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RESUMO

Esta Dissertacdo de Mestrado desenvolvida no dmbito do Programa de Pos-
Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal da Bahia, traz a tona a
relacdo entre a segregacao socioespacial e a mobilidade urbana na periferia de Salvador,
com recorte espacial para o bairro de Cajazeiras XI. Inicialmente, sdo feitas reflexdes
conceituais sobre os temas abordados com vistas a embasar 0s temas que permeiam a
discussdo. Foi utilizado o método de aproximagcdo inicial no assentamento periférico de
Cajazeira X1, Salvador/Bahia, na inten¢do de conhecer as particularidades do “bairro”,
etapa basilar para realizar a pesquisa empirica, centrada nas narrativas dos moradores do,
tanto na analise da infraestrutura local, quanto nos deslocamentos por transporte coletivo.
O estudo busca relacionar a questdo da periferizagdo socioespacial, com foco sobre a
cidade de Salvador, seus planos e projetos urbanos e quais os reflexos em relacdo aos
deslocamentos de pessoas em situacdo de segregacdo socioespacial. O caréater
sociopolitico da discusséo permitiu que fosse realizado o estudo através de percursos reais
dos moradores, que permitiu a realizacdo de material documentado para fins de producéo
do trabalho analitico. Esta etapa s foi possivel gragas as pessoas que aceitaram narrar
seu cotidiano durante deslocamentos, o que possibilitou evidenciar o carater segregador
e excludente dos moradores de “bairros” periféricos e da precaria infraestrutura oferecida.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Periferia Urbana Salvador. Cajazeiras XI.



RESUMEN

Esta Tesis de Maestria desarrollada en el &mbito del Programa de Posgrado en
Arquitectura y Urbanismo de la Universidad Federal de Bahia, trae a la luz la relacion
entre la segregacion socioespacial y la movilidad urbana en la periferia de Salvador, con
un corte espacial para el barrio de Cajazeiras XI. Inicialmente, se realizan reflexiones
conceptuales sobre los temas abordados con el fin de sustentar los temas que permean la
discusion. Se utilizo el método de aproximacion inicial en el asentamiento periférico de
Cajazeira XI, Salvador/Bahia, con el fin de conocer las particularidades del "barrio”, paso
bésico para realizar la investigacién empirica, centrada en las narrativas de los habitantes
de, tanto en el andlisis de la infraestructura local, asi como los desplazamientos en
transporte puablico. El estudio busca relacionar la cuestion de la periferizacion
socioespacial, centrandose en la ciudad de Salvador, sus planes y proyectos urbanos y
cudles son las consecuencias en relacién con el desplazamiento de personas en situacion
de segregacion socioespacial. El caracter sociopolitico de la discusion permitié que el
estudio se realizara a través de los caminos reales de los pobladores, lo que permitio la
realizacion de material documentado con el fin de producir el trabajo analitico. Este paso
solo fue posible gracias a las personas que accedieron a narrar su cotidianidad durante los
desplazamientos, lo que permitio evidenciar el caracter segregador y excluyente de los
habitantes de los “barrios” periféricos y la precaria infraestructura ofrecida.

Palabras clave: Movilidad Urbana. Periferia Urbana de Salvador. Cajazeiras XI.
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1 INTRODUCAO

Esta dissertacdo, desenvolvida na Area de Concentragdo em Urbanismo do
Programa de Pds-Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo (PPGAU) vinculado a
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo (FAU) da Universidade Federal da Bahia (UFBA),
pretende contribuir na teméatica da mobilidade urbana, mais precisamente com o olhar
para a mobilidade em areas periféricas e de grupos sociais excluidos®. Entendendo que a
mobilidade urbana possui um papel fundamental na dindmica de producéo do espaco e na
forma como a cidade é organizada e apropriada pelos grupos sociais, estando
intrinsecamente ligada as questfes sociais, econdmicas e espaciais. Questdes essas que
séo temas centrais desta pesquisa.

O Brasil € um pais que que possui diferenciais de acesso aos servigos essenciais e
aos direitos sociais basicos, sua estrutura social é extremamente estratificada. E desigual,
por questdes histdricas de injustica social causadas também por conta de sua historia e
passado colonial, visivelmente marcado pela diviséo da sociedade entre exploradores e
explorados, fato que ainda acontece em sua organizacao social através de altos indices de
desigualdade — que mesmo com o passar dos anos, sdo estaveis ao longo de sua historia
— mesmo com algumas politicas recentes visando de certa forma, diminuir as

desigualdades na sociedade brasileira.

De acordo com Araujo (2017), € preciso ressaltar que até o inicio do século XXI,
0s Unicos mecanismos utilizados pelo Estado para enfrentar as questdes da desigualdade
foram baseados na tese de que o crescimento econémico levaria a inclusao social, porém,
esta tese apresentou resultados limitados mesmo com alguns ciclos de crescimentos
econdbmicos a desigualdade no Brasil praticamente ndo diminuiu. Nesse sentido,
pensando na realidade da sociedade brasileira, é necessario o debate sobre as questdes da
desigualdade e pobreza, principalmente para contribuir na formulacdo de politicas

necessarias em busca de uma sociedade mais justa e menos desigual.

Portanto, a desigualdade social é um fendmeno de multiplas dimensdes, que diz

respeito as condi¢cbes desiguais a que estdo submetidos diferentes grupos sociais em

IAqui entende-se como pessoas que geralmente estdo impedidas de exercer livremente seus direitos de cidados,
pessoas de certa forma excluidas socialmente por conta dos processos do capitalismo — impulsionado pela estrutura de
tal sistema econdmico e politico — grupos que possam sofrer afastamento e ou privacdo de acesso a determinados
equipamentos e estruturas sociais.
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relacdo a capacidade de satisfazer suas necessidades bésicas e ao atendimento dos seus
direitos.

No territério, a desigualdade se expressa na forma da segregacdo socioespacial.
Esse fendmeno tem sido amplamente estudado no Brasil por pesquisadores e profissionais
dos campos do planejamento, da geografia e as ciéncias sociais. Porém, tém-se
privilegiado leituras a partir dos componentes fixos do territorio, como a localizagéo
residencial das diferentes classes sociais e as concentragdes de infraestrutura e servigos.
Mas a segregacdo se expressa também atraves das caracteristicas desiguais dos fluxos e
deslocamentos de cada grupo social. As pesquisas de transporte mostram que a
mobilidade é muito baixa para cerca de 80% da populacdo brasileira que tem renda
mensal familiar inferior a trés salarios-minimos. As limita¢6es de mobilidade e de acesso
aos servicos de transporte sao fortes obstaculos para a superacao da pobreza e da excluséo

social.

Esta pesquisa possui peculiaridades e instigacfes para os estudiosos da cidade,
sejam gedgrafos, urbanistas, antropologos, socidlogos etc. por tratar da cidade e da
experiéncia cotidiana que é se deslocar em uma grande cidade, sobretudo quando é
preciso por qualquer que seja a necessidade, morar distante e ser dependente dos
transportes coletivos — na maioria das vezes precarios. A motivacao da pesquisa nasce a
partir de inquietacGes, uma delas é¢ a forma como a mobilidade urbana geralmente é
tratada, na maioria dos casos como modelos quantitativos, uma outra questdo é a
necessidade da melhor compreenséo de fatores que podem influenciar diretamente na
mobilidade e na vida das pessoas, como as diferencas socioespaciais, de classe, raca e

género.

Na maioria dos estudos, a maneira mais comum de compreender a mobilidade
urbana tem sido pensando no trafego eficiente de veiculos, o assunto tem sido usualmente
tratado pelo campo da engenharia através de abordagens quantitativas — geralmente de
oferta e demanda, logistica, origem e destino, infraestrutura — associadas a estudos de
trafegos e fluxos. Pensando mais recentemente € possivel comecar a perceber que o que
era apenas considerado como objeto dos planejadores de transportes, passa pela
incorporacdo de novos conceitos, tais como o de acessibilidade urbana, o que de certa
forma comeca a dar uma nova caracteristica aos estudos sobre a mobilidade urbana, que

passa a ser encarada como um fendmeno multifacético e transversal ligado a aspectos de
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uso do solo, meio ambiente, desigualdades sociais e territoriais, onde o transporte é

apenas um de seus elementos.

Tal abordagem sobre a mobilidade urbana com um olhar ampliado também na
énfase dos deslocamentos das pessoas e ja ndo apenas na eficiéncia dos transportes -
sobretudo na circulagdo eficiente dos automdveis individuais motorizados — pode ser
caracterizada como uma mudanga de paradigma. N&o restringindo o campo dos
transportes a apenas discussdes técnicas e a questdes que sao fundamentadas na economia
ou do ponto de vista de infraestruturas. Sob tal olhar, a mobilidade urbana passa a
considerar elementos que influenciam nas formas de deslocamento das pessoas, tais
elementos podem ser a classe social a qual uma pessoa pertence, a renda que possui, 0

género, a idade, as condicdes fisicas e 0s desejos e necessidades de cada um.

E preciso ressaltar ainda que a cidade e a mobilidade urbana se desenvolvem em
uma constante interacdo funcional, assunto a ser tratado sobretudo por Gedgrafos e
Urbanistas — estudiosos que possuem um grande conhecimento sobre o espaco urbano —
pela possibilidade de articulacdo dos diversos campos destas mesmas areas do
conhecimento. Na Geografia, por exemplo, é possivel citar a Geografia da Populacéo,

Geografia Urbana e Planejamento Urbano.

Este trabalho também pretende de certa forma, superar a visdo tradicional das
analises de transporte, propondo uma discussao sobre a mobilidade urbana em areas onde
geralmente ndo ha muita interferéncia do planejamento publico e o espacgo acaba sendo
moldado pelos agentes que ocupam o mesmo, muitas vezes sem muito conhecimento
técnico, mas respeitando toda uma dinamica particular de circulagéo propria. E com base

nisso, questiona-se: de que modo as pessoas se deslocam no espa¢o urbano?

Uma das experiéncias cotidianas que mais incidem na “qualidade de vida” urbana
é a mobilidade diaria. A vida nas metrépoles contemporaneas esta cada vez mais afetada
pela mobilidade, seja esta fisica ou virtual, de 6nibus ou de carro, a pé ou de bicicleta
(JIRON, 2007). Um fator determinante é o tempo de deslocamento. Esse tempo de
deslocamento, de um lugar para outro, tem um papel importante em nossas relacdes
sociais, no tempo que resta aos individuos para a producdo econdmica individual ou
familiar, tempo para descanso, para estudo, entre outras atividades da vida cotidiana dos

habitantes das grandes cidades.



16

O transporte € uma das forcas dominantes da estrutura espacial urbana. As
necessidades e condi¢Oes de deslocamento, bem como a tecnologia dos transportes,
variam conforme as classes sociais (VILLACA, 2001). Segundo David Harvey, “os ricos
podem comandar o espago, enquanto os pobres sdo prisioneiros dele” (HARVEY, 1976,
p.171). Isso ocorre, porque algumas partes das cidades seguem uma ldgica de
ordenamento espacial centralizador dos equipamentos urbanos, restando as outras partes,
literalmente o “resto” ou o estigma da violéncia e da precariedade, fazendo com que a
desigualdade seja amplificada. Na verdade, as cidades seguem uma logica, onde, o valor
de uma érea sobre a outra, diz respeito ndo apenas a localizagdo espacial, mas também a

distribuicéo de infraestrutura, equipamentos etc.

Os atuais meios de transporte poderiam apresentar autonomia na forma como o0s
individuos distribuem seu tempo, para um melhor aproveitamento. No entanto, o tempo
da vida urbana é um privilégio que apenas alguns grupos sociais mais abastados podem
desfrutar, devido ao acesso restrito a seus meios de transporte (geralmente o carro
individual) e a proximidade entre suas residéncias e 0s equipamentos e servi¢cos mais

essenciais, que resultam na reducédo de tempo e distancia de deslocamento.

Entendendo que a distribuicdo desigual dos beneficios no territério afeta
diretamente o cotidiano e a vida na cidade, considera-se pertinente perguntar como se
estrutura a mobilidade urbana de pessoas que vivem em areas periféricas da cidade e
principalmente daquelas que vivem realidades de pobreza. Constituindo assim, o

problema de pesquisa deste trabalho.

Compreendendo que a mobilidade urbana pode ser pesquisada através de varias
perspectivas — a pé, bicicleta, automdvel individual motorizado, automovel coletivo
motorizado -, aqui, iremos limitar a pesquisa a apenas dois modos de transporte, neste
caso: a pé e automdvel coletivo motorizado (6nibus). Ressalta-se que a pesquisa tera
continuidade em estudos de pds-graduacdo e que o tema da mobilidade urbana na periferia
deve ser cada vez mais explorado por pesquisadores, sobretudo das areas do urbanismo,

antropologia e geografia.

Deste modo, pretende-se ampliar 0os conhecimentos sobre o espaco urbano
periférico de Salvador, compreendendo como objeto principal do estudo a mobilidade

urbana neste espaco, logo, tem-se os objetivos da pesquisa que serdo abordados a seguir.
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Portanto, o objetivo geral é analisar a mobilidade urbana na periferia de Salvador
com recorte espacial para o bairro de Cajazeiras XI%, relacionando a mesma na
perspectiva da segregacdo socioespacial. A pesquisa possui ainda 0s seguintes objetivos

especificos:

e Realizar uma reflexdo teorico-conceitual critica sobre a mobilidade urbana
enquanto fator sociopolitico, bem como da periferizacdo e segregacdo
socioespacial;

e Realizar uma reflexdo critica sobre a relacdo entre mobilidade urbana e
segregacéo socioespacial com foco em Salvador;

e Contextualizar a organizacdo do planejamento da mobilidade urbana e a
organizacdo socioespacial do bairro de Cajazeiras Xl, relacionando dados
socioeconémicos e dados de mobilidade urbana de Salvador;

o Elaborar pesquisa empirica, buscando retratar o cotidiano dos habitantes do bairro

de Cajazeiras XI, com foco para a mobilidade espacial e segregacédo socioespacial.

A figura a seguir, apresenta de maneira sintética a proposta da pesquisa. O tema
central da dissertacdo é a relacdo entre mobilidade urbana e segregacéo socioespacial.
Investigando estes dois aspectos no contexto de um bairro periférico, sendo assim o objeto

da pesquisa é a mobilidade urbana e segregacédo socioespacial em Cajazeiras XI.

Figura 1: Tema e objeto da pesquisa

TEMA OBJETO
(discussdo) (recorte)

Mobilidade urbana
X
Segregacgdo socioespacial
X
Planejamento em Cajazeiras XI
X
Desigualdade socioespacial

Mobilidade urbana e
segregagdo socioespacial

Fonte: LOPES, K. F. F. (2019)

2De acordo com os moradores do bairro entrevistado, a identificagdo do bairro deve ser Cajazeiras 11,
mas oficialmente o nome do bairro é Cajazeiras XI.



18

1.1 Aspectos Metodologicos

Retomando as questdes que norteiam a pesquisa, na intencdo de atender ao
objetivo proposto, buscamos através da aproximacao com a area, compreender as relacdes
cotidianas de uso, percepcao e vivéncia — fixos e fluxos. A partir desta ideia central, a
pesquisa pode ser dividida em duas partes: a exploratoria, que corresponde a interpretacdo
de dados e a etapa empirica, e a descritiva.

A forma do que chamamos de “métodos de pesquisa” aqui apresentados, ndo sao
considerados de forma estanque ou excludente. Pois, a riqueza esta na reunidao dos
métodos e dos usos de forma intercalada, dada a complexidade de uma pesquisa onde a
apreensdo das ideias, percepcdes e vivencias dos sujeitos sdo umas das questdes centrais.
Sobre este tipo de pesquisa, Magnani (2002), explica que “o método etnografico nao se
confunde e nem se reduz a uma técnica; pode-se usar ou servir-se de varias, conforme as
circunstancias de cada pesquisa; ele € antes um modo de acercamento e apreensao do que
um conjunto de procedimentos” (MAGNANI, 2002, p. 17).

A etapa exploratdria consiste na coleta e sistematizacdo de dados da Pesquisa de
Origem e Destino (O/D) realizada no ano de 2012 para a Regido Metropolitana de
Salvador (RMS), dados do Relatério do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de
Salvador (PLANMOB Salvador), dados do Painel de Informacdes — Dados
Socioeconémicos do Municipio de Salvador por Bairros e Prefeituras-Bairro
(INFORMS), ja a etapa empirica sera realizada atraves da etnografia urbana, que consiste
em analisar como 0s grupos sociais que vivem no bairro de Cajazeiras XI se deslocam no
espaco urbano de Salvador. Para esta etapa, destaca-se a escolha da etnografia por conta
da necessidade de preocupacdo social e da falta de estudos de observacéo participante nas

pesquisas sobre mobilidade urbana.

O enfoque empirico consiste na apreensdo do espaco com base na Teoria da
Producdo do Espaco de Henri Lefebvre, onde a tese central da obra € dividida em trés
principais momentos que auxiliam na elucidacdo da teoria: o espaco concebido —
percebido — vivido. Para Lefebvre (2000), a producdo espacial pode ser demonstrada
através desta teoria, onde espaco concebido € a representacdo do espaco concebida pelos
agentes conceituais, que podem ser os urbanistas, planejadores urbanos, engenheiros etc.
Ainda de acordo com o autor, 0 espago percebido, é aquele apreendido pelos sentidos dos

sujeitos, é a materialidade dos elementos, a pratica espacial:
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A praética espacial de uma sociedade secreta seu espaco; ela o pde e o
supbe, numa interacdo dialética: ela o produz lenta e seguramente,
dominando-o e dele se apropriando. Para a analise, a pratica espacial de
uma sociedade se descobre decifrando seu espaco. (LEFEBVRE, 2000,
p. 65)

J& 0 espaco vivido é a representacdo e compde o eixo simbdlico do espaco
produzido socialmente, representa a vida diretamente ligada aos habitantes. E a relagio
que 0s sujeitos possuem com o espaco — seja de familiaridade ou repadio.

Os espacos de representacdo, ou seja, 0 espaco vivido através das
imagens e simbolos que o acompanham, portanto, espaco dos
“habitantes”, dos “usuarios”, mas também de certos artistas e talvez dos
que descrevem e acreditam somente descrever: 0s escritores, 0S
filésofos. Trata-se do espaco dominado, portanto, suportado, que a
imaginacao tenta modificar e apropriar. De modo que esses espacos de
representacdo tenderiam (feitas as mesmas reservas precedentes) para
sistemas mais ou menos coerentes de simbolos e signos ndo verbais.
(LEFEBVRE, 2000, p. 66)

Mattos (2001), destaca que a etnografia € conhecida por muitos como uma
pesquisa social, observacdo participante, pesquisa interpretativa, analitica ou
hermenéutica e compreende o estudo através da observagdo direta por um periodo.
Peirano (2008), destaca que a etnografia ndo é apenas uma metodologia ou uma pratica
de pesquisa, mas a propria teoria vivida [...] (PEIRANDO, 2008, p. 03). No caso desta
pesquisa, serdo coletados depoimentos e relatos nas viagens pelo bairro e nos
deslocamentos feitos para fora dele, além de fotografias, que sdo capazes de de

demonstrar a estrutura do espaco urbano.

Nesse sentido, ressaltamos que os procedimentos metodologicos se relacionam de
maneira a atender aos objetivos da pesquisa, uma vez que considera e valoriza as
subjetividades que existem na representacdo dos lugares e das vivéncias a partir do ponto

de vista, dos trajetos, sentimentos e narrativas dos sujeitos.

A compreensdo da mobilidade urbana e de suas relagdes com a segregacéo
socioespacial centrada na apreensdo dos sujeitos e em suas praticas € o ponto de partida
do trabalho, que possui como principais questdes as narrativas dos sujeitos, por consistir

principalmente em um estudo empirico que engloba os sujeitos envolvidos.
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Ainda em relacdo a proposta de conducdo metodoldgica, é preciso enfatizar que
diante da complexidade que se apresenta a analise do espago urbano sob a égide da teoria
de Henri Lefebvre, serdo incluidos relatérios fotograficos, historias e documentos que

sejam relevantes para a pesquisa, que possui um carater essencialmente social.

1.2 A cidade

A cidade, o principal produto das transformacdes do espaco realizadas pelo
homem sempre foi objeto de profundo interesse das mais diversas areas cientificas. No
estudo da evolucgdo historia deste objeto tdo complexo, apresenta em cada momento 0s
reflexos da sociedade que a produz.

Dentro desse contexto, torna-se necessario compreender 0s importantes processos
urbanos que ocorrem em nossas cidades com o passar dos tempos, interpretando quais 0s
reais interesses sdo representados pela pequena classe dominante e a0 mesmo tempo
sondar qual a reacéo dos grupos menos favorecidos. O que de acordo com Corréa (1993),
no caso do espaco urbano — a cidade - podem ser entendidos como processos de
centralizacdo, descentralizacdo, coesdo, segregacdo, inércia, invasdo e ou Sucessao
(CORREA, 1993).

Diante desta complexidade, estd Salvador, mais populosa cidade do Estado da
Bahia e da Regido Nordeste, além de ser a terceira mais populosa do Brasil, de acordo
com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) em Censo realizado no ano
de 2010. Esta complexa cidade apresenta grandes riquezas arquiteténicas e culturais, mas

seu territdrio é marcado por fortes marcas da desigualdade social.

As formas e estrutura da cidade ndo acontecem aleatoriamente. No caso das
cidades brasileiras, e neste caso do nosso objeto de estudo, a cidade de Salvador, o foco
principal é o caso dos projetos urbanisticos de bairros distantes do centro para pessoas de
renda mais baixa, que posteriormente foi apropriado por grupos que necessitavam de

moradia, produzindo entdo o espaco de acordo com suas necessidades e limitacoes.

1.2.1 Compreendendo Cajazeiras XI: ponto de partida

A compreensdo do contexto em que esta inserido o bairro de Cajazeiras XI, no
que diz respeito & mobilidade urbana e a segregacéo socioespacial, requer o entendimento

de lugar onde o fenémeno acontece. Assim, a partir da compreensdo da particularidade
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do espaco urbano de Salvador — neste caso, 0 bairro de Cajazeiras XI, na periferia da
cidade.

E possivel pensar nas mais diversas maneiras como se da a mobilidade urbana e a
segregacéo nas cidades pelo mundo, nos Estados Unidos e Africa do Sul, por exemplo,
hé estudos sobre a segregacao racial e como a mesma pode influenciar no deslocamento
das pessoas, em Londres no Reino Unido, ha estudos sobre a forma como os transportes
na cidade contribuem para aumentar a exclusdo social, na Regido Metropolitana de
Barcelona ha estudos de comparacdo entre a possibilidade de acesso ao emprego entre
pessoas com carro e sem carro. No entanto apesar de algumas similaridades, estes estudos
citados estdo presentes em outro contexto politico e social de paises desenvolvidos, que
podem contribuir para uma analise, mas que ndo ajudam a interpretar os fen6menos
ocorridos no Brasil, tanto em relacéo a urbanizacao — segregacdo socioespacial — quanto

ao planejamento da mobilidade urbana.

Para analisar o caso de Salvador, € importante lembrar do contexto social e
politico do Brasil, pais do “chamado” mundo subdesenvolvido e de economia
dependente. No caso soteropolitano, a Capital do Estado da Bahia esta situada na Regiédo
Nordeste do pais, fato que por si ja é bastante emblematico se compararmos® com as

Regides Sul e Sudeste do Brasil, por exemplo.

Para a melhor compreenséo, faz-se necessaria uma reflexdo sobre a area que se
pretende estudar, e entdo serd possivel compreender o motivo do recorte espacial do
trabalho.

1.2.2 A &rea de estudo

O objeto de estudo tem sua historia iniciada a partir do ano de 1977 com a
conclusdo do planejamento geral do entdo chamado “Projeto Urbanistico Integrado
Cajazeira”. Salvador, na época com 1.300.000 habitantes necessitava, de acordo com
Scheinowitz (1998) da expanséo para outras areas da cidade, foi ai que o Estado deu inicio
ao “Projeto Narandiba” e que surgiu com a ideia de consolidar a faixa leste do Miolo —
centro geografico - de Salvador, localizado ao longo do eixo viario constituido pela

Avenida Luis Viana — Avenida Paralela.

3Sugestﬁo de leitura do texto de CORREA, R. L. A organizacdo regional do espaco brasileiro. In.:
CORREA, R. L. Trajetorias geograficas. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1997. p. 197 — 210.
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De acordo com Scheinowitz (1998), o projeto para Cajazeiras foi concebido na
intencdo de trazer mais densidade para uma &rea da cidade pouco habitada na época,
conforme justifica, “O Projeto Cajazeira, tinha por objetivo densificar e prolongar os
nucleos urbanos de Sete de Abril e Presidente Castelo Branco, situados na parte oeste do
Miolo, a proximidade da BR-324.” (SCHEINOWITZ, 1998, p. 231).

Inicialmente, Cajazeiras deveria ser ocupada apenas por quem adquirisse um dos
imdveis nos conjuntos habitacionais construidos pelo Estado, mas com o decorrer do
abandono do projeto, aos poucos a populacdo que precisava de moradia passou a se
apropriar do espaco, conforme depoimento de uma das entrevistadas:

Minha irm& conseguiu pela URBIS, mas eu ndo tinha como pagar, entdo
eu vi que tinha gente comegando a invadir e vim também. Antes eu
tinha que pagar aluguel, todo més atrasava por conta do dinheiro que eu
ndo tinha. Foi melhor ter invadido, pelo menos passei a ter uma casa.

(Entrevistada 00, moradora de Cajazeiras XI).

Em Salvador é comum dizer que Cajazeiras na verdade é “Cajalonge™*, ou que
“vocé dorme e acorda no 6nibus e ndo chegou em Cajazeiras™>. Diante disso, nos interessa
também nesta pesquisa, as narrativas, uma vez que entre os Soteropolitanos® é comum a
cara de espanto quando alguem diz morar em Cajazeiras. Aqui, pretendemos abordar
aspectos da mobilidade urbana na periferia de Salvador, assim como os efeitos da mesma
no que diz respeito a segregacao socioespacial, o recorte espacial é o bairro de Cajazeiras
X1, onde, através de retratos, relatos e narrativas dos moradores e da imerséo no local de

estudo, pretende-se compreender as questdes centrais da pesquisa.

A Figura 02: Localizacdo de Salvador no Estado da Bahia, Brasil e localizacdo de
Cajazeiras X1 em Salvador, nos situa em relacdo a localizacdo do sitio da cidade de
Salvador em relacéo ao contexto estadual e nacional, assim como a localizacao do objeto

de estudo em relacdo aos demais bairros de Salvador.

“De acordo com morador de Cajazeiras XI entrevistado.
°De acordo com morador de Cajazeiras XI entrevistado.
Gentilico para os individuos naturais de Salvador.



Figura 2: Cajazeiras XI, Salvador, Bahia, Brasil

— O “y

BRASIL, BAHIA, SALVADOR

SALVADOR,
CAJAZEIRAS XI

Fonte: Elaborado LOPES, K. F. F. (2019)
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1.3 Estrutura da Dissertagéo

A dissertacdo é dividida em 5 capitulos. A estrutura dos capitulos, a partir dos
eixos de investigacdo, convidam a reflexdo a partir das questdes conceituais acerca dos
temas abordados — mobilidade urbana e segregacdo socioespacial na periferia — e do
aporte histérico e social sobre o recorte espacial — Cajazeiras XI — no contexto de
Salvador, Bahia, por altimo, nos resultados gerais da investigacdo empirica sdo
apresentados os processos verificados durante o decorrer de toda a pesquisa.

O primeiro capitulo é dedicado a discussdo geral e introducdo sobre o tema, a

apresentacao do recorte espacial, aos objetivos, a justificativa e a estrutura do estudo.

O segundo capitulo dedica-se aos marcos tedricos acerca da mobilidade urbana e
sua conceituacdo, além de discutir sobre o conceito de segregacdo socioespacial e
desigualdades socioespaciais, conferindo abordagem sociopolitica para embasar a

discussao.

O terceiro capitulo, além de fazer uma discussdo teorico-conceitual sobre
periferizacdo e segregacdo socioespacial, traz aspectos sobre a cidade de Salvador e

introduz a relacdo do tema com a mobilidade urbana no caso especifico da cidade.

No capitulo de nimero quatro, buscamos fazer um apanhado histérico da
formacéo socioespacial de Salvador no contexto dos aspectos socioterritoriais, para entao
chegar aos projetos urbanisticos que resultaram no que consiste a nossa area de estudo, o

Projeto Urbanistico Cajazeira.

No quinto capitulo, € apresentado o estudo de caso realizado no bairro, além dos
percursos acompanhados e as narrativas dos participantes da pesquisa, buscando

relacionar todo o conteido tedrico-conceitual com nosso estudo de campo.
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2 MOBILIDADE URBANA E DESIGUALDADES SOCIOESPACIAIS

Este capitulo introduz o debate te6rico que permeia e serve de base para toda a
dissertacdo. Nele sdo abordadas além da definicdo — ou tentativa — do conceito de
mobilidade urbana - sob a perspectiva social, politica e técnica — além de entrelacar este
mesmo conceito a desigualdade social e segregacdo socioespacial. Apresenta ainda dados
sobre as diversas desigualdades no territorio de Salvador e o reflexo desta nas areas mais

carentes de equipamentos e infraestruturas.

Este mesmao capitulo pretende demonstrar como a segregacao se manifesta atraves
da distribuicdo dos elementos fixos do territorio e dos fluxos, demonstrando como a
estrutura urbana é capaz de submeter os diferentes grupos sociais a demandas particulares
de mobilidade no espaco urbano — cada grupo, obviamente, possui diferentes condigdes
de acesso a realizacdo de viagens. Durante todo o capitulo pretende-se introduzir néo
apenas o debate tedrico-conceitual, mas tambem apresentar dados e discussdes sobre

Salvador.

2.1 Mobilidade urbana

A origem da palavra mobilidade vem do Latim — Mobilis — e quer dizer o que pode
ser deslocado, movel, movido. A mobilidade esta ligada as atividades humanas, 0 que
inclui os deslocamentos para as diversas atividades necessarias — estudo, trabalho, lazer,
consumo etc. — A mobilidade inclui a infraestrutura necessaria para transportar de acordo
com o0 modo ou modos de transportes e possiveis impactos causados (EUROFORUM,
2007).

De acordo com Sheller (2011), as pesquisas sobre a mobilidade urbana estéo
entrelacadas com estudos sobre a globalizagdo, comunicacdo, migracao, geografia do
transporte e antropologia da circulacdo, apesar de haver nas diferencas de enfoque e
metodologia nas diversas abordagens (SHELLER, 2011 apud ELVIR, 2017).

