o padrdo € o mesmo em toda a cidade.
Cidade esta polarizada, fragmentada, setorizada, sem linhas preferenciais de
direcdo e sentido do fluxo de deslocamento das pessoas, visto que o0 espaco
somente se auto-completa apenas em sua totalidade, e ndo isoladamente em suas

partes.

A cidade tem apenas no todo a caracterizacdo de sua unicidade. As partes nao
representam a totalidade, apesar de tentar reprojeta-la na sua fragmentacdo. Tomar
a parte pelo todo, caracteristica das cidades modernas, representa a propria crise

de identidade que atualmente se abate sobre elas.

Desta forma, acreditamos que o sistema em rede integrada atende, de melhor

forma, o espacgo urbano, pois hoje este ndo mais apresenta linhas preferénciais de
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expansao, exigindo novas formas para melhorar o atendimento de servigos de forma
indiferenciada. E isto ndo encontramos no sistema atual, em que ha areas e linhas

preferenciais.

Com um melhor atendimento do servico de transporte, diminuem-se as
deseconomias urbanas, que se elevam a valores de milhdes/ano, devido aos

constantes congestionamentos, atrasos e lentiddes das viagens.

Ferraz & Torres, ao tratarem suscintamente da organizagdo do TCU em rede, o

definem da seguinte forma:

A rede em grelha consiste em dois conjuntos de rotas paralelas, aproximadamente
perpendiculares entre si.... Este tipo de rede é indicado para as cidades onde nao é
tdo forte a concentragdo de negdcios na zona central, estando as atividades
comerciais e de prestagao de servigos dispersos no meio urbano...

A rede do tipo grelha é vidvel somente em cidades bastante densas, com alta
dispersdo das atividades comerciais e prestagdo de servicos e com altos indices de
utilizagdo do transporte publico, para que todas as linhas possam ter freqliéncias
aceitaveis. (FERRZ & TORRES, 2001, p. 133)

E concluem:

Na pratica, por forga da descontinuidade da malha viaria, conforme a necessidade de
atendimento das maiores demandas com viagens diretas, etc, a estrutura tedrica da
rede em grelha é significativamente modificada, com a inclusdo de linhas ligando
algumas regibes diretamente com a area central. (FERRAZ & TORRES, 2001, p. 134)

Vemos que a descricao da rede em grelha, apresentada por estes autores, combina
com o modelo aqui descrito de rede em circuitos. A propria descontinuidade da rede
viaria, por eles citada, mostra a assimetria entre 0 modelo e o real. Porém, eles
chegam a enfatizar, ao fim, que praticamente nenhuma cidade utiliza, de fato, o
sistema de rede em grelha.

Estes autores chegam a citar algumas cidades que se utilizam deste tipo de rede,
como Toronto (Canada), Chicago e Milwaukee (ambas nos Estados Unidos). Porém,
estas cidades nao apresentam a elevada densidade urbana e o alto uso do TCU
citados como necessidades basicas, exceto se considerarmos o CBD (Central
Business District) destas cidades. Por outro lado, parece contraditério dizer que
somente no centro destas cidades se aplica o0 modelo em rede, porque os autores

também argumentam que este modelo s6 se aplica as areas onde as atividades sao
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dispersas e nao se aglomeram somente no centro. Tal assertiva também é
apresentada pelos autores quando tratam da relagdo do TCU com as caracteristicas

da cidade, afirmando que:

Nas cidades muito descentralizadas pode ser vidvel o emprego de uma rede de
transporte publico em grelha ou malha, ou de um sistema de linhas-tronco ligando as
estagbes (terminais) implantadas nos principais polos comerciais, complementado
com linhas alimentadoras e linhas comuns. (FERRAZ & TORRES, 2001, p. 357)

Estas cidades também ndo apresentam uma configuragdo em rede de grelha
completa. Como atestam estes autores, as redes sofrem quebras de continuidade
em diversas areas destas cidades. Porém, eles ndo especificam as causas destas

quebras, se por motivos geograficos, de demanda ou outro motivo qualquer.

Assim, vemos que o estudo e a aplicagdo do sistema em rede foram pouco
vinculados a realidade geografica urbana, uma vez que teoria e pratica parecem nao

se coordenar nos casos onde se verifica a existéncia das redes.

No caso presente, propomos adotar toda a rede em circuito a area urbana das
cidades, baseando-nos na realidade espacial e nas caracteristicas geograficas da
area, pois esta configuragdo se mostrou bem mais racional que o padr&o atualmente

em vigor.

Entendemos que somente através do estudo espacial-geografico sera realmente
possivel avancar sobre as questdes teoricas e aplicativas das redes, baseando-se
nas escalas espago-temporais e no campo de for¢cas atuantes sobre o espaco.
Apenas desta forma, poder-se-a aprofundar o estudo das redes aos sistemas,
particularmente ao efetuado aqui para analise e execugao do TCU.

Intervalo/Frequéncia de Atendimento

Definir o intervalo de atendimento em rede implica pensar na necessidade de
baldeacdo. Da mesma forma que definimos a distancia entre as paradas, faremos

uma avaliagao da frequéncia pelos padrées de TCU existentes.

Esta avaliagdo se diferencia entre tipos de atendimento e horarios, variando a



308

freqUéncia entre os horarios de pico e os de vale. Em geral, estes valores ficam em
intervalos de cinco minutos a uma hora, ou seja, doze e um veiculos/hora,

respectivamente.

Para qualquer caso hipotético, € certo que quanto mais veiculos/hora houver,
melhor sera o atendimento a populagdo. Mas, considerando as cidades do ABCD,
com seus variados tempos de atendimento, preferimos fixar a frequéncia em

intervalos de 6 minutos e 12 minutos (respectivamente, 10 e 5 veiculos/hora).

Considerando que qualquer trajeto podera ser realizado considerando o tempo de
espera na origem e outra na baldeacdo (que, para efeito de calculo, se considera
como a metade do tempo de espera), entdo os usuarios gastarao apenas entre 6 e

12 minutos de espera nas paradas.

Mas, este horario de atendimento somente podera ser confirmado comparando o
modelo, hoje em vigor, com este proposto, pois ndo podemos aumentar a

quilometragem rodada acima da apresentada no sistema em vigor.

O modelo atual e o proposto

Para compararmos o modelo atual com aquele que construimos hipotéticamente
aqui, com base nas teorias geograficas e na realidade sécio-espacial da area em
estudo, precisamos colocar todos os dados de atendimento e verificarmos o custo
necessario para a manutencao dos dois sistemas. O que deve predominar é a

melhora da acessibilidade.

Partindo da premissa que o modelo proposto ndo pode ser mais oneroso que 0O
atual, apesar de suas vantagens até agora apresentadas, um maior custo (maior
tarifa) apenas repercutiria negativamente. Além disto, partimos de todos os
pressupostos basicos da configuragdo das redes, mostrando ser esta a mais eficaz.
Por isto, esperamos encontrar resultados bem mais satisfatérios que os

apresentados pelo atual sistema radio-concéntrico.

Assim, os dados revelam:
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Cidades Quilometragem/dia = Pax transportado/Dia IPK
(km) Dias uteis

Santo André 90.000 (2000) 175.000 1,95
Sé&o Bernardo 100.000 (OUT/2000) 201.000 2,01
S&o Caetano  13.500 (DEZ/2000) 20.000 1,48
Diadema 28.500 (2000) 65.000 2,25
Total 232.000 (2000) 461.000 1,99

Para compararmos os dados do modelo atual, acima, com o modelo proposto,
precisamos encontrar os dados hipotéticos, com base na frequéncia de intervalo
definido.

Considerando que o nosso sistema funciona na forma de reticulado (grade), com
linhas espagadas a cada 400m, entdo, em 1Km2 (um quildmetro quadrado),
teremos 5 km de linhas em cada diregéo, ou seja, um total de 10km/km2 de linhas
em todas as dire¢des, realizadas por viagem. O atendimento médio/dia sé sera
encontrado a partir da definicdo da frequéncia das viagens, que estabelecemos
entre 6 e 12 minutos, e com um intervalo de atendimento diario das 6h as 24h (18

horas ininterruptas’).

Assim, para cada um destes intervalos, teremos os seguintes resultados:

cidades Area Quilometragemx Quilometragem/dia
Urbana* km2 urbano
(x 10km/km2) Intervalo(6 min) (12 min)
(x180) (x90)
Santo André 53 km2 530 km 95.400 km 47.700 km
Sé&o Bernardo 45 km2 450 km 81.000 km 40.500 km

3 Estes intervalos correspondem, respectivamente, a 180 e 90 vigens/dia.
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cidades Area Quilometragemx Quilometragem/dia
Urbana* km2 urbano
Sao Caetano 12 km2 120 km 21.600 km 10.800 km
Diadema 22,5 km2 225 km 40.500 km 20.250 km

*Nao se inclui neste total areas urbanas periféricas sem continuidade fisica a

mancha urbana existente. (vide explicagao a frente)

Assim, o menor intervalo aqui proposto (melhor atendimento), como resultado do
modelo proposto atual, apresenta a mesma quilometragem que o apresentado nos
dias de hoje, sendo que o modelo proposto apresenta um atendimento para o
usuario muito melhor que o atualmente praticado. E com um grau de acessibilidade

muito maior.

Porém, como desejamos uma redugao do custo tarifa, para de imediato atrair mais
usuarios e mitigar as desvantagens para alguns passageiros, € preferivel ndo adotar
o melhor intervalo de atendimento, mas também n&o o maior aqui proposto, para

que a melhoria do servigo possa vir conjuntamente a uma redugao da tarifa.

Assim, propomos novos intervalos de frequéncia, que sao os de 7,5 e 10 minutos
(respectivamente 8 e 6 veiculos/hora™):

cidades Area Quilometragem Quilomet
Urbana *km2 urbano  ragem/di (km)
a (km)
(km2) (km) (7,5min.) (10 min.)
(x144) (x108)
Santo André 53 530 76.320 57.240
Sao Bernardo 45 450 64.800 48.600

™ 0O que num periodo de 18 horas, correspondem a 144 e 108 viagens/dia, respectivamente.
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cidades Area Quilometragem Quilomet
Urbana *km2 urbano  ragem/di (km)
a (km)
Sao Caetano 12 120 17.280 12.960
Diadema 23 225 32.400 24.300
Total 133 1.325 190.800 143.100

Nesta tabela podemos observar que € possivel reduzir a tarifa de 20 a 50%, mesmo
oferecendo um melhor atendimento ao usuario. Melhor porque mais apropriado a
nova realidade espacial das cidades e atendendo os requisitos da Teoria Espacial
da Acessibilidade. Assim, considerando que a tarifa atual é de R$2,00, poderiamos

abaixa-la para algo entre R$1,60 a R$1,00.

Considerando que, com a melhoria do servigo, conjuntamente a um barateamento
da tarifa, poderiamos ter um acréscimo no numero de usuarios, a tarifa pode ser
reduzida ainda mais, criando entdo um circulo virtuoso, benéfico (retroalimentagao
positiva), para o TCU da regido, quebrando a tendéncia oposta, de diminuicdo do
numero de passageiros, que acarretou a perda de usuarios e a diminuicdo do

numero de viagens/pax.

Considerando, ainda, a retirada das gratuidades, ou estas serem subsidiadas por
quem realmente tem a obrigagcédo de arca-las (o Poder Publico), poder-se-ia reduzir
ainda mais a tarifa (em torno de 10 a 20%, que é o montante dos pax que dela se
utilizam). E isto seria possivel, uma vez que a redugao da tarifa (pela metade, como
podemos comprovar), permitiria que boa parte dos usuarios, que hoje dela se
beneficiam, pudessem arca-la completamente e, também, porque as baldeacdes

nao implicariam no pagamento de nova tarifa.

Dentro deste ciclo virtuoso, 0 aumento do numero de pax (daqueles que hoje ndo o
utilizam), permitiria 0 aumento da frequéncia horaria, causando uma melhoria ainda

maior do servico, atraindo ainda mais usuarios.

E, vale lembrar, que nem chegamos a considerar aqui, a insergdo dos pax das

linhas intermunicipais. Considerando que no modelo em rede, apenas as linhas
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municipais de Onibus atenderiam o transporte local (as linhas regionais seriam
atendidas apenas pelos sistemas de alta capacidade/velocidade). Entdo, teriamos
acrescido ainda mais o numero de pax que fariam uso do sistema local, propiciando
uma melhoria substancial no servigo, que hoje se apresenta diluido, e sem critério,

sobre a regiao.

Vimos, no quadro das ligagdes intermunicipais, o seguinte:

Sistema Regional N° de linhas Média de  Quilometragem/  IPK
de Onibus Pax/Dia dia(média)

TOTAL 110 234.587 186.730 1,26

Considerando a supressdo destas linhas regionais (que passariam a ser
substituidas pelos sistemas de alta capacidade), a maior parte destes pax, contudo,
necessitariam se deslocar internamente (as cidades) pelo sistema de TCU local.
Com isto, o volume de usuarios seria aumentado de 25%, auxiliando no rateamento
do custo de manutengcao de um servigo que poderia, inclusive, melhorar ainda mais

suas qualidades.

O estabelecimento de uma tarifa mais econémica para a baldeacao do sistema local
ao regional, e vice-versa, pelos custos que estes sistemas agora representam,
estimularia muito seu uso, principalmente devido a acessibilidade que agora o

sistema, como um todo, oferece,

A integragao horarialtarifaria

Para efetuarem a baldeagcdo de uma linha a outra, os usuarios precisam de um
tempo util para realiza-la em prazo compativel. Este tempo, basicamente, vai
depender do trajeto mais longo que se possa fazer dentro da cidade, e onde a

operacao de transferéncia é valida.

Assim, tomando a velocidade de circulagdo dos 6nibus e as maiores distancias na
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cidade, acreditamos que o tempo util para se efetuar a transferéncia, sem o

pagamento de nova tarifa, ficaria entre uma hora e hora e meia.

Porém, a transposicao da relagdo espacgo-tempo para os servigos implica nao
apenas no direito ao uso por uma hora, ou mais, para efetuar uma viagem. Este
direito ao tempo de uso ndo deve se limitar a uma simples viagem, mas a quantas
viagens forem possiveis serem feitas dentro deste periodo. Se um usuario se
locomove por curta distancia até seu destino (gasta pouco tempo), e resolve retornar
a origem dentro do espago de tempo previsto (pela isengdo de nova tarifa, ou se
dirigir a outro destino), tem ele o direito de fazé-lo dentro do tempo aprazado, pois
ele ndo pagou apenas por uma distancia (que nao é fixa dentro dos limites urbanos),

mas também por um prazo de uso.

Isto ndo ocasiona a queda da receita e nem a piora da qualidade do servigo. Isto
porque os cidadaos deixam de usar os coletivos quando as distancias sdo curtas em
relacéo a tarifa praticada, que hoje é elevada, acima do modelo aqui proposto. Além
disto, o pagamento de uma unica tarifa “ida-e-volta” (dentro do prazo), pode ser um
estimulo ao uso dos coletivos que, em geral, apresentam uma Unica dire¢do de
lotacdo. Como se observa, os Onibus andam mais lotados em determinados
periodos e diregdes. Influenciar a ida-e-volta (ou o “bate-volta” rapido), com o
pagamento de uma unica tarifa, serviria para reforgar o uso dos coletivos também

para outras finalidades que ndo somente estes tipos de viagem.

Além disto, é preciso destacar que a integragdo, com o uso de apenas uma tarifa,
nao reduz o numero de passageiros, pois atualmente o niumero dos que fazem uso
do pagamento de mais de uma passagem para deslocamento € infimo,
insignificante, haja vista os custos tarifarios decorrentes disto, fora as péssimas
condicdes de acessibilidade. Ao contrario, esperamos estimular o uso cada vez
maior por parte da populacdo do sistema de TCU, como forma de mobilidade nas

cidades.

Assim, quanto mais pessoas puderem aderir ao servigo de transporte publico, maior
sera a reparticdo do custo fixo deste servigo. Segundo estudos de marketing”, o
servigo de transporte tem a caracteristica da perecibilidade, ou seja, ndo pode ser

estocado. Junte-se a isto o fato deste servico ser de consumo coletivo, e nao
—_abordagem espacial que aplicamos aqui.
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individual. Portanto, ao se juntar estas duas caracteristicas, resulta que o servigo de
transporte deve sempre caminhar para o seu ponto étimo, ou seja, o da lotagdo do
veiculo. Veiculo pouco ocupado resultara no rateio do custo pelos pagantes, com

altas tarifas.

Hoje, mais de 60% do custo de transporte” advém somente da mao-de-obra que,
adicionado aos demais custos fixos, se eleva a 73%. Como os custos variaveis, para
o TCU, decorrem da quilometragem rodada’’, isto significa que praticamente os
100% de custo do TCU sao fixos.

