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RESUMO

Sousa. Marcos Timoéteo Rodrigues de. Uma abordagem sobre o problema da mobilidade e
acessibilidade do transporte coletivo: o caso do bairro Jardim S0 Jo#o no municipio de
Guarulhos - SP. Campinas, Faculdade de Engenharia Civil, Arquitetura ¢ Urbanismo,

Universidade Estadual de Campinas, 2003. xiv. Dissertagfio de Mestrado.

Esta pesquisa tem por objetivo analisar a mobilidade e a acessibilidade para o transporte
coletivo. A mobilidade esta vinculada aos aspectos sociecondmicos da populagio. A
acessibilidade esta relacionada ao uso do solo ¢ a forma urbana, ambas envolvidas no processo
funcional da cidade. Os moradores de bairros suburbanos, que utilizam o transporte coletivo,
possuem sérios problemas de acesso as dreas centrais da cidade. Tais problemas surgem com
maior intensidade quando se verificam as grandes migracdes pendulares. A pouca infra~estrutura
dos bairros, aliada 4 baixa renda da populagfo, ocasiona sérios problemas de mobilidade e
acessibilidade. Para realizar esta analise foi escolhido, como estudo de caso, o bairro Jardim Sdo
Jo#o, no municipio de Guarulhos, caracterizado pela escassez de equipamentos urbanos e por
problemas de transporte piblico. Os dados foram obtidos por meio de entrevistas pessoais,
realizadas no periodo de dezembro de 2002 a maio de 2003, em horério de pico, nos pontos
inicial e final de duas linhas, o que permitiu uma escolha melhor dos entrevistados. Optou-se por
entrevistar apenas moradores do bairro Jardim S0 Jodo, ou seja, as pessoas que t&m origem e
destino no bairro e que tinham como destino o trabalho. A partir destes dados foi possivel
estimar o niimeroc de empregos atingidos por dia e por linha de 6nibus. Conclui-se que os
problemas relacionados a mobilidade e a acessibilidade nédo afetam, diretamente, a freqliéncia das
viagens entre o Bairro Sfo Jodo e os centros de Guarulhos e S&o Paulo. Pode-se constar que ha
um descontentamento em relagdo ao tempo excessivo de espera nos pontos de parada e dos
itinerarios. Ha também queixas em relacio aos custos, seguranca e conforto. Nota-se que 05
direitos dos moradores do bairro Jardim S&o Jofo esta abalado. A participagio efetiva destes

moradores, na vida social, politica ¢ econdmica da cidade € prejudicada.

Palavras Chave: acessibilidade; mobilidade; transporte coletivo e migragdo pendular.
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1 INTRODUCAQ

Esta pesquisa tem por objetivo analisar a mobilidade e a acessibilidade dos moradores do
municipio de Guarulhos que utilizam o transporte coletivo. Para realizar esta andlise foi
escolhido, como estudo de caso, o bairro Jardim S#o Jofo, caracterizado por escassez de

equipamentos urbanos € problemas de transporte coletivo.

Os municipios periféricos da Regifio Metropolitana de S3o Paulo, ou seja, 0s suburbanos,
aqueles que representam um prolongamento de formas de uso do solo urbano, fora do bloco
compacto da cidade ou de seus limites administrativos, (LANGENBUCH, 1971) séo formados

por uma parcela significativa de pessoas que circulam diariamente no espago urbano.

Guarulhos com seus 47 bairros € ¢ municipio da metrépole que possul o maior contato
fisico com o centro da regifio metropolitana, tornando-se uma grande area suburbana. A estrutura
espacial de aglomerados da cidade de Guarulhos possui suas raizes desde o inicic da década de
1950. com a concentracdo industrial brasileira na regific metropolitana de S&o Paulo. Este
processo de urbanizacdo na Regifio Sudeste, e mais precisamente em S&@o Paulo, trouxe graves
conseqiiéncias em termos de arranjo das vias publicas, pois 0 modelo implantado pelo capital
privilegiou ¢ uso do automdvel particular em detrimento do transporte coletivo na circulagio das
cidades (BARAT, 1991).

A periferia de Guarulhos, na sua génese, foi constituida por dois modos de ocupagio
distintos: conglomerado suburbano ferroviario e dreas industriais das auto-estradas
(LANGENBUCH, 1971). O primeiro resultante da ex-ligagio ferrovidria com o centro de Séo

Paulo (Ramal! Cantareira: Vila Galvio, Gopouva e Centro de Guarulhos) e o segundo
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desenvolveu-se ao longo da Via Dutra (Cumbica, Bonsucesso e S8o Jodo). Ambos dependentes
da capital. O municipio de Guarulhos faz parte da periferia de S&o Paulo, no entanto, ha alguns
bairros suburbanos que se encontram ainda mais afastados tanto do centro da cidade de

Guarulhos como da capital paulista.

Os bairros suburbanos de Guarulhos possuem um carater residencial de baixa renda. A
maioria dos moradores destes bairros se dirige ao Centro da cidade de Guarulhos ou ao centro de
S&o Paulo por motivos de trabalho, educacdo, saide, lazer e compras. H4 uma grande demanda
de circulacio dos moradores de bairros suburbanos aos metrés Tucuruvi (zona ndrte), Arménia
(zona central), Penha, Brads e Carrfo (zona leste) e ao centro da cidade de Guarulhos (ANTP,
1997).

O tragado das vias, ou seja, ruas, avenidas e rodovias que ddo a forma territorial ao
municipio de Guarulhos, resultam de vérios fatores histéricos que se materializaram e que
atualmente fazem parte da realidade do trafego da cidade. PIETA (1996) explica que a Via Dutra,
inaugurada em 1951, facilitou o escoamento de produtos e possibilitou a instalacéo de industrias
as suas margens. Os donos das industrias levavam vantagens com a isen¢io de impostos locais
por 15 anos, conforme leis aprovadas na década de 50. Esta atra¢fo industrial esta evidenciada na
atual paisagem da cidade. O trafego movimentado da Rodovia Dutra, que liga S0 Paulo ao Rio
de Janeiro, possui um né altamente denso, o municipio de Guarulhos, o maior municipio

suburbano da metrépole paulista.

Os bairros suburbanos acusam sérios problemas de organizagéo territorial. Tais problemas
surgem com maior intensidade quando se verificam as grandes migragdes pendulares. A pouca
infra-estrutura dos bairros, aliada a baixa renda, ocasionam sérios problemas de mobilidade e

acessibilidade aos moradores.

A mobilidade estd vinculada aos aspectos socioecondmicos da populacio. A
acessibilidade esta relacionada ao uso do solo e a forma urbana, ambas envolvidas no processo
funcional da cidade. Para avaliar os processos de acessibilidade e mobilidade populacional, pode-

se ater a varios meios de transporte. Nesta pesquisa, optou-se pela andlise do sistema de
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transporte coletivo por Onibus. Partindo desta opgdo, pode-se contextualizar a atual estrutura
urbana da cidade e entender os principais problemas de mobilidade e acessibilidade na periferia

do municipio.

O entendimento de transporte coletivo parte do pressuposto de que este tipo de servigo é
disponivel ao publico sob as regras do mercado, caso encontrado em Guarulhos. O transporte

publico é aquele servigo disponivel & populacio sob regras sociais definidas pela sociedade
(VASCONCELLOS, 2000).

A parte préatica da pesquisa foi realizada no bairro Jardim S&o Jodo, localizado na periferia
do municipio, local escolhido para a execucdo do estudo de caso. Este bairro periférico é
chamado, nesta pesquisa, de suburbano, no qual, detectam-se baixos indices de equipamentos

publico e privado (hospitais, escolas, redes de esgoto, limpeza publica e servigos) e problemas de

transporte publico.

A estrutura da Dissertago segue o seguinte roteiro: o primeiro capitulo trata da

introducio, dividida em apresentacgfio e consideracles gerais.

O segundo capitulo orienta toda a organizagio tedrica do entendimento sobre
acessibilidade e mobilidade. O texto estd estruturado em cinco partes complementares: questio

urbana, mobilidade, migracdo pendular, acessibilidade e estrutura espacial.

O terceiro capitulo descreve a estrutura espacial de Guarulhos, tratando da formacdo do
municipio, do sistema vidrio e uso do solo por macrozonas e da organizagdo do transporte

coletivo.

O quarto capitulo apresenta a metodologia de trabalho. Destaca-se a pesquisa de campo, a

forma de estruturacio dos dados e a escolha do estudo de caso.

No quinto capitulo apresenta-se o estudo de caso, o bairro suburbano Jardim S#o Jodo, em

Guarulhos. O bairro é retratado em dois seguimentos: a) estrutura urbana, equipamentos urbanos
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e o sistema viario principal e b) organizagdo das linhas de 6nibus municipais e intermunicipais

que servem o bairro.

No sexto e sétimo capitulo procura-se incorporar as teorias do segundo capitulo a
realidade do bairro escolhido como estudo de caso. Inicia-se com os fatores de mobilidade, ou
seja, os dados socioecondmicos que interferem diretamente na circulacéo e, logo em seguida, faz-
se uma relacéio entre o uso do transporte coletivo e a mobilidade. Complementa-se o estudo com
a pesquisa de acessibilidade dividida em macroacessibilidade, microacessibilidade e

acessibilidade ao trabalho.

Ao término segue-se com as conclusdes, referéncias bibliograficas e os apéndices.
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2 MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE NO ESPACO URBANO

2.1 Introducio

Esse capitulo divide-se em cinco partes: questdo urbana, mobilidade, migracio pendular,

acessibilidade e estrutura espacial.

A questdo urbana introduz uma pequena reflexfo sobre os problemas verificados na
formacéo da metrépole paulista. Na segunda e terceira parte procura-se conciliar o entendimento
da mobilidade ao conceito de migracdo pendular. Esses estudos complementam-se quando se
possibilitam fazer relacGes entre as formas de reprodugfio social e o movimento realizado pela
populagio de renda baixa em direcfo as localidades centrais. Na quarta e quinta parte busca-se

relacionar a acessibilidade ao tempo de percurso do transporte coletivo em meio a uma estrutura

espacial.

2.2 Questio urbana

O Brasil apresenta um crescimento desordenado, causando problemas no transporte
urbano, moradia, seguranca e saude. Até 1964 nfo existia politica habitacional. O Estado ndo
estava preparado para organizar o transporte urbano, havia um forte éxodo rural nos anos 50, 60 ¢

70, causando incha¢o na metrépole paulista e enfraquecimento do trabalho rural (SANTOS
1996Db).
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A conurbacdo ampliou seus horizontes, Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte,
criaram fortes lagos ao capital internacional. Com isso, essas metrdpoles do terceiro mundo
formaram uma economia de aglomeracfo a qual trouxe demandas comuns por infra-estrutura
urbana (SANTOS 1996b). Metade da populagdo brasileira esta, atualmente, concentrada em
apenas 111 municipios e metade da populacio urbana estd assentada em 12 municipios
metropolitanos. S@o Paulo tornou-se uma metrépole global integrada aos grandes circuitos
internacionais. O modelo de desenvolvimento brasileiro incentivou na década de 70 politicas
publicas que criaram 9 regides metropolitanas, com isso o governo militar pegou recursos junto
ao Banco Mundial para financiar todo o aparato de infra-estrutura urbana (CANO ,1998).
Observa-se na tabela 1 o crescimento da divida externa brasileira, geradora, entre os anos 60 e 80,
de uma maior dependéncia do capital financeiro internacional. Atualmente o modelo econdmico
estd mais centrado em capitais de curto prazo e a divida interna também atua como um fator de

desestabilizacdo econdmica do pais.

Tabela 1 - Evolugfo do endividamento externo do Brasil

ANO | USS$BILHOES
1965 9,5
1967 9,0
1969 8.9
1971 10,0
1973 14,0
1975 22,0
1977 34,5
1979 49,0
1981 58,0
1983 80,1
1985 93,8
1987 110,0
1989 106,0

Fonte: IBGE, 1994

Os problemas urbanos em paises desenvolvidos estdo mais resolvidos. O crescimento

desordenado e cadtico tanto para paises da Europa Ocidental como Alemanha, Franca e Inglaterra
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néo sdo um pesadelo para o poder publico e para o capital privado. A desconcentragdo industrial
poés anos 40, promovida por esses paises, possibilitou um maior planejamento ambiental e

urbano, conten¢do de gastos com saldrios e maior flexibilidade do capital privado local
(SANTOS, 1996a).

O terceiro mundo recebeu de bragos abertos as empresas multinacionais. A degradagdo
ambiental, méo de obra barata, isenc@io de impostos, doa¢do de terrenos e recursos naturais em
abundéncia sdo os fatores que mais estimularam a vinda das multinacionais para o mundo “em
desenvolvimento™ (CANO, 1998).

Tabela 2 — Crescimento populacional urbano mundial

(em milh&es de Hab.)
Cidades 1975 1990 2000
S#o Paulo 10,7 15,0 18,3
Rio de Janeiro 8,9 9,7 11,1
Paris 92 8,7 8.8
Londres 9,1 9,0 8,5

Fonte: Almanaque Abril, 2002.

Observa-se na tabela 2 que hd um crescimento acelerado nas cidades de Sdo Paulo e Rio
de Janeiro, tipico de cidades industrializadas do terceiro mundo. Paris e Londres, apresentam
decréscimo a partir dos anos 70. As cidades européias conseguiram planejar seus centros urbanos.

Estes numeros demonstram que as questdes urbanas no Brasil ¢ na Europa se alteram de acordo

com a mobilidade do capital.

A urbaniza¢dio, no entanto, ndo deve ser entendida apenas de um ponto de vista
meramente quantitativo, como o aumento da populacio da cidade, mas principalmente a partir de
um ponto de vista qualitativo, que envolve: 1- um modo e ritmo de vida, ditados por uma
sociedade industrial, 2- relagdes de trabalho tipicamente industriais como assalariamento ¢

especializacdo na diviséo do trabalho (HARVEY, 1990).
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Como conseqiiéncias imediatas do fendmeno da urbanizagfio pode-se considerar: A) aumento do
numero de cidades, B) aumento da populacéio que habita as cidades em relacfio a populaco que

habita o campo, C) concentragfo espacial de atividades e fungdes (SANTOS, 1996b).

Apo6s 1993 o mercado comum europeu promoveu uma coesfo social entre as regides e 0s
paises integrantes do bloco econdémico da Unifio Européia. Os acordos internos buscam uma
consolidacdo do mercado unico. Neste processo de integracfo inclui-se a liberdade de circulagéo
dos trabalhadores e mecanismos de protegdo das mercadorias produzidas em solo europeu.
Enfim, a homogeneidade estd mais presente nos paises que contemplam a diminui¢do das

disparidades sociais e econdmicas.

"0 fato, rude mais verdadeiro, é o seguinte: o crescimento ndo aparece simultaneamente em toda parte.
Ao contrdrio, manifesta-se em pontos ou polos de crescimento, com intensidades varidveis, expande-se

por diversos cancis e com efeitos finais varidveis sobre toda a economia” (SCHWARTZMAN, 1977).

Esta afirmacdo prossegue da seguinte maneira: dependendo da apropriacio desta frase, a
mesma torna-se uma arma para o capital ou para o trabalho. Os empresarios de maneira geral
podem impor suas condi¢des de localizagdio industrial, pois, a regifio depende deles para ter
progresso. Os trabalhadores e sindicatos podem reclamar com o governo por uma expansio de
empreendimentos industriais em outras regides. O que nfo estd em jogo ¢ a possibilidade de nédo
depender de industrias para crescer ou dos aparecimentos de inddstrias com novas formas de

gestdo (organizada pelos préprios trabalhadores, por exemplo).

Como pode ser observado, o crescimento nfio estd em todas as partes. O aparecimento de
uma nova industria e, o crescimento de uma ja existente, resulta em uma valorizagfio da regio.
Sdo Paulo, no decorrer histérico, foi se valorizando de acordo com a justaposi¢éo de industrias. A
concentracdo e a centralizagdo industrial em S#o Paulo, gerou movimentos regionais,
reivindicadores de uma descentralizagfio e desconcentragdo econdmica. S3o Paulo desenvolveu

sua inddstria gracas ao seu potencial econémico do fim do século XIX (LENCIONI, 1999).
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Cano (1998) afirma que a escola “cepalina” propds a substitui¢io de importacdes, ou seja,
uma-industrializacdo na América Latina. Esta colocagfo vem em forma de critica a escola néo-
classica francesa e americana da década de 1950. (entre os autores estd a critica a Perroux,
dizendo que o mesmo € incapaz de explicar a problematica latino-americana). A substitui¢do de
importacgdes estava centrada em S&o Paulo com o aparecimento das industrias pesadas. A tomada
de consciéncia regional surgiu em 1951 quando o governo comecou a divulgar as contas
nacionais iniciadas em 1939, permitindo o confronto entre as regides. A politica industrial

brasileira pdés 1950 ndo era centrada pelo capital estrangeiro e pelo Estado oligopolista.

Dentre os confrontos regionais no Brasil surgiram alguns equivocos. Segundo Cano
(1998) havia alguns mitos relatando que o desenvolvimento paulista estava centrado na desgraca
de outras regides e que a industrializacdo seria a grande solugfo para as regides menos

favorecidas. Estes mitos resultaram em colocagdes sobre um suposto imperialismo paulista.

Na realidade nfo houve um imperialismo paulista e sim uma forte concentragdio do
capital. O capitalismo € concentrador. No periodo de 1919 a 1970, a taxa de crescimento

industrial do Brasil foi de 7,0%, enquanto a taxa paulista foi de 8,0% e a do Nordeste foi de 5,0
% ao ano (CANO, 1998). ‘

Ap6s a década de 70 houve uma mudanca da estrutura industrial. Os anos 80 foram
marcados por uma politica de diversificagdo de exportacdes. Houve mais crédito rural e
mecanizacio da agricultura com as produgdes de soja, trigo, laranja e etc. Gerag@o de demandas

derivadas com as novas economias: quimica, ndo-ferrosos, metalurgia e leves (CANO, 1998).

A desconcentragfo industrial em S#Zo Paulo foi inevitavel apés os anos 80. A fuga da
grande urbanizagdo, impactos ambientais, altos saldrios, sindicatos e falta de terrenos foram os
incentivos para outras regides. A guerra fiscal por parte dos Estados € Municipios tornou-se um

grande atrativo para o capital. Como afirma Negri (1994).

“No periodo de 1980/ 83 a industria metropolitana paulista sofreu redug¢des em termos absolutos em

todas as varidveis: o nimero de estabelecimentos reduziu-se de 32,2 mi |l para 31,3 mil, o pessoal
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ocupado de 1,73 mil para 1,56 mil; e o valor de sua transformacdo industrial reduziu-se em 13,9 %. A

capital paulista reduziu seu peso relativo de forma acentuada (de 35 % para 29 %) (NEGRI, 1994).

Os anos 90 marcam uma pulverizacfio dos 6rgéos publicos. O néo-liberalismo desarma o
Estado. A participacdo do capital privado no arranjo territorial do pais torna-se mais ativo. Surge
uma pequena desconcentracfo industrial, porém nfo ha uma descentralizacfio. N&o ha como criar
uma politica de descentralizagio se o mercado consumidor estd no Sudeste. A Regifio
Metropolitana de S&o Paulo continuava centralizando grande parte do poder de decisgo

econdmica do pais (NEGRI, 1994).

A cidade de S&o Paulo centralizava um mercado consumidor potencial e, um grande poder
de decis@o econdmica num raio de 150 km da capital paulista. A metrépole com as 39 cidades, o

Vale do Paraiba, Campinas, Sorocaba e o Litoral sdo os pdlos econdmicos do capital brasileiro.

Santos (1992) observa que o territério € hierarquizado. O momento histérico em que
vivemos a técnica domina a natureza, os centros urbanos sdo os locais onde a natureza é menos
natural. A informacdo € hierarquizada. S8o Paulo é uma porcdo do territério nacional voltado a

hierarquia do mercado.

Quando se remete a falar em localizag#io das atividades econdmicas sempre estara contido
o sentido de estratégia, pois a técnica € estratégica. As infra-estruturas dos transportes sé estdo
localizadas em um lugar porque este lugar ¢ estratégico para agentes sociais diferenciados. A
producdo, a circulagfo, a distribuigdo e o consumo sfo estratégicos, o mercado ndo desperdiga o

sentido das localidades, o territério sempre sera sinénimo de poder.

“Um novo momento, o atual, conhece um ajustamento a crise desse mercado, que é um mercado unico e
segmentado; tmico e diferenciado; um mercado hierarquizado e articulado pelas firmas hegemonicas,
nacionais e estrangeiras que comandam o territério com o apoio do Estado. Ndo é demais lembrar que,

ainda aqui, mercado e territorio sdo sindnimos. Um ndo se entende sem o outro” (SANTOS, 1992).

O uso do solo expressa a estrutura espacial urbana. As viagens cotidianas dos citadinos

fazem parte de uma miss&o quase que obrigatoria para a promog¢éo de suas reprodugdes sociais.
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Tais viagens ocorrem dentro de uma horizontalidade urbana composta por pessoas, vias, meios de

transportes e equipamentos urbanos.

Le Corbusier (1971) destaca que as “circulacdes horizontais”, tém a missdo de dissipar a
confusdo entre as velocidades naturais (o passo do homem) e as velocidades mecénicas
(automoveis, Onibus, bondes, bicicletas e motocicletas). A estrutura urbana e as condigdes

socieconémicas da populacio podem diferenciar os padrdes de deslocamentos dentro do espago

urbano.

Como salienta Marx (1988), mudar efetivamente as pessoas de lugar implica no sentido
de transportar. O sistema de transporte estd praticamente imbricado em todos os setores da
economia. Esses servicos tém o nivel e a localizacdo de sua demanda influenciados pelo
desenvolvimento econémico geral. No atual modo de produgdio é o capital que predomina na

organizagdo das dindmicas econdmicas e orienta a circulagfo no espaco urbano brasileiro.

“Dentro do ciclo do capital e da metamorfose da mercadoria, que constitui uma se¢do do mesmo, ocorre
o metabolismo do trabalho social. Esse metabolismo pode exigir a mudanga espacial dos produtos e de

pessoas, seu efetivo movimento de um lugar para o outro” (MARX, 1988).