Em relacdo a definicdo do conceito de mobilidade urbana, por conta da
complexidade, é possivel encontrar os mais diversos, muitos deles por vezes utilizam o
transporte como sindnimo, mas ha uma variedade de aspectos na caracterizacdo deste
conceito. Na busca de uma melhor compreenséo, serdo citados alguns conceitos do que

vem a ser mobilidade urbana de acordo com alguns pesquisadores.
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e “E o potencial para o movimento, a capacidade de ir de um lugar para outro”
(Hansen, 1959).

e “Eacapacidade do individuo de se locomover de um lugar ao outro e isso depende
da disponibilidade de tipos de modos de transporte, inclusive a pé” (Morris et al.,
1979).

e “E aquela que relaciona viagens atuais ou viagens feitas, utilizando as seguintes
medidas: a) namero de quilémetros por viagem por pessoa; b) nimero de viagens
por pessoa por dia; ¢) nimero de quilémetros percorridos por pessoa por modo;
d) nimero de viagens por dia por pessoa por modo” (Akinyemi e Zuidgeest,
1998).

e “E a qualidade ou estado de ser movel, e movel é a capacidade de se mover ou de

ser movido facilmente de um lugar para outro” (Picket et al., 2000).

Nas descrigdes sobre o conceito de mobilidade urbana, sdo citadas “facilidades de
se deslocar” e “capacidade de acesso as atividades”, que de fato sdo essenciais €
influenciam na mobilidade, porém ndo sdo suficientes para defini-la. Machado (2010),
apresenta que sobre a mobilidade urbana é preciso levar em conta, além dos fatores
ambientais e econdmicos, 0s sociais, uma vez que o fator social é capaz de prover acesso

aos bens, recursos e servigos disponiveis.

O principio mais comum da mobilidade é o da quantidade de viagens - quanto
mais viagens diarias melhor. Esta abordagem quantitativa de viagens em muitos casos
pode ndo significar que um individuo ou um grupo tenha mobilidade suficiente, supondo
que uma pessoa precise fazer diversas baldeacdes para chegar ao destino final — significa
que a quantidade de viagens foi alta — apds 2 horas entre viagens e 0s mais diversos modos

de transportes.

Se pensarmos no principio “mais comum” da abordagem da mobilidade, uma
pessoa que realizou tantas baldeacdes para chegar ao seu destino significa que ela teve
mobilidade e quantidade de viagens, mas se consideramos a facilidade de deslocamento
a interpretacdo pode mudar completamente, entdo, comparando com uma pessoa gue vai
de carro e realiza apenas uma viagem — quem tem mais mobilidade? Quem realizou mais
viagens diarias ou quem realizou menos viagens? Por isso é preciso que a mobilidade nédo

seja definida apenas de forma quantitativa, mas também qualitativa.
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O Ministério das Cidades (2012) pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), define:

A mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade
de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Tais
deslocamentos séo feitos através de veiculos, vias e toda a infraestrutura
(vias, calgadas etc.). E o resultado da interagéo entre os deslocamentos
de pessoas e bens com a cidade.

Logo, a mobilidade urbana envolve qualquer modo de transporte, sendo assim,
todos sdo importantes e devem receber a devida atencdo — em muitos casos é comum ver
que a infraestrutura para pedestre e para bicicletas é negligenciada. O poder publico,
muitas vezes pensa apenas na infraestrutura para os automdveis motorizados. Na
mobilidade urbana diversos fatores sdo capazes de influenciar na mobilidade, fatores
individuais podem ser citados como os principais, por exemplo a faixa etaria, classe

social, mobilidade reduzida e até o género podem gerar restri¢cdes de uso.

E possivel entdo, definir que a mobilidade urbana é um fendmeno social e que
possui diversas origens, naturezas, percepcdes e periodicidades, devendo ser
compreendida como uma pratica social de deslocamento no territorio, condicionada por

seus aspectos subjetivos, individuais e cotidianos.

A mobilidade € de extrema importancia para a cidade, haja vista que é um dos
vetores de influéncia na producédo e apropriacdo do espago urbano. Para isto, € preciso
considerar além da importancia dos fluxos, suas consequéncias nas mais diversas formas
de anélises e escalas, ou seja, 0s transportes — a mobilidade urbana - devem deixar de ser
um campo tratado exclusivamente como uma questdo técnica e de infraestrutura,
geralmente pensada pelas secretarias de obras municipais e passar a ser uma questdo com
abordagem sociopolitica, que diz respeito a sociedade em geral, passando a ser de
responsabilidade de varios 6rgdos e secretarias governamentais — planejamento, obras,
transporte, saude, educacdo, etc. -, passando por uma reformulacdo da abordagem
meramente quantitativa para também qualitativa, onde o transporte ndo é apenas uma

questdo de fluxo e circulacdo eficiente de automdveis.

2.2 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana

O tema da mobilidade mais do que um problema técnico e operacional da
atualidade, é assunto que diz respeito as questdes dos direitos fundamentais a cidade. E

possivel constatar que o assunto sempre foi tratado — mesmo que superficialmente — por
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muitos arquitetos e urbanistas ativistas dos direitos urbanos, a exemplo de Erminia
Maricato (1995) ou Nabil Bonduki (2011). O debate em torno da mobilidade urbana recai
sobre a mesma questéo: a centralidade do problema da mobilidade foi a procura da defesa

de uma premissa, nem sempre encontrada, no que tange o tema da mobilidade urbana.

Na Assembleia Nacional Constituinte de 1988, eram debatidas quais seriam as
medidas que o estado e 0s municipios deveriam tomar para melhorar a gestdo das cidades.
Uma das premissas seria a aplicacdo de uma gestdo democratica, isto €, a participacdo
popular e o acesso as informacgdes nas decisbes de planejamento das cidades. A
preocupacédo da subcomissao da questdo urbana e dos transportes na Assembleia Nacional
Constituinte de 1988 foi criar os mecanismos institucionais que garantissem que as
politicas pablicas e os investimentos publicos priorizassem o atendimento das areas mais

carentes de infraestrutura urbana e moradia.

Voltado para a questdo da mobilidade urbana, o debate na constituinte visou
atribuir, ao poder publico, instrumentos para a elaboracdo de um plano de controle do uso
e ocupacdo do solo racionalizando a ocupacédo para melhorar a mobilidade e o transporte

nas cidades.

Contemplado na Constituicdo de 1988, nos Artigos 158 e 159, é previsto 0
aumento da participacdo dos municipios na receita fiscal distribuida visando aumentar
também a capacidade local em empreender politicas publicas adequadas as necessidades
dos municipios, bem como controlar a capacidade do poder publico local em gerir de

modo mais eficiente os seus espacos publicos.

A criacdo do Ministério das Cidades (MCID), em 2003, pode ser considerada
como um marco institucional para a inclusdo da questdo urbana na agenda politica
brasileira. Antes disso, ndo existiam marcos institucional ou regulatorio para as politicas
setoriais urbanas: habitacdo, saneamento — agua, esgoto, drenagem e coleta e destinacao
de residuos solidos — e transporte — mobilidade e transito (MARICATO, 2006). Apesar
de inserir o debate das questdes urbanas em ambito federal, 0 MC nédo desconsidera os
deveres municipais e estaduais. O MCID objetivou’ tratar a politica urbana de maneira
integrada, rompendo a perspectiva setorial sobre o transporte urbano e repensando a

mobilidade sob uma perspectiva conjunta com o espacgo urbano.

"Extincdo do Ministério das Cidades em 2019.
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Foi também em 2003 que se realizou a 12 Conferéncia das Cidades com o objetivo
de concretizar a participacdo da sociedade na formulacdo das politicas publicas de
desenvolvimento urbano. No ano de 2004, foi criado o Conselho das Cidades
(CONCIDADEYS), 6rgéo colegiado, deliberativo e consultivo que faz parte da estrutura
do MC e visa propor diretrizes para a formulacéo, a implementacao e 0 acompanhamento
da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNDU). O CONCIDADES é formado
por representantes do setor produtivo, de organizagdes sociais, de organizagdes nao
governamentais, de entidades profissionais, académicas, de pesquisa e sindicais e de
6rgéos governamentais (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

No ano de 2012 foi sancionada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU). Durante o processo de construgdo a PNMU passou por diferentes abordagens.
As primeiras abordagens focavam somente a questdo do transporte. Devido ao intenso
processo de urbanizagdo que ocorreu no pais a partir da década de 1950, os estudos e
planos de transporte urbano fundamentavam-se, principalmente, em um carater
rodoviarista, incentivados pelo apoio financeiro ao desenvolvimento da industria

automobilistica, o que aumentou o uso de veiculos motorizados (automdveis ou dnibus).

No sentido legal as definicdes de mobilidade e transporte na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, Lei n® 12.587/2012, no seu artigo 4°, incisos | e 11, a definicdo para

transporte e mobilidade urbana, conforme para seus fins:

“I — Transporte urbano: conjunto de modos e servi¢cos de transporte publico e
privados utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;”

“IT — Mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos de

pessoas e cargas no espago urbano;”

Até os dias de hoje, ha o incentivo a industria automobilistica. Desde maio de
2012, por exemplo, os automoveis batem recordes de venda impulsionados pelo aumento
da renda e a reducdo do Imposto Sobre Produtos Industrializados (IP1). Nos ultimos 5
anos, 0 numero de carros praticamente dobrou nas cidades brasileiras, causando grandes
congestionamentos com consequéncias sociais e econdmicas. E cada vez mais
preocupante o aumento do uso do transporte individual em detrimento do transporte
coletivo, sobrecarregando o sistema viario das cidades brasileiras (GOMIDE, 2008).

Segundo o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), nos Gltimos dez anos, a



30

frota nacional de veiculos cresceu 121%, enquanto a populacéo brasileira cresceu 12%: a
relacdo de veiculos por habitante saltou de um para cada cinco pessoas em 2001 para
pouco mais de um veiculo para cada trés pessoas em 2012. A frota de motocicletas teve
0 maior avanco: 304%, passando de 4,5 milhdes de unidades em 2001 para 18,3 milhdes
no ano de 2012 (MOREIRA, 2012).

A criacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), Lei n°® 12.587, de
3 de janeiro 2012, é consequéncia desse contexto historico e de lutas. As politicas de
transporte, ao transferirem gradualmente o enfoque dos equipamentos de transportes para
as pessoas, incorporaram uma concepcdo de mobilidade urbana como condicgdo béasica
para a promoc¢do de uma cidade mais acessivel e democréatica e como funcéo social e
econdmica essencial para o desenvolvimento urbano. E possivel evidenciar essa nova

conceituacdo da mobilidade urbana nos seguintes principios, diretrizes e objetivos:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos
seguintes principios:

| — acessibilidade universal;

I — desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioeconémicas e ambientais;

111 — equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV — eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de
transporte urbano;

V — gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI — seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl — justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;

VIl — equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros; e

IX — eficiéncia, eficécia e efetividade na circulagdo urbana.

Art. 60 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas
seguintes diretrizes:

I — integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitagdo, saneamento basico, planejamento e
gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

Il — prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre 0s
motorizados e dos servigos de transporte puablico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

Il — integracéo entre 0s modos e servicos de transporte urbano;

IV — mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;

V — incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de
energias renovaveis e menos poluentes;
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V1 — priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores
do territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VII — integracéo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira
com outros paises sobre a linha divisdria internacional.

Art. 70 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui 0s seguintes
objetivos:

I — reduzir as desigualdades e promover a incluséo social;

Il — promover o acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

Il — proporcionar melhoria nas condigBes urbanas da populacdo no que
se refere & acessibilidade e a mobilidade;

IV — promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos
custos ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas nas cidades; e

V — consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da
construgdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

A PNMU estabelece também que os municipios com mais de 20 mil habitantes e
todos os demais obrigados a elaboracdo do Plano Diretor deverdo ter o Plano de
Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou neles
inserido, até 2015, para que assim possam estar aptos a receber recursos da Unido para a
mobilidade urbana. A aprovacdo da PNMU € um marco na gestdo das politicas publicas,
pois instituiu diretrizes que dotaram 0s municipios de instrumentos para melhorar as
condicbes de mobilidade das cidades brasileiras, ao considerar que o modelo de
mobilidade utilizado atualmente costuma ser pautado pela inadequacdo da oferta do
transporte coletivo, com poucos investimentos publicos e fontes de financiamento ao
setor (IPEA, 2012).

A PNMU posiciona a mobilidade em um novo paradigma, além dos servigos de
transportes urbanos. Ela aborda a relacdo dos deslocamentos das pessoas com o
planejamento das cidades para o desenvolvimento das funcdes sociais de modo a
propiciar o acesso universal da populacéo as oportunidades oferecidas pela cidade e, mais
ainda, a questdo da equidade. Os trés eixos que definem seus campos de acdo e
compromissos sdo: desenvolvimento urbano, sustentabilidade ambiental e inclusdo

social.

Pode-se dizer que o direito a mobilidade deve ser uma luta de todas as classes
sociais, uma vez que a “problematica” da mobilidade — ou da falta dela — atinge a todos e

todas e é reflexo direto da organizacdo ou desorganizagdo do espago urbano, que na
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maioria das vezes expde seus moradores a longas distancias do local de realizacdo das
atividades — estudo, trabalho, servicos, etc. — e o direito do acesso a cidade é para todos.

2.3 Mobilidade urbana como direito social

Pleitear a mobilidade urbana como direito social é tarefa que envolve tanto
questdes filosdficas de argumentacdo do direito quanto questdes de ética e de justica no
planejamento das cidades. Ambos os enfoques devem ser pautados nos principios de
justica para que ocorra o reconhecimento de necessidades néo satisfeitas. Na abordagem
da justica social, a mobilidade urbana insere-se no debate das capacidades e necessidades
humanas. Na abordagem do planejamento urbano, a mobilidade relaciona-se tanto aos
deslocamentos realizados pelas pessoas nas suas atividades — seja para estudar, trabalhar
ou divertir-se — quanto ao modo como esse deslocamento é feito — seja a pé, de bicicleta

ou em veiculos motorizados publicos ou privados.

No Brasil, 85% da populacdo vive em areas urbanas (IBGE, 2010). As areas
urbanas séo os elementos-chave para que as pessoas consigam acessar bens e servicos,
relacionando-se também ao modo de organizacéo dos usos e da ocupacéo da cidade, além
dos seus equipamentos e da infraestrutura de transporte. A questdo da mobilidade
influencia 0 modo de vida das populagdes e a forma das cidades, tornando sua dindmica
cada vez mais complexa com o crescimento demografico urbano. A ideia da mobilidade
centrada nas pessoas € o ponto principal na busca por cidades justas, para que elas tenham
liberdade de ir e vir, bem como possam atingir seus destinos cotidianos e,
consequentemente, satisfazer as suas necessidades. Devem ser consideradas as demandas
das pessoas, ndo mais tratando a mobilidade como uma questdo setorial do transporte,
que privilegiava a fluidez do transito para o automével (MINISTERIO DAS CIDADES,
2004).

Ha privacbes de mobilidade que sdo consequéncias da pobreza e das
desigualdades socioespaciais (padrdes de distribuicdo espacial e de urbanizacdo) e que
restringem as condicdes de acesso das pessoas aos bens e servigos ofertados pela cidade.
A ampliacdo da extensdo territorial das cidades decorre da ocupacdo irregular do solo
urbano, que atinge as periferias mais distantes, deixando as &reas centrais vazias,
resultado do descompasso entre o planejamento do transporte, a ocupacdo do solo e a
especulacdo fundiaria (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004). Contudo, apesar da

ampliacdo da extensdo territorial das cidades, os equipamentos coletivos — hospitais,
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escolas ou centros culturais, por exemplo — continuam centralizados, fazendo com que
o0 deslocamento até eles sejam feitos por meios de transporte motorizados, que podem ser
publicos e coletivos ou privados e individuais, de acordo com a renda dos usuérios. Os
modos de transporte diferenciam-se conforme a oferta, a qualidade, a eficiéncia e o tempo
de deslocamento, e h& um menor nivel de acessibilidade das pessoas que dependem do
transporte coletivo (PEREIRA, 2007). Nas areas urbanas dos municipios com mais de 60
mil pessoas — que representam 10% dos municipios do pais —, por exemplo, 35% dos
deslocamentos sao feitos a pé, 28% de automovel, e 32% de transporte coletivo — sendo
84% dos deslocamentos feitos de onibus (IPEA, 2011).

As populagbes pobres das cidades brasileiras — frequentemente, as mais
dependentes dos transportes publicos e coletivos — enfrentam inimeras dificuldades para
acessar 0s equipamentos urbanos em consequéncia da falta de condigdes de
deslocamento. A pobreza se relaciona ndo somente a insuficiéncia de renda para a
satisfacdo de necessidades, mas também a privacdo de oportunidades. Nas cidades, a
exclusdo social tem como seu principal efeito a segregacao espacial, pois as pessoas nao
podem escolher o local de sua moradia — favelas, loteamentos clandestinos e outras
ocupacdes informais do solo (GOMIDE, 2003). Como resultado da segregacao espacial
devido a renda, muitas pessoas ndo conseguem se deslocar, porque ndo podem pagar 0s

custos das tarifas de transporte.

O transporte coletivo, apesar de sua definicdo como um servi¢o publico essencial
na Constituicdo Federal (CF) de 1988, ndo atende adequadamente as pessoas pobres
devido as altas tarifas, incompativeis com seus rendimentos, ou devido a oferta precaria
dos servigos, principalmente nas areas periféricas das cidades (GOMIDE, 2006). O
servigo de transporte coletivo de dnibus € prestado por empresas privadas sob a forma de
concessao ou permissao, que habitualmente € dada as empresas que estipulam a menor
tarifa e/ou 0 maior valor pago por um conjunto de linhas. Nao ha subsidios operacionais
diretos para o sistema de transporte publico de 6nibus, que na maioria dos casos sdo
mantidos exclusivamente com a receita arrecadada com a tarifa paga pelos passageiros
(VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011). O impacto dos descontos e das
gratuidades é incluido nos calculos finais das tarifas, onerando, consequentemente, 0s

demais passageiros, que, em sua maioria, sdo pobres (GOMIDE, 2003).

As privacOes da mobilidade decorrem ndo apenas da pobreza, mas também das

desigualdades entre as capacidades corporais individuais. No debate sobre a desigualdade
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das capacidades, impedimentos corporais aliados ao ambiente fisico e as barreiras
urbanisticas ndo devem prejudicar a participacdo plena e efetiva na sociedade, tornando-
se um obstaculo a igualdade. As experiéncias da dependéncia e da deficiéncia podem
acontecer nas diversas fases da vida — seja na infancia, na velhice ou na doenga. Esse
grupo de pessoas, por exemplo, depende das relac6es de cuidado — seja de outras pessoas
ou do Estado — para realizar as atividades diérias, zelar por si proprias ou acessar 0s

equipamentos publicos.

A mobilidade deve ser entendida como uma capacidade humana. As capacidades
sdo valores gerais que guiam as pessoas na satisfacdo de suas necessidades e s&o
imprescindiveis a uma vida com igualdade. A mobilidade corresponde a capacidade de
mover-se livremente independentemente das caracteristicas corporais das pessoas, da
renda ou da composicdo espacial das cidades (NUSSBAUM, 2000). Esse marco
conceitual valoriza a igualdade das pessoas ao deslocar-se com protecéo e seguranca, ndo
considerando apenas o deslocamento com o0 uso das maquinas de transporte ou
influenciado pela renda. As capacidades comparam-se as liberdades substantivas de cada
pessoa para ter a vida que valoriza: ndo € a apenas a escassez de renda que gera pobreza
ou exclusdo social, mas também a privacéo de capacidades. E fundamental desenvolver
0 potencial humano, as capacidades das pessoas, por meio da ampliacdo das escolhas
disponiveis — garantindo também o acesso ao saneamento, a agua tratada, aos servicos
de salde e aos meios de transporte, entre outros. O que esta em questdo € a interpretacédo

das necessidades sob a forma de capacidades para a busca pela igualdade (SEN, 2008).

Os contextos urbanos ndo sdo iguais para todas as pessoas. Devido a organizacao
social, esses contextos refletem as relaces de dominacdo de uma ordem discriminatoria,

que devem ser consideradas para a protecdo da mobilidade.

Portanto, reconhecer as pessoas que estdo em desvantagem na cidade devido a
mobilidade — seja em razdo da pobreza, da dependéncia ou da discriminacdo — €
primordial para que a redistribuicdo do acesso seja efetivada e para que as pessoas vivam
em condicdo de igualdade. As politicas devem minimizar as desigualdades, para que as
pessoas possam ter liberdade de escolha diante dos seus projetos de vida. Apesar de as
necessidades das pessoas serem culturalmente especificas, é devido ao corpo material que
h& o compartilhamento da vida na cidade: € por meio dos corpos e de sua dependéncia

material que devem ser alinhados os valores morais das sociedades (EAGLETON, 2011).
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3.3.1 Mobilidade urbana e direito a cidade

A mobilidade urbana enquanto reflexdo sociopolitica estd atrelada ao direito a
cidade que de acordo com Lefebvre (2001), ndo trata apenas do acesso a cidade, mas do

direito & vida urbana e de acordo com Harvey (2013):

O direito a cidade esta muito longe da liberdade individual de acesso a recursos
urbanos: é o direito de mudar a nés mesmos pela mudanca da cidade. Além disso,
é um direito comum antes de individual j& que esta transformacdo depende
inevitavelmente do exercicio de um poder coletivo de moldar o processo de
urbanizacdo. A liberdade de construir e reconstruir a cidade e a nés mesmos &,
como procuro argumentar, um dos mais preciosos e negligenciados direitos
humanos. (HARVEY, 2013, p. 74)

Nesse contexto, ndo é possivel compreender o direito a cidade como um direito
legal individual, mas deve ser visto e idealizado através de ideias e reivindicacoes
coletivas inspiradas em ideias e sugestdes dos movimentos sociais para uma cidade

melhor para todas as pessoas.

N4o se compra o direito a cidade em concessionarias de automéveis e no Feirdo
da Caixa: 0 aumento de renda, que possibilita o crescimento do consumo, ndo
“resolve” nem o problema da falta de urbanidade nem a precariedade dos
servicos publicos de educacdo e salde, muito menos a inexisténcia total de
sistemas integrados eficientes e acessiveis de transporte ou a enorme
fragmentacdo representada pela dualidade da nossa condi¢do urbana (favela
versus asfalto, legal versus ilegal, permanente versus provisorio). (ROLNIK,
2013, p. 8)

Na mobilidade urbana o direito a cidade esta ligado a possibilidade que os diversos
grupos sociais possuem de se deslocarem pelas cidades, logo, o planejamento deve ser
voltado para estas ideias. O acesso aos locais de trabalho, satde, cultura e lazer, podem
ser realizados através da garantia das condi¢des necessarias para a utilizacdo dos diversos

servigos distribuidos no territorio.

3.3.2 A mobilidade como reinvindicacao na disputa pelo espaco

O processo de disputa pelo espaco através da reinvindicacdo da mobilidade urbana
é o reflexo da organizacdo espacial e das relagcdes sociais que sao estabelecidas no espaco
urbano, o que reforca que a mobilidade urbana é uma questdo que pode ser entendida
também como uma questao de classe social e das diferencas socioecondmicas presentes

no espaco.

A mobilidade urbana no contexto de lutas representa uma forma de apropriagéo
da cidade através do questionamento de sua producdo, ou seja, para quem e por quem ela

é produzida. Dentro do contexto sociopolitico brasileiro, é possivel dizer que a luta pela
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mobilidade ganhou forga no cenério nacional durante as manifestacbes ocorridas durante
o ano de 2013, as chamadas “jornadas de junho”, mas ¢é possivel retratar que outras

manifestacdes ja ocorreram em diversas cidades brasileiras.

De acordo com Gomide; Galindo (2013), a insatisfacdo social no que diz respeito
aos transportes teve inicio durante o governo autoritario no Brasil, onde o processo de
urbanizagéo acelerada refletiu de forma negativa na mobilidade urbana, principalmente
durante a década de 1970, quando grande parte da classe trabalhadora no pais dependia
exclusivamente dos meios de transporte coletivos e ja& ndo suportavam mais as

superlotacdes.

Com a primeira crise do petroleo (1973) o governo federal percebeu a
importancia do transporte coletivo para amenizar a dependéncia daquela fonte
de energia. Naquele ano, o GEIPOT, entdo Grupo de Estudos para Integragdo da
Politica de Transportes, elaborou o primeiro documento sobre o transporte
urbano em termos nacionais [...]. Contudo, foram as manifestacdes populares
contra as péssimas condigdes de transporte nas grandes cidades ocorridas entre
1974-1982 que fizeram o transporte coletivo urbano entrar efetivamente na
agenda deciséria do governo federal. Diversas revoltas ocorreram naquele
periodo, tanto contra as ferrovias suburbanas (em 1975, nove estacdes foram
depredadas no Rio de Janeiro) quanto em relacdo aos servicos de dnibus (em
1981, 600 dnibus foram depredados em Salvador). A insatisfacdo popular dizia
respeito a qualidade dos servigos, mas, sobretudo, ao aumento progressivo das
tarifas: os famosos “quebra-quebra” marcaram época (GOMIDE; GALINDO,
2013, p. 28)

Os movimentos sociais por direito a cidade retomam, em meados dos anos 2000
a pauta da mobilidade e dos transportes publicos coletivos e em 2003 ocorre em Salvador
a “Revolta do Buzu”, um movimento que ficou famoso em todo o pais como um
movimento de classe e que foi radicalizado pelo desemprego na época e que foi acentuado
por conta dos aumentos das tarifas que ndo possuiam justificativa, além da baixa

qualidade dos servicos.

N&o obstante, foram mobiliza¢Bes sociais contra os aumentos de tarifas dos
onibus urbanos ocorridas entre 2003 e 2004 nas cidades de Salvador (Revolta do
Buzu) e Floriandpolis (Revolta da Catraca) que fizeram que o problema dos
transportes urbanos chamasse a atencdo das autoridades politicas. Ressalte-se
que tais manifestagdes populares resultaram na articulagdo e criagdo de
importantes movimentos sociais: o Movimento Nacional pelo Direito ao
Transporte Publico de Qualidade para Todos (MDT) e 0 Movimento Passe Livre
(MPL). (GOMIDE ; GALINDO, 2013, p. 33)
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2.4 O espago, a sociedade e a mobilidade urbana

O espaco urbano ndo é apenas o fruto ou a obra da estrutura social. De acordo com
Villaga (2001), a “estrutura territorial [...] estd articulada a outras ndo territoriais, como a
econdmica, a politica e a ideoldgica. [...] A estrutura territorial é socialmente produzida e
ao mesmo tempo reage sobre o social”. Logo, ¢ uma relagdo dialética. A sociedade
desigual produz estruturas espaciais segregadas e fragmentadas ao longo do processo de
urbanizagéo e estas mesmas estruturas acabam por atuar na reproducéo das desigualdades.
“A forma como a cidade é geograficamente organizada faz com que ela ndo apenas atraia
gente pobre, mas que ela prépria crie ainda mais gente pobre. O espaco é, desse modo,
instrumental a produgdo de pobre e de pobreza.” (SANTOS, 1990, p. 59 apud SPOSITO,
2004, p. 123).

Para Ribeiro (2005), a segregacao socioespacial ndo so distancia 0s grupos sociais
no espago, faz com que os moradores das periferias possuam menor renda em relagéo aos
moradores das areas centrais “mesmo quando tem os mesmos atributos de escolaridade,
idade e cor” (RIBERO, 2005, p. 47). De acordo com Ribeiro, “entre os chefes com baixa
escolaridade [...], os moradores em favela ganham em média cerca de 30% menos do que
o seu equivalente morador no bairro” e desta mesma maneira, as criangas € jovens que
pertencem a familias com estrutura parecida, acabam por ter desempenho escolar diverso
em razdo da localizacdo de suas moradias, logo, criancas e jovens que vivem em favelas
ou periferias possuem os piores indices escolares do que seus semelhantes que vivem em

bairros centrais.

Ja no que diz respeito a relacdo dialética entre a formacao social e a formacéo
espacial, esta atua também nos deslocamentos — que é o tema central deste trabalho — e,
portanto, sua relacdo esta diretamente ligada a localizacdo de moradia, classe social, etc.
Conforme Santos (1996), os fluxos e deslocamentos ndo se dao sobre o espaco, pois eles
sdo parte integrante e indissociavel do espaco. Portanto, o espago ¢ “algo dindmico e
unitario, onde se reinem materialidade e acdo humana, [...] o conjunto indissociavel de
sistemas de objetos [...] e de sistemas de agdes” (SANTOS, 1996, p. 49). Nesta linha de
pensamento, “os sistemas de objetos ndo funcionam [...] se os vemos separados dos
sistemas de agdes. Os sistemas de a¢des também ndo se ddo sem os sistemas de objetos.”
(SANTOS, 1996, p. 90). Podemos dizer entdo, que o espago é constituido por fixos — que

s80 0s objetos — e por fluxos — que séo agodes:
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Os fixos (casa, porto, armazém, plantacdo, fabrica) emitem fluxos ou recebem
fluxos que séo os movimentos entre os fixos. As relagdes sociais comandam 0s
fluxos que precisam dos fixos para se realizar. Os fixos sdo modificados pelos
fluxos, mas os fluxos também se modificam ao encontro dos fixos. (SANTOS,
1996, p. 165).

Sendo assim, existe total interacdo entre a organizacdo social e espacial do
territorio e a mobilidade urbana e esta relacdo pode fazer com que a desigualdade social
se manifeste no espago urbano através de elementos fixos — localizagdo residencial,
equipamentos urbanos, infraestruturas coletivas etc. — e dos fluxos e deslocamentos.

Figura 03: Espago, fixos e fluxos

Desigualdade social

!

Segregagﬁn socioespacial
(expressao territorial)

/N

Fixos Fluxos
habitacdo, emprego deslocamentos
segregacio mobilidade

residencial urbana

Fonte: LOPES, K. F. F. (2019) com base em SANTOS (1996) e ARAUJO (2017).

Este tdpico aborda a mobilidade através dos fluxos por conta da preferéncia dos
estudos dos cientistas sociais — urbanistas, gedgrafos etc. — em analisar a segregacdo
socioespacial através de suas manifestacdes fixas. 1sso quer dizer que, pesquisas sobre
como a habitacdo e a distribuicdo das diferentes classes sociais acontece no territério sdo
privilegiadas, ja as em relacdo a mobilidade, geralmente ndo sdo pesquisadas ou muitas

vezes apenas citadas por estes mesmos estudos.
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A segregacdo social se manifesta também através dos fluxos, em condigdes e
maneiras diversas e desiguais da mobilidade urbana nas cidades. Nesta perspectiva,
Villaga (2001), pesquisou quais as formas que a desigualdade social produziu nas
metropoles brasileiras, corroborando que a desigualdade ndo pode ser analisada “apenas
do ponto de vista de seus equipamentos — coisa ja fartamente destacada — mas do ponto
de vista de suas localizagdes [e] na disputa pelo controle dos tempos de deslocamento”.
De acordo com Villaga, a analise dos deslocamentos é questdo central para compreender

as relagdes entre a sociedade e 0 espago:

O espago intra-urbano [...] é estruturado fundamentalmente pelas condicGes de
deslocamento do ser humano, seja enquanto portador da mercadoria forca e
trabalho — como no deslocamento casa/trabalho —, seja enquanto consumidor —
reprodugdo da forca de trabalho, deslocamento casa-compras, casa-lazer, escola
etc. (p. 20).

