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A CONSTRUCAO DO ESPACO URBANO E O
TRANSPORTE COLETIVO!

Valéria Maria Ribeiro Peixoto?

1. A Cidade: Espaco de Conflitos

A compreensdo da cidade de hoje requer uma volta ao passado em
busca de suas origens mais remotas. A cidade, enquanto lugar de moradia
dos homens, possui uma longa histdria, ao longo da qual foi sofrendo
transformagdes, adquirindo formas e fungdes diferentes em cada fase.

A sociedade e sua historia tém papel fundamental nesse processo,
visto que, pelas relagdes sociais e pela forca de seu trabalho, o homem
modifica o espaco e cria a cidade, que se transforma constantemente, em
cada época especifica da histéria, em um movimento dindmico.

As cidades experimentam, atualmente, um crescimento acelerado de
sua populaciio, provocado pela expulsio do homem do campo e sua
conseqiiente migracdo em direcéo ao meio urbano, seduzido pelo sonho de
uma vida melhor. O rapido crescimento urbano, alids, é uma tendéncia
mundial e hoje a maior parte da populagdo mundial vive nas cidades.

Diante do rapido processo de urbanizacio dos paises
subdesenvolvidos(ou dependentes), os servigos urbanos ndo conseguem
acompanhar esse ritmo e as cidades sofrem todos os tipos de problemas
relacionados a um crescimento sem desenvolvimento efetivo.

A cidade enquanto espago da reproducgfo do capital € estruturada de
modo a facilitar a articulac&o entre os sistemas de producfo, consumo e
circulagéio, permitindo a maior fluidez do capital. Nesse sentido, a cidade
tornou-se paico dos meios de producio, dos servigos, das informagées, das
mercadorias e da forca de trabalho. Conforme afirma CARLOS (1994,74):
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E necessaria a concentragio de meios de produgfio num s6
lugar, pois a unidade produtiva, para funcionar, requer a
articulac#o, no espaco, de determinada atividade. Isso visa a
facilitar a realizacfio do valor a partir da articulacio e das
necessidades do processo produtivo, através da correlagio
entre os capitais individuais e a circulag8o geral. Esta integra
os diversos processos produtivos, os centros de intercambio,

o0s servicos ¢ mercado de méo-de-obra.

O espago urbano, nessa logica, ¢ entendido como capital fixo, visto
que ¢ planejado para permitir o processo de produgdo. Essa ¢ a cidade do
capital, ou seja, a cidade que produz ¢ se organiza de acordo com a logica
das relagdes econdmicas capitalistas. Mas como fica o cidadio nesse espago?
A cidade do capital deveria ser também a cidade do cidad@do, que tem direito
a habitacdo, 4 satde, a cuitura, ao trabalho, enfim, a todos os servigos de
consumo coletivo, que possam lhe garantir uma vida digna. LEFEBVRE
(1991, 117) reforca a importancia do direito & cidade quando o coloca como
uma exigéncia, como um “direito a vida urbana, transformada, renovada”.

Na cidade “capitalista”, o direito do cidaddo ¢ objeto de luta e
reivindicagdes, pois nfo ¢é exercido plenamente. A cidade, na sociedade
contemporéanea, reproduz um espago urbano repleto de desigualdades e
injusticas sociais, no qual o acesso aos bens de consumo coletivo € diferenciado
de acordo com a classe social a que pertence cada cidaddo. As diferenciagdes
de classe e de renda tornam-se muito nitidas e, nesse contexto, a maior parte
da populagiio ndo tem acesso sequer aos bens de consumo coletivo bésicos.

Grande parte da populagio, com o salario minimo que recebe (quando
consegue trabatho), mal alimenta a prépria familia e o acesso a moradia, a
satde e ao transporte tornam-se preocupagdes constantes. A moradia € um
dos bens cujo acesso da populagdo é seletivo e expressa a diferenca entre
ricos e pobres de forma gritante. Enquanto uma minoria possui mansdes com
piscinas, apartamentos, fazendas, avides e todos os tipos de conforto possiveis,
a maior parte das pessoas ndo tem renda para pagar o aluguel de uma casa
simples ou menos ainda para compra-la, porisso sujeita-se a morar nas ruas
ou constroi barracos embaixo de pontes ou em favelas, sem qualquer infra-
estrutura e sem as minimas condigdes necessarias para uma vida digna.

Nesse contexto de desigualdades sociais, a individualidade das
pessoas da lugar ao consumismo. Vive-se, atualmente, em uma sociedade
de consumo de massa, na qual os valores, o carater, os costumes € a cultura
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popular, frutos de uma outra ordem socioecondmica, estéo sendo destruidos.
A midia, a servico da produgdo de massa, impde, progressivamente, no
cotidiano das pessoas, novos habitos e atitudes, os quais consagram o
dinheiro, a competitividade, a moda, os shopping centers como valores a
serem seguidos e incorporados por todos. Esse “mundo” gerado pela
ideologia do consumo, para a manutengdo do seu poder no mercado, torna
as pessoas alienadas e, segundo SANTOS (1987), as transforma ndo em
cidadis, mas em consumidoras,

Aio cidadio, longe de exercer sua individualidade como ser politico,
fica reduzido a consumidor. Mas isso ndo ¢ o pior. O morador das favelas,
das casas populares. o usuario do transporte coletivo que espera horas ¢
horas por um transporte ineficiente e caro. enfim, um “exército™ de pobres
que utilizam os servigos urbanos de forma precaria. embora consumidores,
sdo consumidores de segunda linha. E ainda ha os ndo-consumidores, aqueles
que sdo excluidos e vivem a margem da sociedade porque ndo podem pagar
para ter direito aos servigos urbanos basicos, que deveriam ser publicos e,
portanto, de acesso a todos.