A questdo da tarifacdo pode ser melhor trabalhada e tratada quando se insere o
sistema eletrébnico, como as catracas eletrbnicas. Com elas, pode-se programar
formas de cobranca mais complexas, principalmente em relacdo a transferéncia
para outros (sub-) sistemas. Das cidades analisadas, Santo André ja conta com um

sistema eletrbnico em toda a sua frota municipal.

Contudo, o sistema eletrénico ndo € imprescindivel, haja vista o caso de Rio Claro,
cidade que chegou a adotar o sistema de integragao tarifaria em suas linhas de
forma manual. Além disto, € uma tecnologia que demanda custo, o que pode vir a

prejudicar a acessibilidade tarifaria.

Por sinal, precisamos sempre estar atentos ao discurso ideoldgico da tecnologia,
sempre permeado como a grande tabua de salvagdo dos problemas
sociais/econémicos. No atual estagio em que se encontra o sistema de TCU, a
tecnologia pode ser mesmo um elemento prejudicial, pois seu custo e assimiliagao
pelo sistema podem causar efeitos contrarios a acessibilidade. O emprego da
tecnologia, com seus efeitos sobre o conforto, o atendimento, a tarifagdo, etc,
precisa ser considerado dentro do conjunto total do transporte e, no nosso entender,

ser subsequente ao seu atendimento social e sua abrangéncia espacial.

Obviamente que a tecnologia pode vir a melhorar ou impor parametros de qualidade
importantes aos transportes, como o fez no caso dos veiculos particulares, impondo
novas ordenacoes e formas de controle sobre o espago. No entanto, ndo pode ter a

primazia diante das consideragdes sociais envolvidas.

Por isto, adotamos aqui, como entendido por Milton Santos, trabalhar o objeto sob o

6 64,28%, em média. (Lima & Henares, 2005, p.10)
" No caso dos taxis, eles ficam parados a espera do pax, ndo consumindo combustivel, lubrificante,
etc. Ja os circulares ndo podem ficar a espera de pax.
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enfoque espacial, desconsiderando a tecnologia como o elemento salvador para as
mazelas encontradas. Nao devemos buscar resolver os problemas sociais apenas
pela implantagdo da tecnologia, mas buscar aperfeigoar as condicionantes
espaciais, que sao as que realmente atuam diretamente sobre a sociedade e que

sdo a ferramenta do trabalho do gedgrafo.

Deixemos, portanto, que as implantagdes tecnoldogicas possam estar na
dependéncia das consideragdes espaciais. Mas isto ndo impede que o gedgrafo
possa vir a ter um papel ativo, determinante, principalmente ao tratar dos problemas
sociais e politicos, sempre permeados pela visdo ideoldgica das esferas dominantes

da produgao.

A integragao hierarquica: redes municipais e redes
intermunicipais/metropolitanas: Aproveitando os corredores de 6nibus e as

ferrovias urbanas

Ainda é possivel uma melhora no sistema de TCU da regido, uma vez que né&o
estamos somente trabalhando com municipios, isoladamente, mas também
conjuntamente. Assim, poderiamos melhora-lo, aproveitando os sistemas de

transporte de massa a disposi¢ao na regiao.

Todos os muncipios do ABCD sao atendidos e atravessados por sistemas de
transporte de massa, como o trem urbano (em Santo André e Sdo Caetano do Sul),
e o Corredor de Onibus/Trélebus (Diadema, Sdo Bernardo e Santo André). Estes
dois sistemas de alto/médio desempenho/capacidade interigam os muncipios do
ABCD com o restante da regido metropolitana, particularmente com o municipio de
S&o Paulo. A interligagdo com os demais municipios da RMSP também é realizada

através de inumeras linhas de énibus que cruzam os municipios do ABCD.

Enquanto as passagens de trem e trélebus possuem valor equivalente a dos 6nibus
municipais (em 2005, sua tarifa é de R$2,10), as passagens entre as diferentes

linhas de énibus variam entre si, segundo o destino das mesmas.

Contudo, apesar dos destinos dos passageiros municipais e inter-municipais serem

distintos, acontece haver uma concorréncia entre as linhas de 6nibus municipais e
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intermunicipais e nao, de fato, uma complementaridade.

Para que esta complementaridade ocorra, atendendo a Teoria Espacial da
Acessibilidade, deve-se fazer a integragao entre os sistemas de transporte municipal
e intermunicipal, sendo que o primeiro teria 0 papel de linhas alimentadoras do
segundo, que seriam linhas coletoras. Assim, aproveitar-se-iam das linhas locais

para o acesso as linhas intermunicipais.

Mas para que esta integracdo venha melhorar o sistema de transporte, a
transferéncia de sistemas locais para regionais deveria ser compensatoria aos
usuarios. E isto ocorreria se as linhas regionais apresentassem caracteristicas de
alta velocidade, uma vez que os trajetos efetuados por elas sdo mais longos. Desta
forma, os usuarios teriam preferéncia na transferéncia, em decorréncia de sua

agilidade.

Assim, um usuario, em seu trajeto, utilizaria uma linha local (municipal) até os
transportes de massa/alta velocidade. Este o deslocaria rapidamente até a
localidade de destino, onde novamente realizaria a transferéncia para o sistema

local de transporte, atingindo seu destino final.

Os sistemas de transportes regionais devem ter a capacidade de realizar o percurso
num lapso temporal inferior aos sistemas convencionais de énibus. Para que isto
ocorra, os deslocamentos precisam ser realizados com velocidade operacional
elevada, possuindo o minimo de cruzamentos entre as paradas. Estas devem se
localizar a maiores intervalos entre si (evitando paradas frequentes), boa frequéncia
de veiculos, reduzindo o tempo de espera, e rapidez na entrada e saida de

passageiros dos veiculos.

Tudo isto permitiria que o tempo de percurso fosse sensivelmente reduzido em
comparacgao as linhas locais, apesar destas apresentarem maior acessibilidade, pois
tém uma abrangéncia espacial maior. Ja as linhas regionais teriam corredores
exclusivos de circulagao, ligando, de preferéncia, as grandes areas de demanda de
transporte, que atraem grande fluxo de passageiros. Dai a denominagdo deste

sistema de transporte de massa.
A melhor utilizagao destes sistema de maior capacidade implicaria:

- uso dos TCUs locais e regionais em complementaridade, e ndo-concorréncia;
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- diminuicdo da quilometragem, aproveitando ao maximo a capacidade de cada um
deles;

- melhoria das condigbes ambientais, com a diminuicdo da emissao de poluentes
(reducado da quilometragem), e também porque os sistemas de maior capacidade

empregam a for¢ga motriz elétrica para deslocamento.

4.2. A INSERCAO DO TCU EM REDE AO QUADRO
ESPACIAL DO ABCD

O modelo proposto e sua aplicagao para a regiao do ABCD

Apesar do modelo proposto ser radicalmente diferente do existente, as mudancas
fisicas (investimento) para a implantagdo séo, contudo, bem poucas e de impactos
reduzidos.

- As linhas municipais:

Para as linhas municipais, de 6nibus convencionais, apenas seria necessario a
reordenacgao das linhas, dentro do sistema reticular/em grade, com abrangéncia por
todo o espacgo urbano continuo das cidades.

Cuidado especial deveria ser tomado em relacdo ao sistema de integragdo. Uma
vez que toda a mudanca de direcdo e sentido deve ser operada através da
transferéncia de linhas, todo o cruzamento (nds) destas linhas deve estar equipado
com pontos de paradas das linhas que atendem (ver exemplo abaixo), e préximos
entre si, para que a transferéncia dos passageiros seja a mais facil e rapida
possivel.
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I paradas™

—P linhas de coletivos com sua diregédo/sentido

quadras urbanas

Com esta configuracéo, os passageiros podem se “transferir’” de uma linha a outra
com facilidade. Este modelo, contudo, mostra a importancia que deve se revestir as
paradas, pois devem ser visiveis e confortaveis (prote¢éo contra vento, chuva e sol
excessivo), e bancos de espera, pois 0 numero de transferéncias € bastante
freqliente™. Paradas desprovidas de abrigo e protecdo podem desestimular ou irritar

0s passageiros quando da baldeacdo, ndo apoiando a adogdo deste sistema.

8 Observemos a importancia da posigcao das paradas, permitindo a mais facil transferéncia de uma
diregéo para outra. Até porque este modelo permite que os trajetos sejam feitos por dois itinerarios
distintos, e o usuario podera escolher qual deles quiser, até mesmo pelo simples motivo de tomar o
Onibus que esteja chegando primeiro.

™ Nos corredores de onibus do Novo Sistema Transmilénio, na cidade de Bogota (Colémbia),
desenvolveu-se um estudo bioclimatico dos pontos-de-parada para oferecer maior conforto aos
pax. (BARROSO, H; MACHADO, P. Parada Bioclimatica de Transporte. In: Revista dos
Transportes Publicos. Ano 24, 1° trim., 2002, n° 94, pp. 85-102)




319

Assim, vemos que a unica necessidade em termos de estrutura € a melhora dos
terminais (paradas), medida, alias, que ja deveria ser uma constante, mas nunca

levada a efeito em definitivo.

Sao justamente as paradas os locais onde se da a maior sinergia com outros
sistemas urbanos, até porque a parada (terminal) € o ponto de integracdo do
transporte com a cidade dos fixos. Com o aumento da entropia, a interligagdo dos
sistemas entre si € cada vez mais intensa e difusa. Dai, a importancia a ser dada as
paradas, a conexao do transporte com o sistema viario, com o0 meio-ambiente, com

a educagao, com a seguranga, com o social.

- Linhas de Alta Velocidade: Via Férrea e Corredor Metropolitano do ABD

Os Trens:

Este sistema atende as cidades de Sdo Caetano e Santo André, e as atravessa,
cruzando-as completamente. No caso de Santo André, divide a cidade em duas
partes (praticamente ao meio). Ja em relagdo a Sado Caetano, cruza a porgao norte
da cidade, fazendo divisa com Sa&o Paulo. Por isto, atendendo a ambos os

municipios.

Nao ha, estruturalmente, nada a se modificar neste sistema, pela inércia de sua

presenca. Nao ha cruzamentos, ou paradas fora das estagoes.

Geograficamente, sua localizagdo ¢ ideal, pois atravessa o centro das cidades e as
areas de maior demanda. Alias, foi a ferrovia que deu inicio ao povoamento da

regido ao redor das estagdes que foram sendo criadas.

Porém, o tempo de atendimento da linha (E) da CPTM é de 20 minutos, muito
elevada para um sistema que servira de ponte para o deslocamento integrado a
outros. Além do mais, com a supressao das linhas de Onibus inter-municipais,
havera o aumento do fluxo de passageiros, o que implicara na necessidade de

aumento da capacidade de fluxo.

Por isto, a frequéncia dos trens deveria ser, ao menos, duplicada, reduzindo o
tempo de espera dos passageiros. Isto, com certeza, ocasionaria aumento do fluxo

de pax.
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Quanto as medidas tarifarias de integracdo, estas estariam sujeitas a analise do
numero de passageiros que seriam transportados pelo sistema. Nao achamos
conveniente uma integracado tarifaria entre o sistema local e o regional, sem
acréscimo no valor da tarifa, pois ocorreria 0 mesmo problema: as tarifas de grande
deslocamento (regionais) ao mesmo prego das de menor deslocamento (locais). Isto
acaba por desestimular o uso em pequenas disténcias (perda da acessibilidade),
pois a tarifa fica ao meio termo entre a pequena e a grande distancia, o que provoca
o barateamento da ultima e o encarecimento da primeira, com a consequente perda

de passageiros pelos sistemas de transporte locais.

Outro ponto a ser considerado € o da integragao fisica entre o sistema local e o
regional. Como consideramos o sistema local disposto em linhas a uma distancia
aproximada de 400m, seria conveniente que as estacdes estivessem localizadas a

distancias médias de multiplos destes valores.

Se tomarmos as quatro estagdes que atendem a regido (poderiamos contar também
a quinta, estacdo de Capuava, que fica na divisa entre Santo André e Maua),
veremos que o espagamento é de 1.600m e 3.200 m, em média. O valor de 1.600m,
portanto, permitiria que quatro linhas de Onibus acessassem cada estagao. Isto,
também mostra que a distancia de 3200m (entre as estagdes Sao Caetano e Utinga,
e Santo André e Capuava) € muito grande, o que nos levaria a sugerir a construgao

de uma estacao intermediaria entre cada um destes trechos.

Por sinal, estas duas estacbes adicionais iriam se localizar em areas bastante
estratégicas. Entre Santo André e Capuava, se construiria uma estagcao que daria
facil acesso ao sistema do Corredor de Onibus da Vila Luzita. Por sinal, o unico
corredor municipal de transporte de toda a regido do ABCD. Considerando que o
sistema local proposto € em rede, os usuarios deste corredor teriam que realizar
muitas transferéncias para terem acesso ao sistema de massa (que seria realizado
na distante estagdo de Santo André). E, como a regido sul de Santo André teve uma
expansao vertiginosa na ultima década, seria razoavel utilizar a proximidade da
ferrovia, para ali construir um acesso direto a este nucleo (V. Luzita). Até porque

este nucleo é, hoje, tdo importante quanto os nucleos ferroviarios do passado.

Da mesma forma, a estacado intermediaria entre as estagcdes de Sao Caetano e

Utinga deveria contar com uma outra estagdo, a ser localizada no inicio da Av.
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Kennedy, em Sao Caetano. Nesta importante artéria viaria da cidade se poderia
instalar um mini-corredor de énibus na regido, semelhante ao corredor da V. Luzita

(porém em menores proporgdes), haja vista a menor dimensao e fluxo daquela.

Corredor Metropolitano ABD

Este sistema também possui uma localizacdo geografica importante, inclusive da
qual deriva o seu alto grau de aceitagdo. Porém, mudangas no funcionamento
deveriam ser realizadas para melhor atender a um sistema de alta/média

velocidade, principalmente com a integracédo aos sistemas locais de circulagao.

Diferentemente das vias férreas, as vias deste corredor ndo sao totalmente
segregadas ao longo de seu trajeto, apesar de sé-lo em sua grande parte. Contudo,
€ exatamente nas areas em que ele precisa ter faixa exclusiva, ou segregada, que
ele acaba nao o sendo. Isto ocorre nos centros das cidades, particularmente em Sao
Bernardo e Santo André, onde os veiculos trafegam em vias compartilhadas, junto
ao trafego mais intenso da regidao. Tais congestionamentos, inclusive, influenciam os
orgaos gestores do transporte a evitarem o cruzamento nas areas mais centrais da
cidade pelas linhas de 6nibus, mas que ainda continuam a contribuir para o excesso

de trafego na regiao.

Apesar de trafegar em vias compartilhadas em pequeno percurso, sao nelas que os
veiculos acabam perdendo velocidade operacional pelos congestionamentos, vias
nao preferenciais e sinalizagao semaforica.

Também nas vias segregadas, este corredor ndo conta com preferéncia exclusiva
em relagdo aos cruzamentos. E é bastante comum ao longo de todo o percurso
(inclusive por percorrer vias de grande fluxo, em areas de intensa circulagéo)
ocorrerem inumeros cruzamentos com vias igualmente importantes. Por ndo haver
preferéncia para o corredor, seus veiculos tém reduzida sua velocidade operacional

ao longo de todo o trajeto.

Junto a isto, consideramos excessivo, para uma linha que se pretende de alta
velocidade, o elevado numero de pontos de parada ao longo do trajeto. Em média, o
Corredor possui paradas variando de 200m a até 800m de distancia uma da outra,
sendo mais frequentes as distancias de 400m a 600m no trecho em aprego. Seria

necessario diminuir as paradas, aumentando a rapidez do servico, que é muito
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prejudicada pela existéncia de inumeras delas.

Com isto, se observa que o Corredor de Trélebus ndao opera, de fato, como um
corredor rapido de transporte, devido aos problemas apresentados. Porém, se
diminuirmos o numero de paradas (poderiamos diminui-las a metade do atual
numero), dando preferéncia semaférica total a seus veiculos (através de dispositivos
localizados dentro dos veiculos, que acionariam o sinal verde de passagem), com a
construgcédo de linhas exclusivas a este corredor nas areas centrais (que poderiam
ser vias aéreas ou subterraneas, pois o sdo em curtos trechos de grande
concentragdo de trafego), conseguiriamos melhorar sobremaneira a velocidade
operacional destes veiculos, aumentando inclusive o volume de passageiros/hora,
posto que atrairia os usuarios a se transferirem dos sistemas locais para estes
sistemas regionais. Estes, por sua velocidade e capacidade de trafego, fariam parte
de uma rede de transporte hierarquicamente superior aos locais, e a eles

sobreposta.