Logo, torna-se necessario reconhecer que a mobilidade urbana é totalmente
influenciada pela organizacéo territorial, da mesma maneira como fatores como a idade,
género, renda, localizacéo residencial e até o nivel de escolaridade afetam as condicdes

es caracteristicas dos deslocamentos dos diferentes grupos sociais no espago urbano.

Diante deste reconhecimento, torna-se necessario voltar a reflexdo em torno do
conceito de mobilidade urbana, pois a reflexdo ajuda a compreender as relages entre
deslocamento e territério. O termo “mobilidade urbana” surgiu com mais forca dentro
dos ambientes técnico e politico ocupando um espago que anteriormente era tratado
apenas como transportes. Esta nova reflexao e definicdo — mobilidade urbana — passou a
ser adotada pelo Ministério das Cidades nos primeiros anos da estruturacdo da pasta e sua
adocdo de certa forma buscava superar as abordagens apenas técnicas do transporte,
objetivando realizar a articulacdo entre os deslocamentos e o territério em uma
perspectiva mais ampla que apenas a da circulagdo, definida como: “mais do que o
conjunto de servicos e meios de deslocamento de pessoas e bens, mobilidade urbana é o
resultado da interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.”

(MINISTERIO DAS CIDADES; INSTITUTO POLIS, 2005, p. 3).

De acordo com o Ministério das Cidades (2005), o conceito de mobilidade urbana
teria “como ponto de partida que a percepgdo de que transporte ndo ¢ um fim em si
mesmo, mas uma forma da populagdo acessar os destinos desejados na cidade”
(MINSTERIO DAS CIDADES; IBAM, 2005, p. 10). Esta visdo mais abrangente

considera que era tratado apenas como transporte como uma Visdo sistémica de
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movimentacao, ou seja, a mobilidade urbana envolve todos os modos de transportes e
todos os fatores que geram a necessidade de deslocamento no espago urbano. Dentro desta
nova visdo, tem-se a necessidade da consciéncia das relagdes entre os deslocamentos e a
organizacdo socioespacial, extremamente necessaria no Brasil, pais que possui uma
estrutura social desigual. Esta nova abordagem também foi fundamental para reorientar
o foco das politicas publicas que passam a ser pensadas na necessidade dos usuarios — ou

deve ser — e ndo apenas com foco quantitativo baseado na eficiéncia de sistemas:

A ideia de mobilidade é centrada nas pessoas que transitam e requer que
seja possibilitada a todos a satisfacéo individual e coletiva de atingir os
destinos desejados, as necessidades e prazeres cotidianos. Passa-se
agora a valorizar, no desenvolvimento urbano, as demandas peculiares
dos usuarios em geral e particularmente as necessidades dos usuarios
mais frageis do sistema. (MINISTERIO DAS CIDADES; IBAM, 2005,
p. 11).

Esta nova abordagem comeca a pensar nos deslocamentos considerando 0s
comportamentos individuais e dos grupos sociais, 0 que é extremamente necessario, e de
acordo com Balbim (2003), “o conceito de mobilidade tenta integrar a agdo ao conjunto
de atividades cotidianas do individuo. [...] o individuo que se desloca é ator social, com
reinvindicacOes e praticas proprias, sujeito de estudos, diretrizes e planificagfes, um

agente da producdo do espago de circulagao” (BALBIM, 2003, p. 181).

Sendo assim, o conceito supde a relacdo entre a sociedade, 0 espaco e 0S
deslocamentos de individuos e grupos sociais no territorio. Logo, em territorios

segregados e desiguais, os padrdes da mobilidade urbana véo refletir a desigualdade.

2.4.1 A organizacao territorial e os deslocamentos dos diferentes grupos sociais

Os deslocamentos humanos possuem fortes conexdes com a “espacialidade das
atividades econdmicas e dos servicos publicos e com 0s mecanismos de acesso a moradia,
ao trabalho e aos servicos” (LAGO, 2007, p. 2). No territorio, a localizagao das atividades,
0 mercado de terras, as necessidades e condi¢des dos deslocamentos estdo em conexdo

com a forma como nossa sociedade esta estruturada. Conforme aponta Santos (1990):

A relacdo entre atividades e servigos cuja utilizagdo sup®e a presenga
do usuério no lugar, como a educaco e a salde, ajuda a explicar a queda
da qualidade de vida [...] e a acessibilidade cada vez menor a tais
servicos dos estratos mais pobres. 1sso equivale a um empobrecimento
ainda mais sensivel dos mais pobres e das classes médias, pelo fato de
que, para aceder a esses bens que deveriam ser fornecidos pelo poder
publico, essa camada tem de pagar. (SANTQOS, 1990, p. 53)
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Sob este mesmo olhar, Lago (2007), considera:

A intensidade da mobilidade diaria resulta da articulagdo entre a
hierarquia espacial de centros e subcentros econdémicos, as condicoes
do transporte coletivo (os itinerarios, a periodicidade e as tarifas) e a
dinamica imobiliaria, responsavel pela localizagdo dos diferentes
setores sociais no territério. Como as condicOes de acessibilidade ao
mercado de trabalho e ao consumo sdo muito desiguais, a distancia
casa-trabalho e o tempo gasto nesse percurso sdo indicadores relevantes
na compreensdo dos mecanismos reprodutores das desigualdades
socioespaciais. (LAGO, 2007, p. 15)

O processo conhecido como “desconexao espacial entre a localizagdo residencial
das minorias sociais e a localizag&o dos empregos de baixa qualificacdo que eles poderiam
ocupar” (GOBILLON; SELOD; ZENOU, 2007, p. 2402) ¢ também conhecido pelo termo
em inglés, Spatial Mismatch, muito estudada nos Estados Unidos, onde a principal
hipdtese € a de que “os trabalhadores negros, por residirem em zonas segregadas, distantes
e mal conectadas aos principais centros econdémicos, sao confrontados com barreiras para
encontrar e manter empregos” (GOBILLON; SELOD; ZENOU, 2007, p. 2419). Apesar
do enfoque étnico nas pesquisas, também sdo considerados fatores sociais, uma vez que

0s estudos consideram os fatores étnicos e sociais na escolha das areas pesquisadas.

Os pesquisadores estadunidenses consideraram que por conta dos processos
ocorridos nas cidades dos Estados Unidos no decorrer do século XX, a populagédo branca
e de maior renda, bem como as atividades econdmicas e consequentemente 0s postos de
trabalho, foram deslocadas para as regides mais distantes dos centros — suburbios —
enquanto a maior parcela da populacdo mais pobre e negra do pais permaneceu nos
centros que encontravam-se carentes de infraestruturas e deteriorados. Desta forma,
distanciando os grupos sociais mais carentes das oportunidades de trabalho e de acesso a
renda, situacdo que implicou de acordo com o0s pesquisadores em altos indices de
desemprego e pobreza entra a populagdo negra estadunidense. “A média de pobreza ¢é
sempre maior nas areas centrais e normalmente trés ou quatro vezes maior entre 0s negros
do que entre os brancos.” (GOBILLON; SELOD; ZENOU, 2007, p. 2407).

No Brasil a segregacdo é mais estudada sob o olhar da concentracdo dos diferentes
grupos sociais no territorio, do que por questdes étnicas, embora no caso brasileiro a
divisdo social e étnica ndo sejam apenas coincidéncia. Outra questdo a ser levada em

consideracdo é que as classes sociais mais altas e a oferta de empregos historicamente se



42

mantiveram concentrados proximos as areas centrais, enquanto as classes sociais mais

baixas ocuparam em sua grande maioria as periferias.

Em Salvador, de acordo com dados da Pesquisa de Origem e Destino (1995,
2012), as atividades de emprego que antes possuiam maior concentracdo no Centro
Historico — Centro de Salvador — apresentaram descentralizacdo para as areas do

“Iguatemi e Pituba, mas também com alguns pontos ao longo da Avenida Paralela.”

(Relatério Técnico — PLANMOB Salvador, 2017, p. 371).

Com estes dados é possivel observar que a evolugdo da populacdo de Salvador
para as areas mais periféricas da cidade ndo acompanhou a evolucdo da oferta de
empregos, uma vez que nos dados analisados a concentracdo das atividades de emprego
continuou predominantemente nas areas Centrais e na Centralidade do Iguatemi, ja as
areas que mais cresciam em relacdo a populacdo continuou carente de ofertas de
empregos. A relacdo da distribuicdo da populagéo e da oferta de empregos, relata que a
populacdo de Salvador — principalmente os grupos mais carentes — necessitam realizar

longos deslocamentos diarios para trabalhar.

Villaga (2001), explorou em suas pesquisas o reflexo da distribuicdo desigual de
moradias e das atividades no territdrio. De acordo com o autor dois conceitos s&o
fundamentais na analise, eles s@o a localizacdo e a acessibilidade. A primeira € uma
propriedade de cada localizagdo, que corresponde a distancia ou proximidade a qualquer
parte da cidade. Para Villaca (2001), cada localizacdo estd associada a uma politica de
valorizagdo imobiliaria, “valor que, no mercado, se traduz em prego da terra” (VILLACA,
2012, p. 72). Desta forma, ao citar Lefebvre, Villaca relata que quando ao comprar um
imoével, o comprador “ndo compra apenas o volume habitavel, permutavel com outros. O
adquirente é detentor de uma distancia, aquela que interliga sua habitacdo a lugares, aos
centros de comércio, de trabalho, de cultura, de decisdo.” (VILLACA, 2001, p. 73). Ou
seja, de acordo com Villaga, “a terra urbana sé interessa enquanto ‘terra-localizagdo’, ou
seja, enquanto meio de acesso a todo sistema urbano, a toda a cidade.” (VILLACA, 2001,
p. 74).

A acessibilidade de um terreno ao conjunto urbano revela a quantidade
de trabalho socialmente necessario dispendido em sua produgéo.
Quanto mais central o terreno, mais trabalho existe dispendido na
produgdo dessa centralidade, desse valor de uso. Os terrenos da

periferia ttm menos trabalho social incorporado em sua producédo do
que os centrais. (VILLAGCA, 2001, p. 72).
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Assim, as diferentes localizacGes e acessibilidades na cidade refletem as
desigualdades presentes em nossa sociedade, determinados grupos sociais s6 conseguem
morar onde podem pagar, bem como utilizar determinadas tecnologias para se transportar
de acordo com a possibilidade que sua classe social permite. Villaca ao retratar sobre

estas questdes cita Santos:

Cada homem vale pelo lugar onde esta; o seu valor como produtor,
consumidor, cidaddo depende de sua localizagdo no territério. Seu valor
vai mudando incessantemente, para melhor ou para pior, em funcéo das
diferencas de acessibilidade (tempo, frequéncia, preco) independentes
de sua propria condicdo. Pessoas com as mesmas virtualidades, a
mesma formacdo, até mesmo o mesmo salario, tém valor diferentes
segundo o lugar em que vivem: as oportunidades ndo sdo as mesmas.
Por isso, a possibilidade de ser mais ou menos cidaddo depende, em
larga proporgdo, do ponto do territorio onde esta”. (SANTOS, 1987, p.
81 apud VILLACA, 2001, p. 75).

Sendo assim, a desigualdade na mobilidade urbana inicia a partir da estruturacao
do espaco urbano e da diferente distribuicdo dos grupos sociais no territério. A
desigualdade pode se intensificar com o acesso dos diferentes grupos sociais as condi¢oes
diferenciadas para a realizacdo de seus deslocamentos, logo, entra em questdo a

mobilidade social®.

As figuras a seguir apresentam a densidade das atividades nos anos de 1995 e
2012, de acordo com os dados das Pesquisas de Origem e Destino (1995, 2012) e o
Relatorio do PLANMOB Salvador (2017).

8A capacidade de obter ascensdo social. Movimento categérico de um individuo dentro da escala
socioecondmica de classes



Figura 04: Densidade das Atividades em Salvador nos anos de 1995 e 2012
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Fonte: Elaboracdo PlanMob Salvador (2017) — Dados Pesquisa OD/1995 e 2012.

das Ativid

em 2012 (ativ./ha)

0-25
25-50

50 -90
90 - 130
130-170
170 - 240
240




45

A partir dos dados, € possivel perceber que no periodo compreendido entre 0s anos
de 1995 a 2012, houve uma descentralizacdo das atividades do Centro para a area do
Iguatemi, mas em outras areas o crescimento da oferta de atividades ndo apresenta
grandes nimeros em relacdo as centralidades — Centro e Iguatemi —, fazendo com que
seja preciso que 0s grupos que se localizam nas areas periféricas precisem realizar

deslocamentos mais longos.

A partir da relagdo da distribuicdo da oferta de atividades em Salvador, é possivel
relacionéd-los com a renda per capita mensal familiar. Os mesmos locais que possuem
menor concentragdo da oferta de atividades s&o 0s que possuem menor renda per capita
mensal.

Figura 05: Familias com renda per capita mensal até meio salario-minimo (percentual)
Salvador - 2000

LAURD DE FREIMAY

Fonte: Carvalho e Pereira (2006)
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2.4.2 Caracteristicas dos deslocamentos dos grupos sociais

A mobilidade urbana dos grupos sociais esta intimamente ligada as variaveis
como a renda, idade e o género. De acordo com o Ministério das Cidades, isto faz com
que, nas cidades brasileiras, as desigualdades territoriais sejam cada vez mais evidentes.s

[...] individuos que encontram dificuldades de buscar trabalho por ndo
terem condigBes de deslocamento até os locais onde se concentram as
oportunidades de emprego, com individuos que tém todas as condicGes
de realizar, com a maxima fluidez e conforto, uma gama enorme de
deslocamentos por motivos variados, efetivando as mais diversas
necessidades de reproducdo de suas vidas. (BRASIL, 2004, p. 31)

Mesmo com as evidentes relacfes entre a mobilidade urbana e a desigualdade
social, o tema é pouco abordado nos &mbitos académicos, técnicos e politicos. Algumas
das poucas pesquisas, mostram que a mobilidade da populacéo pobre é muito baixa, mas
geralmente estas pesquisas estdo sempre relacionadas apenas a fatores quantitativos de
renda e ndo relacionam estes fatores a qualidade das viagens. Uma pesquisa realizada
pelo Instituto de Desenvolvimento e Informacdo em Transporte (ITRANS), mostra que
0s mais pobres enfrentam fortes dificuldades no deslocamento, isto acaba por se refletir
em “problemas de acesso ao trabalho e as oportunidades de emprego, as atividades de
lazer e aos equipamentos sociais basicos” (ITRANS, 2004, p. 4). De acordo com o estudo,
as mas condicbes da mobilidade urbana sdo obstaculos para superar a pobreza de 45% da

populacéo das cidades brasileiras que possuem renda mensal de até trés salarios minimos.

Além da submissdo a maiores deslocamentos por conta da distribuicao dos usos e
atividades no territorio das cidades, 0s grupos sociais com menor renda possuem
condicbes mais restritas na realizacdo de viagens. Eles possuem em média menos
automoveis, fato que os torna dependentes do transporte coletivo, sdo atendidos de forma
mais precéria pelas redes de transporte e infraestrutura, além de possuirem menor renda
para realizar os deslocamentos. Sendo assim, as condi¢des sociais se refletem em diversos
indicadores, como o nimero de viagens realizadas por dia; o modo de transporte utilizado;
0 motivo das viagens; e os tempos de deslocamento. De acordo com a Secretaria de
Infraestrutura do Estado da Bahia (SEINFRA), responsavel pela Pesquisa de Origem e
Destino (O/D) na Regido Metropolitana de Salvador (RMS), “a renda familiar ¢ a
principal variavel relacionada a mobilidade. Quanto maior a renda familiar, maior o

nimero de viagens realizadas por pessoa.”
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Um indicador capaz de revelar os reflexos da desigualdade socioespacial na
mobilidade urbana é o dos gastos com o transporte no orcamento. De acordo com Villaca
(2003), o custo de uma passagem de dnibus para uma pessoa que possui menor renda é
cinco vezes maior do que para uma pessoa que possui maior renda. J& Andrade (2016),
ressalta que o transporte € o principal item de despesa das familias com baixa renda, uma
vez que os gastos com os servicos de transporte publico tendem a diminuir quando a renda
familiar também diminui. Considerando todos os itens da despesa das familias brasileiras,
0s gastos com transportes representam 18%, ficando atrds apenas da habitacdo e da

alimentacdo, com 35% e 21% respectivamente.

Na medida em que as tarifas de transportes crescem, o problema aumenta. De
acordo com o Ministério das Cidades (BRASIL, 2004), as familias com rendimento
inferior a 3 salarios-minimos comprometiam 5,8% do orgcamento com transporte na
década de 1970. No inicio dos anos 80 esse gasto ja era de 12,4% e na década de 1990
ultrapassava 15%. Em 2004, para se deslocar duas vezes ao dia durante um més, uma
Unica pessoa gastava 30% do salario-minimo. Conforme Gomide (2003) “esta em curso
uma progressiva expulsdo dos mais pobres do acesso aos servigos de transporte puablico

coletivo nos principais centros urbanos brasileiros”. (GOMIDE, 2003, p. 18)

O acesso ao transporte é medido pelo indice de mobilidade e diz respeito ao
numero de viagens realizado por pessoa por dia. A pesquisa da RMS demonstra que
“quanto maior a renda familiar, maior o nimero de viagens diarias realizadas por pessoa”
(SEINFRA, 2012, p. 23). Em Salvador, o indice de mobilidade total para a classe social
de menor renda (classe econémica E) € de 1,44 viagens por dia, enquanto a da classe

social de maior renda (classe econémica A) é de 2,40 viagens por dia.

A mesma relacdo se revela no que diz respeito a escolaridade. O indice de

mobilidade aumenta na razao do grau de instrucdo, como mostra a Tabela 1.
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Tabela 1: indice de Mobilidade de Salvador

Classes Indice de

Econbmicas | Mobilidade

A 2,40

B 2,00

C 1,59

D 1,52

E 1,44
Mobilidade

Geral Ltk

Fonte: Elaborado pelo autor através de dados da SEINFRA, 2012.

Tabela 2: indice de Mobilidade de acordo com o Grau de Instrucio

Grau de Indice de
Instrucdo | Mobilidade
Analfabeto 0,78
Pré-Escolar 1,78
Fundamental |
(1° ao 5° ano) 1,50
Fundamental 11 164

(6° ao 9° ano)
Ensino Médio 1,67

Superior 2,34
Pds-Graduacao 2,76
Outros 0,41
Mobilidade 165
Geral

Fonte: Elaborado pelo autor através de dados da SEINFRA, 2012.

O nivel de rendimento mensal influencia diretamente no modo de transporte
utilizado. Conforme a pesquisa O/D de 2012, as classes sociais com menor renda (C, D e
E), realizam aproximadamente de 40% a mais de 50% dos deslocamentos através de
modos ndo motorizados; enquanto os deslocamentos em transporte coletivo varia de
47,3% (classe C) a 39,4% (classe E); e somente 12,5% (classe C) enquanto as classes D
e E, realizam 6,9% e 9% através de modos motorizados individuais, respectivamente. Nas
faixas com renda mais alta ocorre o contrério: 80,8% deslocamentos na classe A séo
realizados através do modo de transporte individual motorizado, enquanto apenas 7,3%
dos deslocamentos é feito através de modos ndo motorizados. Estes dados demonstram

que o crescimento do uso dos modos motorizados, principalmente os automdveis
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individuais, € proporcional a renda. Como aponta Gomide (2003, p. 12) “as pessoas com
renda mais baixa tendem a restringir os deslocamentos motorizados e a substitui-los pelos
deslocamentos a pé”. O agravamento desta situacdo se também por conta da segregacdo
socioespacial, uma vez que na maioria das vezes 0s que possuem menor renda residem

mais distantes das oportunidades de trabalho.

Tabela 3: Divisdo modal de acordo com a classe social

MODO Tipo A B C D E
Motorizado Coletivo | 11,9% | 31,6% | 47,3% | 38,3% | 39,4%
Individual | 80,8% 50% 12,5% 6,9% 9%
N&ao Motorizado 7,3% 18,4% | 40,2% | 54,8% | 51,6%
Total Geral 100% 100% 100% 100% | 100%

Fonte: Elaborado pelo autor através dos dados da Pesquisa Origem e Destino, 2012.

Grafico 1: Modo utilizado de acordo com a classe social
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Fonte: Elaborado pelo autor através dos dados da Pesquisa Origem e Destino, 2012.
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Gréfico 2: Modo utilizado de acordo com a classe social
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Fonte: Elaborado pelo autor através dos dados da Pesquisa Origem e Destino, 2012.

Gréafico 3: Modo de transporte mais utilizado por classe social
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Fonte: Elaborado pelo autor atraveés dos dados da Pesquisa Origem e Destino, 2012.
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E possivel notar que quando mais baixa a classe social, maior é a quantidade de
transporte realizada através do modo N&o Motorizado, enquanto na classe social mais

baixa é o contrario.

Realizando o cruzamento entre o indice de mobilidade, as classes econémicas e
0s modos de transportes utilizados por cada uma em Salvador, fica nitida a desigualdade,
pois, 0 maior indice de mobilidade — 2,40 — ¢ por conta da utilizagdo do veiculo individual
motorizado que representa apenas na classe econémica “A”, impressionantes 80,8% do
total na divisdo modal, enquanto as classe mais baixas este percentual varia de 6,9% a no

maximo 9% do total de veiculos individuais motorizadas.



Gréfico 4: Modos de transporte por classe econdmica versus indice de Mobilidade
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Fonte: Elaborado pelo autor através dos dados da Pesquisa Origem e Destino, 2012.
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Quanto maior a renda, menor é o uso do transporte motorizado coletivo, e maior
é o indice de mobilidade. Em contrapartida, quanto menor a renda, maior é o uso do

transporte coletivo e menor o indice de mobilidade.

Essa realidade faz com que a maioria das pessoas tenham as possibilidades de
mobilidade reduzidas por conta das limitages econdmicas, que de acordo com Maricato
(2000), seria uma alta quantidade de pessoas que permanecem ociosas um grande periodo
do dia, no interior das residéncias, e que dificulta 0 acesso ao transporte por conta da
limitacdo da renda. Outra questdo é que isso pode causar limitacdo as oportunidades de
trabalho, pois, de acordo com Gomide (2003), a busca por um emprego requer o
investimento em tarifas de transporte coletivo, chegando a ser um favor impeditivo para

determinadas parcelas da populacéo procurar um posto de trabalho devido as altas tarifas.

Em pesquisa, o ITRANS (2004), relata que o nivel de desemprego € mais elevado
entre as classes sociais com renda mais baixa nas cidades pesquisadas. Os dados mostram
que uma das causas € a incapacidade dos individuos que diante do desemprego, nédo

conseguem arcar com 0s Custos para procurar trabalho:

Num mercado que j& oferece poucas oportunidades de trabalho, uma
pessoa desocupada que estivesse procurando emprego precisaria
realizar deslocamentos frequentes para conseguir uma colocacdo.
indices de mobilidade tio baixos, como os constatados, n&o mostram
isso. [...] por conta das altas despesas com o pagamento de tarifas,
muitas pessoas desocupadas ficam impossibilitadas de sair a procura de
trabalho. (ITRANS, 2004, p. 14-16)

De acordo com Gomide (2003), os motivos das viagens da populagdo com menor
renda também estdo relacionados, afirmando que “as poucas viagens [...] sd0 quase
exclusivamente para escola e trabalho” (GOMIDE, 2003, p. 12). J& os individuos com
maior renda possuem mais viagens com motivos de lazer, compras e salde, mostrando
que além das restricdes de oportunidade de trabalho, as barreiras da locomocéo limitam
a socializacdo, lazer e diversdo dos grupos com menor renda. De acordo com o ITRANS
(2004), a maioria dos grupos sociais com renda mais baixa ndo se desloca durante os fins
de semana. Este fato torna-se importante no que diz respeito aos direitos dos individuos,
pois:

[...] o relacionamento social, de convivéncia com parentes e amigos cria
redes de apoio sem as quais as muitas pessoas ndo teriam como

encontrar uma oportunidade de trabalho, por exemplo. Além disso, ndo
se pode esquecer que as atividades de lazer sdo fundamentais para o
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equilibrio psicossocial dos individuos, continuamente ameagados pelas
tensoes e pela violéncia dos grandes centros urbanos. (ITRANS, 2004,
p. 22)

Ainda em relacdo a desigualdade no que diz respeito a mobilidade urbana é a
organizacao do espaco viario nas cidades, principalmente nas maiores. De acordo com a
Confederagdo Nacional do Transportes (CNT), “60% do espago viario das cidades
brasileiras € destinado ao transito de automdveis, [...] que transporta apenas 20% dos
passageiros. Por outro lado, os 6nibus transportam 70% dos passageiros e contam com
apenas 25% do espago viario.” (ARAUJO, 2017, p. 52). De acordo com Vasconcellos
(2012), “a apropriagcdo do sistema de circulacdo [...] € caracterizada por diferengas
enormes entre as pessoas, classes e grupos sociais” (VASCONCELLOS, 2012, p. 35).
Sendo assim, o planejamento dos transportes nas cidades brasileiras que na maioria dos
casos sdo baseados na ampliacdo do sistema viario para 0os automoveis, acaba cumprindo
0 papel de excluir os grupos sociais com menor renda e fazendo com que o0s grupos de
maior renda — que possuem capacidade de comprar um automovel — possam se apropriar

do espaco através do uso de automaveis individuais motorizados.

O tempo médio das viagens acaba por refletir as diferencas da desigualdade, e
nesse sentido, Reis et al (2014), relacionam dados de renda e dos deslocamentos por
motivos de trabalho no Distrito Federal, concluindo que os tempos de viagem
aumentavam conforme a renda familiar diminuia. Villaca (2001), ressalta que o tempo
das viagens € um elemento central na disputa pelas localizagdes urbanas que gera a
segregacdo, afirmando que “a disputa pelas localizagdes ¢ uma disputa pela otimizagao
(ndo necessariamente minimizacdo) dos gastos de tempo e energia. A segregacdo e 0
controle do tempo de deslocamento dos individuos gque ela possibilita sdo decisivos nessa
disputa” e que “em seu processo de dominagdo por meio do espaco urbano [...] a classe
dominante comanda a apropriagdo diferenciada”, ou seja, a otimizagdo do acesso as
localizagOes urbanas é decisiva para 0s que podem pagar. “As burguesias produzem para
si um espaco urbano tal que otimiza suas condic¢des de deslocamento. Ao fazé-lo, tornam
piores as condi¢des de deslocamento das demais classes”. (VILLACA, 2001, p. 328-333).

A segregacdo se manifesta também através da mobilidade urbana, através dos
componentes fixos do territério — moradia, onde cada um pode morar — e na forma como
os diferentes grupos se locomovem, bem como nas condi¢des que possuem para realizar

os deslocamentos. Assim, as classes “menos favorecidas” de capital sdo duplamente
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atingidas, primeiro por estarem submetidas a maiores exigéncias de deslocamentos e
depois por conta das condigdes mais precérias para a realizacao deste. Conforme conclui
Villaga (2001):
O “longe” para elas é produzido por varios processos: pela dificuldade
de acesso, inclusive econémico, a um sistema de transportes satisfatério
[...]; pelas crescentes distancias, em tempo e em quilémetros, a que séo
impelidas suas casas e, finalmente, pelo deslocamento dos centros de

empregos e subemprego tercidrios para a diregdo oposta a de seus
bairros residenciais. (VILLACA, 2001, p. 225)

No Brasil a estrutura econémica que gera um crescimento acelerado, mas que
consequentemente ndo gera desenvolvimento, se reflete também no espago urbano e gera
diferencas que vao da ordem social a espacial e estes fatores acabaram por gerar
desigualdades néo s6 no espa¢o urbano de um municipio, por conta da metropolizacao, a
metrépole acaba por gerar maior crescimento, enquanto os demais municipios apenas
reforcam a desigualdade gerando movimentos pendulares, conhecido como casa-
trabalho-casa. Estes movimentos pendulares geralmente acontecem entre municipios de
uma regido metropolitana, onde a populacgéo sai para realizar suas atividades na metropole

€ precisa voltar para casa hovamente.

De acordo com Santos (1990) “quanto mais pobre ¢ um individuo, mais
dependente ele é dos transportes coletivos... e 0 da populacdo com maior renda pelo
automovel particular.” (SANTOS, 1990, p. 79). A questdo central ¢ que as pessoas
pertencentes as classes sociais menos favorecidas ficam subordinadas aos meios de
locomocédo precarios, pelos quais pagam uma parcela cada vez maior dos seus ganhos
mensais. Essa questdo ainda é agravada pela a expansdo territorial das cidades.
Simplificando, “quanto menor a renda, de um modo geral, maior é o tempo gasto para se

fazer transportar do domicilio ao trabalho” (IBID, 1990, p. 85)

Reforcando este mesmo pensamento, Ulian (2006), afirma que a renda e a
mobilidade sdo interdependentes, sendo que o0s cidaddos com renda superior Sao
detentores de maior mobilidade. Nesse sentido, e continuando nesta mesma linha de
pensamento, questiona-se: a solucao seria que a populacdo mais pobre tivesse acesso ao
transporte individual motorizado? Trata-se de um questionamento pertinente, uma vez
que a distribuicdo de renda pode trazer, principalmente para 0s mais pobres a sensacédo de
“poder de compra”, porém, o que deveria ser feito para atingir todos estes objetivos de

diminuicdo das desigualdades poderia ser o investimento em transportes coletivos de
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qualidade que transportasse as pessoas com menor e maior renda de forma segura,
confortavel e rapida, ficando o transporte individual motorizado — carro - como uma

opcdo de locomogdo e ndo como a Unica solucao.

Voltando ao caso de Salvador, que é o objeto do estudo, de acordo com o texto do
Relatério PLANMOB Salvador (2017), na figura percebe-se que as Subzonas de Trafego
com maior concentracdo na producdo das viagens por automdvel individual motorizado
esta nos bairros da Barra, Itaigara e Caminho das Arvores, apesar de certo destaque para
uma area do Centro — localidades que conciliam alta densidade populacional e o
predominio de pessoas com renda “A” e “B” (PLANMOB, 2017, p. 274).