O espago urbano, nesse contexto, divide-se em dois. Duas cidades
paralelas, com realidades que se contrapdem e se complementam: uma é
constituida pelos bairros nobres e bem localizados, possuidores de infra-
estrutura completa e abrigando a classe social mais abastada; a outra, é
subequipada, ocupada por uma populagdo de excluidos, localizada
geralmente nas periferias urbanas, em loteamentos ilegais, em sua maioria,
em relagdo a propriedade da terra. Alids, a ilegalidade, no que concerne a
posse da terra, segundo MARICATO (1996), é um dos principais fatores
que caracterizam a exclusio social.

OLIVEIRA (1999), em um estudo sobre a produgdo da exclusio social
em assentamentos urbanos em Goidnia, demonstra que as pessoas de baixa
renda sdo segregadas em conjuntos habitacionais programados pelo governo,
0s quais constituem-se de residéncias pré-construidas e lotes doados,
localizados geralmente em regides periféricas e distantes dos locais de
trabalho, possuindo uma infra-estrutura deficiente e, as vezes, inexistente.

Essa politica assistencialista produzida pelo Estado segrega a
populag@o residente nessas regides e a exclui, visto que as longas distAncias
representam um entrave em seu acesso a cidade, dificultando a essas
pessoas uma maior participagdo na produgdo do espago urbano, do qual ¢
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parte integrante.

O sistema de transporte, que vai permitir o acesso dessas pessoas a
cidade, é outro obstaculo a vencer. O excesso de lotagfio dos 6nibus ¢ a demora
das viagens, devido a distancia, levam-nas a despender 04 ou mais horas do
seu dia para realizar os deslocamentos até os locais de trabalho e de volta
para casa. Sob esse aspecto, a categoria distancia reveste-se de relevancia,
visto que esta diretamente ligada a outro conceito, o de mobilidade. De acordo
com SANTOS (1987), o individuo vai ter maior ou menor mobilidade de
acordo com o lugar em que se encontra no espago urbano, ou seja, de acordo
com o seu local de moradia. Na maioria das vezes, quanto maior a distincia
da area central, menor é a mobilidade, pois os equipamentos urbanos de bens
e servigos véo se escasseando em dirego as periferias.

A mobilidade dos cidaddos, assim, torna-se limitada.
Conseqlientemente, o tempo reservado ao descanso e a familia fica
prejudicado. o lazer praticamente nfo existe.

O tempo nas grandes cidades hoje conduz a um ritmo urbano
acelerado, no qual a vida flui com enorme rapidez, determinada por relagdes
sociais mediadas pelo dinheiro, pelos fluxos e pelas mercadorias.

Vive-se, atualmente, um novo tempo, marcado pela divisdo social e
técnica do trabalho de uma sociedade produtivista, que define um tempo
abstrato no qual determina as relagdes humanas. E essa mesma sociedade
que impde a classe mais pobre uma realidade cruel, esquecendo-a cada dia
mais no abandono. Essas pessoas vdo encontrando barreiras na conquista
do seu direito a cidade, o direito a educagfo, 4 satide, a moradia, ao transporte,
a circulagdo, ao trabalho e ao proprio respeito como pessoa humana.

Essa realidade, no entanto, ndo é irreversivel. O dinamismo da vida
e a esperanca de um futuro mais promissor conduzem o individuo a luta
pelo seu direito a cidade, que ¢ uma forma de oposicdo ao sistema de
injusticas e desigualdades sociais vigente, e a busca incessante de
transformagdes socioecondmicas da sociedade, que poderdo the garantir
condi¢des dignas de vida.

2. A Especificidade do Espaco Urbano

Entender os direitos do cidaddo a cidade implica em entendé-la mais
profundamente.
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A cidade € expressdo do espago urbano, mas, segundo SANTOS
(1996a), ndo ha que se confundir urbano e cidade, pois a cidade ¢ a forma,
o concreto, o traballio materializado, enquanto o urbano ¢ o contetdo, o
abstrato, o produto da divis@o do trabalho.

O entendimento do espago urbano leva a necessidade de conceituar
o espago que, para SANTOS (1996b), é um conjunto de sistemas de objetos
e sistemas de ac¢des. A cidade vista enquanto objeto e acdio é, entdo, estrutura,
forma, funcgio e processo (1985) e leva em sua organizacdo espacial enormes
contradi¢des.

Outro autor, também voltado & compreensdo do espaco urbano, indica
elementos de sua conceituagio. O espaco urbano, segundo CORREA (1995),
¢, ao mesmo tempo, fragmentado e articulado, visto que ¢ formado por
diferentes partes que se relacionam entre si. unindo-se em um todo articulado.
Ele reflete as relagSes sociais e, por refletir uma sociedade capitalista, ¢
profundamente dindmico e complexo.

O espago urbano, para ele, é um produto social. E “resultado de agdes
acumuladas através do tempo, e engendradas por agentes que produzem e
consomem o espaco” CORREA (1995, 11). Esses agentes sociais sio
representados pelos proprietarios dos meios de produgfio, os proprietarios
fundiarios, os promotores imobiliarios, o Estado e os grupos sociais excluidos.
Eles atuam de forma conjunta gerando constantes transformacdes na organizagio
do espago urbano, no qual os segmentos dominantes, aqueles que detém a posse
dos meios de produgdo e o controle do uso do solo, unem-se no interesse da
reproducdo do capital, visando a seu proprio lucro.

O processo de produgio do espaco na sociedade capitalista ¢, entio,
extremamente desigual em funcéio do acesso diferenciado das classes sociais a
propriedade privada e a forma de ocupag@o e uso do solo. Esse processo gera
conflitos sociais entre os diferentes segmentos da sociedade, tendo, de um lado
o capital, representado pelas grandes empresas, ¢ de outro os grupos sociais
menos favorecidos. Embora, o Estado sustente o discurso de priorizar as
demandas sociais, na realidade, age segundo os interesses da classe dominante.