Uma vez fixados o valor de 400m as linhas locais, poderiamos estipular as paradas
deste corredor a cada 1.200m. Assim, cada terminal seria atendido por trés linhas

do sistema local.

Este Corredor, por sinal, obtém a melhor avaliagdo por parte dos usuarios do TCU
em toda a RMSP. Porém, esta avaliacdo até agora realizada se refere apenas aos
usuarios efetivos, e ndo em relagao aos usuarios potenciais, aqueles que gostariam
de fazer uso deste sistema, mas nao tém acessibilidade para fazé-lo. Obviamente
que, da forma como este corredor esta atualmente estruturado, praticamente para
atendimento local, ele presta um servigo de melhor qualidade que os 6nibus locais e
intermunicipais. Porém, gostariamos de aproveitar sua posicdo geografica para
utiliza-lo para aumentar sua importancia e influéncia para areas muito maiores do

que as atuais. Este corredor é o que mais concorre com as linhas locais.

Em termos locacionais, deveriamos contar com sistema de alta
velocidade/capacidade cruzando as cidades e interligando seus centros urbanos,
permitindo uma verdadeira integracdo e complementaridade também entre os

sistemas de alta capacidade, a ferrovia e o corredor.
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Isto ocorre em Santo André, onde na estacdo central ha transferéncia (mas néao
fisica) com o trolebus. E no corredor, também com outro sistema de alta

capacidade, o metrd, mas ja fora da presente area de estudo.

Assim, seria importante se pensar no prolongamento de sistemas de corredores de
Onibus/trélebus exclusivos, permitindo maior integragédo com a ferrovia e, também,
com o futuro sistema de VLP?®, que atingira a regido do Sacoma, em S&o Paulo, na

divisa com o municipio de Sao Caetano, também préximo a Sao Bernardo.

E importante que, ao se evitar a concorréncia entre linhas locais e regionais, haja
linhas regionais suficientes para atender aos usuarios e atrair maior demanda,
intencdo também deste novo sistema de transporte, pois conhecemos a caréncia do

sistema de transporte publico, tanto local como regional.

Portanto, exceto Santo André, que ja conta com linhas de alta capacidade, tanto no
sentido norte-sul (ferrovia) quanto leste-oeste (trolebus), as outras cidades nao
contam com este sistema cruzando a cidade. Seria interessante que houvesse nas
demais cidades aqui estudadas, uma rede regional superposta ao sistema local, de
alta velocidade. Assim, a linha de trolebus da variante do tronco principal do
corredor metropolitano, em Sao Bernardo, que opera do terminal Central da cidade
até o Terminal de Ferrazépolis, deveria ser estendida para a regido norte da cidade,
visando atender o importante nucleo de Rudge Ramos (denominado por
Langenbuch de “nucleo rodoviario”), ja na vizinhanga de Sao Caetano, atravessando

uma das principais vias da cidade, a Av. Senador Vergueiro.

Com a finalidade de interligar o sistema regional em rede, poderiamos estender este
corredor para Sao Caetano, que nao possui uma linha de alta velocidade no sentido
norte-sul, até a ferrovia. Esta linha adentraria S&o Caetano, cruzando-o
completamente. Contudo, poucas ou quase inexistentes sdo as avenidas interiores
em Sao Caetano que permitem a instalagdo de uma linha bi-direcional de corredor
exclusivo de Onibus. A Av. Visconde de Inhaumas, que corta de norte a sul o
coragao da cidade, € muito estreita. Assim, a nosso ver, a unica opgao disponivel,

8 O VLP (Veiculo Leve sobre Pneus), inicialmente langado com o nome de “fura-fila” e depois
rebatizado de “Paulistdo” pelos sucessivos governos municipais, estd com suas obras paralisadas,
e teve a sua construgao interrrompida em intermitentes periodos ha dez anos. A concepgéao deste
modelo para a cidade de S&do Paulo, vem da Alemanha, onde foi batizado de O-Bahn. Se
caracteriza como um veiculo guiado automaticamente, pois pode ser teleguiado pelo uso de
canaletas laterais. Pelo tipo de via exclusiva construida em Sao Paulo, e contando quase que

exclusivamente com recursos municipais, seu término continua indefinido.
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hoje, seria 0 seu desvio para a Av. Presidente Kennedy, onde desembocaria na

estacao ferroviaria aqui proposta.

A outra alternativa seria adentrar a por¢gao sudoeste de Sdo Caetano somente, e se
interligar ao VLP, que tera seu terminal no Sacoma (Sao Paulo), que se localiza nas
proximidades. Provavelmente, interligando o trélebus ao VLP, poder-se-ia alavancar
finalmente o término desta obra. Porém, o problema desta interligacdo advém da
competéncia dos poderes gestores, pois o Trolebus esta sob a competéncia da

EMTU (estadual), e o VLP na esfera municipal de Sao Paulo.

Desta forma, teriamos atendidos, com uma rede de alta velocidade, trés dos quatro
municipios estudados.

Diadema € somente atendida por uma linha de alta velocidade, o Corredor
Metropolitano, na direcdo leste-oeste. A cidade, que é cortada totalmente ao centro
pela rodovia dos Imigrantes, ndo apresenta, contudo, uma ligagdo continua com os
vizinhos entre os seus extremos sul e norte. Ao sul, divisa com Sao Bernardo, ha a
area de protecdo ambiental da Represa Billings, pouco e esparsamente habitada.
Ao norte, apesar da divisa continua e densa com os bairros do Taboao e Paulicéia,
ambos em Sao Bernardo, encontra-se a area de protegcdo ambiental do Parque do
Estado. Além disto, ndo ha nenhuma outra linha de alta velocidade nestas
proximidades, com a qual poderia fazer ligacado, estabelecendo uma rede regional
de transporte.

Contudo, Diadema necessitaria de uma rede de alta capacidade, de maior porte que
a atualmente existente. Acreditamos que a solucéo seria o estabelecimento de um
corredor que partisse das proximidades do centro desta cidade e caminhasse na
direcdo sudeste da cidade, adentrando Sao Bernardo, dirigindo-se para as
proximidades do Terminal Ferrazépolis. Este corredor, inclusive, poderia ser
prolongado, pelo eixo sul, até o terminal da Vila Luzita, em Santo André, onde ja
existe um corredor de via segregada, que iria atingir a ferrovia na estagao aqui

proposta, entre as estacdes de Santo André e Capuava.

Estaria, assim, concluida a ligacdo das redes regionais a toda a area sudeste da

regido metropolitana de Sao Paulo, conhecida como ABCDMRR®'. Por sinal, esta

8 ABCDMRR s3o as siglas das iniciais das cidades do sudeste da regido metropolitana de Sao
Paulo, a saber: Santo André, Sdo Bernardo do Campo, Sao Caetano do Sul, Diadema, Maua,
Ribeirdo Pires e Rio Grande da Serra.
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ultima ligagcado aproximaria boa parte da porgdo sul do ABCD a importante area
industrial de Sdo Bernardo. O unico problema, para esta ligagdo, sdo algumas vias
pouco capacitadas para um corredor de alta circulagao, particularmente na cidade

de Diadema. Porém, seria a cidade que mais se beneficiaria desta extensao.

Este seria um corredor que atenderia boa parte da regido centro-sul-sudeste de
Diadema, e da regido centro-sudoeste de Sao Bernardo, area de alta concentragao
populacional, que carece de um sistema de maior capacidade/velocidade que a ligue
com a rede regional. Esta ligacdo estaria completa com a sua extensao, a partir do
Terminal da Vila Luzita (Santo André), adentrando a regido sudoeste de Maua até

atingir sua estacéao central.

Corredores posteriores poderiam ser aglutinados a estes propostos, a depender da
demanda, facilitando tanto a circulagao interna aos municipios, quanto entre eles.

Os Planos Metropolitanos

Segundo o Plano Metropolitano de Desenvolvimento Integrado — PMDI — GSP
(Grande Sao Paulo), de 1970, destacamos, entre as trés linhas orientadoras do

sistema, os seguintes aspectos:

1. Implantar um sistema de transporte rapido de massas para atender 60% das

viagens.
2. Racionalizar o sistema de transito e transportes coletivos. (Emplasa, 2005)

Em 1982 seguiu-se uma atualizacéo e revisdo deste mesmo plano. Dentro das trés

linhas mestras, citamos:

1. Implantagao de sistema regional integrado de metrd, ferrovia, 6nibus e rede e vias

expressas arteriais.

2. Intensificar o uso dos transportes coletivos através da priorizacdo do sistema de

transporte rapido de massa.

3. Utilizagdo progressiva e prioritaria das linhas ferroviarias inseridas na area

urbana.

Observamos que, praticamente, os mesmos pontos do plano inicial voltaram a tona
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doze anos depois, mostrando a necessidade de priorizar a integragao, e colocar o
transporte rapido de massa como o grande meio de transporte para a RMSP.
Contudo, observa-se que a necessidade de fazé-lo aumentou no periodo, mas nao

foi possivel leva-lo a cabo durante todo este periodo.

Ja no Plano Metropolitano da Grande Sdo Paulo 1994/2010, entre seus nove pontos
basicos de atendimento as questbes de circulagcdo e transportes da metrépole,
consideramos para efeito de interesse (Emplasa, 2005):

1. Implantar melhorias e consolidar, em bases estruturais e de operagdo de alta

qualidade técnica, o sistema ferroviario de passageiros (e cargas).
2. Implantar rede estrutural de transporte de passageiros de média capacidade.

3. Reforgar o processo de integracdo multimodal dos sistemas para passageiros da

Grande Sao Paulo.

Vemos, novamente, que a questdo da integragdo continua sendo prioritaria, mas até
agora nao resolvida. Igualmente, a questdo do uso do meio ferroviario continua
secundaria no panorama do transporte de passageiro metropolitano, bem como da
integracdo intermodal. Agora se vislumbra a insercdo e vinculagdo com os
transportes de média capacidade (Corredor de Trolebus, VLTs/VLPs), tentando dar
um prosseguimento a tentativa anterior de fazé-lo apenas se utilizando do metrd e
das ferrovias, cujos custos sdo muito superiores aos sistemas de média capacidade

e de corredores exclusivos de 6nibus.

Contudo, salientamos que a integracdo com os meios de média e alta capacidade
ndo conseguira éxito se o problema do transporte municipal (local) ndo for
solucionado. Pois, é o transporte municipal o alimentador dos sistemas de maior

capacidade, visto terem este ultimos menor abrangéncia espacial.

Mas, é dificil falar em integracdo se o usuario ndo tem acesso ao servigo. O
transporte local € muito caro (mesmo valor que a tarifa regional, metropolitana).
Assim, o usuario acaba pagando apenas uma tarifa, a dos 6énibus intermunicipais,
que adentram o espaco dos 6nibus de circulagao local, roubando-lhes, inclusive, a

clientela.

Portanto, somente com a diminuigdo da tarifa do transporte local é que se podera

arcar com os custos de integracédo entre os sistemas de baixa, média e alta
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capacidade. Com a integragao, a tarifa se localiza entre o valor da mais cara dentre
elas e o valor da somatoria dentre todas. Mas, se todas sdo caras, a integragao

ficara ainda mais cara, o que inviabiliza sua adogao.

Pior resulta a adogcado da integracao gratuita. Pois esta encarece toda a cadeia do
transporte, prejudicando fortemente os elos mais fracos do sistema, como o
transporte local, resultando numa tarifa elevada e inviabilizando seu uso para

pequenas distancias, com grande prejuizo a acessibilidade do transporte local.

Isto mostra que a integracdo com sistemas de média e alta capacidade s6 sera
eficaz quando o sistema de baixa capacidade (a dos coletivos municipais), for
suficientemente capaz de atender as necessidades de deslocamento de baixos
percursos, através da melhoria da acessibilidade, perdida ao longo dos tempos com

0 aumento tarifario e a insuficiéncia da abrangéncia espacial.

Vale ressaltar o item 2, de 1970, do PMDI, sobre a racionalizagao do sistema. Desde
entdo, ja se verificava a necessidade de remodelagdo do padrao de servigo prestado

na regiao. Contudo, que teoria seria aplicada a esta racionalizagdo?

Assim, ha que se repensar seriamente o transporte local para se resolver a
circulagcao regional-inter-metropolitana em bases ideais. E acreditamos que a teoria
da acessibilidade, aqui proposta, € uma ferramenta crucial para sua execugao, tanto

para a integragao quanto para a racionalizagéo do TCU.

A concepcédo de resolver o problema de transporte a partir das escalas geograficas
superiores ndo sé néo resolveu o problema do transporte de massa (que no
transporte ferroviario ainda se encontra sub-utilizado), como n&o resolveu o grave
problema do transporte local. Como cita Milton Santos, as forcas verticais tentam se
impor sobre as horizontais. Mas vemos que, sem forgas horizontais bem

consolidadas, os problemas persistem, e em escalas cada vez maiores.

Os Subsistemas de Transporte

Se, por um lado, falamos de rede sobrepondo redes, como nos cita Milton Santos,
ha também sistemas que se encontram em posi¢ao distinta na relacdo espaco-

temporal. Ou seja, o0 espago apresenta periodos, fases espaco x tempo distintas, e
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por isto, precisam ser tratadas diferencialmente.

Porém, estes outros sistemas (ou sub-sistemas) ndo se configuram como um outro
tipo de rede, superior ou inferior, pois nao funcionam como uma malha
independente. Estas sdo dependentes das demais redes, e estdo a elas diretamente

ligadas. Acabam por atuar na forma de apéndice.

Como subsistemas de transporte, em categoria espacial, destacamos duas areas

extremamente polarizadas entre si, a saber:
- 0 “velho” centro;
- a periferia “recente”®,

Estas areas, por suas caracteristicas particulares em relagao ao restante da cidade,
pedem consideragdes especiais sobre o sistema de transporte, que veremos a

sequir.

A periferia recente

Esta area se refere a periferia em intensa fase de expansao. Na sua grande maioria
se relaciona a bairros (periféricos) de parca estrutura urbana, ou mesmo dela

desprovidos.

Esta area também apresenta fases evolutivas diferenciadas. Ha a fase inicial, onde
mal se consegue distinguir a urbanizagdo. Ja as fases posteriores mostram o
crescimento das moradias, com um comércio ainda incipente, até se chegar a fase
em que ha areas (em geral, ruas) definidas pela atividade comercial, quando a
ocupacgao € praticamente continua, e os trechos pouco ocupados sdo esparsos. A
partir deste nucleo, ha linhas de crescimento definidas, pois o crescimento desta

area, apesar de nao-planejado, tem sua propria légica de expansao.

Porém, esta area apresenta, mesmo nas fases mais evoluidas, uma ocupacao
desordenada, sem planejamento definido, de crescimento espontaneo. Nada que
lembre uma organizagdo “racional” do espaco. E tipico de areas carentes, onde a

paisagem apresenta uma baixa qualidade visual.

8 A denominagdo aqui proposta busca, inicialmente, evidenciar a importancia da relagdo espago-
tempo na andlise espacial, onde os termos centro-periferia  (espagos) s&o
adjetivados/substantivados pelos termos velho-recente (temporais).
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Esta fase, portanto, ndo possui uma integracdo completa com as éareas ja
urbanizadas e que demonstram uma estruturagdo planejada em termos de

pavimentacao, saneamento, iluminagao publica, etc.

Neste nivel evolutivo, ainda precario em termos estruturais, de espacos
irregularmente ocupados, o padrdo de TCU deve ser diferente das areas néo-
periféricas, mais homogéneas e integradas a urbanizagao. Muitas vezes, a periferia-

recente surge afastada da “antiga” periferia da cidade.

Assim, fazendo um retrospecto dos tipos de rede, verificamos que devemos adotar
aqui ou o Modelo de Rede linear ou em arvore. Como estas areas nao apresentam
muita complexidade em termos de distribuicdo populacional (que vao crescendo ao
redor de um nucleo reduzido, ou ao longo de um eixo, rua, estruturante), devera ser

adotado um modelo de configuragao linear.

Assim, temos que algumas areas do ABCD, ainda nao totalmente urbanizadas, em
geral afastadas do adensamento urbano, deverao adotar este tipo de modelo. Estas

areas sao:

- Extremo Sul de Santo André: area junto a Represa Billings, afastada da Vila

Luzita pela interposi¢cdo do Parque do Pedroso, area ambiental de nascentes

de diversos riachos, que alimentam lagos de captagao de agua.

Este bairro, de ocupacao irregular, cresceu ao redor da unica via de entrada a
esta area, de onde partem ruas laterais que foram sendo tomadas por inumeros

domicilios, numa expansao desordenada.