O texto destaca ainda que “apesar de a Orla Atlantica contemplar diversas
Subzonas de Trafego com populagéo predominantemente com classe® “A” e “B”, a baixa
densidade populacional da sua porcéo intermediéria resulta em uma menor intensidade
de viagens” quando comparado aos bairros citados — que estdo compreendidos na Orla
Atlantica — e aos bairros do Centro. J& no Miolo e Suburbio a situacdo é inversa, estas
areas sdo predominantemente ocupadas por pessoas com renda classificadas como “C”,

“D” e “E”, mas com alta densidade populacional.

Outro fato no caso de Salvador é que as areas com melhores infraestruturas e mais
oportunidades — empregos — atraem viagens de toda a Regido Metropolitana
(PLANMOB, 2017, p. 276). A area que apresenta o maior aglomerado de atracdo das
viagens na cidade, sdo: Comeércio, Barra, Ondina, Pituba e Iguatemi. Na Figura 00:
Atracdo de viagens individuais motorizadas e IDHM, a atracdo das viagens esta
relacionada com o indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de cada

bairro, sendo que os que possuem maior IDHM, atraem mais viagens.

9Tanto 0 PLANMOB quando a pesquisa O/D 2012, consideram as classes sociais como classes de renda a partir de critérios pré-
selecionados e néo de acordo com a classificagdo do IBGE.



57

Figura 06: Atracdo de viagens individuais motorizadas e IDHM
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Figura 07: Proporcdo entre atracdo e producdo de viagens
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H& um desequilibrio entre a propor¢do de viagens produzidas e atraidas em
Salvador, 0 que acontece é que a desigualdade socioespacial acaba por resultar em areas
com infraestrutura insuficiente e oportunidades escassas — emprego, servicos, lazer etc. —
0 que gera impedimento em relagdo ao deslocamento da populagdo realizar
deslocamentos para outras areas da cidade.

A diferenca proporcional entre a distribuicdo da producdo e da atracdo de viagens
cotidianas resulta no desequilibrio na intensidade dos deslocamentos e, a consequéncia é
a utilizacdo deficitarias da infraestrutura; ja que a populacdo precisa percorrer longas
distancias para chegar aos seus destinos. A questdo é que acaba por sobrecarregar o
sistema viario, além de subutilizar a deficiente infraestrutura das regides que mais

produzem viagens ao longo do dia.

Em relacdo a producao de viagens, o relatorio do PLANMOB (2017), destaca que
a predominancia € dos bairros do Miolo e Subdrbio Ferroviario; ja 0s que mais atraem
viagens sdo os bairros localizados na Orla Atlantica — Ondina, Pituba, Brotas, entorno do
Porto Seco e as centralidades — Centro Antigo e Iguatemi (Pituba). Reforcando o que ja
foi exposto, os bairros que mais produzem viagens séo os periféricos e mais carentes, por
conta da oferta desigual das oportunidades de emprego, servigos, lazer, etc. no territdrio

de Salvador.

No territério de Salvador, a desigualdade nédo esta presente apenas na distribui¢éo
dos equipamentos, na infraestrutura dos bairros, na questéo habitacional ou na renda das
pessoas. A desigualdade se reproduz também através da forma como as pessoas se
locomovem, conforme afirmagdo de Maricato (2001), “¢ impossivel esperar que uma
sociedade como a nossa, radicalmente desigual e autoritaria, baseada em relacbes de
privilégio e arbitrariedade, possa produzir cidades que ndo tenham essas caracteristicas”
(MARICATO, 2001, p. 51). Podemos concluir entdo, que o territério de Salvador, a
terceira mais populosa cidade do Brasil, capital com maior Produto Interno Bruto (PIB)
da Regido Nordeste é uma cidade que possui fortes marcas de desigualdade e segregacéo

socioespacial.
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3 PERIFERIZACAO E SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

“A cidade é um teatro e cada lote urbano
uma poltrona; quem chega por Gltimo ocupa
os piores lugares e o que define a ordem de
chegada é a condicgao de classe.”

David Harvey, 1980.

A desigualdade social no territdrio € promovida também através da expulsdo da
populacdo que apresenta menor poder aquisitivo dos centros urbanos para areas
periféricas, este processo resulta no aumento do tempo em deslocamentos para as diversas
atividades diarias, uma vez que na maioria dos casos as cidades possuem centralizagdo
dos servigos de emprego e renda, este fato acaba por prejudicar quem precisa viver na
periferia. Sendo assim, politicas estruturais com planejamento para a expansdo de
infraestruturas de transportes, descentralizacdo dos centros e uma gestdo abrangente do
uso do solo que vise o desenvolvimento de toda a cidade ou regido sdo a¢Ges que podem
ajudar na equiparacao de oportunidades, mas estas exigem a integracdo com as politicas

de mobilidade urbana, buscando atender as estratégias do desenvolvimento urbano.

Em muitos casos a periferizacdo urbana sera diretamente relacionada a pobreza
urbana e aos processos do sistema capitalista, uma vez que, compreendemos que a
populacdo de baixa renda ndo possui o privilégio de escolher onde e como ird morar,
restando assim, para a maioria da populagdo, principalmente em paises do chamado
“Terceiro Mundo”, as areas distantes dos centros urbanos com pouca ou nenhuma

infraestrutura dos servigos basicos necessarios.

O conceito de periferia € de extrema importancia na compreensao do presente
trabalho, portanto, no decorrer deste capitulo serdo feitas definicdes na intencdo do

esclarecimento e definicéo.

Entendendo que o conceito de segregacdo socioespacial é fundamental para
analise dos processos de producdo e estruturacdo do espaco urbano, portanto, pretende-
se partir de sua origem na Escola de Chicago, chegando a discussdo com autores da
corrente de pensamento de origem marxista até chegar ao processo de periferizacdo em

Salvador.
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4.1 Segregacao: a origem da discusséo na Escola de Chicago

Entre os anos de 1930 e 1940, a utilizacdo generalizada do conceito segregagéo
urbana dos pensadores da Escola de Chicago foi o ponto de partida para a tentativa de
explicacédo e entendimento da preferéncia em relacdo a localizagdo residencial dos grupos

ou individuos das mais diversas classes de renda nas cidades estadunidenses.

Esta escola, através de alguns pensadores em seus estudos urbanos, compreendiam
a segregacdo urbana como uma caracteristica presente em todas as cidades, o que 0s
causava provocacao em estudar na tentativa de compreender o fenébmeno, mas os estudos
eram realizados através da simples observacdo da paisagem. Caso fosse constatada a
partir da localizacdo dos diferentes grupos e individuos de classes de renda em lugares
distintos e separados, a segregacdo era destacada e apontada como um processo de

escolha e de preferéncia de cada um desses grupos e individuos.

Nesta fase o conceito se limitada as opgdes metodoldgicas e as teorias dos
pensadores da Escola de Chicago, que entendiam o fendmeno através de uma ideia de
equilibrio, como liberdade individual de escolha e de certa “harmonia social”, conforme
destaca Farret (1985), “num quadro institucional definido pelo funcionamento de um
mercado imobiliario livre, neutro e perfeito e pela acdo equidistante do Estado em relagédo
aos agentes envolvidos” (FARRET, 1985, p. 75), por tanto, para os pesquisadores nao era
possivel a realizacdo de andlises aprofundadas sobre os processos, condigdes ou
consequéncias desta separacdo das classes sociais no espago urbano observado, portanto,
a segregacao para esta corrente de pensamento era tida como um fato comum, natural do
processo de urbanizagdo, o que tornava desnecessario compreender 0s agentes e causas

do processo de segregacao.

A partir disto, é possivel perceber que o processo de segregacdo socioespacial ndo
é negado por esta corrente de pensamento, mas a sua analise e discussao se da por
diferentes pontos de vista e posi¢bes politicas e ideoldgicas, conforme apontam
Preteceille (1996), Veras (1999) e Scorel (1999), através das palavras expressas como
“areas sociais naturais” ou “grupos sociais naturais” que estao presentes na obra de Robert
Park, ou de Ernest Burgess considerando que 0s processos do espago urbano sdo analogos
ao metabolismo do corpo humano (VASCONCELLOS, 1999).
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4.2 Os pensadores de origem marxista

A partir de 1960, o conceito de segregacdo socioespacial comeca a ser abordado
pelos pensadores de origem marxista, que passa a ser utilizado e definido principalmente
na Escola de Sociologia Urbana Francesa como ferramenta e instrumento para a
compreensdo dos processos desiguais e contraditérios da urbanizacdo no contexto do
capitalismo.

Assim, ao contrario do que os pensadores da Escola de Chicago seguiam, a
segregacgdo socioespacial ndo era um fator natural da urbanizagdo, promovendo assim
“uma espécie de desnaturalizacdao da analise do espago urbano” (SOUZA, 2002, p. 25-
26), utilizando entdo a segregagdo nao apenas como mera constatacdo da localizacdo das
diferentes classes sociais no espaco urbano, e sim compreendendo que a segregacgéo
socioespacial € resultante das contradi¢cdes das relagdes sociais e das lutas de classe no
sistema capitalista que sdo refletidas na organizacdo e estruturacdo do espago urbano,
conforme apontam Castells (1978) apud Villaga (1998, p. 148):

[...] adistribuicdo das residéncias no espago produz sua diferenciacdo social e ha
uma estratificacdo urbana correspondente a um sistema de estratificagdo social
e, no caso em que a distribuicdo social tem uma forte expressdo espacial, ocorre
a segregacao urbana.

Sendo assim, com a corrente de pensamento marxista, a segregacao deixa de ser
um fator comum e natural da paisagem e do espaco urbano e passa a ser entendida como
um importante objeto de estudo, passando a ser aprofundada e analisada principalmente
por grandes pensadores classicos da urbanizacéo e do urbanismo capitalista, sendo: Jean
Lojkine, Manuel Castells e Henri Lefebvre, abordando a segregacdo urbana de formas
diferenciadas, cada um dando destaque para determinados aspectos que podem ser

entendidas como complementares entre si.

4.2.1 Henri Lefebvre

De acordo com o pensamento de Lefebvre, a forma de organizacdo do espaco
urbano na sociedade capitalista € uma forma de organizacdo e de producdo social, de
acordo com trés condicionantes basicos, sendo: a) o espaco urbano é tido como sendo
também uma mercadoria; b) em consequéncia disto ha um acesso diferenciado ao espaco
urbano entre as diferentes classes sociais e; c) resultando das condicionantes anteriores,

h& uma apropriacéo subjetiva e ideoldgica do espaco.
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Entdo, para Lefebvre, o espago urbano seria o reflexo da sociedade e sua

condicionante, ou:

[...] el espacio no es solo el lugar em que las practicas sociales se llevan a cabo,
sino también, un elemento que interactla em el processo de configuracion de
essas practicas sociales [...] (SALAS e CASTRO, 1993, p. 18).

Para 0 autor, a segregacao urbana seria um fenémeno social e espacial e ao analisa-
lo deve-se levar em consideracdo trés dimensdes bésicas: 1) a repercussdo cultural da
composicdo de espacos homogéneos socioecondmicos; 2) a valorizagdo ou
desvalorizacdo dos lugares e dos individuos ou grupos e; 3) os problemas de
sociabilidade, ou seja, a possibilidade ou a impossibilidade de comunicagdo entre 0s
diferentes.

Assim, para Lefebvre, as trés dimensdes basicas do estudo do processo de
segregacdo socioespacial baseiam-se no resultado das condicionantes da organizagédo do
espaco urbano, principalmente no estudo da apropriacdo subjetiva do espaco pelos

diferentes individuos ou diferentes classes sociais.

4.2.2 Manuel Castells

De acordo com o pensamento de Castells, além da importancia do estudo da
segregacdo socioespacial, € preciso dar a devida dimensdo e importancia pelo papel
exercido pelas politicas publicas habitacionais no processo de segregacdo (SALAS e
CASTRO, 1993, p. 20-21).

Para o autor, a importancia da dimenséo politica no processo de segregacéo se da
através do entendimento da atuacdo e do papel exercido pelas forcas politicas e
ideoldgicas que estdo presentes na organizacgdo e producao do espaco urbano na sociedade
capitalista. Nas diferentes forcas politicas, € possivel citar o Estado, que através da
formulacdo e implementacdo de politicas publicas, principalmente as habitacionais e
formulacBes de legislagbes urbanisticas, bem como sua fiscalizacdo e processos de

planejamento e gestao.

Ha ainda outra forca politica, a elite que detém o capital e possui
representatividade junto as autoridades, atuando como um forte modelador e organizador

do espaco urbano através de seus mecanismos através da midia, por exemplo.
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Outra forga politica sdo as classes sociais menos favorecidas, que por conta de seu
acesso restrito as informacoes, falta de representatividade ou mesmo por seu desinteresse

ou falta de entendimento.

Castells, destaca também que a definicdo do conceito de segregacao socioespacial
esta baseada numa separacdo espacial das diferentes classes sociais no interior das cidades
e no acesso desigual destas mesmas classes aos bens e meios de consumo coletivo,
afirmando que o processo de segregacdo € condicionado por fatores econémicos,
ideoldgicos e sociais, ainda de acordo com pensamento do autor, a segregacao ndo é um
processo estatico, sendo possivel e necessario ser modificado e na medida do possivel

promover sua diminuigdo, bem como combater sua manutencao.

4.2.3 Jean Lojkine

Para Lojkine, a forma de organizacdo do espaco urbano sob o modo de producéo
capitalista é o resultado da organizacdo/divisdo social, ou seja, a organizacdo espacial
urbana seria um resultado da forma desenvolvida da divisdo social do trabalho
(LOJKINE, 1997, p. 42), com papel determinante do Estado, que seria apropriado pela
classe dominante — a elite — e que a ela serviria e representaria na realizacdo e na defesa

de seus interesses, deixando a margem a sociedade em geral, apontando o seguinte:

[...] podemos [...] formular a hipo6tese de uma segregacao espacial e social entre
o0 espago urbano ‘central’ monopolizado pelas atividades de direcdo dos grandes
grupos capitalistas e do Estado e as zonas periféricas onde estdo disseminadas as
atividades de execucdo assim como dos meios de reprodugdo empobrecidos,
mutilados, da forca de trabalho. (LOJKINE, 1997, p. 171-172).

O autor aponta ainda para a possibilidade de se distinguir trés tipos de segregacéo
socioespacial, que sdo: 1) uma oposicao entre o centro — onde o0 preco do solo é mais alto
— e a periferia; 2) uma separacdo entre zonas de moradias reservadas as camadas sociais
mais privilegiadas e as zonas de moradia popular; 3) um esfacelamento generalizado das
funcbGes urbanas, disseminadas em zonas geograficas distintas e cada vez mais
especializadas: zona de escritorio; zona industrial; zona de moradia (LOJKINE, 1997, p.
189).

De acordo com a visdo de Salas e Castro (1993), estes trés tipos de segregacdo
socioespacial operariam em outros trés niveis: a) acesso aos bens de consumo coletivo,
transporte e situacdo das habitacdes; b) atencdo as politicas publicas habitacionais; c)
configuracédo espacial das cidades. (SALAS E CASTRO, 1993, p. 19-20).
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Para Lojkine, o Estado servindo a servigo do capital na reproducéo e organizacao
do espaco urbano atraves da criacdo de politicas publicas e principalmente as
habitacionais — por estarem a servi¢co do capital — servem para manter e aumentar a

segregacao socioespacial nas cidades.

Assim, a segregacdo socioespacial se apresenta como 0 processo de acesso
desigual a cidade entre os grupos sociais, sendo que este acesso se reflete também no
consumo diferenciado e utilizacdo dos bens de consumo coletivo e através da sua

localizacdo e relacdo espacial — ricos aqui e pobres |4, ricos de um lado e pobres do outro.

Porém, conforme aponta Sposito (2002), é necessario lembrar que a periferia
urbana néo se resume apenas ao distanciamento de locais de moradia dos centros urbanos,
ou seja, ndo se deve falar em periferia apenas no sentido do distanciamento do centro,
mas analisando também sua complexidade social e cultural. Em relacéo a periferia sera

discutida no decorrer deste capitulo.

Para concluir a discussdo, — ou ndo concluir — existem outros autores cujos
trabalhos sdo obras sobre o espaco urbano e que tratam direta ou indiretamente com o
conceito de segregacdo socioespacial conforme os autores ja citados, é possivel ainda
citar David Harvey (1978), Edmond Preteceille (1996), Chrinstian Topalov (1992), ha
também autores brasileiros como Milton Santos (1988; 1989), Roberto Lobato Corréa
(1993), Erminia Maricato (1985; 2000; 2001), Ana Fani A. Carlos (1992), e ainda ha os
que tratam da segregacdo de forma mais ou menos direta em trabalhos sobre o espaco
urbano, como Flavio Villaga (1998), que trabalha o conceito de segregacgéo associado aos
estudos sobre regides metropolitanas no Brasil com énfase a questdo dos transportes e

tempos de deslocamentos — obra que para o presente trabalho € de extrema relevancia.

Para alguns dos autores citados durante a discussao inicial, sdo mais relevantes 0s
aspectos subjetivos da segregacao socioespacial, a exemplo de Lefebvre, enquanto outros
apontam a importancia do papel do Estado — através de suas politicas publicas
(habitacionais, transportes etc.) — e da questdo ideoldgica, além dos que atuam com a

ajuda deste mesmo.

Apesar das diferencas na forma de analisar a segregacdo socioespacial no espaco
urbano, é possivel perceber que os autores concordam em um ponto comum: 0 processo
de segregacdo socioespacial resulta das desigualdades que existem nas relagdes sociais

entre as diferentes classes sociais e que acabam por gerar o acesso diferenciado a cidade,
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seja através da localizagdo espacial ou no acesso aos bens de consumo coletivos. Nesta
mesma visdo, Carlos (1992, p. 23), aponta que:

O uso diferenciado da cidade demonstra que esse espago se constrdi e se
reproduz de forma desigual e contraditdria. A desigualdade espacial é produto
da desigualdade social. (CARLOS, 1992, p. 23).

Desta forma, pensando sobre a localizagdo ou acesso das diferentes classes sociais
no espaco urbano, Farret (1985) e Smolka (1987), vem afirmar que engquanto as classes
mais favorecidas dominam ou se apropriam do espaco, as camadas menos favorecidas
sdo reféns deste mesmo espaco, 0 que acaba por fazer com que o acesso diferenciado e
desigual ao espaco urbano, determinado pela condicéo socioecondmica e ndo por escolha
— no caso das classes menos favorecidas — acaba por gerar e manter a ampliacdo do

processo de segregacdo socioespacial, conforme Santos:

[...] existem duas ou diversas cidades dentro da cidade. Este fendmeno é o
resultado da oposicéo entre niveis de vida e entre setores de atividade econdmica,
isto é, entre classes sociais (SANTOS, 1989, p. 185).

Na cidade capitalista 0 acesso — para as classes menos favorecidas — é restrito e
desigual. Este acesso que é fruto de uma sociedade desigual, acaba gerando uma
articulacéo — e desarticulacdo, por assim dizer — espacial e social, que acaba gerando uma

disputa também desigual, conforme afirma Villaca:

[...] a segregacdo deriva de uma luta ou disputa por localizagdo; esta se da, no
entanto, entre 0s grupos sociais ou entre classes [...] A dimensdo da luta aparece
quando se introduz a segregacao por classe (VILLACA, 1998, p. 148).

O resultado da disputa que articula — e desarticula — o espaco urbano, gera
processos como o de segregacdo socioespacial e que cada vez mais separa a distancia
entre ricos e pobres — mesmo que a distancia ndo seja fisica, como em muitos casos —

conforme aponta Villaga:

[...] a segregacdo seria um processo dialético, em que a segregacdo de uns
provoca, a0 mesmo tempo e pelo mesmo processo a segregacdo de outros
(VILLACA, 1998, p. 148).

Sendo assim, é possivel compreender a segregacdo socioespacial como um
processo dinamico e continuo esta no centro do processo de producdo do espago urbano
e que faz a sociedade interagir no espaco, se concretizando e configurando de maneira
contraditéria e dialética. A segregacdo socioespacial ndo acontece de forma espontanea
ou por desejo proprio dos moradores — dos de menor renda — e sim, de uma agenda

planejada que visa separar ricos e pobres, conforme afirma Lefebvre (1983), ao dizer que
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a segregacdo é apenas o resultado de uma estratégia de diferenciagdo social conduzida e

que visa impedir a comunicagéo entre as diferencas.

Diante da complexidade da compreenséo da segregacao, uma gue 0 conceito pode
receber diversas adjetivacdes como residencial, urbana, social, espacial ou socioespacial.
Portanto, a conceituacao definida é a de segregacao socioespacial, que esta diretamente
ligada as questBes econdmicas e espaciais - que sdo refletidas no espago -, assim como
também sdo determinadas por este mesmo. Dessa forma, a dindmica resultante das
relacGes entre espaco e sociedade - 0 espaco € o local onde as condi¢des para a vida sdo

transformadas através das relacdes sociais.

A segregacdo socioespacial pode ser apreendida e observada a partir da separagéo
entre os diferentes segmentos sociais na estruturacdo do espago urbano, o tipico
afastamento entre ricos e pobres — mesmo gue em muitos casos por um muro ou uma via.
E possivel perceber a segregacdo socioespacial na implantacéo de condominios fechados,
no surgimento e crescimento das favelas e na ldgica que orienta o capital imobiliario no
que diz respeito a implantacdo de conjuntos habitacionais populares. Esta analise é
relativamente facil, pois, atraves de um simples estudo dos diferentes usos do solo e das
diferencas da paisagem urbana, € possivel visualizar através da forma urbana, os

processos segregativos.

Porém, a segregacdo socioespacial também faz parte de uma dimensdo mais
subjetiva, onde, a relacdo entre 0s grupos sociais e 0 espago € revelada através da
percepcao deles. Sobre esta dimensdo subjetiva, Sabatine, Caceres e Cerda (2004),

confirmam a importancia da mesma

Se a relacdo entre desigualdades sociais e segregagdo
residencial esta tdo permeada pelo fendmeno da mobilidade e
das identidades sociais, parece essencial levar em conta os
aspectos subjetivos da segregacdo ao estudad-la. (...) a
dimensdo subjetiva é essencial ndo apenas para explicar a
origem da segregacdo, mas também para entender seus efeitos
mais negativos de desintegragdo social que atualmente estdo se
agravando. Para o caso de pessoas e familias pobres, a
dimensdo subjetiva da segregacdo consiste no sentimento de
marginalidade e “de estar sobrando”. Sentimentos como estes
sdo fatores chave para que a “segregagdo objetiva” dé lugar a
efeitos de desintegracdo social. (SABATINE; CACERES E
CERDA, 2004, p. 63-64).

Esta subjetividade esta ligada & producdo do espaco e reforca os aspectos

metodoldgicos adotados durante a pesquisa. A realizacdo de estudos capazes de
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contemplar a relacdo entre as dimensdes subjetivas e objetivas pode ser um grande passo
na compreensdo do processo de segregacdo socioespacial, mas € preciso ressaltar que é
preciso avaliar também as contradi¢fes entre pares dialéticos, por exemplo: a cidade
como um todo e os bairros estudados; o centro e a periferia.

Os indicadores para analise podem ser a concentracdo de pessoas mais pobres ou
ricas em determinadas areas da cidade; o nivel de escolaridade; o nivel de renda; as
condi¢cbes da habitacdo e da moradia; a mobilidade e acessibilidade; qualidade e
quantidade de equipamentos de consumo coletivo etc. Estas analises sdo extremamente
importantes, por isto, no decorrer de toda a pesquisa serdo apresentados dados e
informacdes relativos ao nosso alvo de estudo, a cidade de Salvador e do recorte espacial
para o bairro de Cajazeiras XI, fazendo a relacdo com a dimensao subjetiva, em busca da
compreensdo das condicdes de vida urbana que parcela da populacdo da cidade esta

submetida em nosso recorte espacial.

Ainda sobre a segregacao socioespacial, é preciso ressaltar que este fendmeno é o
resultado do aprofundamento das desigualdades sociais no territdrio através da forma
como ele é estruturado e como é distribuido, conforme Harvey (2004), “a implanta¢ao na
paisagem geografica do capitalismo de todo tipo de divisdo de classe, de género, e de
outras divisdes” (HARVEY, 2004).

Para Villaca (2001), a producéo da segregacao socioespacial, é o resultado da luta
de classes, que é estruturada pelas desigualdades expressas no espaco urbano por conta
da apropriacdo diferenciada das vantagens — ou desvantagens — que estdo distribuidas na

cidade.

A complexidade da segregacédo socioespacial é tamanha dentro da objetividade e
da subjetividade, que serd preciso encerrar 0 topico definindo-a como o processo de
diferenciaces, afastamento e isolamento entre moradores e frequentadores das diferentes
areas da cidade, podendo ser definida também como a separacéo socioespacial de areas,
conforme ja dissemos, ricas e pobres. Além disto, a segregacao socioespacial é expressa
no territdrio e no espaco vivido por cada um, sendo assim, entendida por varios aspectos

e segundo diferentes critérios.

4.3 Segregacao urbana
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O conceito de segregacdo urbana, vai além da “segregacdo de classes sociais”,
engloba também a “diferenciagdo residencial”, pois, as classes sociais sdo diferenciadas
no espaco a partir de sua distribuicao residencial, consequentemente, as areas residenciais
diferem entre si de acordo com a composicdo de renda destas classes (HARRIS, 1984).
Nesse sentido, ao pesquisar sobre a segregacdo urbana, devemos levar em conta 0s
padrdes de segregacdo residencial de uma cidade, e compreender que estes derivam de
l6gicas de localizacdo e relocalizagdo das classes sociais no espaco urbano (CORREA,
1993) e podem servir como auxilio para contextualizar e representar uma problematica

como a da segregacao.

Para descrever a complexidade da segregacao urbana, é possivel combinar trés
teorias, a primeira, proposta por Kohl (1841), foi complementada por Sjoberg (1955), a
segunda é a proposta por Burgess (1925) e por fim, a proposta de Hoyt (1939), mas Corréa
(1993) aponta que no contexto latino-americano as trés logicas citadas coexistem nas

grandes cidades.

O modelo de Kojl e Sjoberg — criado por Kohl e complementado por Sjoberg — é
pré-industrial referente ao padrdo locacional intraurbano mais antigo, onde a elite
ocupava o centro e as localidades com melhor infraestrutura, nesse mesmo modelo a

populacdo mais carente ocupa a periferia.

[...] na metade do século XIX, assim como anteriormente, a mobilidade
intraurbana era muito limitada e a localizacdo junto ao centro da cidade
constituia uma necessidade para a elite porque ai se localizavam as mais
importantes instituicdes urbanas: o governo, através do palécio, a Igreja,
as instituicdes financeiras e o comércio a longa distancia. A localizacéo
central da elite se devia, pois, a uma questao de acessibilidade as fontes
de poder e de prestigio (CORREA, 1993).

Apoés a difusdo da industrializacdo, em 1925 Burgess propde um novo modelo
apos observar algumas cidades nos Estados Unidos da América, em especial Chicago,
onde a populacdo com maior renda passa a residir nas periferias e ndo mais no centro,
mas estas areas periféricas sdo dotadas de servicos e infraestruturas de crescimento
urbano (BURGESS, 1925). Esse modelo oposto ao de Kohl e Sjoberg descreve que a
populacdo com maior renda passa a viver em areas com menores densidades, em

residéncias maiores e mais confortaveis, sem o incbmodo em relagdo a distancia em
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relacdo ao centro, pois estes grupos sempre foram dotados de mobilidade espacial
facilitada (CORREA, 1993).

Figura 08: Diagramas dos modelos das teorias gerais de segregacao Griffin-Ford

Kohl-Sjoberg Burgess Hoyt

irea centra

area residencial area residencia
de baixa renda de alta renda

Fonte: Andrade, 2016.

O modelo de Hoyt (1939), apresenta uma proposta diferente das anteriores, a partir
do processo de expansao das cidades e a segregacéo residencial, segundo o autor, ndo se
davam em zonas concéntricas, mas sim em setores. Para Hoyt, a cidade era composta de
diferentes tipos de areas e o0 processo de expansao nao se dava uniformemente. De acordo
com Corréa (2013), os setores de alta renda, por exemplo, acompanham eixos de
circulacéo répida, onde hd uma oferta de servicos com conexdo as centralidades e sem

barreiras para a expansdo urbana, fortalecendo o processo de segregacéo residencial.

Os trés modelos apresentados foram baseados em padrdes de cidades nos Estados
Unidos da América que ndo era capaz de retratar a realidade das cidades latino-
americanas e seus padrdes de estruturacdo urbana, portanto Griffing (1980) e Ford (1996),
constroem um modelo baseado no contexto a América Latina, que pode ser adaptado as

realidades socioecondmicas e suas especificidades (FORD, 1996).
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Figura 9: Diagrama do Modelo Griffing-Ford
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Fonte: Ford, 1996.

Neste modelo é possivel perceber a influéncia dos anteriores, mas a diferenca é
que ha uma reconfiguracdo, onde ndo ha apenas uma area central e sim a formacao de
ligacOes entre este e areas com dinamizacdo comercial (shoppings e servicos), nas franjas
urbanas, que consequentemente estdo interligados as zonas industriais através de anéis

viarios.

Em relacdo a segregacdo socioespacial, € possivel observar que nos modelos
propostos, que ha a constante dicotomia Centro — Periferia, quando se trata da localizacéo
das chamadas “classes economicas” — baixa e alta renda. O que acontece em todos 0s
casos € que 0s grupos com maior renda possuem a capacidade de escolher onde podem
viver, pois a localiza¢do assim como o0s meios de chegar a determinadas areas esta sujeita
a acdo dos produtores do espaco urbano. Enquanto os impactos da periferizacdo
socioespacial é sofrido pela populacdo mais carente e acaba resultando em niveis mais

precarios de acessibilidade e mobilidade espacial.

4.4 Desigualdade e segregacdo socioespacial

A desigualdade é multifacetada e se expressa nas condigdes desiguais dos grupos
sociais em relacdo a renda, capacidade de satisfazer suas necessidades, acessos aos
Servicos, aos bens, aos transportes, entre outros fatores. Além de ser o contraste entre um
grupo que detém as capacidades sociais e materiais para atender suas necessidades e

possuem seus direitos assegurados, e o grupo que detém renda insuficiente, ndo possui
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condiges suficientes para atender as suas necessidades bésicas, além de ndo possuirem

acesso aos servigos essenciais e da privacao de seus direitos basicos.