A reproducdo social é efetivada pelas a¢Ges cotidianas das pessoas. A circulagdo
depessoas ocorre por meio de variados modos de transportes e, muitas vezes, em condi¢des
adversas. O transporte urbano € efetuado em cidades inseridas em diferentes realidades espaciais,

ou seja, as condi¢des espaciais podem influenciar a qualidade do transporte.

O transporte coletivo urbano, as vias e 0s equipamentos viarios tém por objetivo
proporcionar o deslocamento de pessoas, para que as mesmas possam reproduzir as necessidades
do capital. O sistema de circulagdio urbano tem nos servigos de transportes uma das esséncias
para o desenvolvimento econémico e social, embora a implantacdo de uma estrutura adequada de
transportes nfo seja, evidentemente, uma condi¢fo suficiente para se alcangar estagios superiores

de desenvolvimento.
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2.3 Mobilidade

Para Merlin (1991) a mobilidade est4 submetida a maior ou menor propenséo das pessoas
se deslocarem no territério. A pesquisa origem-destino € a medida mais freqiiente usada nessas

analises.

Segundo Higerstrand (1987) a mobilidade esté relacionada a vérios contextos. No aspecto
econdmico, a mobilidade ¢ entendida como a locagdo dos fatores de producfo. Nas ciéncias
sociais € o entendimento dos movimentos individuais e coletivos de uma determinada classe
social, ou seja. as migragdes. Para a engenharia de transportes é a compreensio dos processos de
locomo¢do e de viagens. A mobilidade faz parte de uma pré-condigdo do desenvolvimento

politico e cultural de um povo.

Nijkamp (1987) destaca que a mobilidade qualifica a regifio sob dois aspectos: bom
quando possui acesso com muitas facilidades para diferentes localidades e com modos de
transportes cada vez mais modernos, e de baixa qualidade de vida quando os impactos ambientais

sd0 negativos (congestionamentos, poluigéo do ar, sonora e visual).

Enfim, a mobilidade expressa de que forma e por que razdes as pessoas se deslocam na
cidade. Vasconcellos (2001) especifica que os fatores principais que interferem na mobilidade
das pessoas sfio a renda, o género, a idade, a ocupagfo e o nivel educacional. Esses fatores
socioecondmicos diferenciam e determinam as condi¢bes de cada pessoa ou grupo social de se
movimentarem pelo espago urbano. Por exemplo, a mobilidade, em sua maioria, diminui para as
pessoas de renda baixa, para as mulheres, para as criangas, para os idosos € para os que exercem

fungdes menos qualificadas no mercado de trabalho.
Para Gaudemar (1976), “a mobilidade € introduzida como condico da forca de trabalho se

sujeitar ao capital e se tornar mercadoria cujo consumo criara valor e, assim, produzira o capital”.

A mobilidade do trabalho retne duas dimensdes: a espacial (horizontal) e a social (vertical). A
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mobilidade espacial, ou migraco pode ser considerada a capacidade da for¢a de trabalho de

conquistar vastas extensdes. (CORREA, 1997).

“A mobilidade dua for¢a de trabalho é, assim, uma caracteristica do trabalhador submetido ao capital e,
por essu razdo, do modo de producdo capitalista. A for¢a de trabalho deve ser movel, isto é, capaz de

manter os locais preparados para o capital” (GAUDEMAR, 1976).

A forca de trabalho nos paises subdesenvolvidos se expressa de trés formas: flutuante,
latente e estagnada. A qualidade de ser mével € estar pronta para as migragdes cotidianas geram
uma populagdo flutuante. Em contrapartida, ha, segundo a teoria marxista, um enorme exército de
reserva, que € a latente. A estagnada ocorre quando essa populacdo tem pouco poder de decis&o
sobre os destinos da cidade. Para a mesma autora, o migrante “sfio todos os individuos que
seguem os movimentos do capital sob a condiciio de for¢a de trabalho "assalariada, ou

potencialmente assalariada” (CORREA, 1997b).

"Quando uma classe social se poe em movimento, ela cria um fluxo migratério que pode ser de longa
duragdo e que descreve um trajeto que pode englobar vdrios pontos de origem e destino” (SINGER,

1978).

O indice mobilidade ¢ obtido por meio da relagfo entre o niimero de viagens e o nimero
de habitantes. Em 1993, na regi&o metropolitana de S&o Paulo, a populagéo, para os que recebiam
até 4 salarios minimos, estava em 3.587.660 habitantes, e as viagens realizadas eram de
2.759.231, havendo, portanto, um indice de mobilidade para essa faixa de renda de 0,77. Nesse
mesmo periodo, a populacdo total da Regido Metropolitana era 16.663.339 habitantes, e o
numero total de viagens motorizadas, de 21.129.050: o indice de mobilidade motorizada era de
1,27. A populagdo na faixa etdria de 25 a 54 anos era representada por 7.035.048 habitantes, que
realizavam 11.591.728 viagens, ¢ o indice de mobilidade desta faixa etéria era de 1,65
(GALLUP, 1993). Nota-se que quanto mais o indice aproxima-se de 0 (zero) a mobilidade ¢

menor.

As pessoas necessitam estar em constante movimento. Ir ao trabalho, escola, igreja, clube

e as compras tornou-se um componente inerente aos citadinos. Os motivos para os usos dos
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sistemas de circulacdo s@o os mais variados, no entanto boa parte da populacdo se movimenta
com mais dificuldade devido as mas condi¢des financeiras. Como salienta Vasconcellos (2001),
para se entenderem os padres de deslocamento, deve-se compreender o padrdo familiar e a

estrutura urbana.

A tabela 3 mostra a mobilidade na Regifio Metropolitana de S3o Paulo. Os dados
exemplificam a diversidade nas estratégias de deslocamento das pessoas em fun¢fo de sua renda
e de seu género. Segundo Vasconcellos (2001), o espago de circulagiio é “consumido” de forma
diferenciada, refletindo as diferentes condi¢bes econdmicas e sociais das pessoas. Salienta-se que
a variacdo da mobilidade ¢ maior quando se consideram apenas as viagens motorizadas, 0 que

reflete o grande impacto da posse do automédvel pelos seguimentos de renda mais alta.

Na maioria dos casos, as pessoas com renda baixa, por ndo possuirem automével
particular, usam o transporte coletivo. Assim, os usudrios dos 6nibus detém menor mobilidade
devido as poucas opg¢des de itinerarios, custos e horarios, efeito esse valido tanto para idosos e
criangas, quanto para mulheres e homens. Portanto, a renda torna-se um dos principais elementos
para a avaliagdo das condi¢bes da mobilidade. A mobilidade est4 vinculada ao nivel de renda e o

acesso aos diversos meios de transportes.

Tabela 3: Mobilidade das pessoas segundo a renda e o género, Regido Metropolitana de Séo
Paulo, 1997.

Renda familiar Mobilidade | Mobilidade Imobilidade % Imobilidade % Total %
mensal (R$) Total Motorizada Homens Mulheres

0-250 1,16 0,49 55% 56 % 56
250 - 500 1,47 0,74 38% 53 % 46
500 - 1000 1,76 1,01 32% 43 % 38
1000 - 1800 2,07 1,36 32% 35% 30
1800 - 3600 2,34 1,82 23 % 34 % 28
Mais de 3600 2,64 2,3 18% 29 % 24
Média 1,87 1,23 31% 42% 36

Fonte: VASCONCELLOS (2001).
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A tabela 4 ilustra os problemas de mobilidade na cidade de Sdo Paulo, na qual se
enfatizou o transporte publico. Denota-se uma série de problemas a todos os usudrios desse meio
de transporte. Enfatizam-se as condigbes das criangas, mulheres, idosos, deficientes fisicos e

pessoas de baixa renda.

A escala para a realizacdo desta avaliagdo apresenta as médias: muito grave, grave, média

e baixa. Nota-se que a acessibilidade ao espago estd muito envolvida com a qualidade dos
servicos., os dois itens apresentam as menores médias. Por exemplo, as pessoas de baixa renda,
que utilizam o transporte publico tém sérios problemas de acessibilidade as diversas localidades
do espaco urbano, na maioria das vezes por morarem em bairros afastados, longe dos melhores
servicos da cidade. Durante o itinerario dos 6nibus, podem ser vitimas de assaltos, com roubo de
pertences, e colisdes no transito, podendo feri-las, ou seja, a seguranca ¢ afetada. A qualidade dos

servicos de transporte publico torna-se ruim, a escala tende as menores médias: muito grave,

grave e baixa.

Tabela 4: Problemas de mobilidade de acordo com as condi¢des sociais.

CONDICOES MEIO DE TRANSP | ACESSIBILIDADE | SEGURANGCA | QUALIDADE
AO ESPACO DE TRAFEGO | TRANSPORTE
Baixa Renda Transporte Publico | Grave / Muito Grave | Média/Baixa Muito Grave
Criangas Transporte Piblico Grave Média/Baixa Muito Grave
Homem Adulto Transporte Pablico | Grave / Muito Grave | Média/Baixa Grave
Mulher Adulta Transporte Piblico | Grave / Muito Grave | Média/Baixa Muito Grave
Idosos Transporte Piblico Grave Média/Baixa Muito Grave
Deficientes Fisicos | Transporte Pablico Grave Média/Baixa Muito Grave

Fonte: Adaptado de VASCONCELLOS (2001) .

A condig#o social € o elemento que norteia a avaliac@io da mobilidade. Nas tabelas 3 e 4, o
transporte publico, a renda e o género s@o evidenciados. O transporte publico, por ser o meio de
transporte mais utilizado pelas popula¢des de baixa renda que moram em bairros suburbanos. A
renda baixa impde aos usudrios do transporte publico 0 pouco acesso aos equipamentos urbanos,

o desconforto, os altos custos das tarifas em relacdo aos baixos saldrios e as preocupagdes com o0s

assaltos e com as diversas formas de violéncia.
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A sociedade atual, de certa maneira, impulsiona os cidadfos para uma efetiva reprodugéo
social. De certo modo, boa parte da populagfo estd inserida em um ciclo familiar, de estudos, de
trabalho e de lazer. As classes sociais expressam & sua forma de reproduzir-se socialmente. Aos
que possui automovel particular, a mobilidade se acentua devido a maior facilidade de atingir os

lugares.

Para Vasconcellos (2001), a vis@o tradicional de planejamento apenas introduz, nas

politicas de transporte, o aumento da mobilidade pelo fornecimento de mais meios de transporte.

“No entanto, considerando a mobilidade dessa forma restrita, fica evidente que ela isoladamente ndo tem
sentido para a avaliagdo das politicas de transporte, uma vez que néo define por que e como ela é

exercida pelas pessoas” (VASCONCELLOS 2001).

Segundo Cémara (2000) as novas diretrizes das politicas de planejamento de transporte
urbano na Europa séo as seguintes: A) reduzir o crescimento das viagens motorizadas assim
como suas distincias, B) incentivar meios de transporte alternativo que possuem menores
impactos ambientais, e C) reduzir a dependéncia do automével particular. Este projeto europeu €
conhecido como Geréncia de Mobilidade, no qual visa a reducdo do trafego e a melhoria do
ambiente. Estas praticas objetivam medidas voluntarias por parte da populacdo, ou seja, trafegar
cada vez menos com modos de transporte motorizado. De acordo com a proposta, em certos

casos, ndo é muito vantajoso que os indices de mobilidade sejam altos.

Por um lado, o uso do automoével nas localidades centrais é mais freqiiente. Na maioria’
das vezes, as vias de circulacdio possuem melhor acabamento. O tempo e as distincias entre as
residéncias e os equipamentos urbanos sio melhores administrados devido aos cuidados com o
zoneamento. Poderdo ocorrer menos gastos de tempo, além de percorrer um menor caminho entre

as areas.
Por outro lado, o uso do transporte coletivo nos bairros suburbanos ¢ mais freqiiente.

Todavia, as vias de circulagdo apresentam tragados sinuosos €, muitas vezes, ndo pavimentados.

O tempo e as distancias entre as residéncias e os equipamentos s30 maiores, 0 que significa se
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gastar mais tempo e percorrer longos itinerarios entre as localidades. Sobre a fragmentacio do

espaco e a segregaco Rolnik (1995) interpreta da seguinte maneira.

“Além de um recorte de classes, raga ou faixa etaria, a segregagdo também se expressa através da
separagdo dos locais de trabalho em relagdo aos locais de moradia. A cena cldssica cotidiana das
grandes massas se deslocando nos transportes coletivos superlotados ou no engarrafamento é a
expressdo muis acabada desta separacdo — diariamente temos que percorrer grandes distdncias para ir

trabalhar ou estudar” (ROLNIK, 1995).

Um dos fatos que influenciam nos problemas de segregacio espacial € o baixo nimero de
passageiros transportados por transporte coletivo. Segunda a Revista Techni Bus (2003), o
nimero de passageiros transportados em Onibus nas capitais brasileiras vem sofrendo uma queda.
Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife, Porto Alegre, Salvador, Fortaleza e Goidnia
transportaram em outubro de 1994, 432 milhGes de passageiros, em outubro de 2001, houve uma
queda consideravel, foram transportados 324 milhGes de passageiros. O excesso de automdveis
na cidade de S&o Paulo ndo causa apenas picos no transito de 120 quildmetros, mas prejuizos
anuais em combustivel, de R$ 114 milhdes para veiculos e de R$ 1 milhdio para 6nibus
(REVISTA TECHNI BUS, 2003).

2.4 Levantamento de dados para o estudo de mobilidade

De acordo com Merlin (1991) a mobilidade no espago urbano pode ser qualificada em

quatro grupos:

- mobilidade residencial: € a circulag@io entre o local de moradia em direcfio a qualquer outro

ponto em meio a um mesmo espago urbano. E o desejo de adaptar as caracteristicas do local as

necessidades familiares;

- mobilidade ocasional: nio obedece um periodo determinado. Os motivos sdo: profissional,

lazer, visita a parentes, lazer etc.;
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- mobilidade semanal: esta relacionada aos trabalhadores e estudantes que exercem atividades
longe de suas residéncias, repetindo-se as viagens semanalmente;
- mobilidade quotidiana: € quase obrigatoria. E o circuito de ligacfio diario entre o local de

moradia ¢ os locais de trabalho e escola.

Apenas implantar mais meios de transportes (vias e Onibus) nfo resolve totalmente o
problema da mobilidade, pois esse ¢ também um problema social. Para a populacdo de baixa
renda. pouco adianta apenas vias e Onibus. Nesse sentido, a mobilidade somente poderéd ser
alcancada quando a boa qualidade do transporte publico for aliada as melhores condi¢des

socioecondmicas dessas populacdes.

Sobre os dados socioecondmicos para o planejamento do transporte coletivo, Bruton
(1979) mostra que os tipos de informacdes para a coleta sio o demografico, emprego, renda,
comércio, uso do solo e educacional. As amostras devem ser realizadas de acordo com um

conjunto censitario do pais, estado e municipio, mas também com o trabalho de campo feito com

as entrevistas domiciliares e individuais.

Bruton (1979) afirma que para garantir a coleta dos dados sobre padrio de viagem e uso
do solo de maneira eficiente ¢ econdmica define-se a area de estudo por um limite chamado:
cordo externo. A area do corddo externo € pesquisada intensivamente — analisa-se o uso do solo
presente ¢ futuro em um certo nivel de detalhes e obtém-se informacdes sobre o padrdo de

viagem por meio de técnica de entrevista.

A tabela 5 indica o tamanho da amostra para as entrevistas domiciliares. Pode-se utilizar
para reconhecer os fatos basicos relacionados aos movimentos atuais de todas as viagens em uma
area, ou em um setor urbano definido pelo corddo externo. Vale lembrar que a tabela abaixo
ilustra o tamanho da amostra para as pesquisas de origem — destino, a qual poderd auxiliar as

analises para pesquisas de mobilidade e acessibilidade.



Tabela 5: Tamanho da amostra para estudos com entrevistas domiciliares

POPULACAO DA AREA | TAMANHO DA AMOSTRA | TAMANHO DA AMOSTRA
(HABITANTES) RECOMENDADOC MINIMO
Abaixo de 50.000 | em cada 5 habitantes 1 em cada 10 habitantes
50.001 — 150.000 1 em cada 8 habitantes 1 em cada 20 habitantes
150.001 —300.000 1 em cada 10 habitantes 1 em cada 35 habitantes
300.001 - 500.000 1 em cada 15 habitantes I em cada 50 habitantes
500.001 - 1.000.000 1 em cada 20 habitantes 1 em cada 70 habitantes
Acima de 1.000.00 1 em cada 25 habitantes 1 em cada 100 habitantes

Fonte: BRUTON, 1979.

O modelo apresentado pode ser efetuado em uma regifio, Estado ou em um municipio.
Para amostras menores, dentro de um perimetro urbano, opta-se pela escolha de um bairro. A
amostra devera revelar, além da pesquisa origem-destino, os desejos de viagem n#o realizados e

os meios de transporte utilizados.

2.5 Migraciao Pendular

Os problemas da circulagio urbana também podem ser verificados quando 4reas distintas
possuem grande distanciamento fisico e socioecondmico. A procura didria pelos equipamentos
urbanos nas localidades centrais gera um movimento pendular. Bruton (1979) afirma que o
trafego estd concentrado nos centros urbanos porque as atividades urbanas também se
concentram ali, e € caracteristico as atividades dos centros urbanos realizarem-se em edificios ou

locais como supermercados e estacGes, nos centros urbanos, portanto pode-se dizer que o trafego

¢ a fun¢#o dos edificios.

As migragdes entre estas duas areas ocorrem, com maior freqtiéncia, em dois periodos do
dia: o inicio da manhi e o final de tarde (horério de pico). Varias pessoas deslocam-se dos bairros
suburbanos, que, na maioria das vezes, sdo bairros dormitérios, em direcfo as localidades centrais
as quais estio mais bem equipadas com servigos privado e publico (éomércio diversificado,

hospitais, escolas, bancos, etc). Entre os bairros suburbanos e as localidades centrais podem-se
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encontrar shoppings, areas verdes, industrias e vazios urbanos. H4 no espago urbano uma
disposi¢do de varios sub-centros, resultado do processo de homogeneizagdo e fragmentacdo do

espaco (SANTOS 1996a).

“Enm Henri Lefébvre, o conceito de urbano hoje, permite pensar a idéia do processo de implosdo-explosdo
da cidade, pois de um ludo a centralidade se acentua, isto é, o centro ainda apresenta o locus da
administragdo, da decisdo, da organizagdo politica da informagéo etc. Mas de outro lado assiste-se a
constituicdo de uma pluralidade de centros (culturais, religiosos, simbdlicos do mercado etc.) Ao mesmo
tempo se dispoem em torno da metropole aglomeracées secunddrias, cidades satélites. As periferias se
estendeni a perder de vista. A metropole hoje se apresenta polinucleada, englobando sempre novas dreas

e extensdes fragmentadas” (SANTOS, 1996a).

Para Corréa (1997b), o migrante pode ser considerado sob dois enfoques: no neocléssico a
categoria migrante corresponde ao individuo, na visfio marxista refere-se a uma classe social, ou
melhor, a determinados grupos sécio-econdmicos. Através dos estudos neocléssicos, a migracéo
era investigada como o deslocamento de individuos num periodo entre dois pontos do espago
geografico. O enfoque neomarxista, por sua vez, considerou a migragio como um processo social

que pode ter longa duracéo.

Ocorrendo em sentidos centrifugo e centripeto, as migragdes pendulares entre areas
distintas sdo um dos principais problemas relacionados a circulacio em regides metropolitanas. O
deslocamento de pessoas, que necessitam ir aos centros diariamente, ocorre em um movimento de

recep¢do e emissdo continua, gerando uma circulac@io de atrag@o e repulséo.

“A caracteristica principal das rela¢des entre as capitais regionais e sua zona de influéncia é o
deslocamento humano macigo; trata-se essencialmente de pessoas que residem num lugar e trabalham

noutro, ou sejam migrantes pendulares” (LANGENBUCH 1971).

As capitais regionais e suas zonas de influéncia caracterizam-se respectivamente como

localidades centrais e bairros suburbanos.



Os problemas de mobilidade relacionam-se a segregacdio no espago urbano. Lacoste
(1985) denomina as localidades suburbanas de “bairros subintegrados™, que se compdem de
poucos equipamentos urbanos. O Autor ainda afirma que na maior parte do terceiro mundo os
habitantes dos bairros mais ou menos “subintegrados”™ formam uma boa parte da populacfio total,
sendo quase incomum que esses, pelos menos os mais desfavorecidos, ocupem uma grande parte
da superficie urbana. Com efeito, s8o os bairros mais ricos e os bairros de habitacdo de classes

médias que cobrem, com densidades relativamente baixas, os espagos mais vastos.

“Quanto mais a cidade cresce, quanto mais ela é o lugar de um crescimento econdémico importante, mais
os terrenos se valorizam e tanto mais as massas populares se encontram confinadas nos piores espagos

que se acham dentro do perimetro urbano” (LACOSTE, 1985).

Em contraposi¢@o aos bairros subintegrados estfo as localidades centrais. Corréa (1997a)
declara que “a complexidade na hierarquia das localidades centrais aparece como resultante
também da localizag@o diferenciada das classes sociais no mesmo espago, ou seja, aparece como
fruto da segregacdo socioespacial”. Sposito (1996) tem a seguinte interpretagdo a respeito da

centralidade:

"0 centro ndo esta necessariamente no centro geogrdfico, e nem sempre ocupa o sitio historico onde esta
cidade se originou, ele é antes de tudo ponto de convergéncia/divergéncia, é o né do sistema de
circulagdo, é o lugar para onde todos se dirigem para algumas atividades e, em contrapartida, é o ponto
de onde todos se deslocam para a interag¢do destas atividades ai localizadas, assim, o centro pode ser

qualificado como integrador e dispersor ao mesmo tempo” (SPOSITO, 1996).

A teoria das localidades centrais, elaborada por Christaller (CORREA, 1997a), configura-
se como uma boa ferramenta tedrica para o entendimento dos desequilibrios regionais. Essa
teoria trata das relagOes entre dreas distintas, centrais e periféricas, geradoras de forte migracéo
pendular de moradores de bairros suburbanos. A compreensdo desse fato verifica-se com o
surgimento dos bairros subintegrados, isto €, areas desfavorecidas que criam em seu seio uma
populagdo que nfo desfruta dos melhores equipamentos oferecidos pela cidade (LACOSTE,
1985).
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As localidades centrais podem ser verificadas empiricamente ou pelo estudo de cartas
urbanas. Por intermédio dessas praticas geograficas, a paisagem da cidade vai se configurando
com uma forma urbana (LEFEBVRE, 1969), que designa um tipo de segregacfio social e
territorial. O gradual afastamento fisico, social, politico e cultural das populag¢des de baixa renda
também pode ser verificado pela forma da cidade (RAFFESTIN, 1993 ¢ DEL RIO, 1990). A

figura 1 ilustra as localidades centrais como centros de atra¢fo de viagens.