A via principal, de acesso, ja se encontra tomada por comércio e servigos, de
cunho local, de atendimento das necessidades imediatas da populagao que, em
geral, se dirige ao centro da Vila Luzita (distante aproximadamente 4km), ou ao

centro de Santo André (distante 10km ou mais).

Com um relevo muito irregular, montanhoso, as ruas vao serpenteando as
encostas, de inclinagdes muito acentuadas, por onde a populacdo vai se

dispersando.

- Regido Sul de Séo Bernardo do Campo: esta se divide em trés areas distintas,

a saber:
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1. Entre a Via Anchieta e Santo André;
2. Entre a Via Anchieta e a Rodovia dos Imigrantes;
3. Além da Rodovia dos Imigrantes.

Estas areas, distantes mais de 7km da regido central, possuem as mesmas
caracteristicas da area acima. Regido de expansao recente, década de 90, seu
crescimento se deu a partir de uma unica via de acesso, a partir da qual se
estendem ruas transversais, subindo encostas de muito a extremamente

ingrimes.

A primeira area dista mais de 4km do Bairro de Ferrazépolis, com o qual também
possui ligagdo através de ruas muito sinuosas, de relevo muito acidentado. Esta
topografia aumenta consideravelmente o tempo e a distancia de trajeto do
percurso entre eles. As uUnicas areas planas sao aluvionares. Dai os constantes
problemas de enchentes e desmoronamentos de encostas instaveis, que

acontecem na regiéo.

A segunda area se estende ao longo da Estrada Galvao Bueno, continuagdo da
Av. Maria Servidei Demarchi. Esta dista acima de 4km da regido de Ferrazépolis.
Area menos acidentada que as demais, mas de populacdo bem mais rarefeita e

dispersa que as anteriores.

A terceira area, além da Rodovia dos Imigrantes, dista de 6km a 10 km de
Ferrazépolis, estando bem mais proxima a Diadema, pela proximidade e
vizinhanga. Se estende ao longo da Estrada do Alvarenga (diregdo de Sao
Bernardo), e da Estrada do Acampamento (direcdo Diadema). Localiza-se em
area de protecdo ambiental, e as autoridades tentam, ultimamente, coibir a

ocupacao irregular destas areas.

Estas areas consistem de uma populacdo de baixa renda, com poucos e esparsos
servigos e comércio basicos, necessitando se locomoverem a outras areas para
efeito de trabalho e demais atividades e servicos. Como a area antecedente, avanga

cada vez mais em diregdo a represa Billings.

Vila Prosperidade (Sdo Caetano do Sul)
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Esta area ndo pode ser considerada como periférica, mas um verdadeiro apéndice
da cidade. Este bairro perde a continuidade fisica com a cidade pela presenca da

ferrovia e de um parque industrial.

Atualmente, ndo ha sequer linhas municipais que sirvam este bairro, devido a
problemas de acesso. Contudo, seria possivel a ado¢ao de uma linha até a estacao
de trem aqui proposta (entre as estacbes Sao Caetano e Utinga). Dali, os pax

poderiam fazer a conexdo com o sistema convencional urbano.

Todas estas areas apresentam grande dependéncia das demais areas urbanizadas
ja consolidadas, haja vista sua caréncia em muitos aspectos, e por sua insipiente

infra-estrutura.

Ja a ultima area a ser citada neste topico apresenta caracteristicas diferenciais das
anteriores, encontrando-se aqui mais pela sua localizagdo deslocada a mancha

urbana principal da cidade, que propriamente por uma ocupacéao recente.

Riacho Grande:

Importante aglomerado urbano de Sao Bernardo, porém separado da mancha
urbana deste municipio pelo relevo bastante acidentado ali presente e, a partir do
século XX, também os separam a Represa Billings, em cujas margens repousa esta
localidade.

Tao antiga quanto o préprio municipio de Sao Bernardo, servia de pouso de tropas
de comerciantes que vinham de Santos e se dirigiam ao Planalto Central, a cidade

de Sao Paulo.

Se estagna quando da construgdo da ferrovia (Sdo Paulo Railway, em 1867), que
canaliza a maior parte do fluxo de mercadorias e passageiros. Hoje, € mais
conhecida por sua fungéao turistica e de lazer, aproveitando-se da proximidade com
as montanhas (clima e paisagem diferenciados, porém nao muito salubres) e da

represa (pesca e nautica).

Seu nucleo dista 10km do centro de S&o Bernardo, e 4km apds o fim de sua

mancha urbana continua.

Este nucleo cresceu muito na década de 90, principalmente pela finalidade turistica
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(comércio e servigos), além de pessoas que, com a acessibilidade proporcionada
pelos veiculos, para 14 mudaram buscando um melhor padrdo de vida
(transformando-se em viajantes pendulares), pela tranquilidade e apelo paisagistico

da area.

Houve uma grande expanséo, a partir deste aglomerado, para as areas interiores,
aproveitando os inumeros contornos da represa, que se multiplicam nesta area. Esta
paisagem se prolonga até a divisa com a zona sul da cidade de S&o Paulo,
proximidade de Parelheiros, na diregdo oeste. Ao todo s&o 15km, a partir do nucleo

do Riacho Grande.

Em direcdo leste, a partir deste aglomerado, sentido Santo André, a ocupacgao
humana é bem menos intensa, pois se afasta da represa, distando da divisa com

Santo André, em 6km.

Estas sdo as areas deslocadas da grande mancha urbana do ABCD. Apesar de
Diadema possuir sua regidao sul dentro da area de Protecdo de Mananciais da
Represa Billings, esta area se integra a continuagdo da mancha urbana da cidade,
com a dificuldade de acesso por avenidas que estruturam o sistema de circulagao

intra-urbana da porcéao sul da cidade.

Separadas que estdo da mancha urbana continua, ndo é possivel o emprego da
Rede em Circuito, como o proposto para as areas mais “maduramente” urbanizadas.
Isto se deve a baixa densidade apresentada, pela concentragdo em torno de eixos
viarios especificos, que levaria a sub-utilizagao do sistema, com reflexo negativo nos

custos e tarifa.

Assim, dentro da relagéo espacgo-tempo das redes, propomos a adogdo de um sub-
sistema em rede linear para estas areas. Estes subsistemas partiriam de um nucleo
(sub-centro) mais proximo e mais importante destas areas, com uma unica linha que

percorresse a via de importancia dentro das areas acima descritas

Este sub-sistema teria, além da configuracdo linear, outras caracteristicas
distintivas. Sua tarifa seria diferenciada em relagdo a tarifa municipal, até porque
esta tarifa serviria somente para o percurso até o nucleo mais importante e proximo.
E esta tarifa seria, no maximo, de igual valor a tarifa empregada no municipio. Por

outro lado, caso o usuario quisesse adentrar o sistema municipal de transporte, ele
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deveria acrescentar um valor adicional a tarifa exclusiva paga neste subsistema,
valor definido segundo as caracteristicas de atendimento (quilometragem e
freqiéncia). Obviamente, que o subsistema nao precisa se bastar por si s6, mas se
restringir a custos que n&o impliquem no encarecimento da tarifa municipal, a que

ele mesmo tera que arcar subsidiariamente.

Isto serve para que a populacao destas localidades, carente em sua grande maioria,
possa atingir areas que possuam melhores servigos e comércio, a menor distancia,
pagando, inclusive, menos por este trajeto. O que se verifica, atualmente, é que a da
populagdo destas areas, poucos podem fazer uso do servico de TCU, pela
impossibilidade do pagamento das atuais tarifas praticadas nos municipios. Com
isto, ofereceriamos maior acessibilidade, fisica e mével a estas populagdes,

passando, elas também, a cooperar com a manutengao do transporte publico.

Por sinal, esta populagao precisa se sentir realmente integrada (socialmente) a este
sistema urbano. Seria a unica forma que a levaria a respeitar os equipamentos
urbanos publicos. Principalmente os 6nibus, que hoje sdo objeto de depreciacao (e
depredacgao) da populagédo, que os véem como o elemento mais caracteristico de
sua miserabilidade.®

O Centro “Antigo”:

Além da periferia, outra area que merece atencido especial € o centro das cidades.
Estas areas, por sua relacdo espago x tempo ja estudado, apresentam
caracteristicas urbanisticas e econdmicas distintas do restante da cidade. Além
disto, apresentam os maiores indices de concentracdo, onde congestionamentos e
trafego intenso sdo uma constante.

O centro se diferencia, precipuamente, pela sua posigdo geografica. Isto o
caracteriza como area de passagem entre as diferentes regides da cidade, exceto
quando o nucleo apresenta uma excentricidade em seu posicionamento. Este é o
caso de Sao Caetano, por exemplo, cujo centro surgiu junto as fronteiras noroeste
com a cidade de Sao Paulo. Diadema também, de uma certa forma, apresenta

8 Segundo pesquisa realizada pela Rede Globo (apresentada em 16/03/2003), ser pobre implicava -
1° (item citado): andar de Onibus. Quem usa é pobre. (apud Travassos, 2005, p.44)
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excentricidade quanto a exata posicao do seu baricentro e centro (mais proximo da

cidade de Sao Paulo).

Ja em relacao a Sao Bernardo e Santo André, a posi¢cao do centro da cidade e seu
baricentro sdo quase idénticos, influenciando para que estes se transformem,
também, em intensa area de passagem. Medidas de dispersao do trafego, para
coibir sua travessia pela area central, ttm sido tomadas pelo poder publico, até
mesmo tentando deslocar certas atividades burocraticas do centro da cidade para
alhures.

O que diferencia o centro do resto da cidade € a grande concentragao de servigos e
atividades comerciais (as mais diversas), que aproveitam do grande fluxo de
pessoas. E fato que o TCU, da forma como esta estruturado atualmente, influencia
positivamente para reforgar o carater centralista da cidade, aumentando a carga e

volume de bens e pessoas nesta area.

Mas, pela caracteristica de forte concentracdo, aliada a ocupagdo antiga da area
(centro histdrico), de ruas estreitas, verticalizagdo, ocupacgao intensiva dos espagos
prediais, a area central possui um poder catalizador® das atividades econdmicas
muito grande, se beneficiando das curtas distancias entre varias atividades ali
localizadas e agregadas, mas que, por outro lado, deve lutar contra os efeitos
perversos decorrentes, como o congestionamento.

Desta forma, o problema ndo € somente o da distancia a ser vencida, dentro da area

central, mas o tempo dispendido para a realizagao dos trajetos, mesmo que curtos.

Por isto, € importante dar uma atencédo especial ao centro, pois, apesar de ser a
regido para onde conflui a maioria das linhas municipais de 6énibus, ela é mal

atendida por este servigo.

Apesar do tamanho da area central destas cidades ndo ser muito vasto (se
expandindo para areas contiguas), as pessoas que precisam se locomover dentro

da area central da cidade nao sao bem atendidas pelo TCU.

Isto se deve ao alto valor da tarifa que, como visto, afasta o usuario de curtos

8 O centro, pela concentragdo espacial bem proxima de inUmeras atividades, faz criar atividades
subsidiarias ou complementares. Desta forma, a presenca de muitos servigos publicos, cria outros
servigos que lhes dao suporte, dentro de uma hierarquizacdo das atividades setoriais. Por isto,
dizermos que o centro possui este poder catalizador (além de cristalizador), pois da proximidade
entre dois, trés diferentes servicos e atividades, outros sdo criados ou atraidos a ali se
estabelecerem.
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trajetos. Além disto, itinerarios que nao atendem ao interesse dos usuarios
(itinerarios que apenas cruzam o centro da cidade) desestimulam seu uso. Alias, o

TCU serve para transportar ao centro, e ndo para servir ao centro.

Somam-se a isto, ainda, os tempos de espera e as paradas distantes entre si, que,
para uma area onde as distancias nao sao muito grandes, dificultam o seu uso.

Precisa-se de um transporte que ndo seja vitima dos congestionamentos do centro
urbano, vencendo-os, com paradas ndo tdo distantes, para facilitar o acesso do

usuario aos pontos de origem e destino, e com frequéncia pertinentes ao servigo.

Assim, propomos, para esta area, um transporte publico especial. Este sub-sistema
teria caracteristica de uma linha circular (uma para cada sentido), atendendo
somente ao centro urbano®. Por isto ter-se-ia, diferencialmente do restante do
sistema convencional, paradas menos espacadas, em torno de 200m, e nunca
superior a 300m, pois aqui as paradas ndo se configurariam como nés de outras
linhas.

Também deveria, essencialmente, ter prioridade no transito, tanto em vias quanto

cruzamentos, ou seja, ter preferéncia na circulagao.

Antagonicamente, e isto pareceria um paradoxo, este sistema nao deveria, ou
precisaria, desenvolver altas velocidades, pois as distancias ndo s&o grandes, e as
paradas mais frequentes, além do fato de estar trafegando em areas com grande
numero de pessoas. Altas velocidades poriam em risco a vida de cidadéos e

usuarios.

Este sistema teria como publico principal idosos e criangas (que possuem maior
dificuldade de locomogéo) e pessoas que precisam se locomover por varios pontos
do centro. E, também, uma categoria bastante particular de cidadao, os turistas.

Por ser o centro, muitas vezes, a principal area histérica da cidade, onde se
concentram muitas areas de interesse histérico-cultural, arquiteténico, entre outros,
€ a principal area por onde trafegam os turistas para conhecer a cidade e sua
historia. Seria interessante, até para diferenciar o servigco do sistema convencional
deste sub-sistema, se adotar um tipo, estilo, de unidade de transporte diferenciado,

onde o simples ato de deslocamento poderia ser justaposto a um atrativo em si,

8 Em centros urbanos maiores e mais expandidos, ao invés de uma linha circular, poderia-se pensar
em uma linha no formato de um 8, aumentando a sua abrangéncia espacial.
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como o fazem os transportes eminentemente turisticos.

Exemplos, neste sentido, sdo inumeros ao redor do mundo, particularmente na
Europa, e até mesmo nos Estados Unidos, onde VLT/VLPs, monotrilhos e bondes
perfazem circuitos no centro da cidade, atendendo a todos estes quesitos acima
apresentados. Em uma cidade dos Estados Unidos, inclusive, chegou-se a pintar a
fachada de 6nibus convencionais para ganharem o aspecto de antigos bondes. E
mais uma tentativa de atrair maior numero de usuarios. E, nesta direcao,
interessante € o uso de calgaddes, nos quais somente este meio de transporte pode
trafegar, dando caracteristicas paisagisticas particulares a varias areas centrais,
hoje muito deterioradas pelo acumulo de trafego e poluicdo ocasionada por um

excesso de veiculos.

O sub-sistema do centro apenas estaria conectado em alguns pontos com as linhas
do sistema. Evitar-se-ia, assim, o cruzamento das linhas de Onibus pelo centro,
fazendo com que elas margeassem a area central. Isto, para respeitarmos a
condicdo de complementaridade do servico, e de n&o concorréncia entre os

diferentes sistemas existentes.

Atualmente, os 6nibus s&o um dos principais tipos de veiculos a congestionarem as
vias centrais que, em excesso, muito poluem o visual, a atmosfera e tiram o que
resta de tranquilidade destas areas. Neste sentido, Sdo Caetano do Sul e Diadema
ja impedem o acesso dos ©O6nibus ao centro, visto que os constantes

congestionamentos prejudicavam seu préprio desempenho.

Por isto, a importancia em coibir o trafego nas areas centrais, mas, dotando-as, de
uma forma de circulagdo que oferega acessibilidade na locomogao, auxiliando a
devolver ao centro, esta importante area da cidade, a beleza, a tranquilidade e

pujanga de outrora.

Por ser um integrante heterogéneo do sistema, a tarifa praticada por este sub-
sistema também deve ser diferenciada, uma vez que as distadncias sao mais curtas,
devendo ela se limitar, no maximo, ao mesmo valor praticado no sistema comum. A
transferéncia do/para o sistema comum, portanto, dependeria do pagamento de um
acréscimo (ou de outra tarifa), pois ndo se pode prejudicar um ou outro pela
intromissédo de viagens adicionais que nao sejam pertinentes ao trajeto e ao tempo

de uso de cada sistema. Deve-se sempre ter o cuidado de pensar na equanimidade
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do uso do TCU, sob pena de se recair novamente em infortunios que afastam os

usuarios, sejam os cativos, 0os ocasionais, ou potenciais pax.

Quanto a validade da passagem, esta deveria ter um periodo de duragao, contudo,
nao inferior ao do sistema geral, pois, em muitos casos, as distancias percorridas
podem ser tao curtas (porém repetitivas®), que o pouco uso a que teriam direito ndo
atrairia o cidaddo. Vale ressaltar aqui que a presenga deste sub-sistema sé se
justifica se puder atrair aqueles que precisam se deslocar por varios pontos do
centro.