A desigualdade estd relacionada com o conceito de exclusdo social, o
entendimento deste conceito esta acima da capacidade aquisitiva de bens e servicos, sendo
preciso também analisar aspectos como a discriminacao — social, étnica, sexual, de género
etc. — e a segregacdo e negacdo de direitos sociais basicos. A respeito disto, Gomide
(2003) afirma que “a exclusao social € [...] uma situacdo de privagdo nao s6 individual,
mas coletiva” (GOMIDE, 2003, p. 7). Assim, para o0 autor, o conceito indica a negacéo
da cidadania. Para Maricato (2003), a excluséo social possui dificuldades de mensuracéo,
porém “pode ser caracterizada por indicadores como a informalidade, a irregularidade, a
ilegalidade, a pobreza, a baixa escolaridade, o oficioso, a raga, 0 sexo, a origem e,
principalmente, a auséncia de cidadania” (MARICATO, 2003, p. 3).

Conforme ja discutido neste mesmo capitulo, no espaco urbano a desigualdade e
a excluséo social estdo expressas atraves da segregacao socioespacial, que em sociedades
desiguais esta expressa como a forma com que os diferentes grupos se apropriam do
espaco urbano. De acordo com Villaga (2015), a segregacdo € definida como
“manifestacdo espacial urbana das desigualdades econdmicas e de poder politico que
imperam em nossa sociedade” (VILLACA, 2015, p. 13), o processo da segregacdo faz
com que 0s grupos sociais que possuem melhores condigdes de renda ocupem as melhores
areas — localizacdo, acessibilidade, infraestrutura e servigos — e por outro lado, 0s grupos
sociais menos favorecidos — grupos sociais excluidos — que nao possuem renda suficiente
para acessar e se apropriar dessas areas, ocupam areas carentes de infraestrutura, distantes

das oportunidades — podendo ser ndo apenas fisica.

Este processo acaba por retroalimentar a desigualdade, fazendo com que seja mais
dificil para as classes menos favorecidas superar a exclusdo, por outro lado, favorece as

classes dominantes a manter seus privilégios. Conforme afirma Erminia Maricato:

A segregacdo urbana [...] € uma das faces mais
importantes da desigualdade social e parte
promotora da mesma. A dificuldade de acesso aos
servicos e infraestrutura urbanos (transporte
precario, saneamento deficiente, drenagem
inexistente, dificuldade de abastecimento, dificil
acesso aos servicos de saude, educacgdo e creches,
maior exposicdo & ocorréncia de enchentes e
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desmoronamentos ~ etc.)  somam-se  Menos
oportunidades de emprego (particularmente do
emprego formal), menos oportunidades de
profissionalizagdo, maior exposicdo a violéncia
(marginal ou policial), discrimina¢do racial,
discriminagdo contra mulheres e criancgas, dificil
acesso a justica oficial, dificil acesso ao lazer. A lista
é interminével. (MARICATO, 2003, p. 2).

As cidades brasileiras — principalmente, as maiores — refletem em sua estrutura a

desigualdade e a segregacao.

4.5 O “lugar” das periferias

O termo “periferia” explicita, geralmente, areas localizadas fora ou nas
imediagOes de algum centro. Todavia, muitas areas afastadas dos centros das cidades ndo
sdo entendidas, atualmente, como periféricas. O termo absorveu uma conotacédo
sociologica, redefinindo-se. Dessa forma, “periferia” hoje significa também aquelas areas
com infraestrutura e equipamentos de servicos deficientes, sendo essencialmente o locus

da reproducdo socioespacial da populagéo de baixa renda.

Para Lefebvre (2008), o que gerou o espalhamento das cidades para os suburbios
e periferias foram os diversos tipos de segregacdo — econémicos, sociais e culturais — e
que foram agravados pelo rapido crescimento econémico, assim como da necessidade de
forgas produtivas para as industrias. O autor destaca que “os suburbios sdo cidades
explodidas e ruralizadas. (...) a urbanizacdo da sociedade é acompanhada de uma
deterioracdo da vida urbana: explosdo dos centros, a partir de entdo privados de vida
social, pessoas segregativamente repartidas no espago” (LEFEBVRE, 2008, p. 149). O
autor enfatiza o processo com uma contradicdo presente no espago, onde, uma pequena
parcela da populagéo — classe dominante — e 0 Estado sdo capazes de fazer a cidade a sua
maneira e de acordo com seus interesses, fazendo assim com que grande parcela da

populacéo — classe dominada — seja de certa forma “controlada”.

De acordo com Paviani (1994), “as periferias urbanas diferenciam-se do resto da
cidade pela precariedade da configuracdo espacial.” Através da consolidacdo de
loteamentos clandestinos, imprime-se, no espaco urbano, um processo social maior, de
exclusdo. A moradia, por sua traducdo na paisagem urbana, € o elemento denunciador das

diversas formas de segregacéo socioespacial (PAVIANI, 1994).
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Fernandes (1992), enfatiza que os que vivem na periferia estdo |4 por conta da
necessidade e ndo apenas por vontade propria, ndo se trata de uma decisdo de livre e
espontanea vontade, residir na periferia acaba sendo uma decisdo imposta que gera
dificuldades até na locomocdo para as atividades diarias. A autora entdo afirma que “a
periferia é onde o proletariado periferizado espacialmente, por questdes alheias a caréncia
de espago urbano proximo as areas centrais, € obrigado a percorrer em Salvador, até duas
horas no caminho para o trabalho, é privado de horas de lazer e descanso, e continua se
sacrificando por toda a sua vida, concebendo o processo como normal, justo e imutavel”

(FERNANDES, 1992, p. 22).

A questdo € que a periferia é onde a populacdo carente, necessita através dos mais
diversos processos, morar para conseguir ter acesso a moradia. Neste mesmo contexto,
surgem outros tipos de segregacdo, que vao da ordem econémica a espacial, através da
diferenciacéo da estrutura das moradias e dos tipos de locomog¢éo. De acordo com Santos
(1987), morar na periferia ¢ “se condenar duas vezes a pobreza. (...) pobreza gerada pelo
modelo econdmico, segmentador do mercado de trabalho e das classes sociais.”
(SANTOS, 1987, p. 115). A grande questdo em relacdo a periferia € que ainda de acordo
com o autor, 0 modelo econdmico é que vai determinar as formas da periferia, conforme
afirma “(...) este, afinal, determina quem deve ser mais ou menos pobre somente por

morar neste ou naquele lugar.” (SANTOS, 1987, p. 115).

N&o a toa, que no Brasil € comum citar que quem vive em uma area com poder
aquisitivo baixo e distante, vive na periferia ou € “periférico”, o que nao acontece quando
alguém vive, por exemplo, nos condominios residenciais de luxo, que podem ser tdo longe
quanto as areas onde vivem 0s mais pobres, mas sdo dotados de infraestrutura e cercados
de muros. No Brasil € comum ver areas como estas nos Alphavilles em grandes cidades
como Séo Paulo e Salvador, e no bairro da Barra da Tijuca no Rio de Janeiro. Quem vive
nestes bairros, nunca serd chamado de periférico, mesmo que geograficamente esteja ao

lado, em muitos casos separados por muros de um bairro “pobre”.

No caso especifico de Salvador, o centro ndo esta localizado no centro geogréafico
e sim onde a cidade foi fundada. Na Figura, a distancia do centro em relacdo aos
condominios de luxo — Alphaville I e 11 e Greenville, na periferia da cidade, mostra como

um eles podem ser geograficamente proximos a um bairro mais pobre e 0 quanto sdo
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diferentes, pois quem fixa o valor do solo é o Estado — que consequentemente destina

infraestrutura, etc.

Alguns dos condominios de luxo da cidade estdo proximos a bairros como
Cajazeiras - Fazenda Grande IV e Ill, Boca da Mata, Jaguaripe, Bairro da Paz,
Mussurunga e Sao Cristévao, todos rotulados como “bairros periféricos”, enquanto 0s
outros — os ricos -, ndo. A diferenca é que tais areas — a periferia rica é ocupada por
pessoas que pertencem as classes com maiores rendimentos - sdao mais valorizadas por
permissdo do Estado, que é responsavel por fixar os valores dos impostos e por direcionar
0s servicos e infraestruturas, ao passo que a desvalorizacao de outras areas também ocorre
de acordo com as agdes deste mesmo Estado, que é capaz de direcionar servicos e
infraestruturas distintos — no caso da periferia pobre, sempre precarios — que no caso do
sistema capitalista, define onde cada um vai morar, pois, estes lugares ja sdo previamente
definidos a partir da “ordem” capitalista de acumulacao. Sendo assim, fica claro que as
acOes dos agentes envolvidos no espaco urbano ndo séo realizadas de qualquer forma,
muito pelo contrario, segue toda uma logica capitalista, que ¢ capaz de “dominar tudo”,

podemos assim dizer.

Figura 10: Centro de Salvador e bairros da periferia

CENTRO . :
ITRADICIONAL GREENVILLE

ALPHAVILLE DI CAJAZEIRAS

Fonte: O autor, 2018.
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Para Santos (1978), “h& desigualdades sociais que sdo, em primeiro lugar,
desigualdades territoriais, porque derivam do lugar onde cada qual se encontra”,
afirmando ainda que a democracia deve considerar “todos os cidaddos como iguais,
independentemente do lugar onde estejam.” (SANTOS, 1978, p. 123). A partir dessa
visdo, é preciso considerar o cidaddo como um individuo que ocupa um lugar e que o
tratamento destinado a cada um dos cidaddos ndo pode ser seletivo, muito menos alheio

as realidades territoriais.

O que acontece ¢ que na verdade existem, duas “periferias”, como nos ensina
Corréa (1993), “aquela com urbanizagao de status e aquela com urbanizagao popular. As
periferias nobres, valorizadas por amenidades fisicas (mar, sol, verde), ganham
infraestrutura adequada e tornam-se bairros de status”. De acordo com Corréa (1993),
tendo vista o sentido pejorativo do termo periferia, estes bairros que sdo fisicamente
periféricos, passam a nédo ser percebidos como bairros da periferia urbana, pois afinal de
contas, 0s bairros de status ndo possuem carater socialmente periféricos. A progressiva
urbanizacgéo da favela, no entanto, advém ou da acdo dos proprios moradores ou da sua
capacidade de pressdo sobre as instancias governamentais, para implementacdo de
alguma infraestrutura (CORREA, 1993).

E preciso destacar o papel das periferias no espaco urbano, ja que estas apresentam
particularidades e dindmicas especificas, que resultam do acumulo de processos
singulares que sdo desenvolvidos a partir dos conflitos originados dos diferentes sentidos
de tempos. De acordo com Santos (1999), estas diferencas em relagéo ao sentido temporal

caracterizam a producéo e a reproducédo do espaco periférico.

A epigrafe de Maricato nos revela que a cidade se constituiu em mais
um espaco e lugar de disputas (econdmicas, politicas e sociais) no capitalismo
contemporaneo:

[...] a representagéo da “cidade” é uma ardilosa construcdo ideoldgica que torna
a condicdo de cidadania um privilégio e ndo um direito universal: parte da cidade

toma o lugar do todo. A cidade da elite representa e encobre a cidade real.
(MARICATO, 1982, p. 165).

Como uma grande cidade, a desigualdade socioespacial em Salvador constitui-se
em caracteristica marcante, onde o espago é produto de uma sociedade estruturada em
classes de renda, o que leva a producéo de cidades organizadas em areas residenciais com

fortes marcas de segregacao.
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Figura 11: Panorama dos bairros do Engenho Velho da Federacdo - Horto Florestal em
Salvador, Bahia

Fonte: O autor, 2018.

Na imagem, as autoconstrucdes retratam o contraste entre o bairro popular do
Engenho Velho da Federagdo - onde grande parte da populacéo vive em construcdes em
precarias e sem acesso aos servigos basicos por conta da urbanizacdo ndo planejada - € ao
fundo com os edificios de alto padrdo os bairros do Acupe de Brotas e Horto Florestal —
onde quem pode pagar para habitar em nestes lugares, vive outra realidade da cidade, com
suas ruas bem pavimentadas, areas de lazer e convivéncia, além das boas condicdes de

moradia e acesso aos servigos — retratando entéo, duas cidades.

Os componentes fixos do territorio — como a moradia — sdo capazes de retratar
como a desigualdade esta distribuida e ordenada pelo territorio, mas € possivel dizer
também que os fluxos sdo capazes de mostrar como esta mesma desigualdade se reverbera
seja atraves do planejamento ou da gestdo, os padrdes de desigualdade sdo reforcados

também por meio dos deslocamentos diarios.

A questdo € que cidades como Salvador, apresentam situacdes cada vez mais
contraditdrias entre os bairros, uma vez que 0s mais pobres convivem com as deficiéncias
nas infraestruturas urbanas, nos servicos e também na auséncia de equipamentos publicos
necessarios, e por outro lado os bairros ricos sdo bem atendidos no que diz respeito a

infraestrutura e servicos de utilidade publica.

Em bairros “pobres” ou da periferia, a desigualdade se mostra através da
construgdo das residéncias, do desenho urbano e da mobilidade das pessoas, que sera
tratado no decorrer do trabalho.
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4.6 O processo de periferizagdo em Salvador

Podemos apontar como sendo o inicio do processo de expansdo/periferizacdo da
cidade de Salvador, o Plano de Ocupagcéo para a Area do Miolo de Salvador, apesar de 0
Escritério do Plano de Urbanismo da Cidade do Salvador (EPUCS) e o Plano de
Desenvolvimento Urbano da Cidade do Salvador (PLANDURB), possibilitarem o
crescimento, sobretudo a partir da abertura das avenidas de vale, direcionando o uso do
automovel para a parte norte da cidade. Efetivamente, é no Plano de Ocupacdo para a
Area do Miolo de Salvador que ocorrera um planejamento efetivo para toda a area, o
referido estudo, além de contar com estudos sobre o meio fisico, elaborou também as
diretrizes gerais para ocupacdo da area que contava com planos de sistema viario e

distribuicdo populacional por toda a area (BAHIA, 1985).

Fernandes (1992), discorre sobre o processo de periferizacdo urbana como o
“mecanismo de expulsdao dos pobres, citadinos ou imigrantes, dos centros urbanos para
areas mais distantes, ocorrido nas grandes cidades do chamado mundo subdesenvolvido”
(FERNANDES, 1992, p. 04), constituindo-se entdo como forma de crescimento de forma

cadtica e visivelmente desigual.

O processo de periferizacdo de Salvador tem seu inicio com a construcao de novas
avenidas que davam acesso ao Miolo da cidade. De acordo com Scheinowitz (1998), “a
rede de avenidas construidas entre 1967 e 1975 permitiu a cidade avancar pelo setor rural
do municipio.” Este processo foi resultado da criacdao de redes de circulagdo viaria em
desarticulacdo com projetos de urbanizacdo. Isso quer dizer que, distante do ideal tedrico,

a rede viaria foi criada antes da urbanizacao.

Antes do processo de periferizacdo, a cidade possuia poucos acessos ao Miolo, o
que fazia com que a sua ocupacdo fosse restrita. No ano de 1966, a Avenida Silveira
Martins foi concluida, permitindo assim, a constru¢do de conjuntos habitacionais em
zonas de chéacaras rurais no Cabula. Este processo resultou na constru¢do de mais
conjuntos habitacionais no Miolo, e no ano de 1967, foram inaugurados outros conjuntos

habitacionais em Sete de Abril.

Inicialmente, 0s conjuntos habitacionais em areas distantes do centro de Salvador

foram criados para uma populacdo que deveria atender aos critérios minimos de renda
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estabelecidos para a compra de uma unidade habitacional, fazendo com que os que nao

possuissem renda, ndo conseguissem acessar a moradia.

O processo de periferizacdo esta diretamente ligado com o processo capitalista de
producdo das cidades e as classes sociais, conforme afirma Castells (1983), que as
relacbes entre a distribuicdo da residéncia e a capacidade social dos individuos no
contexto capitalista estdo ligadas as suas rendas e ao status profissional que os individuos
possuem. E pertinente citar a ldgica capitalista de producio do espaco, pois, até mesmo
na producdo de moradias no espaco periférico, o Estado, resolve criar conjuntos
habitacionais e fixar valores minimos de renda para quem deseja morar, excluido os que

possuem menor renda ou ndo possui renda alguma.

E possivel chegar a conclusio que o processo de periferizacio de Salvador teve
inicio com acdes do Estado através da abertura de vias de circulacdo e na producédo de
moradias no espago urbano periférico da cidade, mas também na excluséo dos que nédo
possuiam a renda minima para exercer o direito de morar, precisando entdo, invadir areas

onde ndo havia moradores.

4.7 Mobilidade e segregacéo socioespacial

A mobilidade urbana possui uma importante funcdo no exercicio da cidadania,
através dela é possivel viabilizar a realizacdo as atividades econémicas e sociais que
incluem o acesso a salde, educacdo, servicos e oportunidades de trabalho, sobretudo para

0S mais pobres.

Dentro da mobilidade urbana, a forma como determinado grupo social ou
individuo se transporta é questdo-chave no que diz respeito a escolha da residéncia. Os
que possuem maior renda podem adaptar suas formas de locomocdo de acordo com a
localizagdo de sua residéncia e trabalho; assim, geralmente o automovel individual é o

modo de transporte mais utilizado por conta da flexibilidade que é capaz de proporcionar.

Ja 0s que possuem menor renda, quando podem, optam por morar proximo ao
local de suas atividades diarias com o objetivo de minimizar gastos com grandes tempos
de deslocamento e altos valores com o custo do transporte. Quando ndo podem pagar por
determinados espacos, vao para areas mais distantes, precisando percorrer longas

distancias em muitos casos.
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Além do fator distancia, para os que possuem menor renda, um fator que limita o
acesso as atividades é o valor gasto com as tarifas de transporte coletivo. Ou seja, 0s que
precisam residir em areas mais distantes dos centros, possuem mais desvantagens ainda,
mesmo que possuam as mesmas caracteristicas socioecondmicas dos que vivem mais
préximo as areas centrais. A figura 00 mostra a quantidade de producédo de viagens por
automoveis individuais em Salvador, é possivel perceber que as areas em azul —
classificadas como Classe A e B — produzem mais viagens que as em vermelho — Classe
C,DeE).

Figura 12: Produgdo de viagens individuais motorizadas em Salvador
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Fonte: Relatorio PLANMOB Salvador (2017)

Em casos assim, principalmente em paises onde a desigualdade social é muito
grande, como o Brasil, a maneira de exclusdo social pode também ser causada pelo
transporte e pela forma como ele € planejado e gerido. A exclusdo social esta ligada a
pobreza que aqui € relacionada ndo somente ao fator renda, mas & segregagdo

socioespacial, a ndo equidade e a negacédo de direitos sociais basicos.

De acordo com Gomide (2003), a pobreza é uma situagdo na qual a pessoa — ou
grupo — ndo possui condicBes de atender as necessidades fisicas, mas também de seu
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desenvolvimento como pessoas e cidad&os, ndo inclui apenas a insuficiéncia de renda,
mas a privacao do acesso aos servigos essenciais — educacdo, salde, etc. — e os direitos

sociais basicos — moradia, trabalho, etc.

Devido a répida urbanizacdo brasileira e o crescimento da quantidade de
automodveis em circulacdo no espaco urbano, as cidades brasileiras passaram pelo
processo de espalhamento urbano, onde o alongamento das distancias por conta da
facilidade do automovel passou a ser maior, em consequéncia a queda da velocidade dos
deslocamentos foi ampliada por conta dos congestionamentos, dos acidentes de transito
e aumento da poluicdo ambiental — penalizando principalmente os grupos sociais mais
carente, segregados socioespacialmente nas periferias que na maioria dos casos, mesmo
com a ampliagdo da oferta de reducéo dos valores de veiculos individuais ndo possuiam

renda suficiente, restando assim a Unica op¢éo o transporte coletivo.

Para agravar ainda mais a situacdo dos que necessitam de transporte coletivo, €
preciso citar a falta de prioridade dos investimentos publicos, fazendo com que quem
necessita utilizar os transportes coletivos sofra ainda mais por conta da distancia de suas

moradias, conforme relata uma das entrevistadas do bairro de Cajazeiras XI:

A gente dorme e acorda dentro do énibus e ndo chegou em casa. Na
maioria das vezes eu saio as 17 horas do trabalho na Pituba, pego um
Onibus lotado e vou em pé por mais de duas horas até chegar em casa
por volta das 19 horas e 30 minutos. (Entrevista com moradora de
Cajazeiras XI)

Em Salvador, mesmo com os ultimos investimentos, ha a inexisténcia de uma rede
de transporte coletivo que garanta o acesso confortavel e seguro para a populacao de areas
mais carentes conseguirem acessar a todo o espaco urbano. O tempo excedente em
viagens longas e onerosas poderia ser mais bem aproveitado para outras atividades da
populacdo. Sendo assim, transporte coletivo pode contribuir para a reducdo das

desigualdades sociais urbana.

Assim, podemos entender a mobilidade urbana como um fator de “reparag¢do” da
segregacdo. Partindo deste principio, se determinada pessoa ou grupo esta segregado —
socialmente, socioespacialmente ou auto segregado — e possui mobilidade suficiente e de
qualidade, a segregacdo poderé ser uma barreira vencida - que no caso da segregacao
social e socioespacial deve ser atraves de agdes do Estado, como por exemplo

investimentos em infraestruturas de transportes.
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No caso da segregacao socioespacial, a mobilidade ineficiente ou a falta dela, pode
gerar problemas que vdo da ordem social a econémica de quem se encontra segregado
socioespacialmente. Imaginemos um bairro distante dos servigos basicos necessarios para
viver na cidade. Agora vamos pensar que este mesmo bairro ndo possua uma boa oferta
de sistemas de mobilidade urbana, a dificuldade de acessar os servigos, emprego etc. sera
muito maior para quem ndo possui renda suficiente para morar em um bairro bem

infraestruturado ou para adquirir um automavel individual.

Podemos concluir entdo que mobilidade é a capacidade de os individuos
realizarem seus deslocamentos, ela sofre influéncia da acessibilidade, uma vez que
através desta sdo retratadas as condi¢cdes dos servicos ofertados pelo sistema de
transporte. De acordo com Ulian (2008), o planejamento em transportes enxerga a
acessibilidade como a facilidade que um individuo possui em se deslocar para participar

de qualquer atividade — seja de trabalho, educacdo, lazer, usando modos de transportes.

A analise da circulacao através de estudos especificos sobre a mobilidade urbana
e segregacdo socioespacial € necessaria em relagdo ao modo de vida da grande cidade,
uma vez que a qualidade inferior dos deslocamentos da populacdo € exposto das mais
diversas formas, seja através da midia, manifestacbes de moradores e reclamacdes
cotidianas que podem ser escutadas por quem se transporta através de transportes
coletivos. Na verdade, estas discussdes, precisam ser ndo apenas ser realizadas no meio
académico, mas também no espaco urbano (cidade, bairros), onde a vida da maioria das
pessoas efetivamente acontece. Na verdade, a mobilidade urbana deve ser discutida como

uma infraestrutura inserida em uma rede no espaco urbano.

E preciso destacar dentro da discussdo das relacdes entre mobilidade urbana e
segregacdo socioespacial em areas periféricas das cidades, o que Lefebvre (2001), destaca
como “urbanizac¢do desurbanizada”, referindo-se a incapacidade das cidades no que diz
respeito a promog¢ao aos chamados “bens de cidadania”, que de acordo como autor sdo
capazes de fazer parte da experiéncia urbana dos individuos. Neste caso, romper com a
segregacdo socioespacial seria muito mais do que destinar a infraestrutura necessaria aos
bairros periféricos, estda no contexto da possibilidade do direito a cidade, no

pertencimento, na participacdo efetiva nas decisdes.

Além da infraestrutura necessaria e dos equipamentos de uso coletivo, é preciso

prover os cidaddos de acesso aos servicos, ao lazer, a tomada de decisdes — participacao
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politica - e no acesso a cultura. E preciso que haja um processo de construcao da cidadania
que seja visivel na realidade e no cotidiano das pessoas, desta forma, talvez a sociedade
tenha capacidade de iniciar um movimento de rompimento das desigualdades

socioespaciais.
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4 DA CAPITAL COLONIAL A CAPITAL DESIGUAL

Salvador, cidade fundada em 29 de marco de 1549 ainda durante o Brasil Col0nia,
constituindo-se na atualidade como uma Metrépole Nacional com taxa de urbanizacgéo de
99,97% (IBGE, 2010), possui 0 maior Produto Interno Bruto (PIB)* entre as capitais da
Regido Nordeste do Brasil, além de ser a cidade mais populosa da regido, é a terceira
maior do Brasil em relacdo a populagdo de acordo com o Ultimo Censo do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) realizado no ano de 2010, onde Salvador
possuia 2.675.656 milhdes de habitantes, possuindo um indice de Desenvolvimento
Humano Municipal (IDHM)* de 0,759 — considerado alto — mas este indice trata-se de
uma média e conforme veremos a seguir, Salvador, assim como o Brasil, possui grandes
desigualdades e portanto, este indice sera confrontado através da comparacao entre 0s

bairros da cidade.

A Figura 13, ilustra a expanséo da area urbana de Salvador, as primeira ocupacdes
registradas no local de fundacdo da cidade, onde hoje encontra-se o Centro Histérico;
depois uma maior expansdo concentrada ainda nas margens da Orla da Baia de Todos 0s
Santos, no inicio do século XX; em terceiro, a partir de 1940, a cidade comega a se

expandir para outros lados em direcdo a Orla Atlantica.

Figura 13: Expansdo urbana de Salvador, 1600 - 1940

1600 1900 1930

Fonte: Carvalho e Pereira (2006).

19Soma dos de todos os bens e servicos finais produzidos durante determinado periodo, sendo um dos
indicadores econdmicos mais utilizados para a quantificacdo da atividade econémica.

Medida composta de indicadores de trés dimensdes de desenvolvimento humano que leva em
consideracao a longevidade, educacdo e renda de um municipio.
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Na década de 1940, a cidade de Salvador era dividida em:

[...] &reas nobres e proletérias, localizadas nos limites intra-urbanos. Na
periferia, havia apenas pequenos nicleos de casebres, chacaras e casas de
veraneio, estas para a segunda moradia das familias mais abastadas, ou
seja, uma situacdo praticamente em equilibrio, na qual predominava o
sistema de aforamentos e arrendamentos de terras e aluguéis de casas para

0s estratos sociais de média e baixa rendas. (SOUZA, 2008, p.105).
De acordo com Souza (2008), devido a intensa migracdo para a capital por conta
da procura de novas opcdes de trabalho, a populagéo urbana de Salvador cresceu em 44%
entre os anos de 1940 e 1950, passando de 290.443 para 417.235 habitantes. Este rapido
crescimento da populacdo resultou em um desequilibrio do espalho urbano que acabou
por fazer com que o Estado justificasse sua intervencdo em acgdes habitacionais. Neste
mesmo periodo, comecou a acontecer o aumento dos valores dos aluguéis que atingiu
todos 0s grupos sociais, que acabou por resultar na ocupacao coletiva de areas publicas e

privadas — as chamadas invasoes.

A partir de 1960, a administracdo de Salvador passou a construir vias e obras de
circulacdo, como tuneis e as avenidas de vale, o que acabou por resultar na oferta de novos
loteamentos para as classes médias e altas — Vale do Canela, Nazaré, Barris, Avenida
Contorno. Porém, para as classes sociais com menores rendimentos, poucas intervengoes
foram realizadas, 0 que contribuiu para que estes grupos comecgassem a ocupar areas de

acordo com seu poder aquisitivo.

Com o discurso de que havia a necessidade de “organizar” a malha urbana, a partir
da década de 1970, o Estado passa a planejar e executar conjuntos habitacionais em areas
isoladas de Salvador e novamente as classes mais baixas — 0s que tinham pouquissimos
ou nenhum recurso — eram excluidas. Estes conjuntos tiveram inicio em areas distantes
do centro da cidade e o ponto de partida foi quando a Companhia de Desenvolvimento
Urbano do Estado da Bahia (CEDURB), resolveu formular uma proposta de conjunto
habitacional integrada ao desenvolvimento urbano com a realizagao de trés projetos: “I —
Projeto Urbanistico Integrado Cajazeira; Il — Projeto Urbanistico Integrado Caji; 111 —
Projeto Urbanistico Integrado Narandiba” (ALMEIDA, 2005, p. 15).

De acordo com Barbosa (2009), no ano de 1975, o governo do Estado, declara as
areas das fazendas Unido, Cajazeiras e Jaguaripe de Cima ou Fazenda Grande e Chacara

Nogueira, através do decreto n° 24.922, realizando desapropriacdo de uma area com total
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de 16 milhdes de metros quadrados. “Areas na BR-324, na altura do Supermercado
Makro, até o km 5,5 da Estrada Velha do Aeroporto, cujos limites abrangiam os bairros
de Castelo Branco - Nova Brasilia - Golfe Clube e a Represa do Ipitanga” (BARBOSA,
2009, p.62).

Do total da area que foi desapropriada, apenas 6,9 milhdes de metros quadrados
foram legalmente regularizados pela Governo da Bahia através da empresa
governamental Habitacdo e Urbanizacdo da Bahia (URBIS), ja o restante foi invadido ou
incorporado pelo governo para diversos usos — comércio, equipamentos urbanos, sistema

de tratamento de esgoto e venda direta ao morador.

Os projetos que anteriormente pretendiam atender as necessidades de moradia,
acabaram sendo esquecidos pelo Estado, o que resultou na ocupacao de diversos grupos
sociais que necessitavam de moradia, a partir deste fato € que comeca a nascer novamente
a negligéncia por parte do Estado com as areas mais carentes, que sofreu durante muito
tempo com a falta de planejamento, conforme afirma uma moradora que vive em

Cajazeiras XI, ha 38 anos:

No inicio isso aqui era um deserto, so tinha barraco mesmo. N&o tinha
asfalto e nem Onibus... depois de muito reivindicar, comegou a passar
poucos 6nibus, mas sempre demorou, se hoje ainda é dificil, imagine ha
38 anos atras. (Moradora de Cajazeiras XI)

A manifestacdo da periferizacdo no espaco urbano das grandes cidades é um fato
que dificilmente passa despercebido, este processo de aumento exponencial das periferias
urbanas é tanto reflexo da condicao atual de reproducéo da pobreza na sociedade como
da forma desigual que o poder publico destina os investimentos em infraestruturas nas

cidades.

A produgdo de espacos especificos para o exercicio das atividades
hegemonicas, somada as inUmeras intervengdes do setor publico, que
busca através de suas agdes privilegiar sobretudo os agentes hegemdnicos
e as parcelas com maior poder aquisitivo da sociedade, conduziu a
periferizacdo, entendida como o processo de exclusdo social e geogréfica
das modernizagdes do pais. As periferias urbanas s&o o exemplo mais
cabal da valorizagdo desigual dos homens e dos lugares (ALMEIDA,
203, p.218).

Desta forma, Santos (1979), discorre que 0 espago urbano é planejado e

constituido apenas para alguns, ganhando carater de espago corporativo e fragmentado,
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pois ndo atende aos interesses de todos. Desta maneira é que a periferia, por falta da
presenca do poder publico, cresce nas grandes cidades, a moradia precéria acaba sendo
reforcada posteriormente através das agBes do Estado, que acaba sendo alimentado
através das acdes do capital, que ndo possui interesse na ascensao dos mais pobres.