Essas desigualdades sociais produzidas no espacgo capitalista
conduzem ao processo de exclusdo social que, para OLIVEIRA (1999,
33), “é um conjunto de acdes organizadas que resultam na alienagdo de
um individuo e conseqiiente privagio dos seus direitos econdmicos e socio-
culturais”. A exclusdo social dos grupos de baixa renda manifesta-se,
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assim, nas imensas periferias carentes de moradias decentes, saneamento,
satde, educagdo e transporte e sdo demonstra¢des evidentes da politica
discriminatéria do Estado capitalista, que segundo SANTOS: * é chamado
a adequar o meio ambiente construido para possibilitar a agio global das
forgas mundializadoras do mercado™ (1996D, 78).

Nesse espago de injusticas sociais, a agdo do Estado, quando nédo
esta ausente, manifesta-se de maneira arbitraria, propiciando a reprodugio
da segregacéo e da diferenciacéo hierarquica das classes sociais. Sobre esse
aspecto, LEFEBVRE (1991, 95) compartitha a mesma opinido quando

afirma:
Os poderes ptblicos, num pais democratico, ndo podem
decretar publicamente a segregacdo como tal. Assim,
freqiientemente, adotam uma ideologia humanista que se
transforma em utopia no sentido mais desusado, quando néo
em demagogia. A segregacdo prevalece mesmo nos setores
da vida social que esses setores publicos regeim mais ou menos

facilmente, mais ou menos profundamente, porém sempre.

O Estado, as empresas privadas € o mercado imobilidrio unem-se no
intuito de manter esse processo que lhes € conveniente, manipulando o uso
do solo urbano e zoneamento, promovendo a distribuicdo dos equipamentos
urbanos, os projetos de edificagio ¢ habitacdo, as leis e posturas urbanas e
aregulacfo dos aluguéis. PAVIANI, (1987). Assim, na propor¢do que ocorre
a implantagfio de equipamentos e servicos urbanos em uma dada area da
cidade, esta valoriza-se e torna-se excessivamente cara para o poder
aquisitivo de seus moradores pobres. Conseqlientemente, essa populagio é
expulsa para outras areas menos valorizadas e periféricas que, na maioria
das vezes, ndo possuem nenhuma infra-estrutura urbana, formando as favelas
e dando inicio ao processo que PAVIANI denomina periferizagio.

MARICATO (1996), em uma pesquisa feita em Sdo Paulo, revela
que a populagdo favelada dessa cidade tem tido um aumento progressivo a
partir da década de 70 (uma taxa de menos de 1% da populacéo no inicio da
década de 70, 8% em 1987 ¢ 19,4% em 1993), em taxas mais elevadas que
o crescimento da propria populagdo geral da cidade, da qual quase 20%
vive em favelas. A autora demonstra, inclusive, que nfo sdo somente os
trabalhadores do tercidrio informal e desempregados que habitam as favelas,
mas, também, os que trabalham no setor industrial, visto que seus salrios
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sdo baixos e insuficientes para garantir-lhes uma moradia digna. Isso indica
que, segundo MOURA e ULTRAMARI (1996, 33):

Embora a habitagdo seja um elemento imprescindivel a
sobrevivéncia humana, e por conseqiiéncia, ao proprio sistema
capitalista, cuja dindmica ¢ garantida pela mdo-de-obra, esse
sistema nfo oferece condi¢des de moradia aos seus

trabalhadores.

Essa populagdo marginalizada ndo tem atendimento de suas demandas
sociais basicas, apesar de, em tese, os “direitos do cidaddo” serem
reconhecidos pelo Estado. Esse mesmo Estado assume, segundo
MARICATO (1996), papéis diferenciados de acordo com sua conveniéncia:
clientelista, paternalista, repressor. PAVIANI (1987, 222), assim, sintetiza
a ac@o paternalista/clientelista do Estado frente aos problemas urbanos:

...v8o desde o assistencialismo a esquemas de planejamento
urbano. De modo geral, essa atuagédo do Estado esta viciada
desde a origem, seja por se traduzir em a¢des no continuadas
no tempo, seja por se constituir em remendo as acdes
populares, seja, ainda, por estarem marcadas pela demagogia
pré-eleitoreira. Quase sempre o Estado age sem conceder aos
pobres amplo acesso as decisdes que lhe dizem respeito,
sobretudo naqueles paises em que a tecnocracia ¢ o elitismo

impregna o aparelho do Estado.

A acdo do Estado tem se mostrado ineficiente frente aos problemas
urbanos, pois, na maioria das vezes, néo os soluciona, apenas os ameniza ou
concede-lhes paliativos. A populacio pobre que, teoricamente, deveria ser a
maior beneficiaria das politicas do Estado, torna-se a mais prejudicada ¢ a
sua “participacdo, quando ocorre, se da no nivel da legitimagéo de politicas
que mais agudizam que solucicnam as desigualdades” OLIVEIRA (1997,
268).

O planejamento urbano, nesse contexto, néo seria um instrumento de
mudancas sociais, mas do assistencialismo e oportunismo de um restrito
grupo dominante que manipula o Estado em fun¢fo dos préprios interesses.
Por outro lado, agravam-se as condigdes de miséria de uma populagio cada
dia mais pobre e oprimida.
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Esses fatores geram um agravamento das péssimas condicdes de vida
da populagdo de baixa renda. As desigualdades sociais impelem inegaveis
conflitos sociais ¢ a formagio de movimentos populares urbanos que se
organizam no sentido de transformar esse quadro, atuando como grupos de
pressido sobre o Estado, com o objetivo de obter o respaldo de suas
reivindicagBes na forma de resultados praticos para as melhorias desejadas.