Figura 1: Migragdes pendulares entre areas distintas

Para Santos (1996a) nas grandes cidades as periferias séio a materializagdio de mecanismos
de exclusfo/segregacdo, tais como: habita¢Ges insuficientes e de ma qualidade, inexisténcia de
infra-estruturas basica, baixa possibilidade de acesso rapido e confortavel aos lugares de trabalho,

malha vidria e equipamento de transporte coletivo deficientes.

A figura 2 e a tabela 6 ilustram um modelo hipotético de interagio espacial usado pela
intera¢do matrix (WHEELER, 1986), que mostra as mesmas dire¢Bes € conexdes incluindo a
unidade 1 na respectiva célula, com os zeros descrevendo a falta de diregfo e conexo. Nota-se
que o ponto B configura-se como uma localidade central e o ponto E, um bairro suburbano.
Todas as ligagdes voltam-se para a localidade B. A localidade E fica isolada, ou seja, com pouca

interagfo espacial aos demais pontos. A migragio pendular sofre uma atragfio da centralidade B,

onde ocorrem 0s movimentos centrifugo e centripeto.
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Figura 2: Interagfio Matrix

Fonte: WHEELER (1986)

Tabela 6: Interagfio Matrix

PONTOS A B C D E F
A 1 1 1 0 0

B I 1 1 1 0 1
C 1 1 1 1 0 0
D 0 1 1 1 0 1
E 0 0 0 0 1 1
F 0 1 0 1 1 1

Fonte: WHEELER (1986)

A estrutura espacial das cidades de paises subdesenvolvidos pode apresentar-se de forma
monocéntrica ou policéntrica. Essas diferentes estruturas espaciais produzem, em dreas distintas,
a proliferacdo de dois circuitos de produgdo, distribui¢#o, circulagfo e consumo. Os dois circuitos
econdmicos, no entanto, ndo podem ser vistos como constituindo de um dualismo ou uma
dicotomia urbana. Tais circuitos possuem a mesma origem ¢ 0 mesmo conjunto de causas. A

existéncia de uma classe média sobrepSe-se a classe mais baixa (CORREA, 1997a).

O circuito superior - localidades centrais - é composto por bancos, comércio, industria e
servicos especializados. Sua clientela é formada pelas classes sociais de alta renda. O circuito

inferior - bairros suburbanos - € composto por atividades que nfo dispdem de investimentos do



grande capital. Sua clientela é formada pela classe de baixa renda. A tabela 7 expde uma amostra

das diferencas entre os dois circuitos econdmicos.

Tabela 7 - Caracteristicas dos dois circuitos da economia urbana dos paises subdesenvolvidos.

CARACTERISTICAS

CIRCUITO SUPERIOCR

CIRCUITO INFERIOR

Tecnologia Capital intensivo Trabalho intensivo

Organizagdo Burocratica Primitiva
Capitais Importantes Reduzidos
Emprego Reduzido Volumoso

Assalariado Dorﬁinante Nao-obrigatério
Estoques Grandes quantidades Pequenas quantidades

Precos Fixos (em geral) Submetidos & discussdo

Crédito Bancério institucional Pessoal néo-institucional

Margem de lucro

Reduzida por unidade e grande em

volume de negécios

Elevada por unidade e pequena em

volume de negocios

Relagbes com a clientela

Impessoais e com papéis

Diretas e personalizadas

Publicidade Necessaria Nula
Reutiliza¢éio dos bens Nula Fregiiente
Ajuda Governamental Importante Quase nula

Dependéncia do Exterior Grande Reduzida

Fonte: (Corréa, 1997a)

Nas metropoles do mundo subdesenvolvido, esse modelo encontra-se bastante presente.

Corréa (1997a) afirma que a populagéo de médio e alto status, constituida pelos proprietarios dos

meios de producdo e assalariados regulares e bem remunerados, que constitui o segmento social

com poder aquisitivo e mobilidade espacial pode deslocar-se & procura de bens e servicos que néo

sdo oferecidos localmente, dirigindo-se as localidades centrais de maior nivel hierdrquico. Para as

populaces de baixa renda, com pouca mobilidade espacial, a hierarquia urbana nio existe, pois,

segundo Corréa (1997a), a hierarquia de localidades centrais existe apenaé em funcdo da

populacio de médio e alto status.
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2.6 Acessibilidade

Para Akiyama er «/l (2001) e Nijikamp (1987) o entendimento da acessibilidade esta
voltado aos aspectos de uso do solo e os padrdes de viagens em uma determinada area. Esses
aspectos influenciam diretamente nos custos de locomocdo e no tempo de circulagdo. Os indices
de acessibilidade medem as facilidades e oportunidades em alcancar os locais em determinada

.

area geografica.

Segundo Vasconcellos (2000), a acessibilidade é vista como uma facilidade de atingir os
destinos desejados. E a medida mais direta (positiva) dos efeitos de um sistema de transporte. Na
sua forma mais simples, a acessibilidade pode ser medida pelo nimero e pela natureza dos

destinos (desejados) que podem ser alcancados por uma pessoa.

A acessibilidade € o acesso fécil, qualidade do que € acessivel. A falta de acessibilidade
no transporte coletivo estd associada as grandes distincias e longas viagens. O tempo € o
momento ou a ocasido apropriada para que um fato se realize. A pouca acessibilidade no
transporte estd associada ao tempo excessivo de execucfio de uma viagem. Trata-se da relacéo

tempo-€spago.

Para Vasconcellos (2001), a avaliagdo da acessibilidade pode ser uma medida similar
(direta) & densidade das linhas de transporte publico (para usudrios cativos) ou a densidade das
vias (para usudrios de auto). Em uma andlise mais elaborada, pode também ser avaliada em

relacdo ao tempo (andando, esperando, viajando e transferindo entre modos ou veiculos).

Vasconcellos (2001) chama a atengdio para o fato de haver a macroacessibilidade ¢ a
microacessibilidade. Na macroacessibilidade do transporte publico, o principal indice de
avaliagfio € a cobertura espacial das linhas de 6nibus. Explica que a melhor forma de estudar a
questdo € identificar o nimero de destinos que podem ser alcangados pelo transporte publico a
partir de um ponto qualquer e em certo periodo de tempo. Esse tempo pode ser mensurado por

um célculo chamado de “caréncia de transporte”, pelo qual a caréncia ¢ definida como a
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diferenca entre o tempo real e o tempo ideal de viagem. Na microacessibilidade do transporte
publico, os principais indices sfo: o tempo de acesso aos pontos de Onibus e o tempo de espera do

meio de transporte.

“O tempo pode ser representado pelo tempo andando e tempo esperando, que podem ser obtidos nos
estudos de origem-destino. No entanto, quando eles ndo estdo disponiveis, o tempo médio de acesso pode

ser estimado em fungdo da drea média de captagdo dos pontos de transporte publico e da velocidade

média de caminhada. O tempo de espera pode ser estimado em funcdo da freqiiéncia média de viagens

das linhas de transporte que servem o local” (VASCONCELLOS, 2001).

Figura 3: Acessibilidade entre o Bairro Suburbano e as Localidades Centrais

As setas colocadas na figura 3 representam os itinerdrios tortuosos e longos entre as areas
emissoras e receptoras. O transporte coletivo torna-se ineficiente ao transportar varias pessoas em
um tempo acentuado, o que € muito tipico de cidades localizadas em regides metropolitanas de
paises subdesenvolvidos, onde se encontra uma forte conurbagfio sem um planejamento viario, de

uso do solo e de transporte puiblico. A circulagdo ocorre sobre fluxos de baixa velocidade.

As idéias contidas na teoria da relatividade expressam que, quanto mais rapido um corpo

se move, mais lenta € a passagem do tempo para ele. No transporte urbano das grandes cidades de
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paises subdesenvolvidos, o efeito ocorre ao contrario: o espago € o tempo ampliam-se com as

baixas velocidades.

O tempo de viagem entre uma drea emissora (bairro suburbano) e uma 4rea receptora
(localidade central) pode ser expandido devido as sinuosidades das vias, o uso e a ocupagdo do
solo ¢ os problemas do transito lento. A acessibilidade aos equipamentos urbanos pode ser
prejudicada quando o usudrio do transporte tem problemas de mobilidade. A pouca acessibilidade
aparece quando os moradores de uma 4rea emissora nfo conseguem chegar, com agilidade,

seguranca e rapidez, a uma area receptora (e vice-versa).

Embora haja pessoas que possuem renda alta e residem em bairros periféricos de alto
padrdo, elas possuem mais opgSes de meios de transportes e conseguem se locomover com mais
intensidade e agilidade. So os moradores dos “condominios fechados”, que optam pela ocupacio

de 4reas distantes dos centros. Portanto, ha uma diferenca entre a periferia nobre € a pobre.

A figura 4 expde um conjunto de elementos que influenciam nos problemas de
acessibilidade aos usuarios do transporte coletivo que moram em bairros suburbanos. Segundo
Santos (1996a), a falta de acesso por parte dos despossuidos aos equipamentos ¢ infra-estruturas
nas areas metropolitanas estd intimamente ligada as estruturas que criam, mantém e perpetuam a
segregacdo urbana e, por esta via, as diversas formas de periferizag@io. A periferizacéo efetiva-se
social e geograficamente em diferentes locais das metrépoles. Em muitos casos, os subintegrados

ocupam areas intercalares do tecido urbano, entendendo-se que a periferia nem sempre se localiza

nos pontos mais extremos da metroépole.

A periferia pobre estd, hoje, infiltrada em todo o tecido metropolitano e se qualifica desta forma por
intermédio de diferenciadas acdes: do trabalho, quando enormes contingentes populacionais ndo tém
acesso a postos de trabalho ... da educagdo, por uma continua manuten¢do de analfabetos ou
alfabetizados incompleto ... da moradia, por certo, por sua traducdo na paisagem urbana é o elemento
denunciador das diversas formas de segregagdo socio-espacial ...da cidadania pela qual se conguista o

direito a cidade” (SANTOS, 1996a).
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Figura 4: Acessibilidade e estrutura espacial

Para Raffestin (1993), “a distdncia se refere a interagfo entre os diferentes locais. Pode ser
uma interagfio politica, econdmica, social e cultural que resulta de jogos de oferta e de procura,
que provém dos individuos e/ou dos grupos”. O transporte coletivo relaciona-se as praticas do
exercicio de poder econdmico, social, cultural, politico e geogréafico, pois o transporte urbano ¢
planejado (sem neutralidade) e executado dentro de uma atividade que estd em acordo com o

arranjo socioespacial de uma localidade.

“Os individuos ou grupos ocupam pontos no espago e se distribuem de acordo com modelos que podem
ser aleatdrios, regulares ou concentrados. Sdo, em parte, respostas possiveis ao fator distdncia e ao seu

complemento, a acessibilidade” (RAFFESTIN, 1993).
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2.7 Estrutura Espacial

A estrutura espacial das cidades € visivel na paisagem, quando considerada sua forma
urbana. O movimento do transporte coletivo é executado em meio ao arranjo territorial das vias,
que, compdem o desenho da cidade. Muitas vezes, a forma das cidades apresenta-se como uma
barreira aos moradores dos bairros suburbanos, causando uma segregacfio territorial. A
acessibilidade do transporte coletivo estd muita ligada ao entendimento da estrutura espacial, pois

o territério, em termos geométricos e socioecondmicos, possui uma forma.

“A4 imagem sendo a forma assumida pela estrutura manipulada por um sistema de objetivos intencionais e
de agdes. Os diferentes modelos urbanos, os diferentes modelos de niicleos centrais e os modelos de
distribuicdo de densidades nada mais sdo do que uma unica e mesma estrutura comandada por objetivos

e por agdes diferentes, que dio imagens variadas de cidades e de redes urbanas“ (RAFFESTIN, 1993).

Lefebvre (1969) elucida que o significado da palavra “forma” remete a uma compreenséo
abstrata da teoria das formas, muito proxima a uma teoria filoséfica do conhecimento, que esta
condicionada aos padrdes histéricos e culturais e a dificeis consideragdes l6gico-matematicas. O
proposito deste trabalho ¢ compreender as questdes da circulagdo em cidades e ndo criar uma
teoria sobre a forma. No entanto, a interagio entre circulacio e forma ¢ necessaria devido aos

principais alicerces do entendimento da mobilidade e acessibilidade estarem inseridos a forma

urbana.

Smith (1988) remete a Platdo e a Aristételes dizendo que “a Geometria é a cola que une o
espago a matéria. A Geometria ¢ explicitamente uma abstragdo dos corpos fisicos reais, ao

mesmo tempo que descreve a estrutura do espaco”.

Essa forma esta vinculada ao processo de produgfo do espago urbano. O uso do solo —a
estrutura espacial — delimita a circulagio e o movimento dentro de um espago urbano. A forma
influencia o contetido. O movimento (veiculos, pessoas, mercadorias, idéias e simbolos) imprime
contetido a forma e, portanto, ao que € fisico ou material, possibilitando multiplas formas de

apreensdo do que € ideologico e/ou simbodlico no espago. Como afirma Del Rio (1990), “toda
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funcdio social so € visivel e possivel através de uma forma e que é a forma que permite a

existéneia do fato urbano™.

A forma urbana € o encontro e a reunifio daquilo que existe nos arredores, na vizinhanga
(bens e produtos, atos e atividades. riquezas) e, por conseguinte a sociedade urbana como lugar
socialmente privilegiado, como sentido das atividades (produtivas e consumidoras), como

encontro da obra e produto (LEFEBVRE, 1969).

O desenho urbano expde e influencia a imagem da cidade, dentro da qual o transporte
coletivo circula. A imagem da cidade nada mais é do que uma estrutura momentinea da forma
urbana. Del Rio (1990) afirma que “o desenho urbano lida com a dimensio publica (public
realm) mais também afirma que ele lida com a forma fisica da esfera ptiblica em area limitada da

cidade™.

Ha diferentes formas de rede urbana. Corréa (1997a) enfatiza que na organizac¢fo espacial
do capitalismo do final do século XX, -caracterizada entre outros aspectos pela
globalizacdo/fragmentagfio, o mundo exibe grande diversidade de redes urbanas. A metrépole € a

grande organizadora do padréo de crescimento das redes urbanas.

Segundo Santos (1996b), a metrdpole constitui um tipo especial de cidade, que se
distingue das menores nfio apenas por sua dimensio, mas por uma série de fatos, quer de natureza
quantitativa, quer de natureza qualitativa. S&o formadas por mais de um municipio nicleo — que

lhes d4 o nome — representando uma area bem maior que as demais.

As metropoles possuem um relacionamento muito direto com a produgfio do espaco
urbano global e local. A hierarquizagdo do sistema urbano internacional e nacional se explica

pela distribui¢io desigual das fun¢Ges supralocais: esse € o caso de muitas metropoles brasileiras.

O conceito de “cidade global” insiste na existéncia de uma hierarquia funcional entre as cidades no
contexto da economia capitalista mundial e lhes reconhece fungdes supralocais nas quais se possa basear

uma nova ordem hierdrquica urbana” (SANTOS, 1996a).
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Barat (1991) observa que o uso do territério para o transporte coletivo € desordenado;
portanto. a rede urbana pode confluir em um vasto caldeirfo de ineficiéncia de acessibilidade.
Tanto os usuarios do transporte coletivo como os usudrios do transporte particular sfo afetados

pelos transtornos do transito.

" A wrbanizacdo acelerada e desordenada induziu, assim, a expansdo dos sistemas de 6nibus de forma
néo-planejada, gerando, mesmo, uma cadeia de causas de ineficiéncia operacional e de elevados custos

sociais” (BARAT, 1991).

A pouca acessibilidade associa-se as questdes de segregagio da populagfo, no espago € no
tempo. As funcdes de cada bairro vdo se remodelando de acordo com os processos de
transformacfio da cidade num contexto local e global. Quando o sistema de transporte coletivo e
as vias de trafego nfo acompanham a “evolugcfo” do modelo econdmico kque dita as

transformagdes locais, nota-se um hiato entre as diferentes formas de circulacfio, ocorrendo uma

segregacgdo no espago urbano.

Assim, tanto a mobilidade, na maioria das vezes, vista como o fendmeno das populacdes
que dispdem de boas condi¢des financeiras para se movimentarem com qualidade pelo espago
urbano, quanto a acessibilidade, considerada como um fator de equilibrio no que se refere a
qualidade dos movimentos no tempo € no espago, sdo também condicionadas pelo arranjo

territorial da cidade e pelas politicas de transporte urbano.
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3 MUNICIiPIO DE GUARULHOS

3.1 Integrante da Regiao Metropolitana

A cidade de Guaruthos foi fundada em oito de dezembro de 1560, pelo Padre Jesuita
Manuel da Paiva. A partir de 1597 a regifio de Guarulhos obteve um grande povoamento devido
as investidas de Afonso Sardinha & procura de ouro. De acordo com Ranali (1986) no territério
guarulhense houve pelo menos seis lavras de ouro, cuja localizagfio correspondem hoje aos
bairros de Lavras, Bananal, S@o Jofo e Tanque Grande. A economia do municipio nos séculos
XVII e XVII foi marcada pela mineracdo ¢ agricultura, principalmente da cana-de-agticar. Apos

o declinio do ouro, até o inicio do século XX, o municipio tornou-se um produtor de café.

No século XIX (24/03/1880) o Distrito de Guarulhos passa & condicio de municipio. No
inicio do século XX, com a implantacdo do Ramal de Estrada de Ferro Sorocabana (atual Anel
Viario) a cidade tomou uma nova forma urbana. Esse ramal ferrovidrio possuia cinco estagdes:
Vila Galvao, Torres Tibagi, Vila Augusta, Gopotiva e Centro. Em 1945, com a implantagfio da
Base Aérea de Cumbica, surgiu a sexta estagéio, dentro da prépria base. A cidade criou um corddo
ao redor das estacdes formando novos nucleos de povoamente. Com a inauguragfo da Rodovia
Presidente Dutra em 1952, o municipio despontou-se como um ponto de locag8o industrial no
grande eixo entre S&o Paulo e Rio de Janeiro. Dos ciclos econdmicos mais remotos aos mais
modernos, 2 cidade foi recortada por caminhos que proporcioraram rotas comerciais e deram a

forma ao municipio.
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Para Pietd (1996: 34), a Guarulhos do século XX tbmou-se industrializada devida a sua
localizagio na rota do Rio de Janeiro (Via Dutra) e Minas Gerais (Via Ferndo Dias). Além disso,
na década de 60, as indutstrias procuravam a regifio atraidas pelos terrenos mais baratos e por
serem periferia da capital. H4 uma grande proximidade de Guarulhos com os municipios que

formam o corddo periférico da regifio norte e nordeste da metrépole paulista.

A crescente industrializacdo das regides do ABC paulista e da regido de Guarulhos criou
bairros dormitérios. Cano (1998) enfatiza a necessidade do capital de instaurar pélos industriais,
comercias e de servigos ao redor da metropole paulista, onde se verifica um grande aglomerado

| populacional. O espalhamento urbano € notério, surgindo vérios tipos de suburbios: subiirbio-
estagdo, suburbio-entroncamento, suburbio-ex-vilarejo, suburbio-6nibus, suburbio-loteamento,
suburbio criado, suburbio-ferrovidrio, suburbio-rodovidrio e dreas industriais das auto-estradas
(LANGENBUCH 1971). Todos estes modelos de bairros suburbanos localizam-se em pontos

distintos da metrépole paulista.

Para Langenbuch (1971) a cidade de Guarulhos esta vinculada a capital paulista por meio
de dois modelos de subtrbio. O primeiro é a regifio sul de Guarulhos, os bairros de Vila Galvéo e
Gopotva, que se unem a regido norte de SZo Paulo, em um aglomerado bastante conurbado,
devido, ao que o autor supra citado chama, “sublrbio estacfio”. Esta regifio foi anexada aos
bairros do Tucuruvi e Jacand pela antiga linha ferroviaria Sorocabana. O segundo modelo de

subtirbio ¢ o de “dreas industriais das auto-estradas”. Em Guarulhos este eixo desenvolveu-se no

transcorrer da Via Dutra (BR 116).

Em estudo realizado por Langenbuch (1971), sobre a estruturagéio da Grande S&o Paulo,
compreende-se que a Regifio Metropolitana de S3o Paulo sofreu um répido crescimento urbano
nos ultimos 50 anos, gerando, a partir dos anos de 1970, um grande corddo periférico ao redor da

capital. (Mapa 1)
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MAPA 1: GUARULHOS E A RMSP
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Tabela 8 — Evolugdo do crescimento populacional de Guarulhos

Ano Populagédo Total Zona Urbana Zona Rural
1940 13.379 6.600 6.779 .
1950 34.683 16.261 18.422
1960 101.273 77.980 23.293
1970 236.811 221.569 15.242
1980 442726 426.693 16.033
1991 787.866 777.921 9.945
1996 972.197 950.643 21.554

Fonte: Prefeitura Municipal de Guarulhos, SIGEO, 1998

Na tabela 8, verifica-se um dos maiores crescimentos urbanos ocorridos no Brasil. Na
década de 90, as taxas de crescimento nfo apresentaram tanta agressividade como nos anos

anteriores.

O municipio ¢ o segundo maior de SZo Paulo (em populagdo urbana), apresentando um
dos maiores crescimentos populacionais do Estado. No ano 2000, a cidade possuia 1.071.299
milhSes de habitantes distribuidos em uma érea de 341 km?, com uma taxa de urbanizagéio de
98,73%, densidade demografica de 3.141 hab/ km? e taxa geométrica de crescimento anual da

populagéo de 4,3 %.

Esta expansdo suburbana possibilitou a elasticidade do transporte rodoviario. Os bairros
nascidos em meio a este nucleo industrial adquiriram uma fun¢fio de dormitério. No inicio da
ocupacdo, em meio dos anos 50, 60 e 70 o operariado das fabricas locais residiam a alhures,
enquanto numerosos trabalhadores aqui residentes trabalhavam em fébricas em outros subtrbios.
Como constata Langenbuch (1971) “temos entfo, com rela¢io ao subtrbio, duas correntes de

migrantes pendulares de sentido direcional oposto”.