Assim, o espaco urbano é fortemente marcado pelas inimeras desigualdades. De
um lado os espacos segregados dos pobres que precisam se juntar em busca da
sobrevivéncia e de outro, a auto segregacdo dos que possuem maior renda nos
condominios fechados. Processos que retratam a fragmentacéo da sociedade no contexto
capitalista baseada nas desigualdades e em classes sociais.

4.1 Salvador no periodo de 1991 a 2010

O Grafico 00 demonstra a evolucdo da populacdo de Salvador de acordo com
dados do ultimo Censo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) realizado
no ano de 2010, de acordo com os dados, no ano de 1991 a cidade tinha uma populagéo
de 2.075.273 habitantes, anos depois em 2000, Salvador contava com uma populacéo no
total de 2.443.107 habitantes e de acordo com o Censo de 2000, ficou estabelecido que a
populacdo total era de 2.675.656 habitantes. Cabe ressaltar que alguns estudos de proje¢éo
da populacdo saem anualmente, mas os dados oficiais sdo o do Censo do IBGE, que

geralmente é realizado no intervalo de 10 anos.

A imagem de cidade de praia e sol, na verdade esconde uma outra Salvador, onde
vive a populacdo de baixa renda — esmagadora maioria — que precisa superar diariamente

diversos os obstaculos de uma cidade fortemente marcada pela desigualdade.

Conforme afirmam Carvalho e Pereira (2008), “casarios coloniais, igrejas
barrocas, praias ensolaradas... Normalmente associadas a Salvador, essas imagens nao
retratam todo o panorama da velha capital e de sua regido metropolitana, onde também
se encontram algumas ilhas de modernidade e vastas areas marcadas pela precariedade,
pela pobreza e pela segregacao.” (CARVALHO E PEREIRA, 2008, p. 83).

A primeira capital do Brasil, ¢ uma cidade de contrastes, Salvador foi, durante trés
séculos, a aglomeracdo urbana mais importante e populosa do pais. Santos (2008) a

descrevia, na década de 1950, como:

[...] uma cidade cuja paisagem € rica de contrastes, devidos ndo s6 a
multiplicidade dos estilos e de idade das casas, a variedade das
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concepgOes urbanisticas presentes, ao pitoresco de sua populacéo,
constituida de gente de todas as cores misturadas nas ruas, [...] € uma
cidade de colinas, uma cidade peninsular, uma cidade de praia, [...] cidade
de dois andares, como é frequente dizer-se, pois o centro se divide em
uma Cidade Alta e uma Cidade Baixa (SANTOS, 2008, p.35).

A realidade de Salvador esté ligada a sua histdria de producéo espacial e apresenta
um crescimento socioespacial completamente contraditorio e excludente. A cidade esta
configurada como um espago urbano desigual, que determina a separacdo dos grupos
sociais de acordo com sua renda. Essa realidade socioespacial influencia diretamente na

distribuicdo dos individuos na cidade.

De acordo com pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
(IPEA), Salvador é a capital brasileira que possui maior quantidade de pessoas vivendo
em favelas, o total levantado no estudo é de 33% da populacéo da cidade de acordo com
a pesquisa realizada no ano de 2012 (IPEA, 2012). Além disto, Salvador também foi
constatada com um percentual de 33,34% de sua populacdo vivendo em condicdes de
pobreza e precariedade, com renda mensal per capita e até Y2 salarios minimos (IBGE,
2010). Este levantamento foi realizado pelo IBGE, com base no censo de 2010, indicando
que a capital baiana possui 86% do total da populacdo de moradores de favelas de todo o

Estado da Bahia, sendo representado por 882 mil soteropolitanos (PMS, 2014).

Mesmo com uma realidade completamente desigual, onde grande parte da
populacdo vive em situacdo de precariedade, Salvador apresenta, em seu espaco, areas
que segundo Serpa (2007), podem ser espacos de “grifes” imobilidrias, onde a grande
maioria € supervalorizada gracas a projetos ligados a urbanizacdo e paisagismo para
rendas mais altas. Porém, ao lado desses espacos, ha uma cidade com areas pobres, onde
h& uma forte condicdo de exclusdo da populacdo do acesso a cidade, fato este que ainda

ndo foi suficientemente investigado.

E notério em Salvador, que os bairros de menor renda, e automaticamente, de
maior densidade populacional, ndo possuem devida atencdo das gestBes municipais,
sendo que esta realidade € contraposta a dos bairros de maior renda, que contam com
melhor atendimento do poder publico no que diz respeito a infraestrutura urbana, quando

é feita a comparacdo com os demais bairros da cidade.
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Essa realidade estratificada permite e justifica o questionamento da dréstica
diferencga de servicos publicos e de infraestrutura urbana entre os bairros da cidade de
Salvador. Estas questdes levam o observador a refletir sobre a forma perversa da atuagéo
do poder publico na oferta, organizacao e provimento de infraestrutura para os habitantes
da cidade, sobretudo nos bairros mais populares, gerando assim, a segregagédo
socioespacial.

Sobre a segregacédo socioespacial em Salvador, de acordo com, Gordilho-Souza
(2008), “determina a separacdo da populacdo no espaco habitacional de acordo com a
renda, colocando os diferentes segmentos sociais em locais distintos, com caracteristicas
fisico-ambientais diferenciadas, resultara na também diferenciada oferta de infraestrutura
bésica e de servigos nos bairros populares.” (GORDILHO-SOUZA, 2008, p.15). Desta
forma, é possivel seguir a linha de pensamento de Gilbert e Guggler (2000) e Lima (2000),
apud Cardoso (2008, p. 186) para afirmar que:

A concentracdo massiva de recursos nas maos de grupos de rendas média e alta
é expressa fisicamente por uma alta concentracdo de infraestrutura nas areas
onde vivem essas populacdes. Os pobres sdo beneficiados apenas indiretamente
por essa infraestrutura, quando eles se estabelecem proximos de areas bem
servidas (GILBERT, GUGGLER, 2000 e LIMA, 2000 apud CARDOSO, 2008
p.186).

Logo, os bairros segregados socioespacialmente na cidade, sdo os lugares de
moradia dos pobres e carecem dos mais diversos servicos urbanos — esgotamento
sanitario, coleta de lixo, sistema viario, ordenamento comercial etc. Nesta mistura entre
areas com infraestrutura urbana debilitada e estratificacdo social surgem espacos que
podem ser entendidos como zonas de exclusdo da cidadania, locais estes em que a

populacdo vivem cotidianamente as caréncias de servicos deficitarios.

Estas zonas de exclusao, onde aproximadamente 60% da populacao soteropolitana
vive, se expressa como uma territorialidade que produz e reproduz a pobreza as
desigualdades sociais, que no caso do espaco, pode ser lida como desigualdade
socioespacial. Resumindo, existe um grande problema a ser enfrentado em Salvador
relacionado a oferta de infraestrutura urbana em bairros populares — pobres —, tendo em
vista o desigual tratamento por parte do poder publico, tanto no planejamento quanto na
gestdo da cidade. De acordo com Pereira (2006), essa populagdo faz parte da “cidade

esquecida e desassistida”, uma cidade “real” que cresce cada vez mais fora das “regras”
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e certos “padrdes”, mas que sdo ordenadas de acordo com os interesses de agentes

externos, que alimentam a desigualdade socioespacial.

Figura 14: Criangas no bairro de Cajazeiras XI

Fonte: O autor, 2018.

Na periferia socioespacial, imagens como essa ndo sao raras. Em meio a falta de
infraestrutura adequada, criancas se divertem de acordo com suas possibilidades de lazer

dentro de suas carentes areas, onde falta do saneamento basico adequado as areas de lazer.

A realidade de grande parte dos bairros de Salvador, sobretudo na periferia,
permite levantar a hipotese de que a atuacdo do agente estatal sobre o espaco urbano é
capaz de amplificar a desigualdade socioespacial, reforcando os padrdes desiguais através

da oferta diferenciada no que diz respeito a infraestrutura e aos servi¢os nos bairros.

Cabe lembrar, que conforme foi abordado no inicio do capitulo, Salvador tem sua
fundacdo planejada, e mesmo assim cresceu a partir de ocupacdes espontaneas, fato que
fez com que a desigualdade no processo de urbanizacdo foi cada vez mais aparente, uma
vez que as condic¢des socioecondmicas da populacdo influenciou na ocupacdo do espaco
e na distribuicdo populacional da cidade. Assim, fazendo um paralelo com a questdo
econbmica, a populacdo que ocupa a base da piramide social, ¢ em grande parte pobre e
negra, estando em situacdo de inferioridade financeira e habitando espacos onde, grande
maioria convive com um sentimento de abandono, descaso e miséria. A grande questao é
gue em Salvador e na maioria das cidades brasileiras, as classes dominantes — em geral

as mais altas - decidem sobre a estrutura e qualidade dos equipamentos publicos em seus
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bairros, enquanto as classes populares ndo tem voz ativa — falta de participagdo popular

nas gestdes — e possui pouca ou nenhuma opgéo do que fazer no &mbito territorial.

E importante, ao investigar a realidade espacial de Salvador, analisar também o
grau de contribuicdo do poder publico na ampliacdo destas desigualdades e nos processos
de segregacdo socioespacial na cidade — seja através da infraestrutura, equipamentos,
planejamento e operacao dos transportes etc., de modo a oferecer a populacédo estratégias
para lutar por seus direitos e assim, ir em busca da reducdo das desigualdades sociais e
territoriais através de uma postura critica com relacdo ao planejamento e gestdo das

cidades.

4.2 A diviséo socioespacial de Salvador

Carvalho e Pereira (2006), discorrem sobre as caracteristicas da segregacdo na
Regido Metropolitana de Salvador (RMS), mostrando que ha uma divisdo socioespacial
da cidade através de analises da distribuicdo das categorias ocupacionais da populagéo no
territorio a partir das Areas de Expansdo Domiciliar definidas para o Censo de 2000 do
IBGE.

A tipologia das areas foi definida no trabalho pela predominancia de uma
categoria ocupacional em determinada area em relacdo a sua media. 1sso quer dizer que,
uma area superior, por exemplo, ndo ¢ territério exclusivo da classe “superior”, que pode
compartilhar esse espago com setores “médios”, ou até com as classes mais “populares”,
mas isso ndo significa que tenham as mesmas condi¢des de vida, muito pelo contrario,

podem até compartilhar um mesmo bairro, mas o territdrio da elite € sempre diferenciado.

O resultado do estudo realizado pelos autores, conforme apresentado nas figuras,
deixa clara a ocupagdo da Orla Atlantica de Salvador pela categoria “Superior”, Média
Superior” e “Média, com pequenos no bairro Nordeste de Amaralina e Boca do Rio — na
cor rosa. Nesses espacos superiores, encontram-se 0s equipamentos publicos e privados
mais importantes, modernos centros de comércio e de servicos, redes de infraestrutura
(energia, esgoto, agua, telefonia, coleta de lixo, sistema viario), as oportunidades de

trabalho e de obtencéo de renda e alguns trechos com baixa densidade.
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Figura 15: Tipologia socioespacial — Salvador - 2000

Fonte: Carvalho e Pereira (2006)

Carvalho e Pereira (2006), afirmam que a diferenciacdo existente entre esses
espacos (e entre as condicbes sociais dos seus moradores) é tdo grande que, de uma forma
um tanto esquematica, pode-se dizer que Salvador comporta uma “cidade tradicional”,

uma ‘““cidade moderna” e uma “cidade precaria”.

Desta forma, Carvalho e Pereira (2006), concluem gque ha uma estreita relacdo
entre as caracteristicas de ocupacdo e o valor do solo urbano. Este fato € demonstrado
através da figura 17: Valor do solo urbano para efeitos de pagamento do IPTU, onde é
ilustrada a diferenciacdo dos valores praticados pela administragdo municipal de
Salvador. Desta forma, fica evidente a relacdo entre a tipologia espacial das areas
(13 b 2 (13 L4 b 2 4 b

superiores” e “médias” e as areas populares, que ocupam trechos menos valorizados do

territério municipal.

A publicacdo dos autores também traz a associacdo que existe entre o territorio e

a questdo racial, que se constitui como aspecto relevante para a analise da segregacao.
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Em Salvador, a populacdo declarada negra corresponde a 54,8%, enquanto 20,4% se
autodeclara pardo, de acordo com o Censo do IBGE do ano 2000. De acordo com
Carvalho e Pereira (2006), esta significativa parcela da populacdo, é excluida desde o
periodo de formagdo da cidade, e afirma que esses grupos sdo ‘secularmente
discriminados e com restritas oportunidades de educacéo, inser¢do produtiva e ascensao
social, pretos e pardos tém ficado, historicamente, na base da pirdmide social, e ndo é
diferente com o bairro ¢ a moradia.” (CARVALHO E PEREIRA, 2006, p. 08)

Figura 16: Valor do solo urbano para efeitos de pagamento do IPTU

| acmade 100,00
I 100,00 a 75.00
B 75.004 50,00
B 50.00a 30,00
—————— B e 2000

Fonte: Carvalho e Pereira (2006)

E qual a real importancia da compreensdo de destes dados? Qual a razdo em
realizar uma analise socioespacial de Salvador? Para que seja possivel compreender que
a cidade é completamente dividida. Seja em renda, etnia, valor do IPTU etc. E possivel
observar que a maioria da populacdo mais pobre — predominantemente parda e negra -
vive nas areas que possuem menos equipamentos publicos e onde o valor do IPTU é
menor — automaticamente possui menos investimentos -, mesmo que existam pontos de

concentragdo de pessoas pardas e negras em outras areas, a grande maioria vive em areas
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mais afastadas da parte Central e da Orla Atlantica, por outro lado, é possivel observar
que as areas que possuem maior valor de IPTU é onde vivem a maioria das pessoas

autodeclaradas brancas e com maior renda.

Figura 17: Salvador e Distribuicéo residencial dos brancos — Salvador - 2000

Fonte: Carvalho e Pereira (2006)



Figura 18: Distribuig&o residencial dos pardos — Salvador — 2000 e Distribuicéo residencial dos pretos — Salvador - 2000

Fonte: Carvalho e Pereira (2006)
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Figura 19: Familias com renda per capita mensal até meio salario-minimo (percentual)
Salvador - 2000

LAURD DE FREITAY

Fonte: Carvalho e Pereira (2006)

Em Salvador, as classes mais baixas, ocupam os espagos “abandonados”, sendo
que algumas ocupacdes nas Regides da Orla Atlantica e Central resultaram de invasoes,
enquanto os ‘“setores” médios ocupam predominantemente as areas em torno do centro

da cidade e areas mais antigas, mas que possuem infraestrutura adequada.

Ja as areas populares abrigam a populagdo que nao tem possibilidade de consumir
os espagos da cidade tradicional, muito menos da cidade “moderna”, estes grupos acabam
ocupando espacos de origem clandestina com ocupagOes precérias construidas

predominantemente nas Regides Miolo e Suburbio de Salvador.
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4.2.1 Aspectos socioterritoriais

Os aspectos socioterritoriais de Salvador mostram como a cidade é dividida. E
possivel observarmos que os padrdes da divisdo socioespacial sdo mantidos em diversas

categorias, conforme serdo descritas a seguir.

O Suburbio Ferroviario e o Miolo possuem alta densidade habitacional, isso quer
dizer que, estas areas possuem grande potencial de produzir viagens, mesmo sendo areas

mais carentes da cidade.

Figura 20: Densidade Habitacional (hab/ha)
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Fonte: Relatorio PLANMOB Salvador (2017) através de dados do IBGE (2010).

Outra andlise importante no que diz respeito aos aspectos socioterritoriais de
Salvador é relacdo de formalizacdo de empregos e a renda média familiar (que
corresponde a classe social). Neste caso, os dados fornecidos pelo Atlas Brasil (2010) e
elaborado pelo Relatério PLANMOB (2017), relatam que as areas com maior renda
familiar s@o as mesmas com a maior taxa de formalizacdo de emprego, estas areas sdo a
Area Urbana Consolidada e Orla Atlantica (Centro e Orla), repetindo o padréo da divisao

socioespacial de Salvador.



Figura 21: Formalizagdo de Empregos
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Fonte: Relatério PLANMOB Salvador (2017) através de dados do Atlas Brasil (2010).

Desta forma, fica evidente que a distribuicdo das classes renda (classes sociais) e

da formalizacdo de empregos em Salvador apresentam uma evidente segregacédo entre a

Area Urbana Consolidada e Orla Atlantica (Centro e Orla), por conta da predominancia

de classes sociais’? “A” e “B”; enquanto o Miolo e o Subtrbio, a predominancia das
q p

classes “C”, “D” e “E”, relatando que a desigualdade esta presente e marcada por areas

em Salvador, mesmo que em 4reas mais “nobres” existam nucleos com populagdo de

renda baixa — as periferias sociais.

2Tanto 0 PLANMOB quando a pesquisa O/D 2012, consideram as classes sociais como classes de renda a partir de critérios pré-

selecionados e néo de acordo com a classificagdo do IBGE.
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Figura 22: Classes de Renda
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Fonte: Relatério PLANMOB Salvador (2017) através de dados do Atlas Brasil (2010).
Além destes aspectos ja citados, a segregacdo socioespacial em Salvador
se apresenta também através do Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDH-

m)*® — cabe lembrar que o IDH de Salvador é considerado alto: 0,759.

De acordo com os dados apresentados pelo Atlas Brasil, em Salvador hd uma forte
diferenca entre os nimeros de IDH nos eixos Centro e Orla, ja 0 Miolo e o Suburbio se
destacam pela baixa concentracdo do mesmo dado, apresentando predominantemente

valores mais baixos em relacdo as outras areas.

130 indice de Desenvolvimento Humano Municipal é um indicador composto por trés dimensdes de desenvolvimento humano:
longevidade, educacéo e renda. Este indicador varia entre 0 e 1, quanto mais préximo de 1 maior o desenvolvimento humano.



Figura 23: indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDH-m)
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Fonte: Relatorio PLANMOB Salvador (2017) atraves de dados do Atlas Brasil (2010).

Ainda sobre esta mesma visdo da desigualdade socioterritorial, um dado

importante é o Indice de Gini*, que apresenta as condicdes de desigualdades através da

diferenca de taxas socioecondmicas entre areas. No caso de Salvador, novamente, é

possivel observar que o Miolo e Subdrbio possuem maior homogeneidade (concentracdo

de classes sociais baixas), ja Centro e Orla, apesar de possuirem desigualdades, estas ndo

sdo relevantes para tornar as areas homogéneas, ja que a desigualdade existe, mas a

concentracdo de classes sociais mais alta é predominante.

140 indice de Gini é um indicador que compara a renda per capita entre 0s 20% dos mais ricos da populagdo com os 20% dos mais
pobres, seu valor é 0 quando ndo ha desigualdade e tende a 1 a medida que a desigualdade aumenta. O universo de individuos é

limitado aqueles que vivem em domicilios particulares permanentes.
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Figura 24: indice de Gini
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Fonte: Relatério PLANMOB Salvador (2017) através de dados do Atlas Brasil (2010).

Ainda relacionando com os dados ja apresentados, o Relatério PLANMOB e o
Atlas Brasil, apresentam os niveis de pobreza®® em Salvador, mostrando que mesmo com
algumas excecOes, a maior proporcdo de pobreza esta localizada no Miolo e Subdrbio,
conforme o Relatério PLANMOB (2017), “quando mais a noroeste do municipio maior
o numero de pobres.” (Relatéorio PLANMOB, 2017, p. 70). Estes dados reafirmam a
divisdo socioespacial da cidade, sendo possivel relacionar as questfes de vulnerabilidade

socioeconémicas com 0 acesso as oportunidades de trabalho.

lSProporgéo de individuos com renda domiciliar per capita igual ou inferior a R$140,00 mensais, em reais de agosto de 2010. (Atlas
Brasil, 2010)
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Figura 25: Proporcao de Pobres
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Fonte: Relatério PLANMOB Salvador (2017) através de dados do Atlas Brasil (2010).

4.2.2 Crescimento urbano dos bairros da periferia de Salvador

O incremento populacional de Salvador a partir de 1940 aliado principalmente a
falta de moradia para os grupos com menor renda, é possivel verificar em Salvador o
crescimento da “cidade informal” a partir do crescimento das invasdes coletivas de terra
que comegaram a ocorrer no final dos anos 1940 apresentando uma alternativa para que

ndo podia pagar parar morar.

De acordo com Gordilho (2001):

[...] a expansdo urbana do municipio da-se por trés vetores. O primeiro é
a Orla Atlantica Norte, que configura o espago mais “nobre”. Esta
interligada ao municipio de Lauro de Freitas e tende a seguir ao longo da
Estrada do Coco, via litoranea paralela ao litoral norte. Miolo, area
geograficamente central localizada entre a Avenida Paralela e BR-324, é
0 segundo vetor. O terceiro € o Subdrbio Ferroviario, que se desenvolveu
a partir da década de 1940, com loteamentos populares. Concentra, hoje,
grande parte de habitagdes precérias e é deficiente de equipamentos,
servigos e infraestrutura. (SALVADOR, 2008, pag. 16-17).
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O Miolo de Salvador passou a ser denominado a partir do Plano de
Desenvolvimento Urbano de Salvador (PLANDURB, 1975), que regionalizou Salvador
em 4 (quatro) areas a saber: Area Urbana Consolidada; Orla Atlantica; Suburbio
Ferroviario e o Miolo. De acordo com Fernandes (2002), o nome se deve ao fato de a
regido estar situada no centro geogréafico de Salvador. A partir do processo de expansdo
da cidade e do Plano de Ocupagéo para a Area do Miolo de Salvador (CONDER; PMS,

1985), o0 Miolo passou a oferecer condicOes favoraveis para a habitabilidade.

O Miolo de Salvador — onde estdo todas as unidades dos bairros de Cajazeiras,
Castelo Branco, Pau da Lima etc. — teve a expansao continuada por loteamentos e diversas
invasdes coletivas, fazendo com que esta area da cidade apresentasse 0 maior crescimento
populacional. Um levantamento para o Plano Municipal de Habitacdo de Salvador,
executado pela Secretaria Municipal de Habitacdo (SEHAB) para os anos de 2008 a 2025,
definiu padrdes de habitabilidade que classificou as habitagdes como “bom”, “regular”,
“precario” ou “insuficiente”, nos bairros compreendidos pelo Miolo da cidade

prevalecem os padrdes “precario” e “insuficiente”.

A partir das informac0es ¢ possivel compreender que a “evolugdo” dos bairros da
periferia de Salvador indicam a segregacao e a exclusdo nos mais diferentes momentos
da histéria da cidade, que podem ser inicialmente compreendidos pela segregacao
habitacional — criacdo de conjuntos habitacionais distantes do centro para pessoas com

menor renda — como também pela segregacdo socioespacial.

Estes processos contribuem para a formacéo de uma periferia pobre e informal e
é possivel afirmar que os moradores de grande parte do Miolo de Salvador vivem em
habitagdes com caracteristicas similares aos padrdes de habitabilidade classificados pela
SEHAB como “precario” e “insuficiente”, mas o ponto de partida inicial foi um ciclo que
teve inicio com a exclusdo por parte do Governo do Estado na época, dos grupos sociais
com renda mais baixa ndo conseguirem acessar até mesmo as moradias distantes do
centro. Em Salvador, durante coldnia portuguesa ou na republica, a populacdo mais pobre
sempre foi excluida e deixada a propria sorte no que diz respeito a educacédo, renda,

moradia, transporte etc.

Salvador possui um complexo processo de planejamento. A cidade teve diversos
planos e mesmo assim, ainda é dificil encontrar dados e informagfes desta complexa

metropole. Um exemplo da complexidade, ¢é a delimitacdo dos bairros de Salvador, que
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no ano de 2017 passou por uma revisdo, pois, antes disso, havia apenas a delimitacdo
instituida pela Lei Municipal n° 1.038/1960, que dividia a cidade em 32 bairros. Cabe
ressaltar que de acordo com dados do IBGE (2001), em 1960 a populacéo da cidade era
de 655.735 habitantes, enquanto no Gltimo Censo do IBGE (2010), a popula¢do passou a
ser de 2.675.656 habitantes. Portanto, revelando a defasagem da delimitagdo de bairros,
haja vista que a populacdo aumentou e consequentemente a cidade se expandiu, mas na

“forma” da lei, a cidade ndo possuia bairros oficiais.

Durante 0 ano de 2017, foi sancionada a Lei Municipal n®9. 278/2017, que passou
a delimitar a cidade em 163 bairros. Para fins administrativos, a Prefeitura Municipal
passou a adotar a regionalizacdo através de Prefeituras-Bairro (PB), instituidas também
em 2017. As PB compreendidas no Miolo de Salvador apresentam grande incremento
populacional no periodo de 1991 a 2010. A Prefeitura-Bairro 111 — Cajazeiras, tinha no
ano de 1991 uma populacdo de 128.386 habitantes, ja em 2010 passou para um total de
198.005 habitantes.

4.3 Projeto Urbanistico Integrado Cajazeira: o espago concebido, planejado

(...) Pois, desde os CIAM’s, tudo se passa como se possivel fosse
desenhar esse ‘destino’ fundado numa viso positivista de mundo: o
mundo das ‘certezas’ plenas, absolutas como se a cidade fosse um unico

edificio a ser construido (SAMPAIO, 1999, p. 21).

A execucéo do Projeto Urbanistico Integrado Cajazeira tem seu inicio no ano de
1978, a partir da elaboracdo dos estudos preliminares pela empresa Hidroservice
Engenharia de Projetos LTDA, onde foram definidas as diretrizes para 0s projetos
setoriais na area, que consequentemente estavam atrelados aos conceitos do Plano de
Desenvolvimento Urbano da Companhia de Desenvolvimento Urbano do Estado da
Bahia (CEDURB).

Inicialmente o Governo da Babhia tinha o discurso de que o “Projeto Cajazeira”
seria um grande nucleo habitacional com alguns servigos publicos e infraestrutura
suficiente para atender aos moradores da area e também de alguns outros projetos do
entorno, constituindo-se de um polo de atracdo urbana, onde as ocupacfes seriam

“organizadas”, possibilitando a condug¢do do crescimento ordenado de Salvador.

Sobre a integracdo dos projetos urbanisticos e de nucleos ja existentes, como o0

bairro de Pau da Lima e o chamado Conjunto Habitacional Presidente Castelo Branco e
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Sete de Abril, seria uma integracdo a nivel quase que regional, pois, com a implantacdo
do Centro Industrial de Aratu (CIA) e do Complexo Petroquimico de Camacari (COPEC),
imaginava-se uma influéncia destes empreendimentos no entorno dessas areas, que seria

realizada pelo eixo principal que ligaria Cajazeiras as demais areas — a BR324.

A proposta inicial de integrar o projeto a nivel metropolitano se constitui de uma
boa ideia, mas nédo suficiente e eficaz, uma vez que seus reflexos séo perceptiveis até hoje,
pois ndo foram executados planos de transporte, por exemplo. Soma-se a isto 0 abandono
do projeto que constava no discurso - construcdo de equipamentos de utilidade pablica —
e 0 posterior abandono do projeto, que culminou na ocupacao de aproximadamente 70%
da area presente nos vales, conforme Almeida (2005), a area desapropriada e livre acaba

por “atrair e dispor o espago a ocupacgao nao planejada” (ALMEIDA. 2005, p. 66).

De acordo com Scofield (2005), o projeto inicial tinha a como concepc¢éo a ideia
de que com a finalizacédo, haveria uma abrangéncia metropolitana dentro da cidade de
Salvador, alcangando os bairros do chamado Suburbio Ferroviario e “atendendo uma
demanda de 250.000 habitantes” (SCOFIELD, 2005, p. 66). Mas para suprir as
necessidades de toda essa populacdo que o projeto atrairia, seria preciso planejar e
executar equipamentos de uso coletivo que ndo gerassem deslocamentos para areas mais
centrais da cidade, eles deveriam contemplar supermercados, escolas, cinemas, unidades

de saude, lojas, bancos etc.

A Figura 26, por exemplo, nos mostra como estavam dispostos 0s equipamentos

comunitarios no projeto para Cajazeiras.



Figura 26: Equipamentos comunitarios (Projeto Urbanistico Integrado Cajazeira)

SEM ESCALA

Fonte: SCOFIELD (2005)
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Scofield (2005), descreve de uma forma geral a concepcao do projeto, que possuia

uma diretriz de ocupacdo que condicionou 0s planejadores ao projeto inicial de sete

bairros, onde cada um teria seu centro comercial, assim como outros centros de servicos

e equipamentos comunitarios.

Todo o planejamento seguiam diretrizes e parametros que constavam no Plano da

CEDURSB para o projeto, e que seguiam uma ideia uma légica de organizacao, ordem, na
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verdade a expressdo, “cidade ordenada”, pois, 0 projeto da CEDURB, estava definido na
linha de pensamento “funcionalista”, que organizava a cidade por densidade, hierarquia
do sistema viario, com o objetivo de manter a cidade contida do “crescimento

desordenado” que na época era uma das maiores afligdes dos técnicos e politicos.

A CEDURSB foi extinta no ano de 1979, durante o a gestdo de Antonio Carlos
Magalhdes, a URBIS acabou ficando responsavel pelas funcdes deste 6rgdo, e a partir
dai, € possivel atrelar ao ainda chamado Projeto Urbanistico Integrado Cajazeira as
politicas habitacionais do Banco Nacional de Habitacdo (BNH), quando este foi integrado
a Politica Nacional de Habitagdo Popular (PLANAHP).

A PLANAHP priorizava a produgéo de habitagdo em escala com a ideia de acabar
com o chamado “déficit habitacional”. De acordo com Scofield (2005), “no periodo havia
grande disponibilidade de recursos publicos e o Estado detinha os investimentos para
habitacéo e infra-estrutura, promovendo-se a condi¢do de agente dominante no processo”
(SCOFIELD, 2005, p. 71). Este processo acabou por gerar mudancas e consequentes
atropelamentos no projeto anterior, conforme afirma Scofield (2005), “perdeu-se a
proposta original de projeto integrado e prevaleceu a setorizacao, através da implantacao
de nucleos habitacionais, uma vez que importava, sobremaneira, 0 maximo de agilidade
na captacdo de recursos junto ao BNH para a produgcdo macica de moradias.”

(SCOFIELD, 2005, p. 71).