Os movimentos sociais urbanos, segundo JACOBI (1990),
representam, em sua maioria, manifestagdes pontuais e concretlas da
populacdo mobilizada pelo atendimento de suas demandas, revelando uma
identidade concebida a partir da nogdo dos proprios direitos. Em uma
sociedade marcada pela marginalizacio dos grupos de baixa renda, a luta
pelo direito a cidadania transforma os movimentos sociais urbanos em uma
espécie de resposta a prépria violéncia institucional do Estado.

De acordo com PAVIANI (1987), a acdo do planejamento urbano
néo tem sido positiva para essa populaco, que continua a habitar as periferias
ilegais e precarias das cidades, onde lhes falta o crédito do governo e o
acesso aos servigos urbanos basicos.

Uma das falhas do planejamento esta no desentrosamento entre
os diversos érgfios setoriais ligados ao meio urbano... Tem-se
notado que as grandes obras tém um efeito cruzado sobre todos
0s setores da economia urbana, ainda ndo sopesados em termos
de sua importancia no crescimento urbano. Por outro lado,
recursos que poderiam ser destinados ao melhoramento das
condi¢Bes de vida das populagdes pobres sfio canalizados para
empreendimentos onerosos, sem retorno sequer a médio prazo
PAVIANI (1987, 223).

Diante desse quadro, faz-se premente repensar a aciio do Estado no
espago urbano, evidenciando o planejamento ¢ a gestio das cidades. A
intervencdo do poder publico, em parceria com todos os agentes sociais,
deve ser no sentido de propiciar uma distribuigdo mais justa da renda e dos
bens e servigos urbanos, uma descentralizagio da hegemonia do uso do
solo como reserva de valor e da preservacdo do meio ambiente.

Para ROLNIK (1994), essas transformagdes implicam em uma nova
defini¢do do papel do Estado, descentralizando o seu poder em favor do
governo local (estadual e municipal), o qual teria como meta principal um
planejamento voltado para os problemas urbanos, baseando-se nos principios
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de solidariedade e autonomia urbanos.

No entanto, para que essas mudancas se efetivem, € necessario, ainda,
segundo ROLNIK (1994, 360): ”uma ética baseada no renascimento da
dimenséo publica da cidade, na co-responsabilidade dos cidadios, na
solidariedade; uma estratégia que rompa com os modelos e tipologias da
repeti¢do, segregagdo e isolamento”. Essas mudangas poderdo levar a uma
melhoria da qualidade de vida urbana da populagéo, conduzindo a um
desenvolvimento mais equilibrado e integrado do espago urbano.

O termo qualidade de vida urbana deve ser entendido aqui como
justica social, garantia de melhores oportunidades no acesso da popula¢éo
a moradia, ao trabalho, a saide, a4 educacio, ao saneamento basico, ao
transporte urbano e ao lazer. A qualidade de vida, portanto, nfo se limita
apenas a sobrevivéncia de um dado grupo social ou mesmo a satisfacio de
suas necessidade basicas.

Esse conceito, portanto, nem de longe lembra o “modelo” de qualidade
de vida que serve ao processo de producdo capitalista e que visa a sua
manutencdo na sociedade. DAMIANI (1992, 128) expressa ¢ conceito de
qualidade de vida no modo de produgéo atual através:

da racionalidade I16gica da separacéio, da classificagdo, da
institucionalizagdo, do poder, da dominag#o, do controle, do
terrorismo, da sobre-represséo, da re-produgdo das rela¢des
sociais, através da deterioragdo do urbano. O urbano ao invés
de campo da civilizagfio, do desenvolvimento humano, torna-
se 0 espago da reproduc¢do do homem animalizado,
desumanizado.

O conceito de qualidade de vida deve significar, ao contrério, o direito
a uma vida urbana digna, baseando-se na racionalidade, eficiéncia e nos
principios éticos, contextualizados nos dmbitos social, econdmico, politico
e ecoldgico da sociedade urbana.

A busca de uma melhor qualidade de vida urbana conduz a uma
reflexdo sobre a dindmica interna da cidade.

3. A Dindmica da Cidade e o Transporte Coletivo

A cidade é um conjunto heterogéneo de objetos, acdes humanas,
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formas, funcgdes, usos ¢ modos, e ainda, o movimento, a vida, refletindo o
homem e sua historia. E o Jocus do capital, do trabalho e da técnica, mas,
simultaneamente, ¢ o espaco do cidadao, de suas idéias, emogdes, lutas e
contradi¢des, onde as relagdes sociais produzem-se e reproduzem-se de
forma ampla.

Em sua materialidade dinamica a cidade, como de resto tudo que
se refere ao espago, possui elementos subjetivos, simbolicos e miticos.
Nio pode haver cidade apenas material, pois o concreto adquire valor
simbolico no cotidiano.

Para CAVALCANTI (1993). pensar a cidade enquanto
espacialidade. palco da vida urbana. permite pensa-la a partir de dois
pontos de vista contraditérios que se entrecruzam e permitem, pelo
cotidiano, o movimento: a cidade enquanto espago do capital ¢ a cidade
do cidaddo, /ocus da vida humana.

A cidade, assim, esta em constante mutagéo, contudo “se o espaco
desta cidade se reconstrdi a cada momento, isso ndo significa fragilidade
ou futilidade no tempo™ PINTAUDI (1997, 218).