As migragdes pendulares sfio as responsaveis pela avaliagdo do grau de integragdo
metropolitana. A cidade central dos aglomerados metropolitanos polariza os movimentos dos

dnibus. O nucleo suburbano de Guarulhos ¢ caracterizado como compacto e continuo ao centro
(LANGENBUCH, 1971).
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E importante salientar que apés a formacdio deste tipo de suburbio, as geracdes futuras
foram tomando formas diferenciadas. A diferente ocupagdo profissional dos membros da familia
operaria, 0s quais nem sempre encontram oportunidades de trabalho no mesmo lugar, tendem a
trabalhar na regido central de Guarulhos € em outros bairros de S#o Paulo. A partir destes
acontecimentos, na atualidade, as migracGes pendulares sdo muito mais constantes. Os primeiros
moradores deste suburbio adquiriram suas moradias e terrenos e se instalaram definitivamente

com suas familias nestes bairros.

Guarulhos, integrante da metrépole paulista, ¢ um dos municipios que possui maior area
de contato com a capital paulista. Portanto, torna-se uma das maiores regides suburbanas do pais
(ROMAO, 1980). O municipio detém um dos maiores parques industriais do Brasil, o maior
Aeroporto da América Latina e muitos problemas sécio-econémicos (PIETA, 1996). O Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrado de Guarulhos (1969), o ultimo a ser realizado na cidade, ja

apontava sérios problemas de transito e transportes.

De acordo com a Prefeitura Municipal, no ano 2000, a cidade de Guarulhos tinha 1.421
industrias localizadas em sua maior parte as margens da Via Dutra, com predominancia nos
ramos de vestudrio (254 -empresas) e de metalurgia e fundicdo (282 empresas). No setor
comercial, localizado em sua maior parte no centro da cidade, ha 10.136 estabelecimentos, sendo
a maior atividade nos ramos de géneros alimenticios (4.671), vestudrio (1.522), material de
construcdo (864) e veiculos e pegas de automoveis (496). Houve uma queda do setor industrial,
devido a forte migragfo das empresas para outras regides, levando o comércio e os servigos a
tornarem-se os grandes organizadores da economia local. Um outro setor que podera crescer no '
municipio € o de turismo de negécios, pois, a localizagfo da cidade entre as rodovias Ayrton
Senna, Dutra e Ferndo Dias e o Aeroporto influenciam uma expanso do mercado de hotéis e

flats. H4 uma previsdo para a construcfio 14 empreendimentos nos préximos 5 anos.

Um outro elemento importante na estruturagfio urbana da cidade de Guarulhos € o
Aeroporto de Internacional de Cumbica, 0 mais movimentado terminal aeroportudrio da América
do Sul. Através dele Sdo Paulo recebeu em 1998 cerca de 14,7 milhdes de passageiros entre

brasileiros ¢ estrangeiros. Cumbica possui 14 km2, por onde circulam 100 mil pessoas
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diariamente, possui também 350 empresas, 3.150 vagas no estacionamento, e quase 700 taxis
para atender seus mais de 30 mil passageiros todos os dias. Este grande empreendimento

encontra-se no centro do municipio, tornando-se uma “ilha”, isolando varios bairros pds

aeroporto.

Os mapas 2 e 3 exibem a atual organizacio do uso do solo da cidade. Nota-se que o
Aeroporto de Cumbica e a Rodovia Dutra s8o os dois grandes divisores municipio. Os 47 bairros

estfo localizados a montante ou a jusante do Aeroporto e da Via Dutra.

O uso do solo ¢ bastante diversificado, nota-se no mapa 2 que o uso residencial e
comercial concentram-se na parte sul e no centro da cidade. O uso industrial e as areas de

mananciais encontram-se nos bairros periféricos a norte e noroeste do municipio.
O mapa 3 mostra que a zona norte do municipio € a drea limite da expansfo urbana. Nesta

localidade concentram-se os maiores bairros periféricos no qual a densidade demografica é muito

grande e os equipamentos urbanos séo escassos.
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MAPA 2 GUARULHOS: USO DO SOLO
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MAPA 3 GUARULHOS: USO DO SOLO
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A estrutura espacial do municipio de Guarulhoé teve vérias transformacdes. Acompanhou
as grandes investidas industriais do pés anos de 1940; com isso, a ocupacfio do solo acelerada
elevou o municipio ao topo dos maiores indices de crescimento demografico do pais. A
circulagfo interna ficou prejudicada, devido ao excessivo crescimento urbano, os reflexos vistos
atualmente recaem sobre os usudrios do transporte coletivo e os moradores de bairros

suburbanos.

Tabela 9 — Distribui¢8o territorial do municipio de Guarulhos

AREA Extensdo — porcentagem
Area Urbana 196, 6 km*— 58 %
Area Rural e de Mananciais 144, 4 km* — 42 %
Total de Area 341 km?

Fonte: Prefeitura Municipal de Guaruthos, SIGEO, 1998

De acordo com a tabela 9 e os mapa 2 e 3, Guarulhos apresenta um territério
predominantemente de adensamento urbano e dreas ainda nfo urbanizadas que poderdo ser alvo
de expansfo imobilidria. O municipio, de pouca extensdo territorial ¢ com alta densidade
demografica, ¢ cercado por uma vasta area, na parte oeste, da Serra da Cantareira. A leste, nota-se
a ondulagéo das colinas, j4 densamente habitadas e, separando o municipio da capital, estdo o Rio
Tieté e a Rodovia Presidente Dutra. Ao sul encontra-se a Rodovia Fernéio Dias e o Rio Cabugu de
Cima, um pequeno afluente do Rio Tieté. Entre o centro e o norte situa-se o Aeroporto
Internacional de Cumbica, que divide espa¢o com os bairros que formam o pélo industrial da
cidade. No mapa 1 pode-se observar a localizagfo estratégica do municipio dentro da Regido
Metropolitana de S@o Paulo. A cidade estd localizadas entre os eixos das Vias Dutra, Ferndo
Dias, Ayrton Senna e Marginal Tiet€, um dos maiores pélos de circulagio de pessoas e

mercadorias da Grande Sio Paulo.
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3.2 Estrutura espacial

Para fins de planejamento territorial e administrativo, a Prefeitura de Guarulhos dividiu o
municipio em 47 bairros (mapa 4) e 8 centros administrativos (mapa 5). O padrio de uso e

ocupacéo do solo inseriu os bairros € os centros administrativos em 4 (quatro) macrozonas (mapa
6).

A macrozona 1 € uma zona de reserva ambiental, corresponde a area de preservagio da
Serra da Cantareira, elemento importante para a qualificacdo do desenvolvimento do municipio,
devendo ser preservada e valorizada através da utilizacdo apropriada do solo 4 sua func¢io no
equilibrio ambiental da Cidade. Atualmente a regiio vem sofrendo com as investidas de
loteamentos clandestinos. Compreendida entre a 4rea de Preservacdio da Serra davCantareira até o
limite proposto para a passagem do sistema viario da ligagio Anel Viario Metropolitano-
Rodoanel. Destina-se a preservacio dos recursos naturais, compatibilizando com as atividades de

lazer e ecoturismo, residencial de baixa densidade e setor primério.

Fazem parte desta regido 7 bairros: Cabugu, Invernada, Agua Azul, Cabugu de Cima,
Capelinha, Morro Grande e Tanque Velho. A macrozona 1 possui uma érea total de 135,54 km?,

possul 56.862 habitantes e uma densidade demografica de 419 hab/ km? a mais baixa do

municipio.

A macrozona 2 corresponde a area urbana mais consolidada do municipio. Destina-se
predominantemente ao uso habitacional, devendo prever o adensamento e verticalizacfio das
edificagdes e promover a qualificacio do tecido urbano. Concentra boa parte do comércio e dos

servigos do municipio, ou seja, € uma localidade central.

Fazem parte desta regiio 24 bairros: Centro, Bom Clima, CECAP, Vila Fatima, Gopouva,
Macedo, Bosque Maia, Monte Carmelo, Jardim Paraventi, Picanco, Sdo Roque, Torres Tibagi,
Vila Augusta, . Vila Barros, Vila Galvédo, Itapegica, Jardim Vila Galvdo, Ponte Grande

Tranqﬁilidade; Bela Vista, Cocaia, Morros Tabo#o e Vila Rio. A macrozona 2 possui uma 4rea de
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49,8 km?, uma populacfo de 497.743 habitantes e uma densidade demografica de 9.994 hab/ km?.

A macrozona 3 compreende as regides lindeiras ao Rio Tieté, sendo predominante
industrial, nas quais devera ser disciplinada a exploragfo dos recursos naturais e mantido sob

controle o uso do solo, definidas por Legislagdo Estadual.

Fazem parte desta regifio 2 bairros: Porto da Igreja e Varzea do Palacio. A macrozona 3
possui uma area de 5,31 km?, uma populagfio de 1.097 habitantes e uma densidade demogréafica
de 206 hab/ km?.

A macrozona 4 compreendida na faixa localizada ao longo dos seguintes eixos viarios:
ligagdo do Anel Viario Metropolitano e trechos das Rodovia Presidente Dutra e Hélio Smidt.
Destina-se as atividades de servicos, comerciais, industrias, ficando sujeitas a critérios
urbanisticos especiais. Compreende também a uma faixa das zonas aeroportudrias, definidas por
portaria do Ministério da Aerondutica. Esta é a regiio com os maiores problemas de
acessibilidade, pois, estd localizada em uma zona de transi¢do entre o centro da cidade e o
Aeroporto. As moradias e o comércio local estdo encravados dentro de uma zona tipicamente
industrial. A qualidade de vida é uma das piores do municipio de Guarulhos. Caracteriza-se como

a maior area suburbana do municipio.

Fazem parte desta regifio 13 bairros: Jardim S&o Jofo, Agua Chata, Aracilia, Bananal,
Bonsucesso, Cumbica, Fortaleza, Itaim, Lavras, Mato das Cobras, Pimentas, Presidente Dutra e
Sadokim. A macrozona 4 possui uma érea de 115,84 km?, uma populacio de 415.978 habitantes
¢ uma densidade demogréfica de 3.590 hab/ km?2.

BIBLIOTECA CENTRAL
DESENVOLVIMENTO

COLEGAO
UNICLHP
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MAPA 4 GUARULHOS E OS BAIRROS
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MAPA 6 MACROZONAS -
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A atual estrutura vidria do municipio possui configuracfo radio concéntrica, gerada da
necessidade da ligacdo entre os bairros, destes ao centro e as rodovias: Presidente Dutra (S&o
Paulo — Rio de Janeiro) e Fernfio Dias (S3o Paulo — Belo Horizonte). O municipio possui 5.143
ruas e 305 avenidas, sendo, 1.090 km de vias pavimentadas e 794 km de vias sem pavimento. A
hierarquizacio do sistema vidrio principal do municipio estd organizada de acordo com a Lei
Municipal 4.316/93.

As rodovias s@o usadas para ligagGes interestaduais e inter-regionais, propiciando acessos

a pontos estratégicos.

As vias arteriais do tipo I (secundérias) sfo as que servem para a mesma funcéo basica das
arteriais primarias, projetadas e operadas em padrdes inferiores, e com certo controle de acessos

aos lotes marginais eliminando os pontos de conflito.

As vias coletoras primarias incluem todas as ruas que servem para transito entre as vias
arteriais e locais. Promove uma boa capacidade de absor¢do de veiculos e provém continuidade

entre ruas coletoras, para que as areas vizinhas ndo fiquem isoladas.

As vias locais enquadram-se em todas as ruas utilizadas para acesso direto as &reas

residenciais, comerciais e industriais.
De acordo com a Lei Municipal 473/85 “as vias para pedestres sdo os logradouros

publicos com caracteristicas infra-estruturais das vias integrantes e paisagisticas proprias de

espagos abertos exclusivo aos pedestres, ou seja, os calgaddes do centro da cidade™.
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3.3 Transporte coletivo

O transporte coletivo por 6nibus no municipio de Guarulhos divide-se em municipal e
intermunicipal. A gestdo do transporte municipal é executada pelo Departamento de Servigos
Publicos Urbano do Municipio (DSPU) enquanto que o transporte intermunicipal tem a gestfio da

Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU).

A cidade possui 4 empresas locais: Empresa de Onibus Guarulhos, Viagio
Transguarulhense Ltda, Viagio Canarinho, Empresa de Onibus Vila Galvio, e mais 3 empresas

de municipios vizinhos: Via¢do Trans Dutra, Viacfo Pod e Viac8o Sdo Miguel.

Existem 62 linhas de Onibus municipais e 84 intermunicipais, abrangendo 95% do
municipio, operadas por Onibus convencionais e de pequeno porte, totalizando 500 veiculos na

frota municipal e 600 na intermunicipal.

Para o uso do transporte coletivo nfo hé faixas exclusivas e nem corredores de Onibus.

Nota-se que € preciso implementar um projeto que vise uma melhoria na utiliza¢do do sistema

viério.

A cidade nfo conta com nenhum tipo de terminal intermodal urbano, a tiltima tentativa de
construir um terminal ocorreu no ano de 1986, entretanto, o local foi destinado para um grande
varejdo no Bairro do Parque Cecap. Vale lembrar se realmente € necessario um terminal de

dnibus na cidade.

Outro problema para a qualidade dos servicos € a precariedade dos pontos de 6nibus. Na
area central da cidade pode-se encontrar pontos de parada de 6nibus com coberturas, bancos e
informacdes. Nos bairros periféricos, a precariedade dos pontos é mais notéria, além de ndo
contar com coberturas, bancos e informagdes, os pontos, muitas vezes ndo tem nem ao menos
uma placa que sinalize sua presenca. A tabela 10 apresenta os principais dados do transporte

coletivo em Guarulhos.
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Tabela 10 - Caracteristicas do transporte coletivo municipal

por dnibus / 2000
Orggio gestor Secretaria de Servigcos Publicos - DSPU
Linhas Municipais 62
Extensdo 2.660 Km
Convencionais 19
Troncais e Alimentadoras Nao ha
Linhas Perimetrais 39
Terminais Municipais Néo ha
Corredores de Onibus (em faixa exclusiva) Nio ha
Extensdo (corredor) Niohd
Distancia média entre pontos 300m
Entrada de Onibus Pela frente
Cobranga Motorista, Cobrador e Eletronica
Onibus em operacfio no pico 494
Kms em servico (ano) 30.037.179
Kms ociosos (ano) 1.501.858
Viagens realizadas (ano) 682.524
Passageiros (ano) 61.879.006
Indice de passageiro por KM 2,06

Fonte: DSPU, Prefeitura Municipal de Guarulhos, 2002.

Na tabela 11, a média anual de passageiros transportados no transporte municipal vem
sofrendo uma queda a partir de 1996; o numero de passageiros transportados no ano de 1999 foi
34.349.452. No periodo entre 1988 e 1997, houve oscilagdes no nimero de viagens por empresa;
a queda registrada, no ano de 1996, marca um periodo de ascensdo do transporte alternativo.
Denota-se que, em contraposicio as quedas do nimero de viagens e de passageiros, houve um

consideravel aumento no nimero de passageiros por viagem a partir de 1994.



Tabela 11 - Transporte coletivo municipal de Guarulhos 1988/1997 quanto ao nimero de viagens

(NV), numero de passageiros (NP) e indice de passageiros por viagem (IPV)

Ano N.V. N.P. LP.V.
1988 | 665.192 | 39.132.891 58,83
1989 | 672471 43.138.566 64,15
1990 | 652.409 | 45.378.825 69,56
1991 786.338 | 39.573.353 50,33
1992 | 996.853 | 44.312.047 44,45
1993 994.036 | 48.041.796 48,33
1994 { 1.130.687 | 59.233.122 52,39
1995 | 816.583 64.459.769 78,94
1996 | 927.825 | 68.396.601 73,72
1997 | 560.267 | 51.347.684 91,65
Total | 8.202.641 | 503.014.676 | 61,32 (média)

Fonte: DSPU, Prefeitura Municipal de Guarulhos, 2002.

A tabela 12 detalha a composig@o das perdas e ganhos, por empresas dentro do municipio,
no periodo de maiores mudangas do transporte coletivo (1995 a 1997). A Empresa de Onibus
Guarulhos foi a maior beneficiada, economizou em quantidade de viagens realizadas, quanto ao
numero de passageiros houve poucas mudancas e, seu maior crescimento foi na quantidade de
passageiros por veiculo. A Empresa de Onibus Vila Galvio obteve queda em todos os itens,
ficando claro que a empresa foi a maior prejudicada com a concorréncia com o transporte
alternativo, devido a sua pequena quantidade de itinerdrios e viagens. As empresas Icarai e Tupd
atualmente fazem parte de uma unica empresa, a Transguarulhense, que apresentou 0s maiores
indices na quantidade de viagens realizadas € numero de passageiros transportados, devido a
grande quantidade de linhas em bairros periféricos, onde nfo h4 a presenca em grande numero de
“perueiros”. A grande perdedora deste ranking € a empresa Nova Cidade, atual Canarinho, que

obteve baixos indices em todos os itens inclusive no nimero da frota de veiculos.
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Tabela 12 - Demonstrativo do transporte coletivo municipal por empresas

1995 a 1997
Ano | Guarulhos | V. Galvio Icarai N. Cidade Tupd Total
N.V. | 1995 302.381 82.395 104.092 252.377 75.318 816.563
1996 452.861 95.062 140.241 151.802 87.839 927.805

1997 207.927 68.894 154.458 65.024 63.962 560.266

N.P. 1995 | 25.403.722 | 5.158.310 | 8.362.840 | 19.716.305 | 5.826.592 | 64.459.769
1996 | 36.557.238 | 4.540.224 | 10.969.167 | 9.260.939 | 7.049.033 | 68.396.601
1997 | 28.238.306 | 3.336.030 | 11.764.859 | 3.249.643 | 4.728.846 | 51.347.684

LBV, | 1995 84,01 62,60 80,24 78,13 77,36 76,47
1996 80,01 47,75 78,22 61,01 80,25 73,72
1997 135,81 48,80 76,17 49,98 73,93 91,65

Frota | 1995 171 32 60 176 57 496
1996 170 32 59 175 56 492
1997 235 41 142 72 51 541

Fonte: Prefeitura Municipal de Guarulhos, SIGEO, 1998

De acordo com os dados recolhidos na Secretaria de Servicos Publicos em junho do ano
de 2001; estdo sendo legalizadas 536 lotagdes, divididas em 2 turnos e 40 trechos. O niimero
aproximado de veiculos no transporte alternativo estd entorno de 2.500. Os alvaras ainda nfo
foram entregues e o sistema necessita de diversos ajustes quanto aos itinerérios e horérios a serem
praticados, buscando solucionar as deficiéncias existentes quanto as determinadas regides em que
o transporte coletivo por 6nibus se torna deficiente, principalmente em virtude do sistema viario.
Nzo hd uma fiscalizagdo atuando periodicamente nos trechos, isto dificulta qualquer tipo

planejamento, seguranga e qualidade dos servigos prestados.

O mapa 7 identifica os principais corredores de transporte coletivo. Nota-se que a
Rodovia Presidente Dutra (BR 116) desempenha um papel fundamental na ligagio longitudinal
do municipio. Esse corredor interliga os bairros mais periféricos ao centro de Guarulhos e &
cidade de S#o Paulo. A via Dutra assume uma dupla fungfo de: rodovia federal e corredor de

transporte coletivo urbano.
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MAPA 7 CORREDORES DE TRANSPORTE COLETIVO
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4 METODO DE TRABALHO

4.1 Pesquisa de Campo

As informacles sobre o transporte coletivo municipal foram coletadas na Prefeitura de
Guarulhos, no Departamento de Servigos Publicos (DSPU), 6rgdo que organizou os dados por
meio de fontes primarias e secundarias. Os dados sobre o transporte intermunicipal foram
coletados na Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU). Os dados e informagées
sobre equipamentos urbanos juntamente com a pesquisa socioecondmica foram coletados na

Secretaria de Planejamento, no departamento de Sistemas de Informagdes Georreferenciais

(SIGEO).

Os dados socioecondmicos mais atualizados foram extraidos de uma pesquisa domiciliar,
realizada pelo SIGEO, em 1994, nos 47 bairros do municipio. A pesquisa foi feita por meio de
uma amostra domiciliar indireta, na qual foram escolhidos 10% dos alunos das escolas de 1° ¢ 2°

graus (rede privada e publica) dos bairros.

As andlises empiricas foram extraidas a partir de pesquisas realizadas com os moradores
que utilizam o transporte coletivo por Onibus; ja a estrutura e a organizag@io do questionario
baseou-se nas recomendagdes da ANTP (“A pesquisa de opinifio no transporte coletivo urbano”
Manual N.§ 1995).

Os pesquisados foram abordados e convidados a participar da pesquisa tornando-se,
assim, parte efetiva dos estudos. A pesquisa desenvolveu-se em nivel quantitativo e qualitativo, e
as questdes obedeceram a uma seqiiéncia de encadeamento de assuntos, mesclando-se diferentes
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tipos de perguntas: fechadas, abertas e de miltipla escolha (questiondrio em anexo).

A amostra foi submetida a tratamento estatistico, 0 que permitiu dar maior precisdo e
confiabilidade. Primeiramente, identificou todas as linhas de dnibus que operam, configurando

uma amostragem daquelas que foram pesquisadas e, em seguida, estabeleceram-se os pontos de

dnibus onde foram realizadas as entrevistas.

O tamanho da amostra ndo foi proporcional ao tamanho do universo total dos usuérios do
transporte, portanto escolher o niimero de entrevistados néo foi uma tarefa simples. De acordo
com a ANTP (1995: 24), a amostragem significa uma troca de certeza por probabilidade. De
acordo com as condi¢des financeiras e tecnoldgicas, foram entrevistados 200 (duzentos) usuarios

do transporte coletivo. Ndo houve uma equipe de trabalho. Foram aplicados 100 questionarios

para cada linha escolhida.

A coleta de dados foi realizada por meio de entrevistas pessoais, no periodo de dezembro
de 2002 a maio de 2003. As entrevistas foram realizadas, em horério de pico, nos pontos inicial e
final de cada linha, o que permitiu uma escolha melhor dos entrevistados. Somente foram
entrevistados os moradores do bairro Jardim S#o Jodo, ou seja, as pessoas que tém origem e
destino no bairro. Optou-se entrevistar os passageiros que tinham como destino o trabalho. A
partir destes dados foi possivel confeccionar uma amostra do niimero de empregos atingidos por

dia e por linha de 6nibus.