Do total de 16 milhdes de metros quadrados de terra, apenas 6.9 milhdes de metros
quadrados foram regularizados pela URBIS. A partir do ano de 1982, o governo amplia
a area fisica do projeto com a compra de outras areas em Fazenda Grande, que somou 3.8
milhdes de metros quadrados, o que deu origem a uma nova proposta: “Projeto

Urbanistico Integrado Cajazeira — Fazenda Grande”.
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Figura 27: Concepcdo urbanistica — Projeto Cajazeira

SEM ESCALA

Fonte: SCOFIELD (2005)

A partir deste projeto urbanistico, surgem os processos licitatérios das obras que
iniciaram por etapas, que iniciou por Cajazeira 1V, depois pelos projetos de Cajazeira V,
VI, VII, VIII, seguida de Cajazeira X e XI. Os projetos de Cajazeira I, 11 e I1l, eram parte
integrante de um lote que de acordo com Scofield (2005), faziam parte de uma espécie de
pacote de “licitacdo de terraplenagem antecedentes” (SCOFIELD, 2005, p. 76). O projeto

de Cajazeira IX, nunca foi construido.

No ano de 1984, os conjuntos habitacionais de correspondentes aos projetos de
namero VI ao VIII, além do X, ja eram realidade quando a entdo gestdo de Jodo Durval
lancou o Plano de Equipamentos Urbanos de Cajazeira, que consistia em distribuir

espacialmente e de forma planejada o0s equipamentos urbanos necessarios ao projeto que
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havia sido mudado algumas vezes, mas mesmo assim, 0 projeto ndo seguiu, sendo
realizadas obras pontuais e que ndo possuiam articulagdo com o plano, isto acaba por
gerar uma grande demanda com a ocupacdo do “bairro”. O projeto ndo executado de
forma integral, fez com que a ocupacdo gerasse um planejamento posterior, que comeca
a ser pensado por 6rgdos setoriais dos governos estaduais e municipais, com o objetivo
de atender as demandas. Esta deciséo, de acordo com Scofield (2005), passa a exigir um
redimensionamento dos espacos publicos coletivos, que comecam a seguir o tracado da
dinamizacao que ja ocorria no entdo local, e ndo apenas seguindo a l6gica de um projeto

no papel.

Sobre a consolidacdo do projeto, Scofield (2005), relata que o processo de
ocupacdo de Cajazeiras foi dindmico, mas que grande parte das unidades habitacionais
foram modificadas para atender as necessidades dos moradores, que comecaram a
transformar algumas areas em extensdes de suas unidades, comegou a ocorrer a
verticalizacdo de algumas casas e ampliac@o de outras para abrigar um comeércio, além da
alteracdo do uso para o funcionamento de equipamentos como escolas, creches e
armazens, devido a falta de consolidacdo dos chamados subcentros de comércio nas areas

projetadas.
4.4.1 O espaco concebido: planejamento da mobilidade em Cajazeiras XI

A concepcéo do plano, que diz respeito ao planejamento da mobilidade no bairro
de Cajazeiras Xl, também esta ligada ao espaco concebido. Primeiro, porque é de
responsabilidade de agentes externos, como a Prefeitura Municipal e Consdrcio Integra e
0s tecnicos planejadores de transportes, mas o que € possivel perceber € que a logica de
distribuicdo de transporte coletivo por dnibus é caldada na ideia de demanda. Ou seja, 0
bairro possui uma determinada quantidade de dnibus por hora, de acordo com a demanda

identificada nos modelos quantitativos das empresas que administram os transportes.

Durante os anos de 2018 e 2019, foram realizadas visitas na tentativas de solicitar
dados a Secretaria de Mobilidade de Salvador (SEMOB) e ao Consércio Integra, mas
mesmo com oficio redigido pelo Programa de Pé6s-Graduacdo em Arquitetura e
Urbanismo da Universidade Federal da Bahia, ndo foi possivel obter acesso as

informacdes, nem ao corpo técnico dos agentes citados.

Devido a falta de informagdes suficientes, e considerando que o espaco concebido

sO poderia ser explorado sob a 6dtica técnica, ou seja, de quem o planeja, foi preciso
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reformular esta etapa. Dadas as limitagbes encontradas, recorremos ao Plano de
Mobilidade Urbana de Salvador, mas encontramos outra limitacdo, pois, o plano néo foi
publicado pela Prefeitura Municipal do Salvador até a fase de desenvolvimento da

pesquisa.

Sendo assim, diante das limitacGes encontradas durante o desenvolvimento da
pesquisa, foi preciso contar com o0s Relatérios do PLANMOB, alguns deles
disponibilizados na pagina do referido plano, e mesmo que todos eles sejam apenas um
diagndstico, nos deu informac6es no que diz respeito ao espaco concebido, mas é preciso
ressaltar que a experiéncia dos moradores de Cajazeiras XI, foi fundamental também
nesta parte, uma vez que nos deparamos com a falta de informacgdes dos agentes que
planejam a mobilidade no bairro. Confirmando mais uma vez a importancia do

conhecimento empirico quando pesquisamos o0 que esta relacionado com a préatica social.

Neste espaco concebido pelos agentes responsaveis pelo planejamento da
mobilidade urbana em Salvador, foi possivel observar que com a chegada do metrd até a
Estacdo Piraja — ponto mais proximo ao bairro de Cajazeiras —, um acordo realizado entra
a concessionaria do sistema, a CCR Metrd Bahia e o consorcio Integra, extinguindo linhas
de oOnibus e definindo que os onibus do bairro iriam apenas para a Estacdo Piraja,

conforme trecho do contrato'® assinado pelos responsaveis.

A extingdo das linhas para atender ao Sistema Metroviario de Salvador e Lauro
de Freitas (SMSL), segue uma ldgica de racionalizacdo das linhas, onde os Onibus
funcionam como alimentadores do metrd, mas este tipo de planejamento leva em

consideragdo apenas a “eficiéncia” do sistema.

Sobre as linhas extintas, ressaltamos que na pagina de nimero 12 (doze), ha
diversas linhas da area de Cajazeiras, mas como nosso recorte espacial corresponde
apenas ao bairro Cajazeiras XI, resolvemos sinalizar apenas as linhas que atendiam a este

bairro.

Conforme o contrato, é possivel compreender — mesmo sem informacdes
suficientes por parte dos planejadores — como se da o processo de planejamento da
mobilidade no bairro. De acordo com moradores entrevistados, a extin¢do das linhas

dificultou mais ainda a mobilidade no bairro - que antes do metr6 ja era precéria e agora

160 contrato pode ser conferido nos anexos.
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com os Onibus indo apenas até a estacdo de metrd, conforme veremos nos relatos sobre

0s trajetos dos entrevistados.
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5.4 Cajazeiras XI: uma leitura espacial

O bairro de Cajazeiras XI - Comunidade de Cajazeiras XI*' - esta situado no Miolo
de Salvador, € uma area que possui altos indices de vulnerabilidade social de Salvador,
possui dinamicas urbanas particulares e complexidades capazes de tornar o espaco uma

area diversa, mesmo que possua uma heterogeneidade no padrao espacial.

Devido as caracteristicas fisicas do espaco e a localizagdo, estas distintas formas
espaciais sdo capazes de criar modos de vida especificos e particulares dos moradores do
bairro que se configuram principalmente de acordo e em funcgéo das areas de servico e
transporte. Para a pesquisa, a leitura espacial € feita dentro do perimetro oficial do bairro
de Cajazeiras XI.

De acordo com o INFORMS (2016), a populacdo do bairro de Cajazeiras XI é de
16.899 habitantes e a densidade demogréafica do bairro é de 53,58 hab./ha.

Figura 28: Cajazeiras XI

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2018) com base em SICAR (2009)

Entre os moradores entrevistados, a ideia do bairro como uma comunidade é comum.
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Cajazeiras sua tem origem na esteira da periferizacéo de Salvador, intensificada
por volta do inicio da década de 1970, quando a gestdo estadual da época decide criar
projetos de moradia afastadas do centro da cidade. Em relagdo a sua caracterizagdo como
um bairro da “periferia pobre”, possui uma realidade dificil para os que habitam, pois,

sua infraestrutura € insuficiente para a populagdo que reside nos bairros.

Em Salvador, Cajazeiras € sempre lembrada com estigma. Muito comum a
populacdo reagir de modo negativo e preconceituoso, através de expressdes como:

“Cajalonge” ou conforme relata uma das entrevistadas:

Minha filha disse que uma colega da faculdade falou que a avo dela é
dona de uma escola em Cajazeiras, mas que ela nunca pisou os pés I3,
pois, mora na Pituba e que esperava nunca pisar 0s pés aqui, que deve ser
horrivel e s6 tem pobre, ladrdo e gente feia. Minha filha disse que ficou
com vergonha de falar que mora em Cajazeiras, depois disso tudo que

ouviu. (Entrevistada 03)

Em Salvador, € comum moradores de bairros pobres da cidade omitirem seu bairro
de residéncia por medo de serem vitimas de preconceito. Em muitos casos, conforme
depoimento de um entrevistado, moradores relatam que ja perderam oportunidades de
emprego por conta da moradia. A tipica ideia de que “vocé vale onde mora” em Salvador

é mais do que real e quando se trata de Cajazeiras torna-se um atestado.

Eu estava quase sendo contratado, mas ai eu disse que morava na 11. A
mulher me disse que era muito longe e que eu ia chegar atrasado e que
por isso ndo poderia me selecionar para a vaga naquele momento, ja que
precisaria chegar muito cedo no trabalho. Foi nesse dia que entendi que
eu tinha sido excluido por nédo ter condi¢des de morar em outro bairro.
(Entrevistado 01)

E possivel constatar que o bairro é formado por vales e a maioria dos conjuntos
habitacionais da URBIS foram construidos nas partes mais altas, afastados uns dos outros,
ja as demais areas foram ocupadas por construcdes diversas, onde nas cumeadas existem

casas mais precarias, sem saneamento e infraestrutura basica.
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5 PERCURSOS DA MOBILIDADE PERIFERICA

“E em fungdo do espago percorrido que se faz o tempo das pessoas em

transporte coletivo. O tempo necessario para os trajetos percorridos virou um dado
naturalizado. [...] Essa naturalizacdo impde-se como uma sobrecodificacao ideoldgica,
sucumbindo as experiéncias do corpo e transpondo aos individuos uma
responsabilidade de administra¢do que é do Estado”.

Priscila Tamis, 2016
5.1 A mobilidade a pé

Inicialmente percorremos o bairro na intencdo de avaliar qualitativamente os
espacos destinados a mobilidade a pé. As principais ruas e avenidas foram percorridas,

conforme a figura 29, mostra.

Constatamos que 0s espagos para caminhar sdo precarios em sua grande maioria.
Apesar de as faixas de rolamento para os veiculos serem relativamente bem
pavimentadas, as calcadas se encontram na maioria das vezes sem qualquer tipo de
pavimentacdo ou regularidade do piso. Foi possivel definir trés tipologias para as areas
destinadas ao transporte a pé, a saber: calcada estreita; calgcada sem pavimentacéo e
calcada inexistente.

Figura 29: Cartografia do percurso de avaliacéo

CALCADA
ESTREITA

CALCADA SEM
PAVIMENTACAO

CALCADA
INEXISTENTE

A
N

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2019)
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Figura 30: calgada estreira/irregular Figura 31: calgada sem pavimentacédo
P f,' Sorw [

Figura 32: calcada irregular/estreita Figura 33: inexisténcia de calcada

As figuras apresentam a deficiente e limitada infraestrutura do bairro,

evidenciando o carater segregador e limitador do transporte a pé no bairro.
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Figura 34: inexisténcia de calcada

Figura 36: calgada sem pavimentacéo

4 AN

A precariedade da estrutura espacial do bairro também dificulta o acesso aos
equipamentos urbanos, sobretudo pela necessidade de o transporte a pé ser o primeiro
modo de deslocamento para chegar aos pontos de dnibus.



116

5.2 Trajetos silenciados
“Onibus lotado, povo apertado
Sera que na vida tudo é passageiro
Um calor danado, povo sem dinheiro
Tenho 14 minhas davidas se Deus é brasileiro”
(Deus é brasileiro, Terra Samba)
Figura 38: Onibus lotado: trajeto Cajazeiras XI - Pituba

Fonte: LOPES, K. F. F. (2019)

Destacando a importancia de pensar a questao dos transportes a partir do ponto de
vista da abordagem qualitativa e perceptiva dos usuarios, considerando as dificuldades
do transporte que refletem em viagens maultiplas, e ndo apenas considerando a dinamica
pendular das viagens. Diante desta perspectiva, a avaliacdo entre mobilidade urbana e
segregacdo socioespacial e percepcdo dos usuarios/moradores, foi elaborada uma

pesquisa amostral, com a intencdo de compor o trabalho de pesquisa em campo.
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A pesquisa amostral foi organizada na plataforma Google Formularios'® onde foi
possivel gerar um formulério eletrénico que os usuérios puderam responder as questdes
objetivas, podendo caracterizar sua localizacdo e percepcdo em relacdo a pesquisa, e
sobretudo, a partir de sua relacdo com a cidade e seus deslocamentos diarios.

A quantidade de respostas obtidas no questionario foi de 154. Uma amostra
pequena quando comparado a populacdo do bairro, de acordo com o Censo do IBGE
realizado no ano de 2010, que era de 16.899 habitantes, porém, como a pesquisa nao tem
carater quantitativo e sim, qualitativo, serviu de auxilio para retratar as incursdes e trazer
alguns dados relevantes. Com o objetivo de retratar, a partir das dindmicas urbanas
observadas, como é a estruturacdo da organizagdo socioespacial de Cajazeiras XlI,
considerando duas escalas, mobilidade urbana e o acesso as oportunidades dos moradores

deste pequeno recorte da periferia de Salvador.

Ainda sobre o formulario, buscou-se através das perguntas perceber o nivel de
satisfacdo dos moradores em relagéo a organizacéo socioespacial de seu bairro e a relacéo
dela com outras partes da cidade através de seus deslocamentos diarios, levando em
consideracdo o tempo para realizacdo de deslocamentos, além de sondar aspectos

concernentes a questdo da segregacéo socioespacial.

Através do formulario foi possivel identificar os residentes do bairro, totalizando
um total de 154 respondentes. Para reforcar e checar impressoes, interesses e percepcoes
dos moradores e usuarios do sistema de transporte, o questionario foi estruturado de forma

mais simples possivel e de facil entendimento por parte dos respondentes, por exemplo:

e Pergunta 01: Onde trabalha/estuda?

e Pergunta 02: Quais 0s modos de transporte que vocé utiliza para cumprir
sua rotina diaria de atividades?

e Pergunta 03: Quanto tempo em média vocé leva cumprindo seu
deslocamento diario?

e Pergunta 04: Como voceé avalia o transporte publico?

Na pergunta “Onde trabalha/estuda?”, ¢ possivel pontuar alguns adendos em

relacdo as analises, como por exemplo, a descentralizacdo das atividades. A partir de

18Endereco eletrnico docs.google.com/forms
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dados como este, foi possivel gerar ndo apenas um gréfico das respostas que foram
subdividas por Prefeituras-Bairro para facilitar a compreensdo, mas produzir tambem
uma cartografia que possibilite visualizar os diversos deslocamentos dos respondentes
residentes no bairro de Cajazeiras XI.

Com estas respostas, é possivel perceber que Salvador, mesmo tendo uma
descentralizacdo das atividades (comparando 1995 a 2012), ainda é uma cidade que
concentra atividades de emprego e servicos em areas mais centrais, como a Area Urbana
Consolidada (AUC) e Centralidade do Iguatemi, que é considerado o Centro Econémico

da cidade.

Gréfico 5: “Onde trabalha/estuda?”

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

Os deslocamentos partindo do bairro de Cajazeiras XI para as centralidades da
cidade denotam que a relacdo desigual da distribuicdo dos servicos na cidade, conforme
ja abordamos anteriormente. Os fluxos estabelecidos, a quantidade de tempo gasto nos
deslocamentos diarios, a qualidade dos sistemas de transportes, poderia ser pensada para

além da dimenséo casa-trabalho/trabalho-casa, como ocorre atualmente.

As centralidades da cidade reforcam o padréo de mobilidade pendular, uma vez
que é preciso percorrer longos trajetos para chegar as areas de maior dindmica

socioeconémica da cidade, além do fato de que o planejamento urbano de Salvador ignora



119

a percepcdo dos mais variados tipos de deslocamentos possiveis da periferia da cidade,
causando locomocgdes rigidas e pendulares.

Abordamos também o planejamento urbano no contexto da segregacdo, pautado
em politicas de afastamento da populagdo mais carente para as areas mais distantes da
cidade, como correu em Salvador, sendo possivel apontar contribui¢Ges dos estudos sobre
a urbanizacdo e o papel dos meios de transportes no surgimento e desdobramento de
cenarios que configuram o espaco urbano, para a partir dai, reconfigurar com efetividade

participativa e politicas publicas, visando a melhoria de vida da populagéo.

Figura 39: Padréo dos deslocamentos dos entrevistados

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

Diante do cenério de grandes movimentos pendulares, onde as pessoas residentes
no bairro de Cajazeiras XI, precisam percorrer longas distancias, perguntamos “Quais 0s
modos de transporte que vocé utiliza para cumprir sua rotina diaria de atividades?”, ou
seja, quais os modos de transporte utilizados para cumprir a rotina de atividades
considerando apenas um trecho (ida). A esmagadora maioria, utiliza mais de um modo de

transporte para se locomover.
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Isso significa que a maioria das pessoas que responderam o questionario,
precisam, para chegar ao seu destino vencer diversas barreiras no quesito locomocgao. Em
sintese, a grande maioria, um total de 54 respondentes, necessitam de dnibus, metr6 e
outro 6nibus para realizar uma viagem, que se torna onerosa e cansativa a medida que se

torna necessidade realizar diversas baldeagdes.

Gréfico 6: “Quais os modos de transporte que vocé utiliza para cumprir sua rotina diaria

de atividades?”

Quais os modos de transporte que vocé utiliza para cumprir sua rotina didria de
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Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

Outro ponto de destague no questionario, 38 pessoas responderam “1 6nibus +
metrd + caminhada”, além disto, outro niimero expressivo, 29 pessoas responderam que
necessitam utilizar “3 onibus + caminhada” para chegar ao destino, estas conexdes e
baldeacdes despertam curiosidade sobre a intensa demanda por deslocamento para
algumas regibes de Salvador, como € o caso da area periférica de Cajazeiras XI para areas
mais centrais. O grafico expressa as combinacGes de todas as respostas obtidas no

questionario.

60
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Gréfico 7: “Quanto tempo em média vocé leva cumprindo seu deslocamento diario?”
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Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

Em relacdo a pergunta “Quanto tempo em média vocé leva cumprindo seu
deslocamento diario?”, € interessante notar que para a maioria dos respondentes, um total
de 72 pessoas levam 2 horas e 30 minutos para cumprir seu deslocamento durante o dia.
Outro dado que chama bastante atencéo € a quantidade que responderam que seu tempo
de deslocamento é de em média 2 horas, somando ao nimero anterior um total de 29

respondentes.

Importante para o desenvolvimento de nossas cidades, qualquer tema sobre os
transportes, ndo se constituem em ponto final, mas sdo de suma importancia para se
pensar sobre questdes ligadas a economia e as condicionantes socioespaciais em nosso
territdrio. Diante disso, € através da possibilidade do movimento de pessoas e mercadorias
que o desenvolvimento socioecondmico pode se tornar viavel, gerando mais fluidez e

acessibilidade voltada as atividades urbanas.

Para o cumprimento e viabilidade do desenvolvimento socioeconémico de
determinadas areas, torna-se necessaria a articulacdo entre planejamento e politicas
publicas que sejam capazes de favorecer as atividades, e uma delas é o transporte,
principalmente quando este é pensado também como uma forca motriz de

desenvolvimento. Neste ponto de vista, o transporte ndo é visto apenas como o sistema
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“reparador” da expansdo urbana, apenas a capacidade de vencer as barreiras impostas
pela mesma, e sim, quando articulado as politicas publicas, torna-se capaz de dinamizar
a estruturacdo do espaco e, ainda, tornar vidvel o desenvolvimento através da

acessibilidade que pode proporcionar.

Vasconcellos (200), aponta para esta reflexdo, onde ressalta que 0s servicos
oferecidos as areas centrais sdo mais diversos que os das areas periféricas, necessitando
que a periferia sempre seja dependente e precise estar ligada ao centro. Para isso, as
pessoas que residem em éareas distantes de centralidades, tem sua acessibilidade ao

transporte e a mobilidade totalmente prejudicada.

Gréfico 8: “Como vocé avalia o transporte ptblico?”

Como vocé avalia o transporte publico?
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Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

Apesar de Salvador ndo ser dotada de apenas uma centralidade, reforcamos a ideia
de que uma melhor distribuicdo dos bens e servigos na cidade podera contribuir para uma
melhor distribuicdo territorial, gerando maior acessibilidade e melhor qualidade da
mobilidade urbana através da efetivagdo da implantacdo de sistemas de transportes
efetivos e integrados. Portanto, reforcamos a importancia da policentralidade, atraves da

criacdo de outras centralidades tdo dindmicas quanto as ja existentes
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5.2.1 Trajeto 01
O acompanhamento dos trajetos foi fundamental na compreensdo da dinamica

dos deslocamentos por 6nibus do bairro de Cajazeiras XI, através das “viagens” € que
foi possivel apreender com sensibilidade, grande parte do que discorremos por toda a

pesquisa.

Figura 40: Trajeto 01, Cajazeiras XI - Itaigara

Google Earth

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

No trajeto 01, saimos do bairro as 05:15 da manha e aguardamos por volta de 15
minutos até a chegada da linha Cajazeiras XI — Pituba com destino ao bairro do Itaigara,
onde o Entrevistado 01 realiza suas atividades laborais. O percurso total durou

aproximadamente 1 hora e 40 minutos para chegar ao destino.

O retorno as 18 horas, quando o Entrevistado 01 finaliza suas atividades, &
marcado pela demora da linha de retorno, que de acordo com ele, ndo possui um horario
definido, variando entre 18 horas e 18:40. O tempo total do trajeto, desconsiderando o

tempo de espera, durou 3 horas e 34 minutos.

Aguardamos a Linha Pituba — Cajazeiras XI por volta de 36 minutos, e entdo
tomamos um 6nibus lotado, como na ida, no horario da manha. O Entrevistado relata que

todos os dias s&o iguais e que nunca percebeu diferenca na lotagdo do onibus.

[...] rapaz isso aqui é sempre cheio mesmo, nunca tem um dia vazio n&o,

alias, hoje ‘ta’ ¢ bom, da pra falar, olhar pro lado e tudo, mas geralmente



124

nem da pra pisar direito com os dois pés, & uma agonia so. A tarifa muda
sempre, todo ano o prefeito aumenta o valor, mas a condi¢do dos 6nibus,
a lotacdo, 0 que a gente passa fica sempre igual mesmo, eles acham que
pobre tem que se esmagar aqui, na certa. (Entrevistado 01)

As ideias de Santos (1996), sobre os fixos e fluxos como ideias significativas para
entender a rede urbana séo de extrema importancia na compreensdo do problema de (i)

mobilidade urbana em nossas cidades.

5.2.2 Trajeto 02
Figura 41: Trajeto 02, Cajazeiras XI - Federacdo

Google Earth

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

O trajeto 02 faz parte do cotidiano da entrevistada 02, que € estudante universitaria
e trabalha no shopping na area do Iguatemi. Nossa viagem tem inicio as 05:00 horas da
manhd, mas precisamos esperar por volta de 25 minutos no ponto de O6nibus. A
entrevistada relata que na maioria das vezes, precisa aguardar alguns minutos para pegar

o Onibus.

Geralmente eu preciso esperar mesmo. Os primeiros ja chegam lotados
do primeiro ponto, entdo eu preciso andar até o fim de linha, mas néo
vou, principalmente sozinha e t&o cedo, tem gente que é assaltada, entdo
prefiro ndo ir. Acordo mais cedo e fico esperando mesmo. O problema é
que se eu espero esse tempo, comega a engarrafar ali na saida pra BR, na

pista nova, e ai ficamos um tempo parados... (Entrevistada 02)
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A entrevistada relata que depender do transporte publico é também comprometer

boa parte do tempo, no Onibus e no congestionamento. O trajeto que dura cerca de 1 hora

e 40 minutos é prolongado pelo congestionamento, que no caso do trajeto realizado, durou

20 minutos. A entrevistada relata que o énibus ndo vai até seu destino, é preciso fazer

baldeacdo no metrd e depois tomar outro onibus, para entdo chegar. O tempo total do

trajeto considerando apenas ida e volta, excluindo o tempo de espera, durou 3 horas e 49

minutos.

Cansativo, né?! O metr6 é muito melhor, claro, mas a gente que mora em
Cajazeiras foi penalizado demais. Primeiro: vocé obrigado a ir até a
Estacdo Piraja e pegar o metrd, descer no Acesso Norte, andar, pegar
outro metrd, descer na Rodoviaria e pegar outro 6nibus. Chego na

faculdade morta, s6 por causa do transporte. (Entrevistada 02)

[...] antigamente eu achava que ia ser tipo aqueles filmes que a gente V&,
a estacdo do metrd a poucos metros de casa, vocé pega um trem daqueles,
vai direto, desce na sua estacdo e ta tudo certo [...] ja tive a oportunidade
de andar de metr6 na Argentina, em Buenos Aires. Muito diferente, viu?!
Esse metrd de Salvador é horrivel. Acho que é melhor pra quem mora ali
na Paralela, pra mim que moro em Cajazeiras é péssimo. (Entrevistada
02)

Para a entrevistada, o metrd acabou por gerar ainda mais demora nas viagens,

sobretudo pelo fato de os 6nibus realizarem transbordo na Estacdo Piraja. O elevado

tempo de trajeto que estd submetida a populacéo periférica acaba por gerar problemas de

diversas ordens na cidade, conforme relata Rodrigues (2016):

0s graves problemas de transporte também tém causado no pais a
percepcdo generalizada de uma espécie de mal-estar coletivo, que é
resultado direto dos congestionamentos e das horas em que as pessoas
passam no transito, especialmente nos trajetos casa-trabalho
(RODRIGUES, 2016, p. 13)

No caso da entrevistada, apesar do sistema metroviario ser relativamente melhor,

a falta de alcance do sistema metroviario para os bairros periféricos acaba por gerar uma

resisténcia ao modo de transporte, visto que os longos trajetos de dnibus em Salvador era

visto como mais benéfico que as baldeacbes necessarias para o utilizar sistema

metroviario, uma vez que este € limitado a pontos especificos de Salvador.
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5.2.3 Trajeto 03
Figura 42: Trajeto 03, Cajazeiras XI — Corredor da Vitoria

Google Earth

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

O trajeto 03 é marcado pelo percurso da entrevistada 03, uma senhora de 62 anos
que aceitou nossa companhia durante a viagem. Ela relata que faz servi¢cos domésticos no
Corredor da Vitoria e que se mudou para Cajazeiras XI devido ao sorteio das unidades

habitacionais para o financiamento, conforme relato:

Olhe, meu filho, eu ndo vou te dizer que é maravilhoso, seria mentira. E
longe pra sair e pra voltar e o transporte é demorado, ai se torna longe
mesmo. Antigamente eu pegava um Onibus Boca da Mata/Lapa-Barra,
vinha direto, mas agora tem que pegar um Onibus até Piraja, de 14 da
Estacdo eu pego o metrd, depois outro dnibus na Lapa mesmo que é pra

eu subir até aqui na Vitdria. (Entrevistada 03)

O trajeto (ida), durou um total de 1 hora e 28 minutos, contabilizamos o percurso
de 6nibus até o sistema metroviario, o tempo até a Estacdo Metroviaria Lapa e o percurso
do dltimo 6nibus até o Corredor da Vitdria. A entrevistada relatou que a volta era um
pouco pior, ja que para ir até a Lapa era necessario andar um pouco mais e depois tomar
um carro do sistema metroviario. O percurso de ida e volta durou um total de 2 horas e

52 minutos, excluindo o tempo de espera.
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Fica evidente que em Salvador, depender do transporte coletivo € uma maratona
cotidiana e que boa parte do tempo diério é perdida devido aos longos trajetos pendulares
que as classes sociais populares sdo submetidas, mas também pelo atraso das viagens,
principalmente pela falta de condi¢Ges confortaveis para embarque e de superlotacdo dos

veiculos.

A realidade vivenciada pelos entrevistados no transporte publico de Salvador é
apenas um recorte minimo do que boa parte da populacdo soteropolitana enfrenta
diariamente para se deslocar na cidade. O processo de expansdo da cidade aliado aos
processos de exclusdo da populacdo mais vulneravel no espago urbano acaba por gerar
problemas na vida das pessoas, como o tempo perdido no transporte coletivo e o estigma

de morar em bairro periférico.

5.2.4 Trajeto 04
Figura 43: Trajeto 04, Cajazeiras XI - Comércio

Google Earth

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

A entrevistada durante o trajeto 04 é uma jovem e trabalha como atendente de
telemarketing no bairro do Comércio, em Salvador. Nossa viagem iniciou as 06:15 da
manha, e a entrevistada enfatizou que o horério era de méxima lotacéo da linha em
direcdo a Estacdo Piraja, onde serd necessario embarcar no sistema metroviario. O
tempo de espera foi relativamente curto, esperamos até aproximadamente 06:32 até a
chegada do 6nibus, onde embarcamos.
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O trajeto até a Estacdo Piraja, onde embarcamos no sistema metroviario, durou
por volta de 57 minutos, de acordo com nosso didrio de campo. Somado ao tempo,
aproximadamente 20 minutos até chegar a Lapa, onde a entrevistada relatou possuir duas
opcOes, ir a pé ou embarcar em outro Onibus. Decidimos pelo 6nibus, mas o
congestionamento acabou por atrapalhar o horério da entrevistada, que na maioria dos
casos prefere ir a pé.

A pé é mais rapido, mas foi bom que a gente testou, pra vocé ver como é
ruim mesmo. Daqui pro Comeércio, ali do lado e d& essa volta... € um
absurdo. Quando vou andando, desco a Ladeira da Montanha ou pego o
Elevador Lacerda, mas ai eu tenho custo, ja que o cartdo de passagem ndo
integra, nem da desconto e por menor que seja a tarifa, acaba pesando

quando eu pego sempre. (Entrevistada 04)

5.2.5 Trajeto 05
Figura 44: Trajeto 05, Cajazeiras XI - Iguatemi

Google Earth

Fonte: Elaborado por LOPES, K. F. F. (2020)

No trajeto 04, acompanhamos o entrevistado 05, jovem estudante que faz durante
todos os dias da semana o trajeto casa-universidade. Neste caso, o trajeto iniciou as 17

horas e 15 minutos, horario de aula noturna do entrevistado.
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Para realizarmos o percurso, o 6nibus levou cerca de 15 minutos para chegar ao
ponto de Onibus, mas o trajeto se tornou cansativo pelo constante congestionamento na

saida para a BR-324, que o entrevistado relatou enfrentar todos os dias.