A cidade, desse modo, é extremamente dindmica e estrutura-se
segundo uma organizacdo interna. Fazem parte dessa estruturagdo os
sistemas de produc@o, consumo e circulacéio. O sistema de circulacio, de
acordo com VASCONCELLOS (1996, 25), “ é um elemento essencial na
mobilizacdo da for¢a de trabatho, considerando-se a separacéo fisica entre
os locais de moradia, de trabalho e de realizacdo das atividades necessarias
areproducdo”. Assim sendo, para ter acesso as diversas areas da cidade. as
pessoas precisam deslocar-se. Esse deslocamento ocorre de varias formas:
a pé, de bicicleta, de automovel particular e, nas grandes cidades, através
do transporte publico urbano, seja 6nibus, trem ou metro.

VILLACA (1998) demonstra, através da analise do espaco intra-
urbano de seis metropoles brasileiras, que as condicdes de deslocamento
dos individuos, seja na condicéo de forca de trabalho ou de consumidor,
tém papel determinante na estruturagéo do espago intra-urbano.

De acordo com o autor, as necessidades de deslocamento do individuo
enquanto trabathador inserido no sistema capitalista, exigem um sistema de
transporte de passageiros que possa lhe permitir chegar ao local de trabalho.
Ao mesmo tempo, o trabalhador luta por uma melhor localizag¢@o no espago
intra-urbano. Segundo ainda o autor:
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O sistema interurbano de transporte, quando apresenta a
possibilidade de oferecer transporte urbano de passageiros,
atrai a ocupacfio urbana nos pontos acessiveis ou
potencialmente acessiveis, visto que altera o valor de uso da
terra, gerando uma oferta de novas localizagdes que séo
ocupadas por uma parte do excedente de populacio ¢
atividades geradas a partir da cidade central em expansio(...)
O transporte intra-urbano surge, entdo, como um subproduto
do sistema interurbano, representado por uma parte desse

sistema que a cidade recebe. VILLACA (1998, 82).

O valor de uso das localizacdes esta ligado a situacio dos
deslocamentos dos individuos através de sua acessibilidade. Na disputa
por essa acessibilidade, ou seja, pela melhor localizacfo no espaco intra-
urbano, gera-se um conflito de classes, no qual as camadas de alta renda
segregam-se em uma area especifica da cidade e atraem equipamentos e
infra-estrutura urbanas que beneficiem seus deslocamentos. Essa classe
social, desse modo, é a maior beneficiada, influindo de forma direta na
determinacfo da distribuicfo espacial desses e de outros servigos (publicos
e privados) a seu favor.

E importante ressaltar que essa ¢ uma luta pelo controle do tempo
de deslocamento e de sua otimizaco. A ordem € gastar o minimo de energia
e tempo, pois a “energia € recuperavel (...) otempo ndo” VILLACA (1998,
333). Assim, quem tem maior mobilidade ganha em tempo. Recorrendo
novamente ao autor:

E através da relacio dialética entre tempo e espaco — na qual
0 tempo aparece como tempo de deslocamento do ser humano
—que o tempo deixa de ser um conceito abstrato, uma categoria
metafisica que paira fora e além do controle dos homens. A
producio do espago aparece, entdo, como forma de controle
de tempo, por meio de um trabalho coletivo, social, no qual
as classes entram em conflito visando apropriar-se
diferenciadamente dos frutos do trabalho envolvido nessa

producdo (p. 359).

Nesse contexto, novamente os pobres sdo os mais prejudicados,
pois a maior parte mora longe do local de trabalho e de quase todos os
servicos (coméreio, lazer etc.), o que dificulta a sua mobilidade pela cidade
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e torna seus deslocamentos mais lentos e penosos, devido a grande
quantidade de tempo a eles dispensada. Por outro lado, o transporte
individual € cada vez mais priorizado pelo poder publico, aumentando a
acessibilidade de uma minoria possuidora de automével particular, em
detrimento da maioria dependente do transporte publico urbano. A
acessibilidade dos individuos no espago urbano, portanto, varia de acordo
com a classe social a que pertence cada um.

Nesse processo, torna-se clara a importancia dos meios de transporte
e do deslocamento de pessoas e mercadorias na estruturagdo do espago
intra-urbano.

Dentre os diversos tipos de transportes, o transporte piiblico por meio
de 6nibus, em diversas cidades brasileiras, destaca-se como um elemento
crucial para milhdes de trabalhadores que necessitam deslocar-se na cidade
para a realizacdo de suas atividades. ALVES (1995, 02) salienta a
importancia do transporte coletivo quando afirma:

O transporte coletivo urbano como elemento indutor do
desenvolvimento econdémico-social de uma sociedade ¢é
exigido em todas as suas fases, seja como insumo de producao,
seja como produto de consumo imediato e, notadamente, como
elemento de fun¢do social ao promover a integracdo espacial
das atividades humanas que se processam no meio fisico
urbano.

Os primeiros servigos ptblicos de transportes surgidos no mundo, no
final do século XVI1II, foram as charretes e as carruagens, movidas a tracfo
animal. Com a Revolucfo Industrial e o desenvolvimento da maquina a
vapor, ja no século XIX, os primeiros trens apareceram ¢, mais tarde, 0s
bondes elétricos.

O primeiro 6nibus motorizado s6 surgiu no ano de 1895, na Alemanha.
A viagem inaugural foi feita por Karl Benz, em um Landau com motor de
05 cavalos de poténcia e com capacidade de lotagdo para 08 passageiros.
No Brasil, o 6nibus chegou no ano de 1908, na cidade do Rio de Janeiro,
através do empreendedor Otavio da Rocha Miranda que, inclusive, foi o
fundador da primeira empresa de transporte publico do pais, a Auto
Avenida(CNT- Confederacdo Nacional de Transportes, 1995).

Mesmo antes da chegada do primeiro 6nibus no Brasil, os bondes
elétricos ja podiam ser vistos pelas ruas de boa parte das maiores cidades
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do pais. Com o desenvolvimento do motor de combust&o interna, os servigos
de transporte por trilhos foram-se deteriorando e dando espago aos servigos
de lotagdes, taxis e 6nibus WRIGHT (1988).