A coleta de dados, junto aos 6rgéos citados acima, foi realizada entre os meses de janeiro
a agosto de 2002. Para os estudos de mobilidade e acessibilidade, utilizaram-se os dados do més
agosto de 2002. A escolha deste més deve-se ao fato de haver maior nimero de informacdes, e

também pelo fato de serem os dltimos dados colhidos em campo.

Vale a nota dos apontamentos sobre as dificuldades na elaboragfo do questionario € a sua
aplicaco. O formato do questiondrio foi extraido a partir de um modelo utilizado pela Secretaria

de Transportes de Rio Claro SP, no qual o mesmo serviu como método de avaliacio da qualidade
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do transporte coletivo na cidade. Houve adapta¢des para que o questiondrio pudesse ser aplicado
no estudo de caso sobre mobilidade e acessibilidade, pois 0 modelo no qual foi extraido nfo tinha

este objetivo especifico.

No decorrer da aplicagdo dos questionarios notou-se uma série de dificuldades de
interpretacdo dos problemas por parte dos usudrios das linhas de 6nibus. Para boa parte dos
passageiros estava claro que o transporte coletivo no municipio apresentava problemas, no
entanto, os entrevistados tinham dificuldades de precisar as informacdes. Buscou-se implementar,
~na aplicag@io dos questionarios, conversas rapidas e objetivas, pois os passageiros dirigiam-se ao
trabalho ou para casa, portanto nfio podiam ser interrompidos em suas viagens. No decorrer dos
didlogos notou-se que as questdes com multipla escolha facilitavam a elaboragdo das respostas,
deixando os entrevistados mais tranqiiilos, os quais chegavam até a apontar solugdes para o

transporte coletivo.
4.2 Estruturacio dos Dados

A mobilidade foi estruturada por meio dos seguintes fatores: dados socioecondmicos dos
moradores do bairro € o uso do transporte coletivo. As informacGes obtidas nesse estudo

forneceram argumentos para constatacdes de problemas referentss & circulacfo urbana.

A organizacdo da acessibilidade foi por meio dos seguintes fatores: macroacessibilidade e
microacessibilidade. As informacdes obtidas por meio de entrevistas, para a realizagfo do estudo
da acessibilidade ao trabalho, foram agrupadas em forma de uma carta isocrénica. A pesquisa de
opinifio popular, sobre o transporte publico no bairro, foi a base de toda a organizaciio das

informacdes sobre a macroacessibilidade e a microacessibilidade.

Nas andlises de microacessibilidade, foi computado o tempo médio gasto no acesso aos

pontos de Onibus e o tempo médio de espera nos pontos. Os pontos final e inicial foram os
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escolhidos para a realizagfio das pesquisas. O mesmo método utilizado para a pesquisa de
macroacessibilidade se estende para as analises de microacessibilidade. No ponto inicial tem-se
uma melhor amostra das pessoas que moram no bairro. No ponto final, a amostra revela-se

bastante confidvel devido 2 alta concentra¢8o de pessoas que se dirigem ao ponto inicial.

4.3 Escolha do Estudo de Caso

A classe de baixa renda cumpre a funcfio de valorizar o centro com o seu uso constante.
Os moradores de bairros periféricos, em sue; maioria, sempre convergem para 0s centros, a
procura de trabalho, comércio, lazer, saude, educagéo, etc. O centro € o ponto onde se convergem
os deslocamentos de toda a comunidade, € o local da aglomeragfo pontual e estratégica. Segundo
Villaga (2001) a origem do centro esta na possibilidade de minimizarem o tempo e os custos
associados aos deslocamentos, o centro torna-se mais acessivel a uns do que a outros, as

diferentes classes sociais tém condi¢Ges distintas de acessibilidade ao centro.

A figura 5 e a tabela 13 ilustram as distancias e os tempos de acesso de transporte coletivo
dos moradores de diferentes bairros de Guarulhos. Hd uma diferenca consideravel entre os
moradores que residem em bairros ao sul do Aeroporto Internacional de Cumbica em comparagéo
aos moradores residentes ao norte. Os bairros a norte: Vila Galvio, Ponte Grande e Tabodo
possuem distancias menores em relagio ao centro de Guarulhos e as estagdes de metrd, portanto,
os tempos de viagem sdo menores para esses moradores. Os bairros a sul: Sdo JoZo, Bonsucesso
Cumbica s3o distantes tanto do centro de Guarulhos quanto as estagdes do metrd, portanto, as
viagens s@o bem mais demoradas e cansativas. Por essas constatacdes determinou-se a escolha do

bairro Jardim S&o Jodo para a realizagio do estudo de caso.
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Legenda:
"""""""" Limite de Municipio

“~~"Direcdio ao Metrd Tatuapé
«--Direcdo ao Centro Guarulhos

@Bairros de Guarulhos
Metrd

S
Lto

Séo Paule

T Estacdes

Guaillhes

Figura 5: Convergéncia aos centros por meio do transporte coletivo

Tabela 13: Convergéncia aos centros por meio do transporte coletivo

BAIRROS DESTINOS DISTANCIAS TEMPOS
A (Guarulhos) | B (Metrd) A B A B
SAO JOAO Centro Bris 20 km 40 km 1:20h 2:00h
BONSUCESSO Centro Arménia 18 km 37km 1:10h 1:50 h
CUMBICA Centro Arménia 15km 35km 1:00 h 1:45h
TABOAO Centro Penha 10 km 25 km 25 min. 45 min.
VILA GALVAO Centro Tucuruvi 4 km 8km 15 min. 30 min.
PONTE Centro Penha 4km 8 km 15 min. 30 min.
GRANDE
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5 ESTUDO DE CASO: BAIRRO JARDIM SAO JOAO

5.1 Introducio

Neste capitulo far-se-4 uma apresenta¢dio do Jardim S#&o Jofo, bairro escolhido para o
estudo de caso sobre mobilidade e acessibilidade do transporte coletivo. Dentre os 47 bairros do
municipio optou-se pelo Jardim S#o Jo#o, pois possui uma alta demanda de viagens em
transporte coletivo, caracterizando um alto fluxo de pessoas que necessitam dos equipamentos do
centro da cidade de Guarulhos e de S&o Paulo. Dos bairros mais afastados dos centros, é um dos

que possui os maiores indices demograficos.

O texto a seguir esta divido em trés partes: estrutura espacial, equipamentos urbanos e
sistema vidrio. Procura-se mostrar a organizag3o espacial do bairro e sua inser¢do no municipio.
No bairro existem os movimentos populares por moradia, bastante organizados, fato que interfere

inclusive na construcio da terceira pista do Aeroporto Internacional de Cumbica.

5.2 Estrutura Espacial

A estrutura espacial do Jardim S&o Jodo acompanha o padriio de bairros suburbanos da

Regifio Metropolitana de Sdo Paulo. Como destaca Villaga (2001) ha uma absor¢io do nucleo
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urbano (central) em dire¢dio a 4rea urbana (periferia), a tendéncia, nestes casos, € a crescente
homogeneizagdo socioecondmica em oposicéo a crescente heterogeneidade que caracteriza a area

central. Tais processos ocasionam uma insercfo no esquema de segregacio metropolitana.

O bairro Jardim S&o JoZo esta inserido no modelo de sublrbio das areas industriais das
rodovias. A localiza¢8o do bairro € mais periférica do que a dos bairros mais préximos & Rodovia
Presidente Dutra (BR 116). Entre a Rodovia e o bairro estd o Aeroporto Internacional de
Cumbica. O bairro Jardim S3o Jodo cresceu entre os dois modelos de suburbios citados no

capitulo 3 e ainda sofre influéncias do crescimento aeroportudrio.

“Estas areas se identificam pela dispersdo do fato geogrdfico que se caracteriza, ou seja os
estabelecimentos industriais. Em fung¢lo da época em que se verificou este desenvolvimento, as fabricas

se instalaram em meio a grandes terrenos, possibilitando futuras expansées” (LANGENBUCH, 1971).

Nota-se que a influéncia do Aeroporto Internacional, as margens do bairro, causa alguns
inconvenientes, tais como: poluicdo atmosférica, poluico sonora, polui¢do visual,
congestionamento nas vias de acesso, desapropriacéo de terrenos, modificagdes no planejamento

urbano, restri¢des no uso do solo e altera¢des no solo, fauna, flora e recursos hidricos.

Segundo Palhares (2001), os terminais aeroportudrios precisam se integrar com as
economias local e regional e deixar de ser meros locais de troca de modos de transporte, passando
a agregar valor aos produtos e bens que por eles circulam, ao mesmo tempo contribuindo com o

desenvolvimento socioecondmico do local.

A localizacdo do bairro pode ser descrita da seguinte maneira: ao Norte, a faixa de alta
tensdo de Furnas, que também é limite do perimetro urbano (de acordo com a Lei Municipal
2.360/80), o corrego Tanque Velho e a linha diviséria da area de protegdo dos mananciais,
(conforme Lei Estadual 898/75); ao Sul, o Rio Baquiruvu, que também limita o Aeroporto; a
Leste, a linha que determina o Distrito de Presidente Dutra; e a Oeste, o Cérrego da Invernada. E
uma regifio que abrange varios loteamentos, tais como: Jardim Fortaleza, Cidade Soberana e

Parque Santos Dumont. Destacam-se ainda alguns outros pontos de grande concentragdo
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populacional, como: Jardim Lenise, Conjunto Habitacional Haroldo Veloso, Cidade Serédio,

Jardim Jade, Jardim Santa Terezinha, Jardim Girassol e outros pequenos nucleos (mapa 8).
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MAPA 8 - BAIRRO JOAO - VIAS DE TRANSPORTE COLETIVO

LEGENDA:

1- Rua Jodo Jamil Zarit
2- Rua Bela Vista do Paraiso

3- Avenida Delfinépolis

4. Trecho da SP 36 - Estrada de Nazaré

5- Avenida Jodo Paulo | - Estrada de Bonsucesso
é- Estrada de Lavras

7- Avenida Floriandpolis

8- Rua Ester w
9- Avenida Riachuelo €
S
Via dutrd ey
5 )

Aeroporto

Sem Escala

Fonte: Prefeitura Municipal de Guarulhos




A parte Sudoeste, mais precisamente conhecida como regiio das Lavras, possui uma
ocupagdo variada entre portos de extracdo de areia, cultivo de hortalicas e algumas industrias. A
area habitacional estd concentrada no centro do setor, que possui uma concentra¢fio comercial e
de servicos ao longo da Estrada de Nazaré, mais precisamente no centro do Jardim S&o Jodo. Néo
possui

uma concentra¢fio industrial definida, porém existe um nimero de industrias espalhadas
na parte urbanizada do setor. Um forte impulsionador do crescimento do bairro foi a Pedreira

Reago, de propriedade da firma “Constru¢des e Comércio Camargo Correia”, localizada ao Norte
g p

do bairro.

Os vazios urbanos estfio localizados ao Norte e a Leste do bairro, na Serra da Cantareira.
Ficou definido pelo pré-projeto do Plano Diretor de 2000 que o limite proposto para a passagem
do sistema vidrio local, paralelo ao projeto da ligagio do Anel Viario Metropolitano, Rodoanel,
como limite maximo para a ocupagfo urbana adensada. O Sul do bairro esté inserido no trecho da

Rodovia SP 36 (Guarulhos-Nazar¢), além do futuro Anel Viario Metropolitano.

O uso do solo destina-se as atividades de servico, comércio e industria, ficando sujeitas a
critérios urbanisticos especiais. O bairro compreende as areas de interesse especial de drenagem
localizadas nas varzeas do Rio Baquirivu-Guagu e seus afluentes, e tem por objetivo a
preservacdo ambiental, de modo a compatibiliza-la com a atividade urbana, tendo em vista a
necessidade de manutengéo de indices de permeabilidade do solo, tanto quanto da preservagdo do

regime hidrico.

Os loteamentos que formam o Bairro Jardim So Jo#o sdo: Jardim Bonanga, Vila S&o
Carlos, Jardim Cristina, Jardim Santo Expedito, Conjunto Habitacional Brigadeiro Haroldo
Veloso, Jardim Sao Geraldo, Vila Girassol, Jardim Jade, Vila Sdo Jodo, Jardim Maria Eugénia,
Jardim Maringé, Jardim Novo Portugal, Jardim Regina, Jardim Vila Rica, Cidade Seroddio,

Cidade Soberana, Jardim Santa Teresinha e Jardim Vida Nova.

A tabela 14 mostra um bairro bastante adensado, onde ha uma alta taxa de densidade
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demografica e a concentracio populacional ¢ de fato substancial. Em 1980, o bairro possuia
18.020 habitantes; em 1991, 39.449 habitantes; e em 1996, 56.768 habitantes. No ano 2000,
registrou-se um total de 64.691 habitantes, uma cidade dentro da periferia guarulhense (SIGEO,
2000). O bairro representa, em percentuais populacionais, 6 % do total da populagfo, e sua area

corresponde a 2 % do total do territério de Guarulhos.

Tabela 14 — Bairro Jardim S&o JoZo: dados demogréficos

Bairro Area (km?) Popula¢do 2000 Dens. Demografica
Hab/km2
Jd. SAO JOAO l 7,13 64.691 9.073

Fonte: SIGEO, Prefeitura Municipal de Guarulhos, 2002,

O bairro Jardim S&o Jo#do estd em uma regido periférica do municipio de Guarulhos e da
regifio metropolitana. A relagdo do bairro, com o centro da cidade de Guarulhos, localizado na
Praca Teresa Cristina, ¢ intensa. Estd cerca de 25 quildmetros de distncia do centro de
Guarulhos, em sentido norte. A capital paulista, onde se concentra boa parte dos equipamentos
urbanos estd, portanto, a 42 quilometros de distincia do bairro suburbano. Outros municipios ao
Norte, Nordeste e Noroeste de Guarulhos, estio mais proximos do Jardim S&o JoZo, mas a
demanda por viagens a esses locais € muito baixa. A tabela 15 apresenta as distincias do

municipio em relacdo as cidades vizinhas.

Tabela 15 — Guarulhos: limites e distancias das sedes dos municipios vizinhos

Municipio Limites Distancia em km Distancia em km
Aérea Terrestre

Aruja Leste 225 259
Itaquaquecetuba Sudeste 18,5 28,2
Mairipora Nordeste 17,0 25,5
Nazaré Paulista Norte 34,5 45,3
Sio Paulo Sul-Sudeste-Oeste 13.8 17,7
Santa Isabel Nordeste 35,0 43,6

Fonte: SIGEO, Prefeitura Municipal de Guarulhos, 2002
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5.3 Equipamentos Urbanos

O planejamento das édreas residenciais deve partir do zoneamento da area urbana como um
todo. A acessibilidade plena das partes da cidade ¢ a preocupacfo principal do planejamento,
visando um relacionamento racional entre os locais de trabalho, os centros comerciais e as areas

residenciais.

As mudancas no comportamento na vida moderna mostram a dificuldade de planejar o
relacionamento pleno dos lugares de trabalho com as residéncias dos trabalhadores. A diversidade
de trabalho, as mudangas constantes de emprego e a participa¢cio maior de diversos membros de

uma mesma familia no trabalho remunerado espalham por 4reas grandes os locais de emprego.

As dreas residenciais devem ser localizadas nos lugares de maior salubridade e
tranqiiilidade. A declividade dos terrenos deve facilitar o escoamento das aguas pluviais e do
esgoto, mas sem a presen¢a de ruas e lotes com inclinagSes excessivas. As dreas residenciais
precisam de solos firmes e limpos. Aterros e lixdes nfo sfo apropriados para bairros residenciais.
A localizagdo destes bairros deve proporcionar a ventilagdo e insolagio méaxima dos lotes,
portanto a orientacdo das encostas necessita estudos cuidadosos. Dentro da perspectiva de uma
boa qualidade de vida € necessario uma distribui¢do bem equilibrada dos equipamentos urbanos

publicos e privados.

Inserido na periferia da Regifio Metropolitana de Sio Paulo, o municipio de Guarulhos €
formado por muitos bairros com caracteristicas suburbanas. Poucos bairros apresentam bons
equipamentos. Dentre os 47 bairros, o Jardim S&o Jo#o revela-se suburbano devido a falta de
equipamentos, moradores com renda baixa e & grande distincia fisica dos centros. A segregacdo
ocorre em nivel municipal. Em alguns bairros, a segrega¢io acompanha o ritmo do municipio e

ainda conta com os problemas da subintegraco aos poucos equipamentos disponiveis na cidade.

A tabela 16 expde um conjunto de equipamentos urbanos do Bairro Jardim S&o Jodo e do

78



municipio de Guarulhos. As unidades de satde do bairro sfo: postos de saude, nfio havendo
hospitais. Conta com 9 escolas de ensino fundamental e médio. Os moradores do bairro que
ingressam no ensino superior dependem das 3 faculdades do centro de Guarulhos ou das
faculdades de S&o Paulo. No bairro, ndo hé creches, escolas particulares nem escolas de ensino
profissionalizante. Para a pratica esportiva, os moradores possuem apenas uma quadra poli
esportiva, em mas condi¢des de uso. As 30 industrias do bairro representam 2% do total do

municipio.

Tabela 16 - Equipamentos urbanos — comparativo: Guarulhos e Bairro Jardim S&o Jo&o

Guaruthos (A) Jardim S3o Jodo (B) Porcentagem B/A
289.979 domicilios - 17.134 domicilios 5%
60 unidades de satde 4 unidades de satide 6%
148 escolas (fundamental e médio) 9 escolas (fundamental e médio) 6%
3 faculdades Nio tem -
6 creches municipais Nio tem -
75 escolas particulares Néo tem -
4 escolas profissionalizantes Nio tem -
60 escolas (infantis) 4 escolas (infantis) 6%
18 equipamentos de esportes 1 quadra poli esportiva . 5% k
1.421 indastrias 30 industrias 2%

Fonte: SIGEO, Prefeitura Municipal de Guarulhos, 2002

5.4 Sistema Viario Principal

Vale destacar que hd uma intima relacfo entre as vias regionais de transporte € o
crescimento fisico das cidades. As rodovias expressas provocam um crescimento mais rarefeito e
descontinuo e menos nucleado (VILLACA: 2001). O crescimento intenso dos bairros suburbanos
de Guarulhos deve-se a estruturacdo da Rodovia Dutra (via regional). As principais ruas e
avenidas do bairro Sdo Jodo confluem, em sua maioria, em direcdo & Rodovia Dutra, ou seja, a

grande indutora de expanséo da cidade.
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O sistema vidrio principal, exposto no mapa 8, consiste em ruas e avenidas que possuem
trafego de transporte coletivo que interligam o bairro Jardim S#&o Jo#o ao centro de Guarulhos e

aos Metrds de Séo Paulo. Abaixo, descreve-se a configuraco das principais vias.

Rodovia Presidente Dutra (BR 116)

Funciona como um divisor norte, por onde saem alguns corredores perpendiculares que
dao acesso as industrias, destacando-se, entre eles, a Avenida Benedito Climério de Santana e a
Rua José Marques Prata. Passa em sentido Leste / Oeste, tornando-se o divisor norte da regifio,
onde estd situado o trevo de Cumbica, principal ponto de acesso & macrozona 4. A rodovia
transformou-se em um dos principais corredores metropolitanos de Onibus da cidade. Verificam-
se sérios pontos de congestionamento devido ao trafego regional - ligagéio entre SZo Paulo e Rio

de Janeiro — o que prejudica a velocidade média dos dnibus.

Rua Jodo Jamil Zarif

E a principal via que liga o bairro ao centro da cidade. Possui pouco comércio, residéncias
e muitos terrenos vazios. Inicia-se as margens do aeroporto e circunda todo o bairro do Tabo#o.
Todas as linhas de 6nibus que ligam o bairro ao centro de Guarulhos circulam por essa via.

Apresenta varios buracos, lombadas e cruzamentos, debilitando o trafego de dnibus.

Rua Bela Vista do Paraiso

E a via que liga o Jardim S#o Jodo & Rodovia Dutra, passando pelos bairros do
Bonsucesso e Presidente Dutra. Contém muitos estabelecimentos de materiais de construgio e
terrenos vazios. Todas as linhas de dnibus que ligam o bairro a S&o Paulo passam por essa via. As

condi¢des do pavimento sfo precarias e ha um grande excesso de lombadas.

Avenida Delfindpolis

E a principal via de circulacdio interna, localizada no centro do bairro, onde se concentra
uma grande parte do comércio e servi¢os. Todas as linhas de dnibus intermunicipais € municipais
circulam por essa via. Os 6nibus circulam com muita dificuldade devido ao grande trafego. A via

se apresenta estreita e ainda sede o pouco espago aos estacionamentos para os veiculos
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particulares.

Trecho da SP — 36 (Estrada de Nazaré)

Inicia-se no entroncamento da Avenida Monteiro Lobato, com a Avenida Santos Dumont,
na confluéncia com as portarias da Base Aérea, ¢ segue em direcfio Nordeste até a Avenida Jofo
Paulo I, onde se encontra o Aeroporto Internacional de Cumbica. Apds uma interrup¢do no
Aeroporto, prossegue seu percurso passando pelos bairros de Jardim S&o Jodo e Fortaleza até
chegar ao municipio de Nazaré Paulista. Possui um alto trafego de 6nibus. A via € sinuosa, de

méio dupla, possui varias lombadas e buracos.

Avenida Jofo Paulo I (Estrada de Bonsucesso)

Corta a regifio no sentido Leste / Oeste. E a principal indutora de crescimento urbano. Liga
o bairro de Bonsucesso a regifio de Cumbica e, consequentemente, ao centro da cidade, além de
funcionar como alternativa de trafego da Rodovia Presidente Dutra, pois corre em posicéo
paralela a mesma, com ligagéio ao Trevo de Bonsucesso. Possui linhas de énibus. Inicia-se junto
ao Aeroporto e segue em direcdo Leste, funcionando como desvio da Estrada de Nazaré. Faz

ligagdes com setores a Leste do municipio.