Este “sub-sistema central” teria sua maior importancia nos centros de Santo André e
Sao Bernardo, pela sua area e importancia. Para estas duas cidades poderiamos ter

um sistema-central atendendo as caracteristicas do centro urbano de cada uma

delas:
Cidade Area central Quilometragem Freqiiéncia Km Total/dia
(circular)/viagem (minutos)
Santo André 2,5km x 0,8km = 4,5km x 2 6 (10h — 17h) 1.224 km/dia
2,0 km2 (sentidos) = 9km

10 (6-10h/17- (136
24h) viagens/dia)

Sao Bernardo 2,5km x 1,0km 5km x 2(sentidos) 6 (10h - 17h) 1.360 km/dia

25 km2 =10km (136
10 (6-10n/17-24h) yiagens/dia)

Colocamos um intervalo menor exatamente no periodo onde as pessoas mais
trafegam pelo centro da cidade, quando coincide o horario bancario com as
reparticoes publicas e restante dos servigcos. Mas, a freqiéncia dos 6nibus nos
horarios fora deste periodo é importante para a revitalizagdo do centro, bem como
para a manutencado das atividades de lazer e recreagdo no centro das cidades

(cinemas, bares, teatro, dentre outros), servicos estes muito prejudicados pela sua

8 E o caso de pessoas que se dirigem ao centro para pagarem a conta num banco e, la chegando,
precisam se dirigir a uma reparticdo para acertar o valor, e de la se dirigem a um cartério para a
validagao do titulo, exigindo do cidaddo uma série de deslocamentos que, apesar de relativamente
curtos, criam um circuito longo a ser desenvolvido somente a pé, e que deve ser feito em cadeia e
em curto prazo de tempo.
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deterioragdo, resultantes do seu abandono, seguido de seu esvaziamento

residencial.

Assim, esperamos que a melhoria do servigo de transporte na zona central sirva de
estimulo a recuperacao da vitalidade do centro urbano, area fundamental a ser
redescoberta para a melhoria da auto-imagem da cidade, e também da imagem de

qualquer servigo publico, pois o centro € o cartdo-de-visita das cidades.

Como trabalhamos aqui sobre modelos de transportes ainda ndo em operacéao,
acreditamos que o estimulo ao seu uso, pela melhoria na sua qualidade, servigo e
tarifa, atraia um grande contingente de usuarios que ocasionem ainda mais o
aumento da frequiéncia, num sistema de retro-alimentagao positiva para o servigo de

transporte coletivo como um todo.

Como o atual IPK destas cidades ¢é inferior a 2,5 pax/km, bastaria o seu uso por 3
mil pagantes/dia que este servigo se auto-sustentaria. Considerando que o montante
de pax pode superar em muito este valor, pelo enorme fluxo de habitantes nesta
area central da cidade, entdo poderiamos ter uma tarifacdo ainda inferior aquela

cobrada pelo sistema.

A reticularidade do Modelo de Rede em Circuito

Se propomos, aqui, a implantagao de um modelo de rede integrada em circuitos, isto
se deve as caracteristicas espacgo-temporais apresentadas, basicamente porque
apresenta a melhor abrangéncia espago-temporal com as menores trajetérias
percorridas. Porém, este modelo € maximo apenas quando a reticularidade® (a
perfeicdo da grelha — malha) € maxima, ou seja, todas as ligagdes estdo igualmente

distribuidas e distanciadas entre si, atingindo os n6s com o mesmo angulo.

Mas isto depende profundamente do sistema viario das cidades. Este sistema viario,

por sua vez, depende de uma série de fatores para a sua configuragao, como:

8 Reticularidade se refere a forma de distribuigdo das ligagdes nos nds. Quanto mais for uniforme a
distribuicdo das ligagdes nos nés (com a mesma conformagao geométrica) maior € considerada a
reticularidade. Ja quando a rede possui ligagbes com diferentes conformagbes ao atingir o no,
entdo a reticularidade é menor.

A configuragdo com a melhor eficiéncia e desempenho em uma rede em circuitos é na forma de
uma grelha reticular.
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expansdo das novas areas. muitas vezes, elas nascem totalmente integradas as
areas existentes, ou possuem uma ligagao muito fraca, definindo o seu crescimento

de forma autébnoma e isolada;

topografia: influencia na adequacdo das ruas a forma do relevo, seguindo,

preferencialmente, o sistema viario as curvas de nivel;

elementos/barreiras fisicos (naturais, artificiais): a presenca destes quebram a
continuidade do sistema viario, como a presenga de um rio, lago, varzea, etc), ou de
uma estrutura artificial, caso de uma ferrovia, aeroporto, parques, etc, que

interrompem a continuidade do sistema viario.

Consideragdes politicas/arquitetdnicas: na idéia de quebrar o padrao viario existente
(construgdo de um carrefour, praga central circular para onde afluem diversas vias,
mudando o modelo de tabuleiro de xadrez), ou no sentido de isolar/diferenciar uma
area do entorno (um condominio fechado, um grande parque), tais influéncias

podem alterar a continuidade do sistema viario.

Todos estes fatores fazem com que a reticularidade ndo seja homogénea, nem
atinja o seu grau maximo de desempenho, devendo o modelo apresentado ter que
se adequar as exigéncias pré-existentes do local. Porém, pode-se, em muitos casos,
vencer as barreiras existentes, principalmente as fisicas. Isto, para dotar a

reticularidade da rede de seu mais alto grau de desempenho.

Em consideracao a reticularidade, dividimos a regidao do ABCD em dois grupos

distintos:
1. Santo André e Sao Caetano do Sul.

2. Sao Bernardo do Campo e Diadema.

1.Santo André e Sdo Caetano do Sul:

Apresentam caracteristicas para a obtengdao de um maior grau de reticularidade,
pelas caracteristicas topograficas e de acréscimo de novos bairros, respeitando o
padrdo vigente. Santo André, contudo, por ter uma area muito superior a Sao
Caetano, apresenta alguns bairros de topografia irregular, onde a disposi¢gao do
sistema viario segue padrdes locais bem distintos. Contudo, em ambas as cidades,

o tecido urbano é bastante coeso e interligado, o que facilita a inser¢cdo do modelo
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descrito, ndo necessitando de muitas obras para a readequacgéo da infra-estrutura

ao modelo de rede proposto.

Santo André, com a presencga da ferrovia e do Rio Tamanduatei, ficou seccionada, e
a ligagao entre os seus sub-distritos e que houvesse a abertura de mais ligacoes
entre os distritos. Seria importante que estas obras atendessem, preferencialmente,
a mobilidade do TCU, para que elas ndo fossem motivo para aumento do trafego

indiscriminado de veiculos particulares.

Teriamos, entdo, uma configuracdo do TCU, deste grupo, com alto desempenho e
poucas necessidades de alteragdo das caracteristicas do sistema viario e de demais
equipamentos urbanos.

2.Sa0 Bernardo e Diadema:

Por apresentarem um crescimento urbano mais recente, de curto prazo, verificamos
uma maior especulacdo imobiliaria nestas duas cidades, onde bairros periféricos
foram instalados sem uma contiglidade fisica as areas ja urbanizadas, modificando-
se também o tracado das vias, para se adequarem a topografia, ndo respeitando a

continuidade do bairro precedente.

Sao Bernardo e Diadema ja apresentam um mosaico diferenciado em relagdo ao
seu sistema viario, onde apenas em trechos isolados ele apresenta homogeneidade.
Além disto, varios vazios se interpolam entre as areas urbanas, prejudicando a

continuidade do modelo proposto.

Além disto, estas duas cidades sao fracionadas exatamente ao meio em sua malha
urbana, do extremo norte ao extremo sul. Estes dois obstaculos fisicos também
prejudicam a interligacdo das duas metades da cidade. Com isto, seria necessario,
da mesma forma que em Santo André, aumentar o numero de ligagbes sobre estas

barreiras, facilitando o acesso entre um e outro lado.

Porém, aqui ndo se trata de simples intervencao viaria. O sistema viario, da forma
como ele esta distribuido, ndo permitira a adocido do modelo préoximo a sua forma

pura.

No entanto, as distor¢des locais em nada impedem sua adocdo. Sao apenas

rugosidades contornaveis, aplicando-se solugdes locais. Cabe a assimetria
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verificada vencer as barreiras encontradas e impor sua propria identidade ao

sistema de TCU local, baseando-se no modelo genérico aqui apresentado.

O TCU e a Localizagéo Espacial: um sistema de localizagdo geografica

Uma questdo fundamental que hoje pesa sobre qualquer servigo, se refere a
informagdo. Sem informacédo, usuarios e cidadaos demoram a se identificar com o
servigo oferecido e seu funcionamento, apresentando maior dificuldade em aceita-lo
Por isto, quanto mais conhecimento adquire o cidadao sobre o servico, nasce dai
uma maior identificagcdo entre a pessoa do cidaddo-usuario, € um respeito mutuo
assim se instala. E, quanto mais cedo isto ocorre, mais rapido e fortes sao os lagcos

estabelecidos entre o servico e o usuario/cidadao.

Sob estes aspectos é que o modelo proposto apresenta caracteristicas que facilitam
o0 contato usuario-servigo. A linearidade do trajeto, as ligagcbes estabelecidas nos
nos, a abrangéncia espacial completa pela cidade com intervalos de freqiéncia
conhecidos e reduzidos, permitem a populagao se identificar com as caracteristicas
do sistema, e a fixar na mente que o modelo de TCU permite acessibilidade a todas
as regides da cidade, e da regido, por uma unica forma de transporte. Seja em que
parada estiver, ele podera atingir qualquer outra em tempo e distancia compativeis

pagando uma unica tarifa.

Porém, um agravante se estabelece, em relacdo ao sistema atual, no que se refere
as baldeagdes. Pelo sistema atual, a linha de coletivo utililizada € escolhida porque
ela conduz diretamente ao destino. Com o modelo proposto, isto raramente
acontece. Apenas a baldeagao permitira o acesso ao destino. Assim, duas questbes

a mais se colocam agora:
- aonde realizar a baldeacéo;
- qual a diregao e sentido da segunda linha a ser seguida.

Estas questdes, contudo, ao invés de dificultar o desempenho do sistema, podem vir
a ser importantes ferramentas a seu favor, por que ha aqui um liame entre o TCU e
0 espaco. Se queremos aumentar a acessibilidade, facilitando o deslocamento

origem-destino, o usuario precisa, rapidamente, se situar frente ao servigo, sob pena
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de se ver desestimulado e nao utiliza-lo.

O sistema em rede pode se sobrepor a estas duas dificuldades apresentadas acima
se, ao invés de limitarmos as instrugcdes as ligagdes (linhas) somente, como faz o
sistema atual, atuarmos também com informacdes sobre os nds (paradas), que

neste sistema se revestem de profunda importancia.

Para vencer estes dois impedimentos, devemos trabalhar com a informagao néao
apenas na caracterizagao das linhas, mas de todos os elementos do sistema.
Oferecemos, entao, como exemplo propositivo, o seguinte formato:

C' C'4
B' B4
A Ad
B B4
C C5 C3 C1 C2 C4 C6
D D5 D4
5 3 1 2 4 6

- Area central



343

No esquema acima, apresentamos uma nomenclatura para as linhas (ligagées) com
repercussao nos noés. Nele, as linhas (ligagdes) horizontais recebem a denominagéao
de letras, que se inicia a partir do centro. Na direcdo oposta ao avanco da letra,

passa-se a distinguir pelo acréscimo do simbolo (') (linha).

Ja na vertical, as linhas sao referenciadas por numeros, com origem igualmente no

centro, aumentando para ambas as dire¢des, de um lado par e de outro impar.

A par desta nomenclatura, o usuario pode, de imediato, se localizar no espaco
geografico. Basta oferecer as coordenadas de destino (e.g. C'4) que ele,
independente de onde estiver, sabera se dirigir a parada desejada, através do uso
das linhas que também serdo denominadas seguindo o presente padrao.

Imaginemos que um usuario, que esteja na parada D5, queira se dirigir para a
parada C'4. Teremos entdo o seguinte trajeto: O/D = (D5/C'4), onde O=origem;
D=destino. Na origem D5, ele pode decidir tomar a linha D ou 5 e dois percursos

podem ser realizados:

1. Se optar por tomar a linha D: Ele devera seguir até a linha 4, onde fara a
transferéncia na parada D4. Dali, ele seguira até a parada que cruzar com a linha
C.

2. Se optar em seguir pela linha 5, devera fazer a transferéncia no cruzamento
com a linha C' (parada C'5). Dali, ele seguira até o cruzamento com a linha 4
(parada C'4).

Portanto, agora se torna muito mais preciso e simples se deslocar pela cidade com
uma denominacio clara e explicativa das linhas e nds. Assim, acessar qualquer
ponto da cidade se torna extremamente facil e preciso, sem necessitar recorrer a
informagdes desencontradas de usuarios, haja vista que o sistema de TCU nas
cidades estudadas é praticamente inexistente. Basta que todos os 6nibus e paradas

tragam, bem visivel, sua denominacgéo.

Considerando que utilizamos como ponto de partida as redes em células,
poderiamos entdo extrapolar o sistema de denominagdo dos nés para dentro das
proprias células. Assim, qualquer habitante usaria seu ponto de acesso como uma

marca descritiva de sua posicdo, proximo ao que ocorre em cidades como Paris,
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onde o nome da estagao do metrdé (uma vez que esta cidade é muito bem servida
por esta modalidade de transporte) serve da referéncia para a localizagdo de
comércio e servicos. Mesmo Paris utiliza um outro tipo de denominacao alfa-
numeérica para suas “células” (arrondissements), para designar a situagcéo e

localizacao.

Uma vez os cidadaos se habituem a se orientar e locomover pela cidade utilizando-
se das denominacgdes das células, teremos, agora, um outro tipo de integracdo do
TCU. Talvez, esta seja, de todas as formas de integracdo, a mais significativa, ao
menos em sua repercussao geografica e que, por isto, vamos passar a chamar de
integracdo espacial. E o casamento entre a configuracdo do TCU, que de certa
forma é ficticia (pois dispensa uma via particular para seu deslocamento), com a
sociedade, que a utilizara tanto como fator de deslocamento (mobilidade) como de

localizagéo (acessibilidade).

Assim, o TCU estara desenvolvendo um papel ndo s6 meramente de transporte,
mas de caracteristica fisica marcante na paisagem urbana através de seus nés, que
guiardo e posicionardo os habitantes ao contexto urbano. Pois, antes de se

estabelecer no espago, o homem precisa se orientar no espago. (Brunet, 1991, p. )

7

Mas, para isto, € necessario que as paradas sejam agradaveis, apreciaveis, e
confortaveis aos habitantes. Elas devem ser um marco de referéncia as cidades e
prontas a desenvolverem seu papel através da integracdo de sua forma, funcéo e

estrutura.

A flexibilidade do modelo proposto

Da caracterizagdo de nosso modelo, podemos concluir que o transporte em rede
integrada pode ser uma ferramenta poderosa para reverter o atual quadro de crise
no TCU desta area.

Podemos concluir que o quadro espacial do ABCD esta apto a recebé-lo, e
necessita de modificagdes profundas e ao mesmo tempo ténues, para atender uma

demanda potencial e melhorar significativamente o servigo prestado.

Como modelo, sua adogao requer adaptacao a situagdes reais, mas que mostra ser
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uma excelente opgao. Do mostrado, a regido do ABCD viabiliza a ado¢géao de uma
rede com malha média de 400mx400m, bem como dar guarida aos demais sub-

sistemas propostos.

Em relacao ao tempo de atendimento, este ficara a cargo da atual capacidade de
carga do sistema. Apesar das linhas poderem trabalhar em intervalos diferenciados
uma das outras (pois ndo ha necessidade de cruzamento de horarios para que os
Onibus atinjam os ndés em horarios pré-fixados, pois preferimos estabelecer mais
freqUéncias/intervalos que, propriamente, horarios de atendimento), é interessante
que haja uma certa sincronia, principalmente para o usuario, em relagdo a
freqUiéncia particular das linhas. Como exemplo, podemos considerar que linhas em
vias principais que se direcionem diretamente ao centro tenham intervalos menores

entre os veiculos que as demais linhas (rotas).

E, isto, porque a cidade se acostumou, por muito tempo, ao modelo radio-
concéntrico, e ainda levara tempo para que ela se adeque logicamente ao novo
proposto. Por seu turno, o poder publico também levara tempo para readequar as

vias nao-centrais as necessidades de linhas expressas para énibus.