Em 1950, juntamente com a criagio da PETROBRAS (Petroleo do
Brasil S/A), implantou-se a primeira indistria de automéveis do pais. Sobo
signo do progresso e da modernidade, a industria automobilistica passou a
receber investimentos e estimulos por parte do governo e de empreséarios e
o automovel tornou-se prioridade em meio a uma guerra politica dos grupos
dominantes em favor do veiculo particular. Com o aumento progressivo do
numero de automoveis, as cidades passaram a ser organizadas em func¢éo
da melhor fluidez desse meio de transporte, levando a construgéio de grandes
vias e viadutos, privilegiando o acesso do automovel (idem, ibdem).

Nesse sentido, os transportes publicos como 6nibus, bondes e as
ferrovias foram, ao longo do tempo, sendo relegados a segundo plano,
tornando-se transportes estigmatizados como de nivel inferior e destinados
a populacio de baixa renda.

Com o planejamento das cidades voltado para os automoéveis e a
imensa frota de veiculos em circulagdo, sobra pouco espago para as pessoas
que se véem lesadas no seu direito democratico de ir e vir pela cidade.
WRIGHT (1988, 26) expressa bem a dimenséo dessa questio:

Desde que o homem saiu das cavernas e comegou a viver em
vilas e cidades, as vias eram das pessoas e dos seus animais.
A rua era uma extensdo da casa (...) Hoje, as ruas pertencem
aos automdveis, caminhdes e dnibus. Perigosas e barulhentas,
elas agora sfo barreiras ao contato humano ¢ as atividades
que se desenvolvem a poucos metros de distincia. E esses
veiculos exigem mais espaco para estacionar, invadindo areas
antes reservadas a calcadas, edificacdes e lazer. Nas dreas
centrais das cidades médias e grandes, algo entre umtercoe a
metade do espago fisico foi, com efeito, retirado das pessoas
e entregue aos veiculos motorizados.

Atualmente, o intenso processo de urbanizagdo e industrializagio,
aliado ao acelerado aumento populacional urbano, gerou um aumento
progressivo da demanda por transporte urbano. No entanto, o sistema nao
prioriza o atendimento dessa demanda de forma satisfatoria, levando as
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grandes cidades brasileiras a viverem uma grave crise de transportes. Essa
crise afeta a qualidade de vida de toda a populagdo, mas principalmente a
usudria desses servicos, em razdo do declinio de sua mobilidade e
acessibilidade, dos congestionamentos, do aumento da polui¢do ambiental,
além dos altos indices de acidentes de transito (ANTP, 1997).

O transporte coletivo urbano deixa de ser uma questéo exclusivamente
técnica e passa para uma questdo também de dmbito social, econdmico e
politico, fruto da sociedade capitalista atual, repleta de contradigdes sociais,
que se revelam no acesso diferenciado dos individuos aos bens e servigos
urbanos de uso individual e coletivo. A mobilidade dos cidaddos no espaco
urbano esté diretamente relacionada a essas questdes sociais: as pessoas ou
grupos de nivel social elevado possuem alta acessibilidade, enquanto as
populagdes pobres devido a sua baixa renda. as grandes distincias a serem
percorridas de casa para o trabalho e as dificuldades de locomocio,
apresentam uma acessibilidade baixa.

O sistema de transporte coletivo expressa, assim, o modelo
socioecondmico da atual sociedade que pode ser entendido como global,
mas, a0 mesmo tempo, liga-se ao local, sendo parte do cotidiano das pessoas.
Se o lugar tem a dimenséo da vida e reflete o vivido, como afirma CARLOS
(1996), ¢ logico pensar que as relagdes que se estabelecem entre as pessoas
que habitualmente utilizam o transporte coletivo revelam uma pratica vivida
e criam clos de identidade, dando a seu uso o sentido de lugar. Mas o que é
um lugar? O que da identidade a um lugar? Para se falar em lugar ¢ preciso
se referir também a nogéo de espaco. Lugar e espago sdo termos distintos,
mas, muitas vezes, o significado de espaco incorpora-se ao de lugar.

Na ciéncia geografica, muitas s@o as discussdes em relagdo ao
significado de lugar. Alguns gedgrafos o percebem como uma
subtotalidade, inserida na totalidade, que é o espago. Para outros, o lugar
¢ o conceito chave mais importante, enquanto o espaco adquire o sentido
de espaco vivido.

Para MELLO (1990), as experiéncias adquiridas pelo individuo nos
ambientes onde mora, trabatha, diverte-se ou onde tem outros encontros,
transformam os espagos em fugares. Esses locais tornam-se espagos vividos
e adquirem um sentido emocional para o individuo. Cada individuo, assim,
estrutura o seu lugar de acordo com suas experiéncias e referéncias pessoais,
estabelecendo relagées desse lugar com o mundo.
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O lugar é entendido por Carlos (1996) como parte integrante de uma
totalidade concreta, baseada no processo de producdo global do espaco. A
sua importancia da-se em fungdo de sua determinagéo dentro desse processo,
a partir da divisfo social do trabalho.

SANTOS (1996a) chama a atencéo para a necessidade de uma nova
abordagem sobre o lugar, leita através da categoria cotidiano. O lugar é
compreendido, nessa categoria, como mundo vivido, onde as relacdes de
vizinhanga e o proprio contato fisico entre as pessoas no seu dia-a-dia, no
espago onde habitam e locomovem-se, vio estabelecendo entre elas lagos
de identidade.