Estrada de Lavras

Situada a Nordeste do bairro, nasce na Estrada do Morro Grande, nas imedia¢Ges de
Bonsucesso, cortando o setor no sentido Leste/Oeste, passando pelo bairro da Ponte Alta e

ligando esse bairro ao Séo Jo#o, na regido do Lavras. Possui pouco trafego de transporte coletivo.
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5.5 Linhas de 6nibus

De acordo com a ANTP (1997) a programacfio operacional de transporte pablico por
onibus tem o objetivo de organizar a oferta de transporte para que possa atender os desejos de

viagens das pessoas.
"4 organizagdo da oferta é feita comsiderando sempre vdrios aspectos relevantes, como a
denanda, os custos e o nivel de servigo desejado. A programagdo adequada é importante ndio apenas

pelos aspectos econdmicos, mas porque confere qualidade e confiabilidade ao servico” (ANTP, 1997).

Por meio das informacGes sobre as linhas que servem o bairro S&o Jodo pode-se verificar a

programacéo e o nivel de servico oferecido pelas empresas e 6rgéos gestores.

Tabela 17 — Transporte Coletivo Municipal no Jd. Sdo Jodo (2002).

Meses Passageiros Viagens IPK
Jan 884.036 13.454 1,26
Fev 842.205 12.077 1,38
Mar 1.000.941 13.530 1,43
Abr 979.265 13.152 1,43
Mai 937.447 13.356 1,34
Jun 838.917 11.989 1,29
Jul 879.917 12.609 1,31
Ago 1.023.401 12.462 1,53

Total 7.386.129 102.629 1,37

Fonte: DSPU, Prefeitura Municipal de Guaruthos, 2002

O transporte municipal obteve uma média mensal, entre os meses apresentados, de
923.266 passageiros transportados, 12.828 viagens realizadas e 1,37 o indice de passageiros

transportados por quildémetro.
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Tabela 18 — Transporte Coletivo Intermunicipal no Jd. Sfo Jogo (2002)

Meses Passageiros Viagens IPK
Jan 329.034 13.021 0,70
Fev 298.328 10.535 0,72
Mar 329.423 11.728 0,73
Abr 310.678 12.228 0,72
Mai 318.303 12.480 0,71
Jan 321,390 13440 | 0.69
Jul 328.764 13.975 0,55
Ago 350.000 15.295 0,51

Total 2.585.920 102.702 | 0,66

Fonte: EMTL, 2002

O transporte intermunicipal obteve uma média mensal, de 323.240 passageiros
transportados, 12.837 viagens realizadas e 0,66 o indice de passageiros transportados por

quildmetro.

As linhas municipais e intermunicipais que servem o bairro Jardim S&o Jodo
transportaram durante os oito primeiros meses do ano de 2002, 9.972.042 passageiros em 205.331
viagens realizadas. Considerando as 15 linhas municipais e intermunicipais que servem o bairro,
foram transportados no més de agosto de 2002, 1.373.401 passageiros em 27.757 viagens

realizadas. Portanto, foram transportados, por dia, 45.780 passageiros em 925 viagens.

O transporte municipal, em numero de passageiros transportados no més e [PK mensal
{ago 2002), obteve os maiores indices em relacfo ao transporte intermunicipal. Foram 1.023.401
passageiros, o equivalente a 75% dos passageiros transportados, contra 350.000, o equivalente a
25% desses passageiros. O IPK municipal também foi maior, 1,53 contra 0,51 (IPK do transporte

intermunicipal).

Embora as linhas municipais oferecam mais opgdes de destinos, o transporte

intermunicipal obteve um nimero maior de viagens realizadas em vérios meses. No més de



agosto. por exemplo, foram 15.295 viagens contra 12.462, As linhas intermunicipais percorrem

percursos maiores com nimere menor de passageiros e de destinos.

5.5.1 Linhas Municipais

As linhas municipais estio sob o gerenciamento do DSPU (Departamento de Servigos
Pablicos Urbanos). orgéo ligado a Prefeitura Municipal de Guarulhos. Este 6rgéo responsabiliza-

se pelos itinerdrios, alteracdes de rotas, implantagiio de terminais e pontos de parada ¢ licitacdo
das linhas.

A tabela 19 expde uma amostra de todas as linhas municipais que servem o bairro, quanto
aos itinerarios, extensfio das linhas, tarifa, tempo de viagem, quantidade da frota e nimero de
partidas diarias. A extensfo total das linhas é de 501,4 km e a frota € de 95 énibus, originando um
total de 415 viagens didrias. A linha 79 € a que possui a maior extensfio no itinerario e maior
tempo de percurso. Liga o Parque Santos Dumont a Vila Galvio (num total de 62,3 quildmetros
de extensdo) em 200 minutos, considerando o horério de pico. A linha 84, Sio Jodo ao Centro,
possui a menor extensdo (32,1 quildmetros) e faz o percurso em 110 minutos no horéario de pico.

No entanto as duas linhas apresentam a mesma tarifa de R$1,40.
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Tabela 19 —~ Linhas Municipais / Jardim S#o Jo#io ao Centro de Guaruihos (ago 2002).

LINHA ITINERARIO EXTENSAQ | TARIFA | TEMPO FROTA PARTIDAS
{ida & volta) {ida e volta) | Pico/ normal | Pico/normal
pico / normal

70 Jd. Fortaleza / Id. Sta. 55,8 km R$1.40 | 150 | 120 i 10 71 60

Clara — Via Cumbica min | min

76 Ponte Alta/ Vila 62,0 km R§1,40 190 | 160 16 14 82 74
Galvio (Via Cumbica) min | min

77 Soberana / Jd. Sta. 51,0 km RS§1L40 | 160 | 135 | 09 08 56 | 49
Clara (Via Cumbica) min | min

78 Pg. Santos Dumont/ 60,7 km R$1.,40 190 | 160 07 07 22 19
VI Galviio Via min | min

Cumbica

79 Pg. Santos Dumont / 62,3 km R$1,40 { 200 | 170 04 03 15 14
V1. Galvio Via min | min

Cumbica

81 Ponte Alta/ Sta. Clara 48.1 km R$1,40 | 170 | 140 | 09 08 54 45

Via Tabogo min | min
84 S30 Jodo / Centro 32,1 km R$1,40 | 110 | 95 09 07 74 59
(Circular) Via Tabodo min | min

83 A | Jardim Fortaleza/ Vila 47,1 km R$L40 | 170 | 160 13 13 79 70

Galvio -~ Via Tabodo min | min

85 C | Soberana/ Vila Galviio 393 km RE140 § 160 | 140 | 03 04 30 24

- Via Tabodo min | min
86 Santos Dumont/ Vila 43,0 km RS1,40 | 1530 | 133 12 11 76 66
Galvio {Via Tabodo) min | min

Fonte: DSPU, Prefeitura Municipal de Guarulthos, 2002

A tabela 20, a seguir, apresenta os nGmeros de todas as linhas municipais quanto &
quantidade de passageiros transportados no més de agosto, a quantidade de viagens realizadas no
mesmo més ¢ ao indice de passageiros por quildmetro. Diariamente, a frota municipal transporta

34.113 passageiros, com um IPK médio de 1,53.

A linha 76, com 225.853 passageiros transportados ao més, entre o Jardim Ponte Altae a

Vila Galvio, ¢ a que possui o maior niimero de passageiros transportados. A mesma linha, com
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2.221 viagens realizadas, € a que possui maior numero de viagens no més. O maior IPK é o da

linha 85 C. que liga o Soberana a Vila Galvéo, com 2,43 passageiros por quildmetro.

Tabela 20 — Linhas municipais: Jd. S&o0 Jo#o / passageiros, viagens e IPK (ago 2002)

Linhas Passageiros / més Viagens/ més IPK
70 136.540 1.666 1,46
76 225.853 2.221 1,64
77 i03.151 1,283 1,56
78 69.940 747 1,33
79 5.907 249 0,38
81 85.949 1.180 1,52
84 32,714 “ 799 1,28

83A 177.379 1.925 1,96

85 C 77465 819 2,43

86 108.503 1.363 1,61
TOTAIS 1.023.401 12.462 1,53

Fonte: DSPU, Prefeitura Municipal de Guarulhos, 2002

3.5.2 Linhas Intermunicipais

O objetivo do transporte intermunicipal por énibus € garantir condigbes adequadas de
deslocamento entre cidades da mesma regifo metropolitana. Este tipo de transporte nfo ¢ de
responsabilidade da Prefeitura, estd sob o gerenciamento e responsabilidade do Estado, no caso a

EMTU (Empresa Metropolitana de Transporte Urbano).

De um total de 84 linhas intermunicipais, ha 3 linhas que interligam o bairro Jardim Sio

Jodo aos Metrbs de Sdo Paulo, ou seja, 5% das linhas intermunicipais fazem esse circuito.

A tabela 21 expde todas as linhas de Onibus intermunicipal que servem o bairro, €

identifica os itinerarios, a extensdo, a tarifa, o tempo de percurso e a frota de veiculos. A extensdo
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total das linhas ¢ de 354,4 km e a frota é de 34 6nibus, originando um total de 310 viagens

didras.

A linha 096 é a que possui a maior extensfio no itinerario: liga o Haroldo Veloso ao Metré
Bras. em S&o Paulo. e sua extens#o € de 83.3 quilometros (ida e volta) percorridos, no horério de
pico. em quatro horas (ida e volta). A linha 248, que liga o Parque Santos Dumont ao Metrd
Penha, possui a menor extensfio (63.3 quildmetros) e o menor tempo de viagem (200 minutos), no

horario de pico, ida e volta. No entanto, as duas linhas apresentam a mesma tarifa de R$ 2,30.

Tabela 21 — Linhas intermunicipais / Jd. S8o Jo&o aos Metrds de S. Paulo {ago 2002}

LINHA ITINERARIO EXTENSAO | TARIFA | TEMPO | FROTA
{ida e volta) (ida e volta)
137 Jd. Fortaleza 69,3 km R$2,30 210 min 10
Metrd Arménia
408 Lavras 64.0 km R$2,30 200 min 07
Metrd Arménia
398 Pq. Santos Durnont 74, 5 km R$2,30 220 min 04
Mewd Arménia
248 Pq. Santos Dumont 63,3 km R$2,30 200 min 04
Metré Penha
096 Haroldo Veloso 83,3 km R§2,30 240 min 09
Metrd Bras

Fonte: EMTU, 2002

A tabela 22 apresenta os niimeros de passageiros transportados, viagens realizadas e o
indice de passageiros por quilémetro. Diariamente, a frota intermunicipal transporta 11.667

passageiros, com um IPK médio de 0,57 (ago 2002).

A linha 137, com 102.173 passageiros transportados no més, liga o Jardim Fortaleza ao
Metrd Arménia e possui o maior nimero de passageiros transportados. A mesma linha detém o
maior namero de viagens realizadas por més, 4.130. O maior IPK € o da linha 408, Lavras ao

Metr6 Arménia, com 0,74 passageiros por quilémetro.
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Tabela 22 — Linhas intermunicipais: passageiros, viagens e IPK (ago 2002)

Linhas Passageiros / més Viagens / més IPK
137 102.173 4.130 0.64
408 97.308 4.119 0.74
398 54.021 2.706 0.54
248 25295 1.567 0.52
06 71.203 2,743 0,62

TOTAL 350.000 15.295 0,51

Fonte: EMTU, 2002
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6 MOBILIDADE

6.1 Fatores de Mobilidade

Para Villaga (2001) o que caracteriza um vinculo entre areas conurbadas sdo o0s
deslocamentos de pessoas. Dentre essas migracdes destacam-se 0s movimentos sistematicos, ou

seja, os deslocamentos rotinetros, como aqueles entre residéncia e local de trabalho ou entre

residéncia e escola.

Para a analise dos fatores de mobilidade no Jardim S3o Jodo, foram utilizados os dados
que caracterizam as principais formas de reprodugfio social e os vinculos entre as dreas
conurbadas que determinam o grau de mobilidade da populacfo: estrutura familiar e renda,

caracteristicas de moradia, condi¢des de trabalho e utilizagdo dos meios de transportes.

Vale ressaltar que os fatores que interferem na mobilidade estdo relacionados, nesta
analise, aos padrdes de deslocamento. O espago atua como um mecanismo de exclusfo social. A
relagdo entre centro e periferia se faz presente quando os moradores do Jardim Sdo Jodo
necessitam se deslocar de seu bairro em dire¢fio aos centros de Guarulhos e Sdo Paulo. O
problema surge quando os moradores nfo tém condigbes financeiras para realizar um bom
deslocamento. Um outro aliado desta situacgfio € a baixa qualidade da infra-estrutura do sistema

viario € a ma organizacéo do uso e ocupagfo do solo.
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Tabela 23 — Estrutura familiar e renda — Jardim Sao Jodo

CHEFE DE MEDIA DE PESSOAS POR | RENDA MENSAL
FAMILIA IDADE DOS FAMILIA FAMILIAR
FILHOS
Paj 55% | 8all | 32% | 4a6 | 65% | la2 | 45%
anos pessoas saldrios
minimos

Paie 25% 12217 28% 1a3 153 % 3as 35¢%
Mae anos pessoas s.m.

Mie 14 % 4a7 26 % Ta9 15% 6a9 15%

anos pessoas s.m.
Outros & % Menos 14 % Mais 5% 102413 3%
de 3 delQ s.m.
anos pessoas
14a18 2%
s.am.

Fonte: Prefeitura Municipal de Guaruthos, SIGEC, 1998

Os dados da tabela 23 sobre estrutura familiar e renda revelam que o chefe de familia é o
pai, possibilitando um percentual maior de mobilidade do género masculino. O percentual maior
de idade média dos filhos estd na faixa dos 8 aos 11 anos. Acredita-se, portanto, que a
necessidade de circulaciio dentro do proprio bairro restringe-se a ir 4 escola. A média maior de
pessoas por familia esta entre 4 a 6 pessoas. A renda mensal média de 80% dos moradores do
Jardim S&o Jodo estd entre de 1 a 5 salarios minimos, ¢ que dificulta as possibilidades de maior
reproducdo social de seus moradores. Por meio desta amostra pode-se constatar que o bairro

possui tendéncias de subintegragéo.

De acordo com os dados familiares, o tipo de lazer das pessoas estd restrito ao proprio
bairro, assim, cerca de 63 % da populaciio nfio tém acesso a cinemas, teatros e clubes, pois o
bairro ndo possui esses equipamentos. Apenas 25% dos moradores deslocam-se para o centro de

Guarulhos ou para S&o Paulo com o intuite de se divertirem (SIGEQ, 1998).

Os dados da estrutura familiar também revelam que ¢ ntimero de pessoas alfabetizadas nas
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familias é apenas 31%. O nivel de instrugfo famiiliar é: primario completo, 15%; priméario
incompleto. 28%; gindsio completo, 12%; ginasio incompleto, 16%; colegial completo, 6%;
colegial incompleto, 10%; superior completo, 1%; superior incompleto, 1%; e analfabetos, 10%
(SIGEO. 1998).

Tabela 24 — Caracteristicas de Moradia — Jardim S3o Jodo

TIPO DE MORADIA CONDICOES DE TEMPO DE
MORADIA MORADIA

Casas de 90 % Propria 75 % Menos de 36%

alvenaria 3 anos

Barracos 10 % Alugada 15 % 4 a8 anos 31%

Ocupadas 10 % 9a 14 anos 16 %

15a20 11 %
anos

Mais de 6%

20 anos

Fonte: Prefeitura Municipal de Guaruthos, SIGEO, 1998

A tabela 24 mostra que as residéncias, em sua grande maioria, sfio proprias, devido aos
baixos custos e facilidades na compra de terrenos, caso tipico de bairros dormitérios. A maioria

dos moradores reside ha menos de 6 anos, ainda esta em vasto processo de expansado. As casas de

alvenaria, em sua maioria, sfo semi — acabadas.
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Tabela 25 ~ Condigdes de Trabalho ~ Jardim S&o Jodo

ONDE CONDICOES DE SETOR DO TEMPO NA TRABALHAM
TRABALHAM TRABALHO EMPREGO ATIVIDADE FORA

Guaruthos | 55 % | Assalariados | 60% | Comércio |45 % | Menosde 3 |40 % Pai 30 %

anos
Séo Paulo 4_3 % | Desempregados | 15% | Inddstria {35% | 4a7anos |25%; Paie Mae | 25 %
Qutros 2% Autébnomos 12% | Prestac3o |20%  8allanos {15% | Todaa | 20%

de famfilia
Servicos

Comerciantes | 8% 12al5 10% | Ninguém | 5%

anos

Cutros 5% Maisde 16 | 10 %
anos

De acordo com os dados da tabela 25, 55% dos moradores (30.244) trabalham em
Guarulhos, principalmente na regido central, e 23.645 moradores trabalham em S#o Paulo. A
maioria da populacdo € assalariada e os empregados, na maioria, trabalham no comércio e nas
indistrias metaltrgicas e quimicas. O bairro possui 9.703 desempregados. Os dados sobre tempo

de moradia sdo proporcionais ao tempo de atividade, sendo que a maioria dos trabalhadores esta

Fonte: Prefeitura Municipal de Guarulhos, SIGEQ, 1998

hé apenas 3 anos efetuando seus oficios.

92




Tabela 26 — Utilizac@o dos meios de transportes — Jardim S&o Jodo

PARA A ESCOLA PARA O TRABALHO POSSUEM CARRO TEMPG PARA O
PROPRIO TRABALHO(ida e
volia)
Apd 55% Transporte 73 % Nao 79 % 60a 120 30%
Coietivo minutos
Transporte 31% AP¢ 10 % Sim 21% 120a 180 25%
Coletivo minutos
Automovel 6% Automével 10 % 60 minutos | 20 %
Transporte 5% Bicicleta 4% 5 1802240 min{ 15%
Escolar
Carona 2% Carona 2% Maisde 240 | 10%
min
Bicicleta 1% Moto 1%

Fonte: Prefeitura Municipal de Guarulhos, SIGEQ, 1998

Na tabela 26 nota-se o uso efetivo do transporte coletivo: para o trabalho sfo
transportadas, por dia, 73% das pessoas. A baixa renda da populaco impede o uso do automével
particular, A maioria das criangas que freqiientam as escolas do bairro vai & pé. O fato de a
maioria dos moradores trabalharem no centro de Guarulhos ou em Sao Paulo impde uma grande
demanda no uso dos coletivos. Visto que a maioria da populagfo gasta mais de duas horas e meia

para ir ao trabalho.

De acordo com o GEIPOT (1985) o nivel econdémico da populacio € um dos fatores mais .
importantes na distribui¢8o de viagens entre transporte individual e coletivo nas cidades. O perfil
socioecondmico do usudrio da modalidade 6nibus corresponde & faixa de renda média mensal
familiar entre 3 e 6 saldrios minimos. Em virtude do alto custo dos imoéveis nas areas centrais da
cidade, esta populacio de baixa renda ¢ levada a habitar as zonas periféricas necessitando,
porianto, do transporte coletivo para chegar aos locais de trabalho em conseqiiéncia do baixo

fndice de motorizacio existente nessas areas.
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6.2 Mobilidade e Transporte Coletivo

Para Céamara (2000) o incentive ao uso do transporte coletivo, por Snibus, em areas
urbanas € primordial, desde que ¢ mesmo tenha boas condigbes de uso. Deve-se levar em
consideraciio. para disseminar ¢ uso desta modalidade, os seguintes aspectos: ajustes dos horarios
de operacdo com 0s horarios das jornadas de trabalho, garantir que os pontos de parada tenham
uma localizacio estratégica e sejam bem iluminados, seguros, além de oferecer conforto e

informativos.

As queixas mais freqiientes dos moradores do bairro S&o Jodo recaem sobre os horérios de
operacgio dos onibus e os horarios da jornada de trabalho dos moradores. No pericdo da manha os
pontos de parada apresentam-se lotados, os problemas de ajustes nos horérios sfo intensificados
pela falta de qualidade dos pontos. A falta de harmonia entre os horarios de trabalho € operacio

dos 6nibus é um incentivo a participacio maciga do transporte alternativo.

Para que o transporte coletivo atraia os usudrios dos automdveis e do transporte
alternativo ¢ necessario um bom “marketing” que mostre as suas vantagens: menos sfress no
transito, uso do tempo da viagem para outras atividades e despreocupaciio com estacionamentos
para carros. Cabe destacar que o tempo de viagem pode tornar-se mais competitivo do que o
automovel, isso se a cidade oferecer vantagens, tais como as faixas seletivas e terminais de

integracdo (CAMARA, 2000).

O transporte alternativo que circula no bairro S&o Jofio, em algumas situages, oferece
mais conforto e seguranca aos moradores. Por meio de estudos mais apurados, podera constatar
que os indices de mobilidade dos usuarios do transporte alternativo podem alcancar taxas mais
favordveis do que o transporte coletivo. Nesse estudo néo se tem dados mais apurados sobre o

transporte alternativo.

No bairro Jardim S3o0 Jofo, as caracteristicas socioecondmicas dos moradores ainda
denotam uma grande dependéncia do uso do transporte coletivo. Dentre os 64.691 moradores,
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45,780 (ago 2002) passageiros, por dia, sfo transportados por meio dos Onibus municipal e

intermunicipal, representando 35 % da populagfio do bairro, portanto o indice de mobilidade para

o transporte coletivo € 0,21,

De acordo com os dados da tltima pesquisa O.D., o indice de mobilidade dos moradores
da metrépole paulista que tinham uma renda familiar mensal até R$ 250,00 era de 1,16. As
familias que recebiam mais de R$ 3.600,00 tinham um indice mobilidade de 2,64, portanto a taxa
de imobilidade para a populagiio de renda mais baixa era de 56%. Os ndmeros do bairro Séo Jodo

apontam indices ainda mais baixos que os da metropole paulista (SEBRAE, 1998).

N#o hé dados disponiveis que relacionem o nimero de viagens por transporte coletivo
com a renda no municipio. De acordo com os dados gerais do municipio pode-se analisar os

gastos, por classes sociais, com transporte coletivo (SEBRAE, 1998).

As classes sociais foram divididas pelo SEBRAFE da seguinte maneira: classe A, mais de
30 salarios minimos por més e potencial de consumo de 16%; classe B, entre 10 e 30 s.m./més e
potencial de consumo de 49%; classe C, entre 04 e 10 s.m./més e potencial de consumo de 29%;
classe D, entre 02 e 04 s.m./més e potencial de consumo de 5%; e classe E, até 2 salarios minimos

por més e potencial de consumo de 1%.