Contudo, como apresentado, os intervalos devem e podem variar, eficazmente,
entre cinco e dez minutos (exceto para o sub-sistema periférico, que dependera da
demanda, sempre dentro deste intervalo, nunca superior, nem inferior a isto, sob o
risco do pax ainda considerar o TCU como um servigo desigual em termos de
atendimento), denotando uma dificuldade na acessibilidade, pois o cidadado tende

sempre a tomar como base o pior caso, e afetara sua decisao.

Assim, é importante deixar bem claro quais as linhas de menor frequéncia horaria, e
sempre enfatizar onde a freqiéncia € maior, para que ele possa tomar sua decisao
com maior conhecimento de causa e “a favor” da preferéncia de utiliza-lo. Dai, o

servigo ser o mais homogéneo possivel.

Mas, € preciso ressaltar que o usuario é o objetivo final do TCU, como
pax/consumidor, e também como ator, responsavel pela execucdo e melhora do

atendimento. Para isto, o fato de conhecé-lo “integralmente” & fundamental.

Assim, acreditamos que a regidao do ABCD em muito se beneficiaria do modelo em

redes proposto.
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Porém, a geografia, com suas fricgdes, suas caracteristicas fisicas e sociais, nédo
aceita as imposicdes e determinacdes, passivamente. Ela atua, também, em

adequar padrdes e modelos a suas especificidades.

Como o modelo proposto se baseia nas caracteristicas espago-temporais gerais da
area estudada, o modelo continua valido, mesmo na presenca das “distor¢cdes” a

que estara submetido.

4.3. 0 EMBATE URBANO DA GEOGRAFIA COM O ATUAL
ESTAGIO DA CIRCULACAO

O importante, como salientado, ¢é dispor as cidades de acessibilidade.
Acessibilidade geografica, uma vez que compete ao transporte a funcdo da
mobilidade pura. Por outro lado, o espaco se configura na forma de “se fazer
funcionar” (intencionalmente ou propositalmente), interligando as diferentes fungdes
urbanas, conferindo-lhes uma acessibilidade para executar todas as tarefas

urbanas, cada vez mais inter-relacionadas.

A par da acessibilidade (embutida nela a acessibilidade moével), tentamos reduzir e
minimizar os impedimentos a exclusdo social. Se, anteriormente, a exclusdo se
limitava quase que exclusivamente a posse, ao dominio do espago, pudemos ver
que a circulacdo tomou um papel decisivo na definicdo socio-econdémica da
populagcdo. Hoje, ja temos uma outra categoria fundamental de exclusdo, téao
importante quanto a anterior, a dos ‘“excluidos da circulagdo”. Estes tém na

mobilidade a maior caracterizagao de sua miserabilidade.

Vencendo, por sua vez, este estado de exclusao, através do acesso a mobilidade,
procuramos reordenar o espago geografico a uma nova forma de integragédo social,
pois 0 espaco, como anteriormente descrito, também atua no sentido de enfatizar o

modelo sécio-econdmico vigente.

Antigamente, a mobilidade do homem estava sujeita as condicbes naturais de
sustentabilidade, como o nomadismo. Hoje, ela se vincula ao modelo econémico, as
regras de mercado, exigindo uma mobilidade hierarquica — sazonal (tempo),
distribuida (espag¢o), muito mais intensa e sem fins de pura manutencdo da
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sustentatibilidade da vida. Hoje, a circulagdo se inseriu dentro de mais uma nova
forma de apropriagdo do salario dos usuarios, sem um fim em si mesmo. Ao
adotarmos conceitos espaciais puros, estamos buscando clarificar as formas de
dominacdo sobre a circulacdo, retirando-a da simples esfera de reproducdo do
capital, vendo-a sob a ética espacial, inserida no jogo de relagbes espago-tempo,

sociedade-economia, apropriagao-desapropriacdo da vida e da mercadoria.

Assim, € importante dispor o espaco de elementos e capacitagdes, e a toda a
sociedade, de meios para que o mecanismo da exclusdo possa ser vencido, e
disponibilizadas novas formas espaciais, que atuem para promover a liberdade e
beneficiar o homem da tecnologia disponivel, em prol de uma sociedade mais justa
e capaz de lutar contra todas as formas de iniquidade.

Acreditamos, agora, podermos responder definitivamente a indagacao de Plassard,
formulada no inicio deste trabalho, em relacdo ao espaco banal e o espago das

redes, através da aplicagao da teoria aqui proposta.

Verificamos que a rede tem o poder de ser aplicada a qualquer nivel escalar, sem
prejuizo da nogao de contiguidade e proximidade. Ao contrario, se bem planejada,
ela pode reforcar os vinculos de proximidade, no sentido de permitir o avango da
proximidade/contiguidade espaciais.

Afinal, a fungcdo do transporte é aproximar pelo deslocamento (mobilidade) para
‘conduzir” ao contato em proximidade. Proximidade esta n&o do espago (que é
indeslocavel), mas dos cidadaos, que trazem em si as particularidades do seu
espaco banal, agora dirigido, transportado para dentro do espago das redes, para
dentro do espacgo banal do outro.

Inversamente a comunicacido, onde o espago banal dos individuos é transferido,
deslocado, apenas através de imagens discursivas, e ndo da interagéo pessoal, em
todos os sentidos, da realidade fisica que permite a troca, o intercambio entre
emissor e receptor. Neste caso, a rede de transporte € a responsavel pela
identificacédo e definicdo do espaco banal.

Novamente, considerando Plassard, que diz somente interessar as redes a
acessibilidade, e ndo ao espaco banal, entdo podemos observar que o espaco banal

se encontra em regressao no proprio espago urbano.

Com a fragmentagcdo do espaco, pelo aumento da entropia, o espaco banal do
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cidadao esta sendo reduzido pela necessidade de interagbes com espagos cada vez
mais distantes e de diferentes capacitacbes. O homem n&o mais consegue ver
satisfeitas, no espago urbano-metropolitano, suas necessidades humanas basicas,
providas apenas pelas relacbes espaciais estabelecidas da proximidade/

contiglidade. Ele a extrapola constantemente.

Assim, os dois espacos (o das redes e o banal) coexistem como uma diade. Nao
estdo isolados (ndo ha mais o hiato). Se intercomunicam e entrecruzam, formando

um novo espaco rede x banal.

A rede se alimenta do espago banal, e o espago banal se amplia (ganha
contiglidade e proximidade no distante, no separado) no espago fragmentado das

nossas cidades. A rede pode servir a expandir as fronteiras do banal.

Se assim ndo o for, o espago banal podera tender a uma fragmentagéo,
parcelamento cada vez menores, quica seu desaparecimento. No espaco das
nulidades (espagco da circulacdo), ndo havera espago para os cidadaos

desenvolverem as necessidades da vida.

O fim do espaco banal vai de encontro ao embate das contradigbes espaciais. Ao
mesmo tempo que o espago explodiu (se estilhagou, se fragmentou, se langou
alhures), o espago também passa a se reduzir sobre si mesmo (o espacgo banal), se

reduzindo a apenas um né (ponto) no espacgo geral.

Mas o espago banal ndo € representado pelos nds, simples pontos numa rede.
Neste trabalho, ele é composto pelas células. Células que possuem contiglidade e
proximidade umas com as outras. O que a rede perfaz é dar coesao entre as
células, inclusive mantendo firme as suas ligacbes, suas estruturas. A rede estrutura
0 espago banal, para que ele ndo se converta no simples ponto, num unico no, que
hoje esta sendo a residéncia (de onde as pessoas partem com seu automovel), que
conecta as pessoas ao mundo da ndo-proximidade. Outros ndés também vao compor
0 espago que, cada vez mais fragmentado, sé se compde de nds e ligagdes, sem

conectividade.

Desta forma, podemos dizer que o espago também apresenta a contradicdo da
explosdo - implosdo. A este fenbmeno podemos passar a denomina-lo de

genbakushi®®, como a bomba atdmica, pois no primeiro momento da fissdo ela

8 Gen(guen)bakushi & palavra japonesa (oriunda da jungdo de trés ideogramas) utilizada para
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explode (avancgo), para depois rapidamente se implodir (absorgao).

E para que o espago possa funcionar como espago banal (do cidadao), e nao
somente como espaco da circulagdo (mercadoria), € que propomos a utilizacdo da

acessibilidade ao espaco total.

O transporte, e aqui se inclui o TCU, volta-se cada vez mais a se resumir a sua
funcao principal, a seu papel de deslocamento. Para isto, ele também limita a
atuagao dos seus elementos constitutivos (os terminais, as unidades de transporte,
as vias) para atender a este fim somente, a fim de maximizar a circulagdo (do

capital), e aumentar a rentabilidade da apropriagéo da vida dos cidadaos.

Assim, o transporte acaba se transformando num elemento de reprodugao e
apropriagao. Neste sentido, a fragmentagdo do espacgo, e sua pulverizagdo em nés,
estimula o uso do transporte. Mas aquele que nédo pode se utilizar do transporte

acaba se tornando um excluido.

O poder publico também auxilia nesta fragmentagdo do espago. O meio-ambiente
parece ser um exemplo tipico. As vias, as ruas, sao desvastadas de arvores, de
contato humano, de condigdes minimas de trafegabilidade pelos pedestres,
transeuntes. Porém, o poder publico refuta esta piora nas condicbes ambientais
urbanas criando parques, reservas ecologicas, pragas multi-usos, em determinadas
areas especificas das cidades. Somente ali podem os moradores se sentirem mais
préximos a natureza, a um ambiente minimamente agradavel, como se o restante da
cidade tivesse que se contentar com todas as formas de poluigdo, de degradacéo
ambiental, e de descaso e abandono. Tem de se contentar com o enclausuramento
da natureza primaria, apresentada na forma de “redoma”. Esta natureza deixa de

participar do cotidiano dos cidadaos.

Tudo isto repercute no esfacelamento do espago banal, que dia-a-dia perde mais a
contiguidade, pois as necessidades da vida somente podem ser satisfeitas em nos
de uma rede dispersa, baseada em deslocamento (ligagbes) realizadas sobre
veiculos privados, os Unicos capazes de proverem conexao aos demais nés das
cadeias e redes espaciais. Aos “excluidos” deste tipo de mobilidade, o espago banal,
0 espago do cotidiano € puramento fragmento, nunca um espaco total. A vida é
parcelada, e da forma mais brutal, pois ao “espetaculo das redomas” se contrapde o

exprimir, significar explos&o / implosdo de bombas. E a palavra utilizada para descrever a explosdo
das bombas nucleares langadas no pais em 1945,
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espag¢o do abandono, da violéncia, do descaso. Fora destes nds, a vida € mera

marginalidade.

Mas, para que isto ndo se reflita na vida como um todo, levando a um equilibrio
instavel (ou mesmo desequilibrio), trazendo instabilidade ao “status quo”, foi
necessario o enclausuramento da marginalidade. E este confinamento se deu
exatamente nos espacgos publicos (leia-se também servigos publicos). Desta forma,
apenas no espago privado (leia-se espago do consumo) € possivel se ver
aparentemente livre da marginalidade. As politicas publicas mostram claramente

terem se encaminhado neste sentido.

Os estudos mostram a queda da mobilidade da populagdo (Cia do Metropolitano,
1997, p. 8) da RMSP desde o primeiro estudo realizado em 1967, refletindo o grau
de “exclusdao” em que a populagao se encontra em constante avancgo. Isto, mesmo
com o0 aumento da taxa de motorizacdo da populagdo, que apresenta maior

mobilidade em relagdo aos que nao possuem os meios privados de fazé-lo.

7

A inversdo a este processo, portanto, € a melhoria da area social, publica,
resgatando seu espago, muitas vezes subtraido pelo privado, como vimos no casos
das vias, das ruas. Este, alias, o maior motivo para a marginalidade. Apenas
recolocando o acento sobre o social, recuperando seu espaco, € que se podera
evitar o colapso do espaco banal, da sua fetichizagao na forma do simulacro em que

este esta se revestindo.

Como diz Damiani: “colocando-se o acento no social, coloca-se o acento na
cotidianidade como nivel de analise da totalidade”. E acrescenta: “ a critica da vida
cotidiana propde 'mudar a vida', ou melhor, todo o projeto revolucionario deve incluir
mudar a vida inteira, inclusive a vida privada, o individuo, o vivido” (1999, p. 162).

O espaco banal e o espaco das redes: “os epicentros”

Este cenario mostra que o espaco banal se torna cada vez mais o espaco das
redes, pois a reproducado das necessidades “vitais” ndo é mais possivel apenas pela
simples contigliidade fisica. E preciso estender o contiguo, o préximo, para outras

fronteiras, o que o aproxima do espacgo das redes, particularmente nos espacos
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metropolitanos, onde o processo de fragmentacdo, o efeito genbakushi, é mais
intenso. Isto leva a considerarmos que o espacgo banal, cotidiano, precisa se ver
ampliado, através de formas de acessibilidade a mobilidade, que anteriormente se
dava em relagdes de proximidade de “contato” limitadas as imposi¢cdes naturais do

meio.

Hoje, as necessidades da vida se ampliou, mas as necessidades basicas s&o
mixadas as necessidades frivolas, perdendo muitas vezes sua autenticidade. E o
espaco do simulacro. Mas € este quem faz o modo-de-producédo funcionar, nas
palavras de Damiani, “pois lidar com o cotidiano €, em principio, lidar com
alienagdes superiores a necessidade bruta do alimento, da casa, transcendendo o
nivel estrito da sobrevivéncia... atingindo (o cotidiano) inUmeros momentos da vida

social, num processo de reprodugdo ampliada”. (1999, p. 163).

Os epicentros

Interessante é observar que as cidades ganham uma configuracéo local cada vez
mais global. O espago banal se mesclando cada vez mais ao espago das redes,
sem se saber onde comega e termina o tempo e espago do cotidiano, seus ritmos e

frustracoes.

Dentro do jogo das relagdes espaciais de concentragao e dispersido, nota-se que o
espaco toma a forma impressa pelo campo de forcas em (inter-)agdo. Temos,
assim, uma geografia urbana onde a concentragdo da populagao é resultado das

condigdes de circulacdo (mobilidade e acessibilidade) que ela encontra.

De um lado, temos uma cidade onde a populacdo se adensa em areas cada vez
mais dispersas (fruto da mobilidade), e de outro, uma concentracdo do setor de
servigos (pela necessidade de facil e agil acessibilidade), possivel de ser encontrada

num unico no.

Deste quadro, observa-se que, junto a dispersdo da centralidade das zonas
urbanas, surge o fendbmeno do aparecimento de “outros centros”. Mas n&do como os
antigos centros urbanos, concatenadores de todas as atividades e zona de atrag&o

multipla. Tem-se, hoje a formagdo do que passamos a denotar aqui como
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“epicentros”.

Os epicentros sao noés, dentro da rede intra-urbana, que tendem a concentracao
maxima das atividades, em geral voltados a fins especificos, mas sem deixar de ter
0 poder de atracado sobre as demais atividades urbanas. Como exemplo temos os
centros industriais, os centros comerciais (shopping-centers), os centros de
negocios (business-centers). Estes, muitas vezes, sdo nos de uma rede que
ultrapassa as fronteiras nacionais, ligados que estdo a redes de hierarquia

internacionais, globais.

Nada mais sdo que resultado do efeito genbakushi, da desintegracdo e dispersao
urbanas, que se reconectam, se aglomeram, dentro de novos campos de forcas e
atuagdes. Neste efeito, espago banal e espacgo das redes ganham sua forma mais
concreta, mais perfeita, bem como mais superficializada, e por que nao, mais cruel,
pois sua finalidade & objetiva e subjetiva simultaneamente. Ou seja, espacgo privado
e publico nada mais sao que os lados da mesma moeda. Nao se chocam, nao se

confrontam, mas fazem parte do mesmo objeto, do mesmo “simulacro”.

Como epicentros, surgem de forma racional, elaborada, e a-historica em relagéo a
sociedade local. Surgem, também, muito rapidamente, construindo ou re-
construindo o espag¢o, com suas novas figuras, formas e representagdes. Sua
arquitetura (forma) ndo deve passar despercebida, pois sua insercdo no espaco
deve causar “impressao”, “espanto”, “admiracao” até. Mas deve chamar a atencgao
pois, descolada da realidade material local, da sociedade ali existente, se nao

causasse “espanto”, poderia mesmo sequer ser notada.

Nasce, portanto, na forma de uma “explosao”, que irrompe no espaco, que deflagra
0 espanto, que surge no espago abrindo sua posigdo e situacdo como objeto
inconteste, sem que algo ali possa existir para fazer frente ao objeto geografico ora
estabelecido.