O percurso de ida se encerrou por volta das 18:45 minutos, enquanto o retorno
para Cajazeiras XI as 21:40, durou em média 1 hora e 39 minutos. De acordo com o
entrevistado, o percurso ndo costuma varia muito. Os 0nibus geralmente s&o cheios e ndo

varia muito.

Eu sei que os 6nibus que saem de Cajazeiras geralmente séo lotados
mesmo, mas no meu caso, como estou desempregado e s6 estudando, o
onibus é sempre esse mesmo. Tenho sorte de ir direto nessa linha, mas
durante o dia pra sair € bem pior. Acho que esse dnibus aqui ele tem mais
0s passageiros que vao pra Cajazeiras mesmo, pelo menos eu sempre vejo
a maioria das pessoas todos os dias. A sensacdo que tenho é uma
ansiedade em chegar logo, realmente demora muito. Podia ter umas
linhas que fossem direto para alguns bairros mais longe, sem parar, seria
bom. (Entrevistado 05)

O entrevistado relata o constante desgaste fisico e mental provocado, sobretudo
pelo longo percurso a fazer, o que interfere em seu cotidiano, reduzindo o tempo de

descanso e lazer, por exemplo.

O tempo despendido nos deslocamentos implicam em mudancas no tempo, pois,
os transportes estdo relacionados a organizacdo da vida dos usuarios e a jornada de
trabalho (AMOUZOU, 2000). No caso especifico de pessoas segregadas
socioespacialmente, a situacdo é ainda mais grave. A dificuldade em acessar ndo apenas
0s bens e servicos da cidade, mas o transporte em si, torna-se um fator determinante para

a segregacao, conforme afirma Maricato (2003):

A segregacédo urbana ou ambiental é uma das faces mais importantes da
desigualdade social e parte promotora da mesma. A dificuldade de acesso
aos servicos e infraestrutura urbanos (transporte precario, saneamento
deficiente, drenagem inexistente, dificuldade de abastecimento, dificil
acesso aos servicos de saude, educagdo e creches, maior exposi¢do a
ocorréncia de enchentes e desmoronamentos etc.) somam-se menos
oportunidades de emprego (particularmente do emprego formal), menos

oportunidades de profissionalizacdo, maior exposi¢cdo & violéncia
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(marginal ou policial), discriminacdo racial, discriminagdo contra
mulheres e criancas, dificil acesso a justica oficial, dificil acesso ao lazer.
A lista é interminavel (MARICATO, 2003, p.152).

Para Maricato (2003), a extensdo das periferias a partir da década de 1980,
passaram a apontar crescimentos maiores do que os nucleos centrais nas metrdpoles,
sobretudo devido a expressdo mais concreta da desigualdade social do Brasil, expressa
territorialmente como a segregacao espacial ou ambiental conformando grandes areas de

pobreza.

A dificuldade de acessar as redes de transportes nas cidades acabam por gerar um
ciclo de segregacéo dos estratos sociais, principalmente daqueles que estédo postos como

parte inferior, como subalternos que a sociedade desigual insiste em reproduzir.

Em relacdo aos transportes coletivos e 0 uso sob a logica capitalista, em realidade
podemos constatar que sd@o operados com capacidade acima de suas condigdes de
funcionamento, ou seja, sobrecarregados e inseridos num contexto que ndo Ihes permite
funcionar de maneira adequada, porém que atende aos interesses de um pequeno grupo.
A tipica pratica neoliberal de priorizar o lucro em detrimento da vida dos usuarios dos

servigos de transporte, conforme nos afirma Harvey (2008):

a medida que o Estado reduz os recursos dedicados ao bem-estar social e
reduz o seu papel em areas como a assisténcia a salde, o ensino publico
e a assisténcia social, que um dia foram tdo fundamentais para o
liberalismo embutido, o Estado vai deixando segmentos sempre
crescentes da populagéo expostos ao empobrecimento (HARVEY, 2008,
p. 86)

Em depoimento, um de nossos entrevistados relatou situacdes de estresse e
principio de depressdo devido aos longos deslocamentos diarios no transporte coletivo,
mas este mesmo usuario apontou diversas propostas que poderiam ser utilizadas como
pecas para solucionar problemas ligados a circula¢do dos grupos até entdo excluidos da
sociedade, porém, parece ndo haver interesse suficiente por parte do Estado e dos

operadores dos transportes.

O tempo e os fatores psicoldgicos passam a ser questdes fundamentais na
compreensdo da (i) mobilidade periférica. De acordo com Lefebvre (1999), a rua regula

0s tempos urbanos e o tempo torna-se a moeda do jogo programado:
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O tempo torna-se ‘tempo-mercadoria’ (tempo de compra ¢ de venda,
tempo comprado e vendido). A rua regula o tempo além do tempo de
trabalho; ela o submete ao mesmo sistema, o do rendimento e do lucro.
Ela ndo é mais que a transi¢do obrigatéria entre o trabalho forcado, os
lazeres programados e a habitacdo como lugar de consumo. Desse modo,
a organizacdo neocapitalista do consumo mostra sua forga na rua
(LEFEBVRE, 1999, p. 31).

O modelo pautado nas relacfes de poder que se reproduzem também no espaco
urbano, gera a limitacdo no acesso aos recursos que delimitardo as relagdes humanas,
gerando desigualdades sociais nos mais diversos espagos — podemos dizer que sao

fronteiras invisiveis, mas que existem e sdo marcadores da diferenciacéo de classes.

Desta maneira, podemos considerar a necessidade de avancar em relacdo a politica
para os transportes coletivos com foco na reducédo de desigualdades, como estabelece a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, mas parece que caminhamos a passos lentos,
considerando as estruturas oferecidas para os deslocamentos e o tempo das viagens que
ndo possibilitam o minimo de conforto e reducdo das desigualdades. Destacamos, assim
a importancia de avancar na implementacéo de politicas de transportes municipais que

busquem oferecer com justica social para os mais vulneraveis.

Esperamos com o estudo, contribuir para a discussdo sobre a importancia do
investimento na mobilidade urbana que melhore a possibilidade de vida nas cidades, que
busque dirimir as disparidades existentes na cidade e que ndo violente ainda mais 0s

grupos sociais vulneraveis.

Ressaltamos a importancia em tratar a mobilidade urbana com maior
sensibilidade, com olhar atendo aos modos de transportes coletivos e ndo motorizados,
integrados com as areas de moradia e com 0 uso do solo urbano, com vistas a promocao
da melhoria das condi¢cfes dos transportes. O planejamento participativo efetivo podera

ser uma das ferramentas para efetivacdo da mobilidade urbana enquanto direito social.
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CONCLUSAO

As diversas finalidades de deslocamento nas cidades fizeram do transporte um
servico indispensavel no cotidiano das pessoas e, em nivel nacional, a mobilidade urbana
entrou na agenda politica com a aprovacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
sendo garantida por lei como um direito social. Discutir a mobilidade e seu papel na
producdo do espaco urbano deve ser uma questdo central para o desenvolvimento de
nossas cidades, além trazer para o debate o papel dos transportes na vida dos cidad&os,
explicitando-o como uma pauta urgente das cidades.

Esperamos que o trabalho possa contribuir com a discusséo e proposicéo referente
a temadtica, sobretudo para as &reas periféricas de Salvador, numa perspectiva
socioeconémica e sociopolitica, sob o ponto de vista fenomenoldgico da mobilidade

urbana e suas relacées com espaco e o individuo na cidade.

A (i)mobilidade periférica e o isolamento dos grupos sociais mais vulneraveis e
os longos percursos demonstram uma metropole fragmentada, onde bairros periféricos
parecem estar isolados em meio a uma metropole globalizada. A imobilidade acaba por
gerar uma fragmentacdo, resultando numa cidade desintegrada e que gera, diariamente,
deslocamentos pendulares e onerosos para a populacdo mais empobrecida, enquanto
pequenos grupos possuem o privilégio de escolher seus padrdes de deslocamento, numa
cidade em que a maioria da populacdo vive em condigdes restritivas e precarias de

mobilidade, como resta demonstrado.

No percurso dissertativo, os dados quantitativos e as analises qualitativas mostram
como a formacdo socioespacial de Salvador favorece os grupos mais abastados em
detrimento dos grupos sociais excluidos. Para tanto, o arrazoado debate discussdes sobre
mobilidade na cidade e a segregacdo socioespacial, apresentando como 0s agentes sociais
vivenciam a cidade através de um olhar critico e humano, problematizando os modos de
circulacdo das pessoas, vinculando as questes da dindmica da cidade e as relagdes com

0 espaco urbano.

Ao analisar o caso de Salvador e mais especificamente o bairro de Cajazeiras XI,
fica constatado que o tempo surge como um dos indicadores que apresentam importancia
na mobilidade espacial, e que 0 acesso aos bens e servi¢os no espago da cidade perpassam

pelos interesses de classe, sobretudo pelo fato de o “transporte rapido” ser um privilégio
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de classe. No caso especifico de Cajazeiras Xl, a populacdo carece de infraestrutura
suficiente e dos equipamentos adequados para uma mobilidade urbana efetiva, além da
distancia em relacdo as centralidades da cidade, fazendo com que os moradores se sintam
como um ser isolado (enclausurado) na prépria cidade, desprotegido e sem seguranca,
dependendo de servigos usados no cotidiano que comprometem boa parte de seu tempo
diario.

No decorrer do estudo fica clara uma insatisfacdo em relacdo a infraestrutura
oferecida pela cidade e pelo bairro. A condicdo precéria dos 6nibus e a distancia a ser
percorrida se revelam como as principais insatisfacdes, bem como a restri¢do de acesso a
alguns trechos e as baldeacGes criadas ap6s o sistema metroviario. A (i)mobilidade
imposta a populacdo, que furta horas de descanso, lazer e estudos, somada em longo
prazo, acaba por abrir lacunas que comprometem as condic¢des de vida dos individuos e

da coletividade.

Para alcancar aos objetivos propostos, foi utilizada uma metodologia qualitativa,
considerando principalmente, a observacdo participante e a aplicacdo de entrevistas e
questionarios, com a intencédo de revelar a percepcdo dos usuarios em relagdo ao seu modo

de deslocamento, além dos levantamentos tedricos sobre as questdes apresentadas.

Como resultados a pesquisa revela que € no transporte, produzido pela segregacao
socioespacial, e as condi¢cbes de habitabilidade na cidade, € possivel detectar as piores
condicdes de deslocamento. A populacdo que vive em areas periféricas se desloca em
uma dindmica que contribui para gerar valor as areas ja valorizadas da cidade, porém essa
mesma populacdo que vende sua forca de trabalho esta submetida as condicdes de vida
subalterna, distanciada e indesejada. O espaco periférico revela os espacos de conflito no

arranjo urbano de Salvador.

A segregacdo socioespacial em Salvador estabelece fronteiras de disputa de
privilégios para pequenos grupos, mostrando que essas caracteristicas sdo fruto do
processo de concentracdo de servicos e equipamentos urbanos nas centralidades e areas
nobres das cidades, criando, cada vez mais, uma dependéncia dos transportes coletivos
pela populacdo periférica. Portanto, apresentamos algumas indicacdes gerais para a
melhoria das condi¢Ges de mobilidade urbana e segregacdo socioespacial, ndo apenas no

contexto do bairro de Cajazeiras XI, mas também de Salvador, a saber:
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Repensar as agfes do planejamento urbano de Salvador enquanto unidade
territorial integrada, potencializado &reas com pouco dinamismo, tornando-as mais
atrativas do ponto de vista da oferta e dos servigos urbanos, aumentando a oportunidade
de geracdo de renda das areas mais empobrecidas.

Investir em politicas publicas de enfrentamento & desigualdade, através de
politicas de distribuicdo de renda, geracdo de empregos e descentralizacdo de maneira
equitativa tanto no territério municipal, quanto na regido metropolitana.

Diversificar a rede de transportes no contexto municipal e da RMS, fazendo com
que o transporte de massa amplie os limites de atendimento para além das linhas ja
estabelecidas, priorizando, sobretudo, a maior parte da populacéo periférica que realiza
deslocamentos pendulares casa-trabalho.

Ampliar as redes de transporte de média capacidade, a exemplo de linhas de Bus
Rapid Transit (BRT) e Bus Rapid Transit (BRS) nas vias arteriais da cidade,
principalmente aquelas avenidas consideradas estruturantes do ponto de vista municipal,
conferindo menor tempo de deslocamento para as demais areas da cidade e gerando
conforto e dignidade aos usuarios do transporte coletivo em Salvador.

N&o basta descrever Salvador, pois requalificar a cidade também € pensar no
deslocamento das pessoas, e 0 tempo despendido nos transportes coletivos, que é oneroso,
cansativo e que adoece psicologicamente os individuos, sobretudo pelas distancias e
desconforto diario que estampam as marcas de uma mobilidade precéria nas areas

periféricas.



135

REFERENCIAS

ALMEIDA, T. M. S. S. Cajazeira. Planejamento, processos de ocupacédo e
contradig¢fes: um percurso entre os discursos e as praticas que configuraram o
territério Cajazeira. 156p. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo).
Universidade Federal da Bahia. Salvador, 2005.

AMOUZOU, K. D. Qualidade de vida e transporte publico urbano: estratégias para
melhorar a qualidade do servigo de transporte publico urbano por 6nibus. 2000.
154f. Dissertagdo (Mestrado em Administracdo Publica) — Escola Brasileira de
Administracdo Publica, Fundagdo Getulio Vargas, Rio de Janeiro.

ANDRADE, B. R. Compreensdo da problemética da periferizacdo por segregacao
involuntaria no planejamento da acessibilidade e mobilidade em Fortaleza.
Dissertacdo de Mestrado - Programa de Pds-graduacdo em Engenharia de Transportes,
Universidade Federal do Ceard, 2016. 115 f.

ARAUJO, P. X. de. A desigualdade social e o planejamento da mobilidade: o caso da
Regido Metropolitana de Porto Alegre (1973 — 2015). 2017. 228f. Dissertacao
(Mestrado em Planejamento Urbano e Regional). Programa de P0s-Graduacdo em
Planejamento Urbano e Regional, Universidade Federal do Rio Grande do Sul.

BARCELLA, B. L. S. Mercado imobiliario, expansao territorial e transformacoes
intra-urbanas — o caso de Presidente Prudente. 173p. Dissertacdo (Mestrado em
Planejamento urbano e regional). IPPUR, Universidade Federal do Rio de Janeiro. Rio de
Janeiro, 1993.

CARLOS, A. F. A. A cidade. Sdo Paulo: Contexto, 1992. 98p.

CARLOS, A. F. A. A privacao do urbano e o “direito a cidade” em Henri Lefebvre.
In: CARLOS, A. F. A.; ALVES, G.; PADUA, R. F. de. Justica espacial e direito a cidade.
Sao Paulo: Editora Contexto, 2017.

CARVALHO, I. de. CondicGes Sociais, Segregacdo e Violéncia.
http://redeprofissionaissolidarios.objectis.net/salvador/texos/condicoes-
sociaissegregacao-e-violencia. Acesso em 04 de fev. de 2019.

CORREA, R. L. O espaco urbano. Sdo Paulo: Cortez, 1993.

COSTA, B. Alfredo. Exclus@es Sociais. Lisboa: Fundacdo Mario Soares. Edicdo gradiva.
2% ed. 2001.

ELVIR, M. A. M. Mulher e mobilidade urbana, uma perspectiva de classe: retratos
da mobilidade de mulheres do Coque, Recife. Dissertacdo de Mestrado — Programa de
Pés-graduacdo em Desenvolvimento Urbano, Universidade Federal de Pernambuco,
2017. 141 f.

FARRET, R. L. O espaco da cidade: contribuicdo a analise urbana. Sdo Paulo: Projeto,
1985. p. 73-90.

FARRET, R. L. Paradigmas da estruturacdo do espaco residencial intra-urbano. In:
FORD, L. R. A New and Improved Model of Latin American City Structure.
Geographical Review. v. 86, n.3 Latin American Geography, 1996.



136

GOMIDE, A.; GALINDO, E. P. A mobilidade urbana: uma agenda inconclusa ou o
retorno daquilo que néo foi. Estudos avangados 27, 2013.

GUTIERREZ, A. |. ;Qué es la movilidad?. Elementos para (re) construir las definiciones
béasicas del campo del transporte. Bitacora Urbano Territorial, [S. 1], v. 21, n. 2, 2012.
Disponivel em:  https://revistas.unal.edu.co/index.php/bitacora/article/view/29076.
Acesso em: 14 jun. 2021.

HARVEY, D. Las raices urbanas de las crisis financieras: reclamar la ciudad para
la lucha anticapitalista. In Belil, M. (Ed.) Ciudades: una ecuacion imposible. Buenos
Aires: Café de las Ciudades, 2012.

HARVEY, D. O direito a cidade. Artigo publicado na Revista Piaui n. 82 de julho de
2013. Disponivel em <http://revistapiaui.estadao.com.br/edicao-82/tribuna-livre-da-luta-
declasses/o-direito-a-cidade> Acesso em 15 mai. 2019.

HARVEY, D. Social Justice and the City. London, Edward Arnold, 1976.
HARVEY, David. A liberdade da cidade. Revista Urbania 3. Editora Pressa, 2008. Sdo
Paulo, v.1, p. 11-17.

HERCE, M. Sobre la Movilidad en la Ciudad. Editora Reverté, Barcelona, 2009. 313p.

KAUFMANN, V. Les paradoxes de la mobilité: Bouger, s'enraciner. Lausanne: Presses
polytechniques et universitaires romandes, 2008. 115p

LEFEBVRE, H. A producéo do espago. Trad. Doralice Barros Pereira e Sérgio Martins.
42 ed. Paris: Editions Anthropos, 2000.

LEFEBVRE, H. A Revolucdo Urbana. Traducdo: Sergio Martins. Belo Horizonte:
Editora UFMG, 2002.

LEFEBVRE, H. A vida cotidiana no mundo moderno. S3o Paulo: Editora Atica, 1991.

LEFEBVRE, H. O direito a cidade. Traducdo Rubens Eduardo Frias. Sdo Paulo:
Centauro, 2001.

LEFEVBRE, Henri. Espaco e politica. Belo Horizonte: Editora UFMG, 2008.
LEFEVBRE, Henri. O direito a cidade. Sdo Paulo: Centauro, 2001.

LEVY, J. - Os novos espacgos da mobilidade. In: Geographia: Revista da Pos-graduacao
em Geografia da UFF, ano 3-n.6. Rio de Janeiro, 2002.

LOJKINE, J. O estado capitalista e a questdo urbana. Sdo Paulo, Martins Fontes,
1981.

LOJKINE, J. O Estado Capitalista e a questdo urbana. Traducdo de E. S. Abreu. Séo
Paulo: Martins Fontes, 1997. 359p.

LOPES, C. M. S. O. Rotinas de vida, autonomia e mobilidade de jovens em contexto
urbano. ESEC, 2013. Dissertacao (Mestrado em Educacéo para Saude) — Escola Superior
de Educagéo, Coimbra/Portugal, 2013.



137

LOPES, K. F. F. Mobilidade urbana em Salvador (BA): um estudo da integracéo do
transporte por bicicleta com o sistema metroviario. Dissertagdo de Mestrado —
Programa de Pos-graduacdo em Engenharia de Transportes e Gestdo Territorial,
Universidade Federal de Santa Catarina, 2019. 177 f.

MAGNANI, J. G. C. De perto e de dentro: notas para uma etnografia urbana. Rev.
bras. Ci. Soc., Sdo Paulo v. 17, n. 49, p. 11-29, jun. 2002. Disponivel em
<http://www.scielo.br/scielo.php? script=sci_arttext&pid=S0102
69092002000200002&Ing=pt&nrm=iso>. Acesso em 07 jan. 2019.

MARICATO, E. A produgéo capitalista da casa (e da cidade) no Brasil Industrial. Editora
Alfa-Omega. S&o Paulo, 1979.

MARICATO, E. As idéias fora do lugar e o lugar fora das idéias: planejamento urbano
no Brasil. In: ARANTES, Otilia. B. F.; VAINER, Carlos B.; MARICATO, Erminia. A
cidade do pensamento Unico: desmanchando consensos. Petropolis: Ed. Vozes, 2000. p.
121-192.

MARICATO, E. Brasil, cidades: alternativas para a crise urbana. Petropolis: Ed. Vozes,
2001. 204p.

MARICATO, E. E a questdo urbana, esttpido! In: Cidades Rebeldes: passe livre e as
manifestacdes que tomaram as ruas do Brasil. S&o Paulo: Boitempo Editorial, 2013.

MARICATO, E. Habitacéo e cidade. Série Espaco & Debate. 3°ed., S&o Paulo: Atual
Editora, 1997.

MARICATO, E. Metrdpole, legislacéo e desigualdade. Revista Estudos Avancados. v.17.
n.48. Séo Paulo, 2003. p.151-167.

MATTOQOS, C. Globalizacion, negocios inmobiliarios y transformacion urbana. Nueva
Sociedad, no. 212, nov-dic 2007, p. 82-96.

MPL. Ndo comecou em Salvador, ndo vai terminar em S&o Paulo. In: Cidades
Rebeldes: passe livre e as manifestacbes que tomaram as ruas do Brasil. Sdo Paulo:
Boitempo Editorial, 2013.

PEIRANO, M. “Etnografia, ou a teoria vivida”. PontoUrbe, ano 2, versdo 2.0, fevereiro
de 2008.

PIRES, F. L. O direto a mobilidade na cidade: mulheres, criancas, idosos e
deficientes. UnB/SER, 2009. Dissertacdo (Mestrado em Politica Social) — Universidade
de Brasilia, Departamento de Servico Social, Pés-Graduacdo em Politica Social, 2009.

PRETECEILLE, E. Segregacdo, classes e politicas nas grandes cidades. Cadernos
IPPUR, Rio de Janeiro, vol. X, n. 2, p. 15-37, 1996.

REIS, C. V. S,, et al. O efeito da mobilidade urbana na renda do trabalhador no
Distrito Federal. Revista Eletronica Gestdo & Saude. Edi¢do Suplementar 3. Ano 2014
p.3239-62.

RODRIGUES, A. M. Desigualdades socioespaciais — luta pelo direito a cidade, In:
Revista Cidades, v. 4, n. 6, 2007.



138

RODRIGUES, J. M. Qual o estado da mobilidade urbana no Brasil? In: PAULA,
Marilene; BARTELT, Dawid (org.). Mobilidade urbana no Brasil: desafios e alternativas.
Rio de Janeiro: Fundagdo Heinrich Boll, 2016. p.12-23.

ROLNIK, R. As vozes das ruas: as revoltas de junho e suas interpretacdes. In: Cidades
Rebeldes: passe livre e as manifestacbes que tomaram as ruas do Brasil. S&o Paulo:
Boitempo Editorial, 2013.

ROMA, C. M. Segregacdo socioespacial em cidades pequenas. Dissertacdo de
Mestrado - Programa de Pds-graduacdo em Geografia, Universidade Estadual Paulista
“Julio de Mesquita Filho”, 2008. 156 f.

SABATINI, F., Transformacdo urbana e dialética entre integracao e exclusao social:
reflexdes sobre as cidades latino-americana e o caso de Santiago, In: OLIVEIRA, M.
C. (org.) Demografia da excluséo social: temas e abordagens. Campinas, Unicamp. 2001.

SABATINI, F.; CACERES, G. e CERDA, J. Segregacdo residencial nas principais
cidades chilenas: tendéncias das trés ultimas décadas e possiveis cursos de acgao.
Espacos e Debates. S&o Paulo —v. 24 n. 45 — p.1-136 — jan/jul 2004.

SALAS, M. M.; CASTRO, F. S. Segregacion urbana: um acercamiento conceptual. In:
Revista de Ciéncias Sociales. Universidade de Costa Rica, n. 61, p. 17.26, 1993.

SANTOS, M. O espaco dividido: os dois circuitos da economia urbana dos paises
subdesenvolvidos. Séo Paulo: Editora: Edusp, 2004.

SANTOS, M. Manual de geografia urbana. Sdo Paulo: HUCITEC, 1989. 214p.

SERPA, A. O espaco publico na cidade contemporanea. Sao Paulo, Ed. Contexto,
2007.

SHELLER, M. Mobility.Philadelphia, Sage Publications, 2011.

SHELLER, M.; URRAY, J. The City and the Car. Lancaster, International Journal
of Urban and Regional Research Vol. 24.4, December, 2000.

SMOLKA, M. O capital incorporador e seus movimentos de valorizacdo. In: Cadernos
PUR/UFRJ. Rio de Janeiro, ano 11, n. 1, p. 41-78, 1987.

SOGAME, M. Metropolizacdo e segregacdo socioespacial: o loteamento Jd. Gianetti em
Ferraz de Vasconcelos — SP. 1999. 220f. Dissertacdo (Mestrado em Geografia).
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia, Universidade Estadual Paulista, Presidente
Prudente.

SOUZA, M. L. Mudar a cidade: uma introducdo critica ao planejamento e a gestdo
urbanos. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2002. 556p.

SPOSITO, M. E. B. Novos conteudos das periferias urbanas das cidades médias do Estado
de Séo Paulo, Brasil. Investigaciones Geogréaficas, Boletim do Instituto de Geografia, v.
54, ago. 2004. Universidad Nacional Autdnoma de México. Distrito Federal, México,
2004, p.114-1309.

SPOSITO, M. E. B. Reflexdes sobre a natureza da segregacao espacial nas cidades
contemporaneas. In: Revista de Geografia AGB-Dourados. Dourados, 1996. p. 71-85.



139

SPOSITO, M. E. B. Reflexdes sobre a natureza da segregacéo espacial nas cidades
contemporaneas. Revista de Geografia. Dourados, n° 4, p. 71-86, 1996.

VASCONCELOS, E. A. Transporte urbano y movilidad en paises en desarrollo:
reflexiones y propuestas. Unsam Edita, 2015.

VASCONCELOS, P. de A. Dois séculos de pensamentos sobre a cidade. llhéus:
EDITUS, 1999. p. 596.

VERAS, M. P. B. Notas ainda preliminares sobre a exclusédo social, um problema
brasileiro de 500 anos. In: VERAS, Maura P. B. (org.). Por uma sociologia da excluséo
social — o debate com Serge Paugam. Sao Paulo: EDUC, 1999.

VILLAGCA, F. Espaco intra-urbano no Brasil. S&o Paulo: Nobel, 1998. 373p.



ANEXOS

DLl

Uma cidade de 150 mil habitantes est4 nascendo em Salvador

Projeto Cajazeira vai
ter 22 mil habitacoes

o] ’e:.vomador Joao Durval visitou,
ha manha de ontern, as obras do Plano
Urbanistico Integrado Cajazeira/Fa-
zenca Grande, que ao ser conciuldo,
pela sua dimensao, assumira caracteri-
ticas de uma cidade de porte médio. O
secrotrio do Trabalho, Olivelra,
ao falar sobre o projeto, definlu-o como
“uma das malores obras do atual go-
vorno. Séo 22 mil habltagdes populares

deverfo abrigar uma populagéo es-

mada de 150 mil habitantes,

“Teremos uma cldade de porte mé-
dio, mas sem os problemas das cidades
de porte médio da Bahla destacou. Ra-
fael Ollveira, revelando que a que esia
sendo construids dispord de Infra-os-
trutura com vias asfaltadas, sane-
amento, energla e, também, equiamen-
tos comunitarios como escolas, cre-
ches, clubes, postos de sadde e delega-
cla de Policia.

Apos as palavras do secrotario
Rafael Olivelra, tecnicos da Urbis expll-
caram o andamento do projeto ao go-
vernador Jodo Durval, dizendo que o
Plano Urbanistico In do Cajazel-
ra/Fazenda Grande totallza uma area de
22 milhges de melros guadrados & @
constitudo de 22 204 unidades habita-
clonals destinadas a populagdo de
baixa de renda mensal situada entre um
€ cinco salarios-minimos.

A drea situa-se nas proximidades
da BR-324, tida como um dos vetores
mals Influentes no processo de expan-
$do urbana, segundo 08 estudos mals
atualizados para a Reglao Metropoll-
tana de Salvador, A sua &rea de infludn-
cla vai até a Paralels. segundo mostram
08 técnicos. Em nivel local, vias coleto-
ras vao promover a Integragao Inter-
bairros |4 que a estrutura urbana & ca-
racterizada ainda por bairros Isolados
sSom um maior reiaclonamento entre si.

O Piano Urbanistico Integrado Ca-
jazeira fol executado pela Hidraservice
em 1877 ¢ provia a urbanizagso de uma
area da 18 mllhdes de metros quadra-
dos, consolldando n(cleos pré-exis-
tentes (Sote de Abrll, Pau da Lima, Cas-
telo Branco). Em 1979, o plano fol re-
visto pela Urbls, verficando-se, a partir

dal, 8 sua ampliagdo, com a Integragao
das dreas de Fazenda Grande. As obras
comegaram & ser execuladas quando
era govarnador Antdnio Carlos Magalh-
des.

AGUA ASSEGURADA

O Plano devera estar concluido até
© final do atual governo. Segundo os
técnicos, encontram-se concluldas
1.813 unidades habitacionais, o que re-
presenta 961 mil & 57¢ UPCs, om flase
final de execugdo, estao 6871 unida-
des, correspondendo a 5 mithdes 55 mil
e355 UPCs contratadas com o BNH, sao
mals 2.215 unidades habitacionais. Eg-
180 sendo analisadas pelo BNM 4 182
habitagdes e em fase de elaboragao de
projeto, para serem construidos nas
areas raemanescentes de Cajazelra,
3.159 moradias.

A Infra-estrutura proposta para o
Piano Urbanistico de Cajazeira. se-
Qundo explicagdes dos tocnicos, axtra-
Pola a sua propria area de Infludncia O
abastecimento de dgua osta as
rado, como também a energia elélrica
(comas subestagbes de Cajazeiralall),

Houve também preocupagio com a
Preservagao das areas verdes, no seu
sentido mais significativo: estas asta-
r&o Integradas & vida da comunidade e
Porela deverdo ser utllizadas. O projeto,
além de assegurar condigdes de habi-
lagdo. sera dotado de equipamentos
comunitarios, servigos poblicos e polos
geradores de emprego e renda.

O Nucleo contard com sete ore-
ches, 14 escolas de educagdo pré-as-
colar, 19 ascolas da 1° grau e trés do 2°
grau, Tera, ainda, 11 centros de sadde
uma delegacia, dois postos policials,
sele centros comunitarios, dois postos
de gasolina @ um clube.

Dirigindo-se aos seus auxiliares
Que o acompanharam durante a visita o
governador Jo#io Durval Carneirc “as-
S8QUroU que ludo o que esta planejado
para Cajazeira seré construido até o fi-
nal do seu governo', Em seguida, visi-
fou algumas unidades (casas e aparta-
mentos) em fase de conclusao,
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