A tabela 27 apresenta um comparativo dos gastos da populagio com os meios de
transporte coletivo e particular. As classes D e E, bastante representativas no bairro Jardim S#o

Jodo, somam no municipio apenas 6,3% dos gastos com transporte coletivo.
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Tabela 27 - Gastos da populagfio de Guarulhos com transporte — valores em mithdes de ddlares

US$ no ano de 1998,
Classe A Classe B Classe C Classe D Classe E Total = 100%

USSe% USSe% USEe% US$e% USSe%
Transporte 4.933 39.184 31.803 4.235 0,866 USS 81.021
Coletivo 6,09% 48,36% 38,25% 5,23 1,07
Veiculos 30,775 53.49] 16.406 2747 0,561 US$ 103.980
proprios 26,60% 51,44% 15,78 2,64 0,54

Fonte: SEBRAE. 1998

Em estudos realizados pela Prefeitura de Leicester, Inglaterra, nos quais se pesquisaram
as disténcias das migragOes pendulares (casa-trabalho) e a modalidade de transporte utilizada para
tal viagem constatou-se que: as viagens a pé sfo vidveis para disténcias de até 3,2 quildémetros; a
bicicleta até 10 quildmetros em média; a modalidade Onibus serve a distdncias entre 2 a 12
quildémetros; o trem para distincias entre 5 a 20 quildmetros. O automével, em virtude de sua
flexibilidade, € a tnica modalidade que cobre qualquer distdncia desde de curtas, até longas,

competindo com todas as outras modalidades (CAMARA, 2000).

A realidade de Guarulhos e do bairro S3o Jodo sdo diferentes da cidade de Leicester, tanto
em propor¢des de estrutura urbana como em niveis de classes sociais. A exposi¢do do caso da

cidade inglesa vem reforcar que o uso do automdvel estd aumentando em outras partes do mundo.

A disputa pelo uso do espaco de circulagfio entre o transporte coletivo (dnibus) e os
automoveis particulares gera um problema de equidade na distribuicio do espaco urbano. o)
bairro S#o Jodo, inserido em uma cidade de pais subdesenvolvido apresenta um problema
relacionado a diferenca de consumo do espago. Segundo VASCONCELLOS (2000), o calculo de

consumo estatico exemplifica uma comparacio entre o uso do automével e o dnibus.

“No caso de Sdo Paudo, enquanto os automaoveis apresentam uma ocupagdo média de 1,5 pessoas ~ o
que da uma taxa de consumo estdtico de 4,6 m? /pessoa, considerando drea de 7 m? para o veiculo, os
Onibus apresentam uma ocupagdo média de pico de cerca de 50 passageiros, levando a uma taxa de

consumo estatico de 0,6 m? /pessoa (considerando 30 m? por énibus). A relacdo enire as taxas de
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consumo estdtico é, portanto, de 1:8" (VASCONCELLOS, 2000).

Na cidade de S&o Paulo uma pessoa deslocando-se de automdvel consome estaticamente
quase oito vezes o espaco fisico de uma pessoa deslocando-se de &nibus, no horario de pico. O
espago viario € apropriado de forma adversa, constatando-se um desequilibrio no uso do espago
de circulac8o. Este desequilibrio € acentuado guando se consideram os niveis de renda entre as

diferentes classes sociais.

Tabela 28: Viagens por modo principal na Regifo Metropolitana de S&c Paulo (x 1.000)

Modo Principal 1977 %o 1987 % 1997 %o
Onibus 8.659 | 54,1% | 8.058 | 42.8% | 7928 | 384 %
Automovel 6.127 | 383% | 7596 | 425% | 9.741 | 472 %
Total 15999 | 100% | 18.816 | 100% | 20.629 | 100%

Fonte: Pesquisa 0.D., 1998
Nota: A Pesquisa Origem/Destino é realizada a cada 10 anos e tem por objetivo conhecer o padrio de viagem da

populaco. A dltima pesquisa foi realizada em 1997 sob & coordenagfo do Metrd.

A tabela 28 mostra o decréscimo das viagens realizadas por transporte coletivo na regifio
metropolitana de S#o Paulo. Observa-se que o modo de transporte individual superou sua
participagio, em nimero de viagens, em relac@io aos 6nibus a partir da década de 90. Essa década
também foi marcada pelo surgimento do transporte alternativo nas grandes e médias cidades. No
municipio de Guaruthos, o acréscimo no nimero de “perueiros” deveu-se principalmente: ao
grande numero de desempregados, as facilidade de compra das vans ¢ a falta de planejamento do
transporte coletivo local. O aparecimento do transporte alternativo colaborou, de certa maneira,

para um aumento da mobilidade dos moradores do bairre S&o Jofo.

Na regifio metropolitana de S&o Paulo, o indice de mobilidade vem caindo, mesmo com o
aumento da motorizacdo (numero de automdéveis por habitante). Segundo a Pesquisa O.D. o
indice de mobilidade na metrépole paulista em 1987 era de 1,4 passando para 1,2 em 1997,
enquanto a taxa de motoriza¢do no ano de 1987 era de 130 passando para 190 em 1997. Os

fatores que mais influenciaram no decréscimo da mobilidade foram: baixo investimentc em
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transportes coletivos, facilidade na aquisi¢Bo de automdveis, aumento real nos pregos das tarifas

de transporte, aumento do desemprego e ma distribui¢fo no uso € ocupagéo do solo (CET, 2002).

Em matéria publicada pela Revista Techni Bus (2003), o assessor da ANTP, Laurindo
Jungueira, afirma que no futuro proximo a populagfo ira exigir bem mais do que mobilidade; “vai
querer acesso facil aos equipamentos urbanos”. Na mesma publicacfio, o Engenheiro Roberto
Scaringhella afirmou que é preciso fazer mais do que “ampliar o hardware das vias; €

fundamental explorar o sofiware delas, criando uma distribuiggo inteligente™,
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7 ACESSIBILIDADE

7.1 Macroacessibilidade

As localiza¢des se definem pelas condi¢ces e possibilidades de acesso dos homens aos
recursos do espago urbano. Cada origem ¢é produzida em fung@o do destino e o destino em fungio

da origem (VILLACA: 2001).

A macroacessibilidade ¢ a média de tempo necessario aos destinos a serem atingidos a
partir dos pontos iniciais. A acessibilidade esta relacionada ac uso do territério para atingir os
locais desejados, aspecto em que os fatores determinantes s80 a estrutura espacial da cidade, os

fatores de mobilidade e a qualidade do transporte coletivo.

Foram avaliadas duas linhas de 6nibus, uma municipal e outra intermunicipal. As duas
linhas sfo radiais, ou seja, realizam a ligac8io de um bairro periférico com o centro da cidade, as
quais percorre em ambos os sentidos basicamente o mesmo itinerario. De acordo com a ANTP,
(1997) estas linhas sfo indicadas para atender grandes fluxos de passageiros com destino final ao

centro. Os dois itinerarios estéio visualizados no mapa 9.

Como j& dito no capitulo 4.3, so 15 linhas que servem ao béirro, no entanto nem todas
possuem seus pontos iniciais dentro dos limites do bairro. A escolha das linhas deve-se a
localizagfo dos pontos iniciais. As linhas 085A e 096 possuem seus pontos iniciais dentro do
perimetro do bairro. As entrevistas, tanto nos pontos iniciais como nos pontos finais, tiveram um
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niumero maior de moradores do bairro.

Desde maio de 2003, as linhas municipais utilizam-se do sistemna tarifaric combinando o
cartio eletrdnico com o servigo do cobrador, enquanto as linhas intermunicipais continuam

utilizando somente os servigos dos cobradores.

Tabela 29: Linha Municipal — 085 A (ago 2002)

LINHA ) IPK ! VPM ) VM ? TARIFA l FROTA ] EXTENSAC
(85 A Jardim Fortaleza 1,96 1 177379 ) 1923 | R§1,40 13 47,1 km
Vila Galvio (ida ¢ volia)

Fonte: DSPU, 2002
Notas: IPK (indice de passageiros por quilémetro), VFM (volume de passageiros mensal) e VM (niimero de viagens

mensais).

A tabela 29 mostra os dados referentes ao transporte municipal. A linha 085A tem seu
ponto inicial no Jardim Fortaleza (Rua Ivete Menezes de Lyra), € o itinerdrio recorta todo o batrro
Sdo Jodo. servindo como um dos principais meios de acesso ao centro de Guarulhos. O ponto
final da linha € o bairro de Vila Galvio (Rua Quitandinha), proximo ao centro da cidade. O tempo

total do percurso, (ida e volta) no horéario de pico, é de 170 minutos para percorrer 47 km.

O ntmero de passageiros transportados no horaric de pico € o de 177.379, por més (ago
2002), estando o indice de IPK entre os maiores do municipio, ou seja, 1,96. A linha transporta,
por dia, 5.913 passageiros em 64 viagens didrias. O itinerario desta linha é bastante prejudicado
devido 4 grande barreira imposta pelo Aeroporto Internacional de Cumbica, pois o bairre
localiza-se atras das duas pistas do terminal aeroportudrio, cuja localidade passa por problemas de

perdas de moradia devido & terceira pista do Aeroporto.

As vias principais (Avenidas Jodo Jamil Zarif e Otavio Braga de Mesquita) de ligagéo ao
centro sdo em sua grande maioria, sinuosas e estreitas, apresentando buracos, lombadas e vérios
cruzamentos, atrasando ainda mais o percurso. O relevo apresenta varios declives, acentuando a

quantidade de locais onde os dnibus diminuem a velocidade (caso especifico da Avenida
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Tiradentes, onde os dnibus passam boa parte do tempo do itinerario). O percurso nfio apresenta
nenhuma via exclusiva para os coletivos, ou seja, a todo o momento os dnibus disputam espago

com os veiculos particulares.

Tabela 30: Linha Intermunicipal - 096 (ago 2002)

LINHA ’ IPK ! VPM | VM i TARIFA iFRO’rA ! EXTENSAQ
096 Hareldo Veloso / 0,62 | 71.203 [ 2.743 | R$2,30 09 83,3 km
Metrd Bras (ida e volta)

Fonte: EMTU, 2002
Notas: IPK (indice de passageiros por quilémetro), VPM (volume de passageiros mensal) e VM (nimero de viagens

mensais).

A tabela 30 apresenta os dados do transporte coletivo intermunicipal, que liga o bairro ao
Metré Brés. A linha 096 percorre um total de 83,3 km (ida e volta). Do bairro ac metrd gasta-se,
no horario de pico, 240 minutos (ida e volta). A linha transporta, por dia, 2.374 passageiros em 92

viagens didrias.

A frota reduzida impGe um grande espago de tempo entre os 6nibus, aumentando o tempo
de espera dos passageiros. O longo percurso conta com um grande obstaculo & frente do bairro: o
Aeroporto Internacional de Cumbica, que se localiza antes da principal via de acesso ao destino
final, a Rodovia Presidente Dutra (BR 116). A via Dutra € a principal indutora deste itinerario,
funcionando como um grande corredor, o percurso conta com vérios pontos de parada entre o0s
bairros & betra da rodovia. No horério de pico a linha alcanca a lotagio méxima. Apds a passagem
pela via Dutra a linha enfrenta um grande congestionamento na Avenida Guarulhos, principal via
de ligacdo & zona leste de Sdo Paulo. Até a chegada ao Metrd Bras o dnibus consegue adquirir
uma boa velocidade no corredor da Avenida Celso Garcia, que vai da zona leste em dirego a area

central.

A érea central de S&o Paulo € a zona de maior atrag8o de viagens na regido metropolitana.
Em fungfio da estrutura vidria rddio-concéntrica dos sistemas de circulagfo e transportes, assim

como centros de empregos. No pico da manhi, a édrea central registra cerca de 1.000.000 de
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viagens (CET, 2002).

Nota-se que o IPK das duas linhas é muito baixo. A linha 085 A tem um indice de 1,96 e a
linha 096 apresenta um indice ainda menor, 0,62, estes nlmeros refletem a grande distncia em
relacfo as zonas centrais. Para VASCONCELLOS (2000), este baixo indice de IPK ¢ préprio de
bairros periféricos, onde o padriio urbanistico de baixa densidade reflete-se em um sistema de
dnibus com pouca utilizacio média por quildmetro, o que aumenta o prego que precisa ser
cobrado em cada tarifa. Em termos comparativos, o IPK médio apresentado em Curitiba é de 5,08

o que reflete uma maior utilizagio do transporte proporcionada pela rede de maior qualidade.
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MAPA 9 - ltinerario das linhas escolhidas - 085 A e 096
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7.2 Microacessibilidade

As andlises de microacessibilidade foram estabelecidas, a particr de entrevistas,

quantificando uma estimativa de tempo médio gasto em direcfio aos pontos de dnibus e o tempo

meédio de espera nos mesmos.

A mais poderosa for¢a que atua sobre a estruturagdo do espaco urbano é o controle do tempo de
deslocamento do ser humano. Dialeticamente, o homem atua sobre o tempo para reduzir o espago, ao

mesmo tempo e pelo mesmo processo que atua sobre o espago para reduzir o tempo” (VILLACA, 2001).

Segundo Marx (1988) a expansio ¢ a contracdo do tempo de circula¢do atuam como
limite negativo sobre a confragdo ou e expanséio do tempo de produgfio ou da amplitude em que
um capital de dada grandeza funciona como capital produtivo. Quanto mais as metamorfoses de
circulagio do capital forem apenas ideais, isto &, Quanto mais o tempo de circulagio for igual a
zero ou se aproximar de zero, tanto mais funciona o capital, tanto maior se torna sua
produtividade e auto-valorizaglo. O fato de trabalhar mais préximo ao local de moradia € uma

auto-valorizacio do trabalhador, por outro lado, a grande distincia o auto-desvaloriza.

Durante seu tempo de circulagfio, o capital nfio funciona como produtivo e, por isso, ndo
produz mercadoria nem mais-valia. Isso quer dizer que o trabalhador s6 tem valor a partir do
momento em que se torna produtive para a sua empresa. O tempo no qual o trabalhador passa
esperando o 6nibus ou dentro do mesmo, em dire¢fio ao trabalho, forna-se um tempo n#o
produtivo tanto para o trabalhador como para o empregador. A circulacio é tho necessaria que os
agentes de circulaglio precisam ser pagos pelos agentes da produgfo. Portanto, a viabilidade, por
parte do empregador, do vale-transporte, ¢ a estruturagfio do transporte, por parte do Estado,

tornam-se algo demasiado necessario.

A configuragfio espacial viabiliza a dominagfio do tempo através do espago ou vice versa.
A subutilizacio do espaco, pelas populagdes de bairros periféricos os condiciona, na maioria das

vezes, a movimentos mais amplos e mais demorados. O fato de sair de casa e irem em direcfio aos
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pontos e aguardar o Onibus implica em todo um roteiro de deslocamento cotidiano. A
microacessibilidade, poucas vezes percebida, é o inicio da jornada para os deslocamentos ao

trabalho.

De acordo com as entrevistas constatou-se que o tempo médio de acesso ao ponto € de 10
minutos e o tempo médio de espera é de 20 minutos. Uma parcela significativa dos trabalhadores

aguarda cerca de 30 minutos para acessar 0 dnibus em dire¢dio ao centro de Guarulhos.

Os gréficos 1 e 2 mostram o resultado da pesquisa para a linha de transporte municipal,
apresentando o tempo médio gasto em direciio ao ponto ¢ o tempo médio de espera dos Gnibus.
Foi analisado o ponto inicial da linha 085 A (municipal) localizado na Rua Ivete de Menezes

Lira, no Jardim Fortaleza.

Grafico 1 - tempo de acesso ao ponto (linha 085 A)
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Gréfico 1: Tempo de acesso ao ponto ne transporte municipal.
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Grafico 2 - tempo de espera no ponto (linha 085 A)
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Grafico 2: Tempo de espera no ponto no transporte municipal

Qutras informacdes foram obtidas nas entrevistas, dentre elas, as condi¢des de seguranca e
conforto do ponto, os usudrios manifestaram-se descontentes com estes itens. Alegaram que
faltam vérios equipamentos: bancos, itluminacfo, abrigo, lixeira, mapas e informacdes, sem contar
com os problemas de higiene do ambiente, pois junto ao ponto funciona um pequeno comércio,
apresentando sérios problemas de limpeza. O local de parada em questdo funciona como um

pequeno terminal de varias linhas.

Constatou-se que o tempo médio de acesso ao ponto € de 15 minutos e o tempo médio de
espera é de 20 minutos. Uma parcela significativa dos trabalhadores aguarda cerca de 35 minutos

para acessar 0 Onibus em diregfio ao Metrd Bras.

Os graficos 3 e 4 mostram o resultado da pesquisa, apresentando tempo médio gasto em
dire¢dio ao ponto e o tempo médio de espera dos Omibus respectivamente. Para o transporte
intermunicipal foi analisado o ponto inicial da linha 096, localizado na Rua Ester, no Conjunto

habitacional Haroldo Veloso.
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Gréfico 3. Tempo de acesso ao ponto no transporte intermunicipal,

Grafico 4 - tempo de espera no ponto (linha 096)
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Grafico 41 Tempo de espera ne ponto no transporte intermunicipal.

As condigdes de seguranca e conforto do ponto sfo precarias. O local nem mesmo
apresenta caracteristicas de um ponto de parada. Os usudrios s6 descobrem que o local € um
ponto inicial da linha por estarem préximo a uma pequena garagem da empresa de O6nibus. Ha

somente uma pequena banca na qual se vendem alimentos.

Diante das entrevistas percebe-se o descontentamento dos passageiros com as més

condigBes do local de parada. Os vinte minutos de espera, em um ambiente pouco favoravel, faz
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parte do inicio de um longo roteiro até o ponto final.

Um fator importante para destacar é a condicio das calgadas. Os deslocamentos de
pedestres em dire¢fio aos pontos de paradas exigem boas condigdes das calgadas. Segundo a
ANTP (1997) para poderem acomodar os fluxos de pedestres nos dois sentidos de circulagio ¢ os
demais elementos existentes, as calgadas deveriam ter uma largura minima de 2,00m?, devendo

ser deixados ao menos 1,60m? de drea livre para circulaggo.

Em ambos os pontos de parada verificou-se que as condicdes das calcadas ndo atendem as
necessidades dos moradores do bairro. A circulagio em diregio aos pontos muitas vezes ¢ feita
em meio 4s ruas, correndo-se o risco de serem atropelados pelos veiculos. Proximo aos pontos de
parada n3o se verificon a presenca de semaforos para pedestres, iluminagfo para travessia
noturna, canteiros e refugios centrais e faixas para pedestres. As calgadas sfo esburacadas
apresentando muitos obstaculos, além dos declives acentuados, dificultando a circulagdo de

deficientes, idosos € criangas.

Nota-se um desconforto e inseguranga nos pontos de parada das linhas 085 A e (096. As
dificuldades de acesso e o tempo excessivo de espera nos pontos prejudicam a gqualidade dos
servigos de transporte coletivo no bairro. Uma grande parcela dos trabalhadores estd
desestimulada a usarem o transporte coletivo e, muitas vezes, sfo encoragjados a optarem pelo

transporte alternativo ou pelo uso quase que inviavel do automével particular (devido aos custos

elevados).

7.3 Acessibilidade ao Trabatho

Estima-se que 40% das viagens realizadas, na regido metropolitana de Sdo Paulo, sfo
motivadas por trabalho. As atividades econdémicas tém se voltado cada vez mals para o setor

terciario. Na década de 90 a 4rea de servigos representava 51% dos empregos, passando para 62%
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ao final da mesma década. No comércio, houve uma variagdo de 153% para 17% no mesmo
periodo. Estas atividades produtivas geralmente se localizam no centro e nos subcentros

disseminados pela metrépole (CET, 2002).

Vale destacar que o aumento de acessibilidade ao centro da cidade ou as 4reas centrais

pode trazer aos usuarios do transporte coletivo wma economia de tempo e custos.

“Note-se que estamos falando de acessibilidade ao centro e ndo proximidade & cidade; néo se pode dizer
que aqueles ocupantes procuram proximidade (melhoria de acessibilidade) d cidade: eles procuram a

cidade "(VILLACA: 2001).

Compreende-se que € necessario haver acessibilidade, isto €, um sistema de transporte de
passageiros a precos compativeis 3 demanda e um roteiro seguro e confortavel. Tais quesitos
fazem parte de uma condicfio basica para que os moradores do bairro Sdo Jodo, que utilizam o

transporte coletivo, tenham no itinerdrio ao trabalho.

A maioria dos trabalhadores, que moram no bairro, que se dirigem aos centros de
Guarulhos ¢ S@o Paulo s#io empregados do setor tercidrio. Ha uma minoria que trabalham
proxima de suas casas, isto se deve ao baixo percentual de comércio, servigos e inddstria.
Segundo Villaga (2001) os trabalhadores que estfo empregados na industria fazem parte de uma
classe média baixa que ocupou o bairro na intencfio de morar proximo as fabricas. H4 um grande
numero de pessoas que sdo obrigados a sobreviver nas intmeras formas de subemprego e

emprego informal que se desenvolvem particularmente no setor tercidrio nos grandes centros.

Na metrépole paulista, a proporgdo de area construida residencial € em média trés vezes
maior do que as dreas construidas ndo-residenciais. Tal configuragdo ndo é homogénea, pois na
area central predomina o uso ndo residencial em 60% das edificagdes, enquanto nas regides
periféricas o uso residencial predomina em 80% das dreas construidas. A é4rea construida
residencial horizontal representa 60%, enquanto as dreas verticais somam 40% da 4rea construida

(CET, 2002).

109



A relacdo entre a velocidade média dos dnibus, as distdncias e o niimero de empregos
atingidos resultou nas linhas isécronas. As linhas isdcronas dependem da familia das curvas
isarftmicas: s8o as isolinhas do tempo. A utilizacfo mais fregiiente ¢ a do estudo das
possibilidades de deslocamento para os asudrios do transporte coletivo, de velocidade estipulada
e regular (LIBAULT, 1975).

De acordo com a ANTP (1997) a velocidade dos Onibus € um fator de eficiéncia e
atratividade do sistema. A velocidade depende da freqiiéncia e dura¢o das paradas, mas também
das condigdes do trinsito. As duas linhas sdo prejudicadas devido aos fatores internos e externos
ao sisterna de Onibus. As vias principais sfo estreitas, esburacadas e apresentam uma demora

excessiva nos pontos de parada.