Buscam se localizar nos nés das redes, estruturadas com base nos sistemas de
circulagdo, como no cruzamento de importantes artérias viarias, sendo uma delas,
de preferéncia, de carater regional. Pois, ai, acham uma maior facilidade de acesso,
onde se firmam, estendendo seus tentaculos de sustentagédo (atracdo) sobre suas

areas de influéncia.

Em areas, muitas vezes reduzidas ou mesmo diminutas, expandem suas relacdes
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de comunicacao e interagdo com vastas areas, até mesmo o mundo todo. Se a
friccdo do espago impede uma grande ocupacéo territorial, entdo elas se erguem
aos céus, como uma torre de comunicagao. Pois, afinal, sua grande funcédo é
exatamente a de se conectar com todos os “locais” do sistema mundo, mundo este
onde as informagdes sao trocadas, compartilhadas e controladas para o dominio da

circulagdo de produtos, pessoas e capital.

Nao é por menos que os grandes centros globais (Nova lorque®®, Londres, Téquio,
Chicago, Frankfurt, Hong-Kong, Paris, Cingapura, S&do Paulo e, hoje, Shanghai)
ostentam um “sky-line” particular a “altura” do contato e posigdo com todo o globo.
Mas estes sdo os grandes polos, nés do sistema mundo, centros das inumeras

ligagbes globais para a sustentagdo de uma circulagao visivel e invisivel.

Porém, se neste nivel de rede hierarquica as ligagoes estdo soltas do espagoxtempo
(vinculando-se mais aos nés — espago das redes), 0 mesmo nao se pode esperar
dos TCU locais e regionais, que precisam se manter fortemente agregados as
particularidades geograficas, pois seus usuarios estdo suscetiveis do campo de
forcas e de suas imposicdes espaco-temporais que ali atuam, e reinam. Mesmo com
a presenca cada vez maior das forgcas verticais que ai vao se imiscuindo ou

invadindo tal espaco.

Por sinal, o TCU tem uma base fisica, geografica bem mais forte que o automével,
quando se trata de transporte. Podemos falar, e aqui enfatizamos isto, em TCU local
(municipal), regional (metropolitano) — s6 citando os urbanos. Mas ha ainda os inter-
municipais, os estaduais, nacionais e até internacionais. Ja os veiculos privados néo
possuem esta particularidade. O unico elemento do transporte a atuar diretamente
sobre a mobilidade-acessibilidade do veiculo privado € a via, que pode ser local,
regional (metropolitana), estadual, nacional, etc. Por isto, caracterizamos a via como

o elemento do transporte mais importante para a geografia até ent&o.

8 Exemplo maximo era o “sky-line” nova-iorquino, emoldurado, até 2001, pelas Twin Towers do
World Trade Center. Como o préprio nome especifica, um monumental centro de negdécios
constituido de 110 andares, e que guardou a marca, durante muito tempo, dos edificios mais altos
do mundo. Mas a sua silhueta ndo era apenas arquiteténica. Guardava em si o simbolo do Império
Americano, emoldurado por duas torres completamente lisas e que sé tinham o céu como limite.
Ali, muitos escritérios, que detinham grande parte do poderio econémico/financeiro mundial, tinham
sua sede. Portanto, foram elas que sofreram o maior estrago com os ataques terroristas de 11 de
setembro de 2001, nos Estados Unidos. Contudo, o efeito foi, também, apenas simbdlico, como a
prépria representacdo das Torres. Pois, 0 que da amago ao poderio econdmico/financeiro é tao
volatil, tdo sem raizes, que poderiamos considera-lo virtual, irreal, mas que recobre praticamente
todo o globo, com seu poder invisivel, mas sempre presente e alocacional.
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Isto mostra, também, como a geografia (com a acessibilidade por ela proporcionada)
€ muito mais presente e vincula-se diretamente aos sistemas de TCU. Com a
virtualizagao da circulagao (através do maior impacto na comunicag¢ao), a circulagao,
e o transporte sdo exigidos cada vez mais junto as variaveis espago-tempo. Com
isto, busca-se vencer as friccdes do espaco a todo custo, tornando a circulagao

apenas um reflexo unidimensional do seu atributo, que é a funcéo de transportar.

Por isto, os veiculos privados (unidade de transporte) e os demais elementos de
transporte serem cada vez mais semelhantes em todo o mundo, buscando apenas o
desenvolvimento da fungao, dissociada da base social e material que a sustenta.
Mas, sera apenas no TCU, como sistema de transporte a se adaptar a friccéo
espacial, que a realidade geografica devera ser melhor compreendida e trabalhada,
para que a circulagao recobre o seu papel civilizatério (espago da transitoriedade) de
particularidades e ritmos locais concernentes a aplicagdo desejada, seja ela local,

regional, nacional, etc.

Aqui, nos referimos aos epicentros apenas, que estdo concatenados ao mundo, mas
nao possuem o poder decisorio destes grandes centros. Por outro lado, podem ser
encontrados em qualquer canto, em qualquer lugar, pois eles, também, sdo os nés
das redes hierarquicamente inferiores, mas que com sua conexidade e nodosidade
vao (re-)criando uma teia, uma rede espaco-temporal em pulsagdo, que da
sustentacdo as malhas de redes superiores. Nestas, as ligagbes estdo
completamente desvinculadas do espaco real, fisico, em que se situam, se
comportando como cordas soltas no espaco. Apenas 0s nés se fixam no espaco,
com a caracteristica de sofrerem as imposicdes do meio circundante, mas de
também deterem o poder de atuar sobre o espago ao redor, como um verdadeiro e

potente efeito genbakushi.

Exemplo supremo s&o os “shopping-centers” (centros de consumo). Até seu préprio
nome, em palavra inglesa, dissimula o seu fim (fun¢do) através da valorizagcédo da
forma, pois o “simulacro” deve acentuar apenas a aparéncia, ndo denunciando sua

funcéao real, verdadeira.

Estes centros de consumo vao acumulando os mais variados servicos sob a mesma

forma, e fungédo (a do consumo). Como ponto, como um né da rede, possui um
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poder de atragao tanto maior quanto mais variada a rede de servigos oferecida com
suas ligagdes ao espacgo circundante. Quanto mais estruturado este nd, na rede,

maior a sua capacidade de atragao, de concentracao de servigos, e consumidores.

Apesar da inegavel prova de que o transporte atuou decisivamente na urbanizacéo,
nos parece que hoje, uma vez que a dualidade urbano/rural se dissipou (tudo se
urbanizou), nos remete a indagar que o transporte, passado o seu papel
predominantemente espacial de urbanizar, atua hoje em dia no sentido do
incremento das polarizagbes. O espago se polariza em redes sucessivas e
interconectadas, que se firmam nos nés (epicentros), sustentadas pelas ligagbes em

multiplas escalas espago-temporais.

E, quanto mais o espaco se polariza, mais ha a necessidade de conexdo entre os
polos (n6s) da configuracdo espacial, num novo processo de retro-alimentagao
positiva. Quando estes polos sdo muitos, e difusos, com atividades dispersas
(mononucleadas, mas polidifusas), somente a rede é capaz de interliga-los

eficazmente.

A polarizagdo, muito mais que meramente espacial, também é temporal (na escala
do banal, do usuario-cidadao), que precisa conectar-se aos diferentes polos de
forma ciclica (periddica, diurna), sazonalmente. Por isto, ndo ha mais limites
definidos para o desenvolvimento das atividades. Elas se encontram dispersas.
Serao as redes que irdo capta-las, envolvé-las e sustenta-las, conectando os fluxos

e os distribuindo por meio das ligagdes.

Contudo, o né “sé atua” a partir das ligagdes que estabelece. Estas ligacdes, estes
contatos, se ddo na forma de transporte. E o fluxo estabecendo os fixos. Mas o
contrario também ocorre. Fluxos e fixos se interagindo e se reforcando uns aos
outros. A diferenga entre esta rede de transporte, e a rede (de TCU) aqui proposta, é
que esta possui a capacidade da conexidade (conectividade) dos usuarios, que o
transporte atual, principalmente o privado, ndo possui. Além disto, nesta rede
espacial proposta, o espago nao se configura como simples marcagao de pontos,
mas de células justapostas e interligadas, reforcando a estrutura espacial total, da

cotidianeidade, presente por todo o espacgo e por todo o tempo do cidadao.

Assim, o espago ganha coesao através de uma estrutura espacial sociabilizada, e
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nao apenas privada, fragmentada, pulverizada.

Lacour e Puissant, ao relacionar a globalizacdo ao éclatement urbano, concluem

para as areas metropolitanas:

L'éclatement urbain, c'est aussi I'éclatement interne des agglomération. Des espaces
plus fonctionnalisés encore qu'il y a vingt ans, plus spécialisés, la richesses de zones
residentielles, la nature des activitets de commandement et de production, la
concentration de zones a proximité des grands axes (grifo nosso), érigent em
ensembles puissants qui rendent d'autant plus visibles, et a terme insupportables, des
espaces fragiles et en voie de marginalisation. Les explosions sociales dans certaines
banlieues, le nombre croissant de homeless dans les villes américaines sont, sans
conteste, la démostration de I'évolution des villes a n vitesses, et celle de la fraqilité
des tissus urbains (grifo nosso) ( LACOUR & PUISSANT, 1995, p. 1010).

Nos shopping-centers espago e tempo banais, cotidianos, se anulam. O espago é
reduzido ao ponto (a “proximidade” é imediata, evitando o confronto social). O tempo
deve ter o aspecto de nulidade, pois o espago determina o tempo, e o tempo de
circulacdo é minimizado ao extremo. Nao ha dia, nem noite, ndo ha sol, nem chuva.
Aqui, também, a organizagdo deste espaco deve otimizar a fung¢do, apesar de
dissimulada, do ato de consumo. Aqui, socializacdo também é um ato de consumo,

transfigurada no lazer, na alimentagao, na diversao, nas compras.

Como aqui a distancia chega ao nivel do nulo, também o é o espaco social, como
considerou Cassé. Portanto, relembrando Lefébvre, o espaco das nulidades nao se
limitaria a circulagdo entre pontos, percorrendo distancias, mas também poderiamos
aplica-las ao espago pontual, apenas nodal (existente nos ndés), onde ndo ha
distancias a serem vencidas, apesar de nele haver a circulacdo. E vemos que estes
“espacgos” se configuram apenas como pontos e ligagcdes, mas onde a rede sofre a
inexisténcia da conectividade. Retomando Cassé, em que a sociedade pressupde a
interatividade, esta ocorre no né sem a presenga do fator distadncia. Aqui, a
interatividade é mais subjetiva, aqui, que objetiva. O encontro social se realiza num

“espago sem territorio”.

Plassard diz que “plus les réseaux sont rapides, plus l'usager est indifférent a
l'itinéraire, l'archétype étant sans aucun doute le réseau téléphonique ou seuls
comptent les points d'entrée et de sortie mais ou l'usager ignore totalement
I'itinéraire”(1995, p. 530)

Mais a frente, este mesmo autor coloca a questdo da evolugédo do espago (mas néo

do espaco urbano) cada vez mais concentrado e descontinuo (efeito genbakushi):

Au lieu d'évoluer de facon réguliere a travers l'espace, I'accessibilité évolue de fagon
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discontinue en fonction de la proximité ou non d'un de ces noeuds (points privilegiés).
On voit ainsi apparaitre un véritable effet tunnel' (Plassard, 1989): entre deux noeuds
des grands réseaux modernes, il existe une sorte de racourci téchnologique qui
permet de se rendre de I'un a l'autre dans des conditions de temps ou des colts bien
inférieures a ce qu'il faudrait supporter si l'on traversait la totalité de I'espace qui les
sépare. (PLASSARD, 1995. p. 536).

Apesar do autor ndo empregar este conceito ao espago urbano, podemos
considera-lo dentro desta escala de analise aqui empregada, tanto pela

caracterizagao espacial do urbano (proximidade) quanto do espaco das redes.

No meio urbano, o efeito tunel pode ser visto pelo metrd6 e, mais
predominantemente, pelo veiculo particular. Este efeito tunel acaba sendo um dos
responsaveis em reforgcar o efeito dos nés, como os nés reforcam o emprego

generalizado deste efeito, em completa sinergia.

Se por um lado o metrd possui o efeito tunel utilizando-se de uma série de nos (e
muitas vezes com conectividade), o mesmo nao se pode dizer do veiculo particular,
sob a inteira responsabilidade de seu condutor, traido pelo nés de concentragao das
atividades e servicos. Além disto, como dito acima, quanto mais rapido se faz o
itinerario (vencer o tempo), menos importancia se reveste o itinerario. Isto faz com

que muitos nds possuam uma importancia atrativa muito grande.

O espago urbano € o unico capaz de oferecer, na sua totalidade e complexidade,
uma estrutura de locomogéao social irrestrita e eficiente (com todas as capacidades
da acessibilidade), podendo manter o espago banal em expansdo e ndao em
retrocesso. E, somente recriando o espacgo banal, cotidiano, através de espacos
sociais, publicos, justos e acessiveis, € que poderemos reverter o atual quadro de
comercializagdo do espacgo (privatizagdo) e da vida, oferecendo condigbes de
sociabilidade reais para a inclusdo de toda a populacdo e exclusdo da

marginalidade.

Assim, consideramos poder contribuir neste sentido através da apresentacdo de um
modelo de TCU mais acessivel, e nao impeditivo e destruidor de distancias, nem do
espaco geografico. Mas, promotor do enriquecimento da vida social e da criagdo de

espacgos de encontros (interatividade) objetivos.

Um transporte que considere o local, o cotidiano, dentro das relagdes sociais de
proximidade e “distanciamento”, e que respeite a vida em suas necessidades

essenciais e nao ilusorias.
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Consideragoes Finais

Pelo presente estudo, observamos que o estudo geografico, baseado nas teorias

espaciais, € um campo frutifero de investigagao e analise.

E a analise espacial, aqui empregada, nos permitiu a elaboragcdo de uma teoria

espacial da acessibilidade, util para o estudo e analise de sistemas de transporte.

Esta teoria s6 foi possivel com o aporte tedrico-metodolégico do espaco,

principalmente com o emprego do conceito de redes, tao utilizado na geografia.

A partir das categorias de analise espaciais, pudemos tragar o panorama historico,
econdmico e social da area, e tecer condire¢cdes sobre a sua configuragdo espacial.
Segue-se a isto, a analise profunda sobre o transporte publico urbano, um
importante objeto componente do espacgo. Neste aspecto, o transporte publico
urbano é parte integrante do espago e, como ele, fato e fator urbano, num cenario

conturbado de conflitos diversos entre as forgas espago-temporais ali atuantes.

Mas, igualmente importante, foi poder, com base em todas estas analises e
abordagens, propdr um modelo de transporte que julgamos ser mais adequado ao

atual contexto histérico e espacial da area, trazendo beneficios a populagdo em

geral.

Além disto, cremos ter nos aprofundado na analise de uma parte essencial do
espago, a que se refere ao espaco da circulagdo, que provoca importantes

repercussdes ao espaco total.

Assim, acreditamos ter atingido um objetivo ainda maior, que € o de poder
apresentar a contribuicdo do estudo geografico sobre os sistemas fisicos e sociais,
realgcando o papel e o poder que a geografia tem em aprimorar as reflexdes e agoes

humanas nas mais diferentes escalas, dentro do contexto da realidade estudada.