O lugar define-se, pois. como uma importante categoria para
compreender as relagles que as pessoas estabelecem entre si, através de
sua moradia, ¢ do uso que fazem do sistema de transportes no seu cotidiano,
tendo em vista que. segundo CARLOS (1996, 21):

S#o os lugares que o homem habita dentro da cidade que dizem
respeito a seu cotidiano ¢ a seu modo de vida onde se
locomove, trabalha, passeia, [ana, isto ¢, pelas formas através
das quais o homem se apropria e que vao ganhando significado,
dado pelo uso .

A categoria lugar, articulada a categoria cotidiano revela, através do
dia-a-dia, as relagdes que as pessoas mantém com o espaco de sua vivéncia,
onde habitam, trabalham, divertem-se e locomovem-se. A constante super
lotagdo dos 6nibus, os atrasos, o encontro diario das pessoas nos pontos de
6nibus, as conversas com os outros passageiros, o “bom-dia” para o
motorista sdo situacdes corriqueiras que, a principio, parecem ser banais.
No entanto, ¢ através dessas reflagdes que as pessoas vdo estabelecendo
elos umas com as outras em seu dia-a-dia ¢ o Onibus transforma-se, de um
espacgo aberto e sem valor, em um lugar. [sso acontece em razdo de que,
segundo CARLOS (1996, 20). “¢ no lugar que se desenvolve a vida em
todas as suas dimensdes (...) Eo espaco passivel de ser sentido, pensado,
apropriado e vivido através do corpo™.

No entanto, esse espaco, que no cotidiano transforma-se em “lugar”,
¢ palco de um sistema de transportes aparentemente cadético, ja que ¢ parte
de uma estrutura cuja logica extrapola o lugar e as pessoas. Nas grandes
cidades brasileiras, faz parte da rotina de milhares de pessoas a locomog¢éo
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por dnibus super lotados com atrasos, filas, congestionamentos ¢ longas
horas de espera nas viagens de ida e volta para o trabalho, gerando um
enorme desgaste fisico e emocional desses usuarios, pois “a distdncia ¢é
tempo, ndo apenas tempo de um deslocamento mas do somatério de todos
os deslocamentos, bem como seus custos e freqiiéncias” VILLACA (1998,
73). Um dado importante que confirma esse quadro ¢ o tempo médio dos
deslocamentos didrios nas grandes cidades brasileiras, que experimentou
um acréscimo de 20% nos tltimos anos, gracas a super lotagdo dos dnibus
e aos congestionamentos crénicos do trafego KOWARICK (1993).
BRAGA (1994, 30), em um estudo sobre os transportes urbanos e a
espacializacio de interesses de classe na cidade de Salvador, revela a
precariedade do sistema de transporte na capital baiana. Ela afirma:

As grandes limitagdes do transporte coletivo de passageiros
estdo presentes na maioria das metrépoles do nosso tempo.
M4 qualidade, aumento das jornadas de trabalho, como
conseqiiéncia do acréscimo de tempo gasto no percurso casa-
trabalho e trabalho-casa etc. Tais fatos sdo facilmente
identificdveis nas metropoles e nos grandes centros urbanos
brasileiros. Entretanto, em Salvador, o deslocamento diario
de milhares de trabalhadores destaca-se pela méa qualidade;
idas e vindas transformani-se em verdadeiras viagens em “trens
fantasmas” (grifo no original), s6 que ali o parque nio é o de
diversdes.

A cidade de Goidnia, apesar de sua especificidade, nfo esta distante
dessa realidade no que se refere aos problemas relativos a transporte coletivo
urbano. Conforme denuncia o Jornal O Popular: “falta de 6nibus, terminais
acanhados e veiculos sucateados compdem o caos do transporte de massa
da capital” (19.04.98, p.1B, Cidades).

Os usudrios do transporte coletivo de Goiania convivem dia-a-dia
com a deficiéncia na oferta de 6nibus, com veiculos super lotados e com as
baixas freqiiéncias das viagens, causando desconforto e inseguranga nos
percursos. Os veiculos sdo velhos e sucateados, visto que a idade média de
sua frota € de 3,8 anos no setor privado e de 10 anos no setor piblico,
quando a idade ideal seria de 2 anos aproximadamente. O quadro completa-
se com as péssimas condi¢des da rede viaria e dos terminais que compdem
o sistema (idem, ibdem).
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De acordo com o ja citado Jornal O Popular, o sistema fere a propria
dignidade do usuario enquanto cidaddo, submetendo-o a situacdes
humilhantes e desumanas. E o que demonstra um trecho do jornal, quando
se refere a situagdo de embarque de usudarios no Terminal de 6nibus Padre
Pelagio no horério de pico. O terminal ¢ definido como “curral humano” ¢
descrito da seguinte maneira:

Criangas, velhos, enfermos e gravidas sdo tragados no
empurra-empurra pela porta estreita do 6nibus. Em seguida,
inicia-se a corrida para um dos trés pontos de embarque. Quem
chega primeiro vai logo se aglomerando em direcéio dos
“currais metalicos” (grifo no original), que mais parccem
embarcadouros de gado. Ha alguns fiscais, mas o tumulto ¢ a
regra...Funciondrios da TRANSURB empurram os passageiros
como se estivessem fechando uma mala lotada, para que as
portas sejam cerradas ...) Quando passa das 7 horas, o tumulto
¢ a imagem do caos. Os 6nibus das linhas alimentadoras ndo
param de chegar, enquanto o escoamento do Eixo Anhangiiera
nfio consegue despachar os usudrios (19.04.98, p. 2B,
Cidades).

Este quadro revela a ineficiéncia e a precariedade do sistema de
transporte coletivo urbano de Goiania, contribuindo para uma baixa
qualidade de vida dos seus usuérios, dependentes desse transporte por nao
terem a alternativa de optarem por um outro mais satisfatério.