Mais que um estudo, ha a intencdo implicita, neste trabalho, de desenvolver e
promover agdes sociais sobre o espago (aqui representado por um dos seus objetos
— o transporte) que seja mais humano e socialmente justo e igualitario.
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APENDICE

Legenda:

T. - Terminal

T.M. - Terminal Metropolitano

T.U. - Terminal Urbano

(*) —areferida linha se encontra paralisada
TR - linha troncal

EX — Extensé&o

Bl — Bifurcagao de linha

PR — Prolongamento

DV — Derivagao

VP - Viagem Parcial

Empresa Auto-Viagao ABC:

365

LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
195 COMUM - SBC(T.Ferrazoépolis)-Diadema(T.Piraporinha) 13,10 2,00
195EX1 COMUM - SBC(T.Ferrazépolis)-Diadema(T.Piraporinha) 13,10 2,00
196 COMUM - SBC(Pq.Seleta)-S.André(T.M.Oeste) 16,82 2,00
196EX1 COMUM - SBC(Pq.Seleta)-S.André(T.M.Oeste) 16,82 2,00
238 COMUM - SBC(Pqg.LosAngeles)-S.André(T.M.Oeste) 25,21 2,00
238EX1 COMUM - SBC(Pqg.LosAngeles)-S.André(T.M.Oeste) 25,21 2,00
366 COMUM - SBC(Pq.Selecta) -S.André(Jd.Cristiane) 19,32 2,00
409 COMUM - SBC(Jd.LasPalmas) -S.André(T.M.Oeste) 25,26 2,00
409BI1 COMUM - SBC(Pq..Alvarenga)-S.André(T.M.Oeste) 24,04 2,00
409EX1 COMUM - SBC(Jd.LasPalmas)-S.André(T.M.Oeste) 24,42 2,00
Total 10 linhas 20,33 2,00

Empresa EAOSA (Auto-Onibus Santo André Ltda):

LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
143 COMUM - Maua(Pq.dasAméricas)-S.André(T.M.Leste) 22,60 2,50
158 COMUM - Maua(Jd.Zaira) — Sao Paulo(Glicério) 36,48 3,20
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LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
158Bl11 = COMUM - Maua(Jd.Zaira) — SCS(B. S.Antbnio) 25,18 2,65
158EX1 COMUM - Maua (Jd.Zaira) — Sao Paulo(Glicério) 36,48 3,20
159 COMUM - Maua (V.Mercés) — SCS(B. S. Antdnio) 25,89 2,65
159EX1 COMUM - Maua(Sertaozinho) — SCS (B.S.Ant6nio) 31,38 3,00
160 COMUM - Maua (Jd.Adelina) — Sao Paulo (Glicério) 40,81 3,20
160BI1 = COMUM - Maua(Jd. Adelina) — SCS (B. S. Antonio) 30,74 3,00
325 Seletivo Circular  Maua(Jd.Zaira)/SP(Pacaembu)/Maua(Pq.S.Vicente) 92,35 4,50
382 COMUM - Maua(B.Feital) - SCS(T.R.José Pedrassani) 26,66 2,65
382PR1 COMUM - Maua(T.M.Jd.ltapeva)-SCS (T.R.José Pedrassani) 30,78 3,00
400 Seletivo - Maua(Zaira)-Diadema(Centro)-SBC(Paulicéia) 32,28 4,80
400DV1  Seletivo - Maua(Zaira)-Diadema(Centro)-SA - SBC(Paulicéia) 32,60 4,80
403 COMUM - Maua(V.NovaMaua) — SCS(Santo Antdnio) 23,96 2,65
441 Seletivo Circular  Maua(pqg.SaoVicente) -SP(Paulista) 63,05 4,50
Total 15 linhas 36,75 3,35
Empresa EUSA (Expresso Urbano Santo André Ltda):
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
151 COMUM - S.André(Jd.Cambui) -SP (Fabrica Trol) — Via SBC 15,48 2,00
151DV1  COMUM - S.A.( Jd.Cambui)/SP (Fab.Trol)/S.A./SBC(R.Ramos) 16,93 2,00
161 Seletivo - Ribeirdo Pires(T.R.Rib.Pires) -Sao Paulo(Rod.Tieté) 42,51 4,80
162 Seletivo - Maua(Centro) — Sao Paulo (Rod. Tieté) 34,91 4,80
304 Seletivo - S. André(T.M.S.A. Leste)- Sdo Paulo(T.Rod.Tieté) 29,20 3,80
406 COMUM - S. A(T.M.S.A. Leste)-SP(Fab.Trol)-SBC(R.Ramos) 10,06 2,00
432 COMUM - S. André(T.M.S.A. Leste) -SBC(B.Taboao) 13,15 2,00
Total 7 linhas 23,18 3,06
Empresa Expresso Sao Bernardo:
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
156 COMUM - Diadema(Eldorado) -SBC(Baeta Neves/Pacgo) 17,30 2,00
156BI11  COMUM Circular  Diadema(Eldorado) — SBC(Baeta Neves/Carrefour) 35,24 2,00
255 COMUM - Diadema(Jd.P.Anchieta)-SBC(T.M. SBC) 11,98 2,00
305 COMUM Circular  Diadema(J.P.Anchieta) — SBC(J. do Lago) 40,51 2,00
Total 4 linhas 26,26 2,00
Empresa Humaita:
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
66 COMUM Circular  SA(Jd.LasVegas)-SP(metr6-Luz)-SA(Jd.Alvorada) 70,00 3,20
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LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
066EX1 COMUM Circular  SA(Jd.LasVegas)-SP(metré-Luz)-SA(Jd.Alvorada) 70,00 3,20
172 COMUM - SA(Cid. Sao Jorge) — SP(Pq. D. Pedroll) 33,09 3,00
444 COMUM - SA (Pq. Capuava) — SP(Pq. D.Pedro II) 25,30 2,65
445 COMUM - SA(Jd. Do Estadio) — SP(Pq. D. Pedro II) 30,70 3,00
Total 5 linhas 45,82 3,01
Empresa Imigrantes:
LINHA SERVIC CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
(0]
6 COMUM - SBC(Jd. Nazaré)-SP(Glicério) 27,04 2,65
006EX1 | COMUM - SBC(Jd. Nazaré)-SP(Glicério) 27,04 2,65
44 COMUM | Circular  Diadema(Term. Metropolitano)-SP(Itaim Bibi) 32,68 2,00
044EX1 COMUM  Circular Diadema(Term. Metropolitano)-SP(ltaim Bibi) 32,68 2,00
51 COMUM - Diadema(V.S.José) — SP(Saude)-SBC(Paulicéia) 16,01 2,00
051EX1 COMUM - Diadema(V.S.José) — SP(Saude) 10,37 2,00
112 COMUM | Circular | Diadema(T.M.Metrop)-SP(S.Amaro) 44,30 2,50
112BI1  COMUM  Circular Diadema(V.Paulina)-SP(S.Amaro) 32,83 2,00
154 COMUM - SBC(J.Nazaré)-SP(Glicério) 33,31 3,00
154EX1 COMUM - SBC(J.Nazaré)-SP(Glicério) 33,31 3,00
182 COMUM - SBC(Acamp. Engenheiros)-Diadema(T.M.Metropol) 12,35 2,00
182DV1  COMUM - SBC(Acamp. Engenheiros)-Diadema(T.M.Metropol) 13,61 2,00
212 COMUM - Diadema(Serraria)-SP(Glicério) 25,63 2,65
212(01) COMUM - Diadema(Campanario)-SP(Glicério) 17,48 2,20
217 Seletivo - SBC(Pq. Espacial)-SP(T.R.Tieté) 32,04 4,60
217PR1  Seletivo - SBC(Jd. Ipé)-SP(T.R.Tieté) 34,17 4,60
218 Seletivo - SBC(Pq. Espacial)-SP(T.R.Tieté) 31,93 4,60
218EX1  Seletivo - SBC(T.M.Ferrazopolis)-SP(T.R.Tieté) 24,90 3,65
236 COMUM - Diadema(T.M.Piraporinha)-SP(Glicério) 25,25 2,65
236(01) COMUM - Diadema(Campanario)-SP(Glicério) 17,12 2,20
279 COMUM - Diadema(T.Metropol)-SP(Metr6S.Judas) 14,96 2,00
279B11 COMUM - Diadema(P.Reid)-SP(Metr6 S.Judas) 9,28 1,70
279DV1* COMUM - Diadema(T.Metrop)- SP(Metr6 S. Judas) 15,28 2,00
279EX1* | COMUM - Diadema(T.Metrop)-SP(Metr6 S.Judas) 14,96 2,00
314 Seletivo - SBC(J.Julia)-SP(R.Tieté) 33,36 3,00
358 COMUM - Diadema(V.S.José)-SP(Saude) 18,05 2,00
358EX1 | COMUM - Diadema(J.dasNagbes)-SP(Saude) 13,00 2,00
380 COMUM | Circular | Diadema(T.Metrop)-SP(J.Guaguri) 9,11 1,70
425 Seletivo - Diadema(V.Paulina)-SP(T.R.Tieté)-Diadema(J.Cam) 37,78 3,00
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LINHA SERVIC CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
o
446 COMUM - SBC(V.Flérida)-SP(Saude)-Diadema 11,89 2,00
482 COMUM - Diadema(Pq.Reid) — SP(Metré S.Judas) 9,43 1,70
Total 31 linhas 22,94 2,52
Empresa Interbus:
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
101 COMUM Circular  SCS(V.Prosperidad)/SP(V.dasOlarias)/SCS(V.Calif.) 12,34 2,00
101EX1 COMUM Circular  SCS(V.Prosperidad)/SP(V.dasOlarias)/SCS(V.Calif.) 12,34 2,00
102 COMUM - SCS (B.Fundagéao) — SP (IV Centenario) 16,80 2,00
107 COMUM - S.André (Estagao) — SP (Jd. Ester) 11,43 2,00
157 COMUM - Maua (Silvia Maria) — S.André (T.U.Pref. Saladino) 11,95 2,00
157EX1 COMUM - Maua (Silvia Maria) — S.André (T.U.Pref. Saladino) 11,95 2,00
170 COMUM - SCS (Estagédo) — Sao Paulo (Tieté) 14,84 2,00
170EX1 COMUM - SCS (Estacéo) — Sao Paulo (Tieté) 14,84 2,00
171 COMUM - SCS (Estagao) — Sao Paulo (V. Industrial) 10,01 2,00
171EX1 COMUM - SCS (Estagao) — Sao Paulo (V. Industrial) 10,01 2,00
470 Seletivo Circular  S.A..(Cidade S. Jorge)/SP(Campo Belo)/SCS 61,38 4,80
Total 11 linhas 17,08 2,25
Empresa Metra:
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
376 COMUM Circular  Diadema (T. Metropolitano) — Sdo Paulo (Brooklin) 29,04 2,00
Total 1 linha 29,04 2,00
Empresa Parque das Nagoes:
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
27 COMUM - S.A. (T.M. Leste) — SP(Jd.Tieté) - 11,34 2,00
027EX1 COMUM - S.A. (Hosp.Reg. Das Clinicas) — SP (Jd. Tieté) 14,21 2,00
265 COMUM - S.A. (T.M.Leste) —SP(Conj.Hab.Sen.Teotbnio Vilela) 11,19 2,00
452 COMUM - S.A. (T.M.Leste) — SP (Jd. S. Roberto) 10,07 2,00
Total 4 linhas 11,70 2,00

Empresa Viagao Riacho Grande:
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LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
4 COMUM - SBC (Pq. Alvarenga) — SP (Glicério) 34,51 3,00
152 COMUM - SBC (V. Euro) — SP (Glicério) 29,75 3,00
152EX1 COMUM - SBC (T.M. Ferrazopolis) — SP (Glicério) 24,46 2,65
153 COMUM - SBC (Conj.Terra Nova Il) — SP (Glicério) 30,21 3,00
153EX1 COMUM - SBC (Conj.Terra Nova Il) — SP (Glicério) 29,83 3,00
431 COMUM - SBC (Jd.Las Palmas) — SP (Glicério) 32,28 3,00
Total 6 linhas 30,17 2,94
Empresa Ribeirédo Pires (Viripisa):
SERVICO CIRCULAR DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
40 COMUM - S.A. (Paranapiacaba) — S.A.(T.Pref.Saladino) 38,58 3,20
63 COMUM - Rib.Pires(Ouro Fino) — SP (Glicério) 49,06 3,20

063BI11  COMUM - Rio Grande da Serra(S. Tereza) — SP (Glicério) 43,16 3,30
64 COMUM - Maua (V. Mercedes) — SCS (B. S. Antbnio) 25,21 3,30
165 COMUM - Rib. Pires(Centro) — SBC (T.M. Pacgo) 35,29 3,20

165B11 COMUM - R.Gde. Da Serra(centro) — SBC(T.M. Pago) 33,91 3,00

165B|2 COMUM - S.A.(Pq.Rep.Billings) — SBC (T.M.Pacgo) 22,63 2,50
177 COMUM - Rib. Pires (T. Rodoviario) — S.A.(T.M.Leste) 18,46 2,20
424 COMUM - R.G.da Serra(centro) — S.A. (Paranapiacaba) 13,46 2,00
424 COMUM - Integragao com Linhas da CPTM(#) 2,85

Total 10 linhas 31,08 2,88
# - 0 pax paga esta tarifa para integracédo com os trens da CPTM
Empresa Rigras (Viagao Riacho Grande da Serra Ltda):
SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
117 COMUM - Rib.Pires(T.R.Rib.Pires)-SA(Elclor) 10,19 2,00
Total 1 linha 10,19 2,00
Empresa Santa Paula:

LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
067 COMUM - SCS(T.R.Nicolau)-SP(Metr6 Santana) 21,85 2,20
150 COMUM - SCS(Jd. SCS)-SP(Metr6 Carrao) 20,29 2,20
268 COMUM Circular  SCS(T.R.Nicolau Delic) — SP(Metr6 S. Cruz) 36,39 2,20

Total 3 linhas 26,17 2,20



Empresa Sao Camilo:
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LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
69 COMUM - SA(T.M.QOeste)-SP(Fabrica Troll) 8,70 1,70
70 COMUM - SA(T.M.Oeste)-SP(Fabrica Troll) 12,77 2,00
140 COMUM - SCS(T.R.Nicolau Delic)-SA(T.M.Leste) 13,99 2,00
173 COMUM - SA(Jd.S.Cristina)-SP(Jd.Planalto) 18,15 2,20
323 COMUM - SA(T.M.Oeste)-SP(Jd. Climax) 15,56 2,00

Total 5 linhas 13,83 1,98
Empresa Viagao Sao José:

LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
043 COMUM - SCS(T.R.JoséPedrassani)-SA(Cata Preta) 25,23 2,10
000 COMUM - SCS(T.R.JoséPedrassani)-SA(Represa) 29,74 2,10
194 COMUM - SCS(T.R.JoséPedrassani)-SA(Cata Preta) 26,50 2,10

Total 3 linhas 27,16 2,10
Empresa Trans-Bus:

LINHA SEI;VIG CIR%ULA DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
147 COMUM - SCS(T.J.Pedrassani)-SBC(J.Laura) 28,76 2,65

147VP1 COMUM  Circular SCS(T.J.Pedrassani)-Diadema(T.Piraporinha) 36,30 2,20
148 COMUM - SCS(T.J.Pedrassani)-SBC(J.Leblon) 16,88 2,00
149 COMUM - SCS(T.J.Pedrassani)-SBC(V.S.José) 19,72 2,00
254 COMUM - SCS(T.J.Pedrassani)-Diadema(T.M.Diadema) 16,99 2,00

254BI1 | COMUM - SCS(T.J.Pedrassani)-Diadema(Pq.Reid) 15,03 2,00

254DV1  COMUM - SCS(T.J.Pedrassani)-Diadema(T.M.Diadema) 17,67 2,00
Total 7 linhas 21,62 2,12

Empresa Auto-Viagao Triangulo:

LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINACAO EXTENSAO TARIFA
50 COMUM - SBC (Pago Municipal) — SP (Saude) 20,88 2,50

050BI1 | COMUM Circular  SBC (Pago Municipal) — SP (Campo Belo) 46,96 2,50

050DV1 COMUM - SBC (Pago Municipal) -SP (Saude) 19,82 2,20
330  COMUM - Diadema (Centro) — SCS (T.José Pedrassani) 23,19 2,65
359 COMUM - SBC (Pago Municipal) — SP (Saude) 20,85 2,50
Total 5 linhas 26,34 2,47
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Empresa Viagao Tucuruvi:

LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
8 COMUM - SCS (B.Nova Gerti) — SP (Pq. D. Pedro Il) 17,01 2,20
47 COMUM - SCS (T.R.Dr.Nicolau Delic) — S. A. (V. Palmares) 11,86 2,00
123 COMUM - SCS (T.R.Nicolau Delic) — SP (Pq. D. Pedro II) 19,87 2,20
Total 3 linhas 16,25 2,13
Empresa Transportadora Utinga:
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGCAO EXTENSAO TARIFA
87 COMUM - S.André(T.M.Leste) — Sdo Paulo (Est. Guaianazes) 32,75 2,30
087EX1 COMUM - S.André(T.M.Leste) - Sdo Paulo (Est. Guaianazes) 32,75 2,30
262 COMUM - S.André (T.M.Leste) — S.Paulo (Artur Alvim) 28,01 2,30
262EX1 COMUM - S.André (T.M.Leste) — S.Paulo (Artur Alvim) 28,01 2,30
Total 4 linhas 30,38 2,30
Empresa Vipe (Viagao Padre Eustaquio):
LINHA SERVICO CIRCULAR DENOMINAGAO EXTENSAO TARIFA
18 COMUM - Santo André(Princ. De Gales) — SP (Pq. D. Pedro Il) 22,14 2,50
18DV1 = COMUM - Santo André(Princ. De Gales) — SP (Pq. D. Pedro Il) 22,38 2,50
018EX1 COMUM Circular  Santo André(Princ. De Gales) —SP(Metr6 Ana Rosa) 41,56 2,50
Total 3 linhas 28,69 2,5