As conseqiiéncias da baixa qualidade do transporte coletivo publico
de Goiénia evidenciam-se na vida diaria dos seus usuarios. Por exemplo, no
aumento das jornadas de trabalho, devido ao acréscimo do tempo gasto nos
percursos de casa para o trabalho e do trabalho para casa; no preco das tarifas,
que sdo altos em relagéo aos baixos salarios da populacéo e no desconforto e
na inseguranga de seus veiculos, dificultando e tornando cada vez menos
agradavel os deslocamentos da populagdo as varias areas da cidade.

Diante do exposto, ¢ possivel perceber que o sistema de transporte
pliblico de Goiénia ndo atende adequadamente a seus usuarios, nem do
ponto de vista qualitativo nem quantitativo, dificultando sua inser¢éo no
espaco da cidade ¢ limitando seu direito de ir e vir.

Esse parece ser o panorama do sistema de transporte coletivo de
Goilnia, resultante de politicas urbanas que ndo visam ao bem-estar social,
nem levam em consideragio a seguranga, o conforto e a acessibilidade de
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seus usuarios e tampouco oferece-lhes um minimo de respeito ¢ dignidade
como cidadéos que tém direito a um transporte pablico mais humano e justo.

Diante dessa problematica, é importante pesquisar mais
profundamente os reflexos do uso do transporte coletivo de Goidnia sobre a
qualidade de vida dos seus usuarios.

Se uma melhor qualidade de vida ¢ representada, dentre outras coisas,
por melhores condigdes de transporte ¢ transito para toda a populagéo de
uma cidade, a melhoria no sistema de transporte coletivo urbano de Goidnia
deve, entdo, ser considerada pelo poder piblico como um importante fator
de desenvolvimento social € econdmico da cidade. Assim como o morar, o
cstudar. o trabalhar revelam os modos de vida, o locomover-se também o
faz. visto que para realizar essas atividades ¢ preciso se deslocar no espago
da cidade e o proprio ato de deslocar-se é feito de um modo determinado
que compde o0 modo de vida das pessoas em geral. O transporte coletivo,
nesse sentido. ndo é apenas local de passagem e circulacdo de pessoas, mas
também ponto de encontro dessas pessoas, onde pulsa o movimento da
vida. Os motoristas e cobradores convertem-se, de meros operadores do
sistema de transporte. em membros da comunidade; os passageiros ndo sdo
apenas usuarios, mas cidaddos. Sdo milhares de trabalhadores que ja nas
primeiras horas do dia seguem para o trabalho ¢ enchem de vida os terminais
e 0s proprios 6nibus, em um misto de vozes, risos e gritos, em um ritual que
se repete. diferentemente, todos os dias.

E através dessas praticas espontaneas e familiares. aparentemente sem
nenhuma conotacdo especial, que o sentido de lugar vai sendo construido. O
transporte coletivo urbano pode ser considerado, nesse contexto, como
expressdo do entendimento do cotidiano, pois as relagSes que se estabelecem
no seu uso refletem o vivido e, portanto, representam o lugar.

Desse modo, torna-sc relevante a estruturacdo de um sistema
equilibrado e condizente com a realidade local, garantindo a todos os
cidad@os um transporte eficiente e de boa qualidade.

4. Consideracdes Finais
As condigdes de transporte coletivo em Goidnia expressam o

desrespeito das empresas de transporte com o usuario, que ndo é reconhecido
como cidaddo, sendo submetido, cotidianamente, a situagdes de desconforto,
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inseguranca e ineficiéncia nos seus deslocamentos, ja que esse individuo
néo tem outra opgdo de transporte.

Se a mobilidade pela cidade é um direito do cidaddo, poderia ser
proporcionado a ele, no minimo, um sistema de transporte piiblico decente,
que Ihe permitisse deslocar-se de forma digna pelo espaco urbano. No
entanto, as empresas gerenciadoras do transporte coletivo ndo vém
assumindo satisfatoriamente a tarefa de oferecer um sistema de transporte
de boa qualidade ¢ adequado a realidade da populagéo da cidade, assim
como o Estado nfo a assume.

Diante dessa realidade, é preciso repensar a cidade enquanto espago
efetivo do cidaddo. que tem direito a um sistema de transporte coletivo
eficiente, 4gil e confortavel e que lhe ofereca melhores niveis de qualidade
de vida. Mas. ¢ importante, sobretudo, que haja uma mudanca de culturana
populacdo, conscientizando-se de que o uso excessivo do transporte
individual prejudica o sistema de transporte publico e contribui para a queda
da qualidade de vida urbana. A restricdo do uso do automoével, somada a
uma politica urbana de melhoria ¢ incentivo ao transporte coletivo, pode
ser o caminho para a construcdio de um sistema de transporte coletivo
eficiente e mais humano nas cidades.

A CONSTRUCAO DO ESPACO URBANO E O TRANSPORTE
COLETIVO

RESUMO

O presente artigo realiza uma discussio sobre a cidade e o urbano
enquanto espago de conflitos ¢ contradi¢des, inseridos no contexto da
sociedade capitalista. Aborda também o transporte coletivo como elemento
essencial nos deslocamentos realizados no espaco urbano e sua problematica
atual dentro da mesma logica capitalista.

Unitermos: Espaco Urbano/ Cidade/ Transporte Coletivo/ Cidadao.
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THE CONSTRUCTION OF URBAN SPACE AND THE
COLLECTIVE TRANSPORT

ABSTRACT

The present article accomplish a debate concerning the city and the
urban as space of conflicts and contradictions, insert in the context of
capitalist society. It broaches too the collective transport as essential element
in dislocations accomplish in urban space and your actual problematical
inside of the same capitalist logic.

Key words: Space Urban/ City/ Collective Transport/ Citizen.
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