Figura 6: Acessibilidade ao Trabatho: empregos atingidos por dia / por linha

A figura 6 ilustra a acessibilidade dos moradores que utilizam o transporte coletivo com
destino ao trabalho. Vale lembrar que a acessibilidade € o niimero de destinos a serem

alcancados pelas pessoas, portanto, os postos de trabalho so interpretados como destinos.
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Sao transportadas, diariamente, por meio do transporte coletivo, 33.419 pessoas ao

trabalho (ago 2002). As linhas 085A e 096 atingem 6.050 empregos diariamente, correspondendo

a 18 % dos postos de trabalho (destinos).

O indice de mobilidade, em direcdo ao destino trabaltho, para a linha 096 € 0,53 e para a
linha 085A € 0,15. O indice foi obtido pelos seguintes dados: 156 viagens diérias realizadas pelas
duas linhas (4.668 viagens mensais) e 6.050 habitantes que se dirigem ao trabalho diariamente
(181.500 trabalhadores por més). O indice de mobilidade, para o trabalho, obtido de acordo com
o nimero de destinos desejados, revela uma taxa de mobilidade muito semethante 4 média do

bairro, ou seja, muito baixa.

A linha 085A transporta, por dia, 4.317 pessoas com destino ao trabalho (ago 2002), o
equivalente a 17% do transporte realizado pelos Omibus municipal. O coletivo percorre 23
quildmetros (ida) em 1:20 horas (horario de pico), com uma velocidade média de 17 km/h. Cada

dnibus transporta, diariamente, 68 passageiros para o trabalho. O indice de mobilidade da linha €
0.15.

A maioria dos passageiros nfio desce no ponto final. Boa parte dos passageiros

desembarcam na Avenida Senador Salgado Filho, no centro, e caminham até o local de trabalho.

O grafico 5 mostra os destinos (ruas e avenidas) mais procurados e 0s tempos do percurso a pé.
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Grafico S - acesso ao trabatho a pé (linha 085 A)
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Grafico 5: Acesso ao trabalho a pé

As ruas: Dom Pedro 11, Jo#o Gongalves e Felicioc Marcondes s8o ocupadas por um grande
numero de lojas de calgados, roupas, eletrodomésticos, bares, bancos ¢ comércio de ambulantes,
Os principais equipamentos do centro da cidade localizam-se nas intermediacGes destas trés ruas.
Considerando que 40 % dos passageiros trabalham na Rua Dom Pedro I, a média do tempo total
de percurso, microacessibilidade e macroacessibilidade, da linha 085 A ¢ o seguinte: 10 minutos
de acesso até o ponto inicial, 20 minutos de espera no ponto, 1:20 horas de viagem de dnibus ¢
mais 15 minutos caminhando até o destino, o que totaliza 2:05 horas para chegar ao trabalho. Os

trabalhadores ficam cerca de 13:10 horas fora de casa, considerando uma hora para almogo.

A linha 096 transporta diariamente, 1.733 passageiros ao trabalho (ago 2002); o
equivalente a 20% do transporte realizado pelos 6nibus intermunicipal. O coletivo percorre 42
quildmetros (ida) em 2 horas (horario de pico), com uma velocidade média de 21 km/h. Cada
6nibus transporta, diariamente, 19 passageiros para o trabalho. O indice de mobilidade da linha é
0,53. A maioria dos passageiros desembarca no ponto final localizado no Metrd Bras e seguem
até o destino utilizando 0 metrd como meio de transporte. O gréfico 6 mostra as estagdes mais

procuradas para o destino final e o tempo de viagem.
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Gréafico 6 - acesso ao trabalho - metrd - {linha 096)
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Grafico 6: Acesso ao trabalho trecho em que o passageiro utiliza o Metrd

As estacbes do metrd: Sé, SHo Bento, Tieté e Paraiso faz parte do roteiro final destes

trabalhadores.

Considerando que 45 % dos passageiros, trabalha proximo a Estagfio S¢é do Metrd a média
do tempo total de percurso, microacessibilidade e macroacessibilidade, da linha 096 é o seguinte:
15 minutos de acesso até o ponto inicial, 20 minutos de espera no ponto, 2 horas de viagem de
dnibus e mais 10 minutos de Metrd da estacfo Bras até a Sé, o que totaliza 2:45 horas para chegar

ao trabalho. Os trabalhadores ficam cerca de 13:55 horas fora de casa, considerando uma hora

para almogo.

Hé4 um grande impacto nas restri¢des de mobilidade e acessibilidade sobre a economia.
Estima-se que em Sfo Paulo se perdem mais de 300 milhdes de horas ao ano quando o
congestionamento atinge o total da capacidade do sistema vidrio. O transporte coletivo sobre

pneus ¢ o maior prejudicado gerando 16% de aumento nos custos operacionais dos servigos
(CET, 2002).

De acordo com as entrevistas realizadas com os moradores do bairro Sdo Jofo as tabelas
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31 e 32 apresentam as matrizes de acessibilidade com os conceitos atribuidos pelos usuarios para
o0 tempo, custo, seguranga e conforto do transporte coletivo. As avaliacdes referem-se ao destino

trabalho e so divididas entre o transporte municipal e intermunicipal.

Vale destacar que o bom desempenho do transporte coletivo se deve as condicdes das
vias e do veiculo, no qual influenciam no tempo, na seguranca, no conforto e, portanto no preco
pago nas tarifas do fransporte coletivo. De acordo com a ANTP (1997) o bom desempenho do
transporte coletivo por 6nibus deve obedecer aos seguintes quesitos: possibilidades de redugfio do
tempo de viagem dando prioridade & modalidade de maior capacidade, otimizagfio dos itinerdrios,
criacfio de eixos preferenciais para o transporte coletivo, proporcionar melhor qualidade
ambiental nos corredores de transporte coletivo, garantir a prioridade para os dnibus em vias

congestionadas e melhoria das ligacBes por transporte coletivo entre diferentes areas da cidade.

O costo da tarifa torna-se um problema na medida em que implica no baixo poder
econdmico dos moradores do bairro Sio Jodo. O método tarifario das duas linhas executado pela
empresa de 6nibus Guaruthos Transportes e a tarifa Gnica. Segundo a ANTP (1997) no sistema de
tarifa Gnica os custos totais séo divididos entre os passageiros independentemente da distancia, ou

seja, este sistema tem como caracteristica homogeneizar o custo de transporte para os usuarios.

“Unm efeito adicional é que as pessoas de baixa renda gue moram na periferia sdo penalizadas. Existe,
portanto, wna relativa indiferenca quanto & localizagdo da moradia. A tavifa inica pode assim contribuir
para a expansdo da drea urbana e para alterar ou consolidar determinadas _formas de uso e ocupagéio do

solo” (ANTP, 1997).

Tabela 31: Matriz de acessibilidade da linha 085 A obtida a partir das entrevistas

NOTA
DESTINO TEMPO | CUSTO | SEGURANCA | CONFORTO

TRA.BALHO' 1 { 2 l 2 1

Nota: 4 (otimo), 3 (bom), 2 (regular) ¢ | {tuim)
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A matriz de acessibilidade da linha 085 apreéentou meédias regulares e ruins, 85% dos
enirevistados acreditam que o poder piiblico e a empresa de dnibus precisam viabilizar melhores
condigdes para os usudrios. Para uma linha municipal, na qual o itinerario nfo é muito longo,
acredita-se que o tempo e o custo poderiam ser menores. As sugestdes apresentadas pelos

usuarios para os problemas do tempo s&o: a inclus@io de mais énibus na frota no horario de pico ¢

a otimizacfo do itineréario.

Em relacdo ao custo da tarifa no transporte municipal justifica-se que os saldrios ndo
acompanham os aumentos. De acordo com as Gltimas entrevistas realizadas, no més de fevereiro
de 2003, o preco da passagem havia passado de R$ 1,40 para R$ 1,70, um aumento de 21%. No
mesmo periodo os saldrios nfio tiveram este reajuste. Um trabathador gasta por més R$ 74,80
(setenta e quatro reais € oitenta centavos) apenas nesta linha. Considerando uma renda média

mensal de 2 saldrios minimos, cada trabalhador gasta cerca de 16 % do salario com transporte.

Tabela 32: Matriz de acessibilidade da linha 096 obtida a partir das entrevistas

NOTA
DESTINO TEMPO | CUSTO | SEGURANCA | CONFORTO

TRABALHO* 1 l 1 ’ 2 1

Nota: 4 (6timo}, 3 (bom), 2 {regular) el (ruim)

A linha 096 apresentou notas regulares e ruins: 90% dos entrevistados concordam que os
niveis de servigo sfo de baixa qualidade, pois a linha apresenta um itinerdrio muito longo e
demorado. Os usuédrios sugerem que a Prefeitura construa um terminal urbano que interligue o
bairro ao metrd. O investimento nesta solugfio implicaria em uma redugfo no tempo de viagem e
a diminui¢do dos custos. Nota-se que os usudrios dessa linha s8o mais criticos em suas andlises,
isto se deve ao fato da linha ser considerada uma das piores da cidade. A partir do momento em
gue os passageiros passam mais de duas horas nesses dnibus, a comparagfio com o metrd é
imediata, a maioria das pessoas dirigem-se as esta¢fes e logo percebe a grande diferenca entre os

dois modos de transporte coletivo.

Para uma populacfio que recebe, em sua maioria, entre 2 e 3 salarios minimos por més, o
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preco da tarifa é bastante alto, no transporte intermunicipal, ou seja, dois reais e trinta centavos
(R$ 2.30). O custo total do més para cada usudrio era de cento e um reais e vinte centavos (R$
101.20). De acordo com as tultimas entrevistas, realizadas em fevereiro de 2003, o prego da
passagem passou para R$ 2,85, um aumento de 24%. Os custos mensais passaram para RS 125,40
{(cento e vinte e cinco reais e quarenta centavos). Lembrando que os usuérios desta linha ainda
pagam pelo uso do metrd, o prego unitario ¢ de R$ 1,90, os custos totais no més chegam a R$
209.00 (duzentos e nove reais). Considerando uma renda média mensal de 2 saldrios minimos,

cada trabalhador gasta cerca de 46 % do salario com transporte.

As condi¢bes de conforto apresentam problemas devido a grande lotagfio dos veiculos nos
horarios de pico. Ndo ha disponibilidade de assentos para todos e as condigdes térmicas, em
tempo de calor, ¢ incémoda. O barulho do motor dos dnibus, o trénsito e as mas condi¢des do

pavimento ocasionam altos niveis de ruido interno.

As condigBes de seguranca podem ser destacadas nos depoimentos dos usudrios das
linhas. Cerca de 80% dos relatos indicam que ndo hd casos de acidentes graves, mas ha uma alta
freqiiéncia de incidentes ocasionados pelas freadas bruscas, excesso de passageiros, desatengio
dos motoristas, cansaco dos passageiros e alguns casos de roubo dentro dos veiculos,

principalmente no periodo noturno.
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8 CONCLUSAO

O espalhamento urbano, ou seja, 0 crescimento de areas suburbanas apresenta suas
desvantagens em relac8o ao transporte. Estas desvantagens estdo diretamente relacionadas ao uso
do solo e as atividades desenvolvidas no espago urbano. A medida que as cidades tornam-se
espalhadas, aumentam os custos associados a esses deslocamentos, tanto em termos de tarifa

paga. como em termos de tempo de viagem.

Considera-se que a procura por melhores equipamentos urbanos em outras localidades
reflete a subordinac@o de dreas menos favorecidas. A migracdo pendular de moradores de bairros
suburbanos, em dire¢fio as localidades centrais afirma a necessidade de melhores planejamentos

que integrem o uso do solo, transporte e transito.

Conclui-se que os problemas relacionados a mobilidade e a acessibilidade nfo afetam,
diretamente, a freqgiiéncia das viagens entre o Bairro S&o Jo#o e os centros de Guarulhos e de S&o
Paulo. Pode-se constatar que a qualidade das viagens € prejudicada. Portanto, os moradores do
bairro ndo desistem de se deslocarem até os centros, optam, ou sfo obrigados, a realizarem uma

mobilidade quotidiana em escala local.

Apoés as entrevistas com os usudrios das duas linhas, constatou-se que ha um
descontentamento em relagfio ao tempo excessivo de espera nos pontos de parada e dos longos
itinerarios. Ha também queixas em relacfo aos custos, segurancga e conforto. A participagéo

efetiva destes moradores na vida social, politica, cultural e econdmica da cidade € prejudicada.
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As duas linhas analisadas apresentam baixos indices de mobilidade e de acessibilidade. O
indice de mobilidade para a linha intermunicipal (096) € 0,53 e 0,15 para a linha municipal (085
A). O indice de acessibilidade é de 6.050 destinos a serem alcancados (niimero de empregos),
sendo 1.733 destinos para o transporte intermunicipal e 4.317 destinos para o transporte
municipal. Cada passageiro atinge somente um destino em um tempo médio de 1:45h para a linha
municipal e de 2:40h para a linha intermunicipal (tempo de acesso e espera no ponto € o tempo de

viagem).

Vale lembrar que, nem sempre a elevagfo dos indices de mobilidade se traduzem em
melhorias a populagfo. O aumento da acessibilidade, a otimizac&o do uso do solo e a distribuicfio
de renda justa precisam melhorar também. Os indices de mobilidade e acessibilidade, no bairro
S#o Jodo, poderiam ser elevados a partir da cria¢8o de uma politica que viabilizasse os potenciais

socioecondmicos dos trabalhadores e incentivasse a melhoria do transporte coletivo.

A forga de trabalho no bairro SZo Jodo se expressa de forma: flutuante, latente e
estagnada. As migra¢Oes cotidianas geram uma populacfo flutuante, o enorme exéreito de reserva
c¢ria uma populacdo latente e, o baixo poder de decisfo sobre os destinos da cidade geram uma

populagdo estagnada.

8.1 Dinimica do tempe

Os deslocamentos de pessoas ocorre dentro de um territério, que de certa maneira, possui

uma forma, ou seja, uma estrutura espacial produzida por atores econdmicos € politicos.
O tempo de circulacio, em meio a estrutura espacial das cidades, pode determinar o nivel

de mobilidade do capital. A organizagio territorial da cidade, aliada as formas de tecnologia

disponiveis, influencia na dindmica do tempo de circulacfio.
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O tempo global da mercadoria estd envolvido em todo o processo produtivo: produgio,
circulagfio, distribuicdo e consumo. Nota-se que o processo do desenvolvimento urbano das
grandes metropoles brasileiras gerou, a partir dos anos 60, um grande aglomerado urbano. Por um
lado. tal situagfio, em primeiro plano, possibilitou um menor tempo global no processo produtivo,
pois desde a produgio ao consumo, a mercadoria pdde fluir com maior intensidade. Por outro
lado. a disparidade socioecondmica, aliada & forma urbana aglomerada, ocasionou um circuito de
circulacdo ineficiente. O tempo de circulacio, precioso ao capital, tornou-se inimigo da produgéo,
ou seja, um ponto de estrangulamento ao desenvolvimento urbano.

Nota-se que o tempo de circulacio para as pessoas, usuarias do transporte coletivo urbano,
se expande quando o espago urbano amplia seus horizontes. Os moradores do bairro S8o Jodo,
que necessitam dos equipamentos urbanos dos centros de S#o Paulo e de Guarulhos, gastam
muito tempo nos deslocamentos. Os prejuizos, ocasionados pelo tempo de circulagio, nfo sfo
rransferidos, em lucros, aos salarios dos moradores do bairro periférice. Os gastos com transporte

tornam-se uma grande desvantagem aos trabalhadores.

Os custos do transporte coletivo, aos trabalhadores, elevam-se a medida que a cidade se
expande, principalmente nas periferias, uma vez que para deslocar 0 mesmo contingente de

pessoas € necessaria maior movimentacgo de veiculos, tanto em quantidade como em disténcia.

Ap facilitar a acessibilidade a uma area que possui alto nimero de empregos, através da
metlhoria do sistenia de transporte, essa terd sua valorizacdio aumentada, o que podera acarretar
uma alteragiio no uso do solo. Para que seja possivel atingir o equilibrio entre a demanda e a
oferta dos servigos de transporte coletivo, bem como dos demais servigos urbanos, é preciso

legislar sobre 0 uso do solo e definir as atividades que nele poderfio ser desenvolvidas.

Vale destacar que a segregacgfio urbana surge como uma oposi¢io entre o centro € a
periferia, onde o prego do sclo em 4reas centrais € mais alto. Esta separacio crescente entre as
zonas centrais ¢ as moradias reservadas as camadas sociais mais privilegiadas e as zonas de

moradia popular se acentuam. Nota-se, na cidade de Guarulhos, um esfacelamento generalizado
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das fung¢des urbanas disseminadas em zonas geograficamente distintas.

8.2 Dinamica do espageo

A insercfo da cidade de Guarulhos na regifo metropolitana de SZo Paulo causa alguns
problemas aos moradores. Nem sempre a populaciic da metrépole consegue usufruir as vantagens
que a economia metropolitana oferece, pois, muitas vezes as barreiras so fisicas. O sistema de

transporte na metrépole € inadequado ou a localizac#io das atividades n#o facilita seu acesso.

Vale destacar a particularidade da cidade de Guarulhos, como sede do Aeroporto
Internacional de Cumbica. Mais especificamente ¢ a localidade do bairro Jardim Sdo Jodo, as
margens do Aeroporto. Esta que poderia ser uma vantagem locacional torna-se um problema
particular da cidade e do bairro. O planejamento urbano no entorno do aeroporto ndo pode
desconsidera-lo pois é um equipamento de grandes dimensdes fisicas, ou seja, a presenc¢a do
mesmo sempre ird impactar o desenvolvimento urbano, tornando-se um importante ingrediente

aos problemas de mobilidade e acessibilidade.

O municipio de Guarulhos poderia viabilizar no plano diretor da cidade, um projeto que
desestimule os habitantes de bairros suburbanos de se deslocarem até o centro da cidade
propriamente dito. Em geral, os estabelecimentos comerciais e de servigos poderiam disseminar-
se em sub-centros mais proximos ao bairro Jardim S3o Jo3o. Reordenar as atividades urbanas,
ocupar 0s espacos vazios, descentralizar as atividades a fim de reduzir distdncias ¢ uma das

maneiras de se gerar empregos mais proximos as moradias,

Deve-se priorizar uma otimizagfo das vias principais de transporte coletivo para que haja
uma melhor circulacdo aos onibus. A caréncia de transporte € definida como a diferenga entre o
tempo real e o tempo ideal de viagem. Se os 6nibus atingissem uma velocidade média mais alta, a

qualidade dos servigos poderia methorar. Com o agravamento das condigdes de trnsito, na regido
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metropolitana de S&o Paulo, a velocidade média dos dnibus entre 1987 ¢ 1997 baixou de 22 para
13 quilémetros por hora. Se a velocidade média dos &nibus dobrasse, a tarifa poderia cair 50%

(ANTP. 1997). Nota-se que € necessario romper com as praticas atuais que viabilizam maiores

espacos aos veiculos particulares.

Para que haja melhores niveis do servigo de transporte coletivo e solucionar os problemas
do transporte urbano, destacam-se alguns elementos norteadores do planejamento: organizacgio do
sistema viario e sua compatibilidade como o uso do solo atual e desejado e a otimizacio do
sistema de transporte coletivo, complementacio da andlise de mobilidade individual com a
mobilidade familiar, melhor acesso do transporte nfo motorizado ao transporte coletivo, uso de
melhores controles de seguranca nas vias ¢ nos ponios de parada, melhoria das condicdes de

conforto dos dnibus e a paridade entre o preco da tarifa e a média salarial.

Um fator que inibe o uso do transporte coletivo no bairro é a baixa qualidade dos pontos
de parada. E no ponto de parada que o usudrio estabelece seu primeiro contato com o transporte
coletivo. Um ponto de parada requer, além do abrigo, iluminagéo propria, banco, lixeira, mapas e
informacg0es operacionais sobre as linhas ¢ boas condicOes de higiene e limpeza. Tais quesitos
relacionados nfo s#io encontrados na cidade. Destaca-se também a qualidade do pavimento nos
roteiros dos Onibus. Pode-se implantar uma via répida, partindo dos pontos iniciais até os pontos
finais. Esta via, necessariamente, nfo precisa ser um corredor exclusivo, o mais importante €
obter uma faixa de rolamento onde os 6nibus possam circular livremente sem sofrer com grandes

obstaculos.

Um dos problemas mais notdrios, verificados na pesquisa de campo, € o tempo excessivo
das viagens. A baixa velocidade dos 6nibus € um fator que contribui para a imagem negativa do
sistema de transporte coletivo em Guarulhos. As linhas sfo prejudicadas pelo tragado pouco
objetivo, ou seja. os dnibus, muitas vezes para captar maior nimero de passageiros, percorrem um
itinerario longo e cansativo. A velocidade média das duas linhas estd em tomo de 19 quildmetros
por hora e o tempo médio que um passageiros fica dentro dos veiculos € superior a 4 (quatro)

horas, considerando a viagem pendular.
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E importante salientar que um tempo médio de 20 minutos de espera em um ponto de
parada que ndo apresenta boas condi¢bes de uso nfo estimula o uso do transporte coletivo. De
acordo com alguns depoimentos nota-se um desfnimo por parte dos usudrios da linha. As
condicdes de acesso aos pontos € prejudicada devido & ma qualidade das calgcadas. Estas
apresentam buracos, obstdculos, além dos declives acentuados, dificultande a circulagfo de

deficientes fisicos, idosos e criangas.

Nota-se que o transporte coletivo em Guarulhos € pouco privilegiado, os indices de IPK
estdo abaixo da média. Em termos comparativos, a cidade de Curitiba (PR) apresenta um IPK
médio de 5,08. O IPK das linhas analisadas no bairro S8o Jodo sdo de 1,96 para a municipal e

0,62 para a intermunicipal.

Os problemas da linha intermunicipal (096) s8o os mais criticos, devido as comparagfes
que fazem com o metrd. Essa linha tende a ser anti-econdmica, pois, os 6nibus partem do ponto
inicial lotados e, no decorrer do percurso hd pouco sobe e desce. O transporte alternativo
(perueiros), muitas vezes, surge como uma solugo, no entanto, os veiculos estdo sempre lotados,
levando os passageiros a inseguran¢a e ao desconforto. Os moradores do bairro Sdo Jodo
necessitam de uma maior atengdo do poder publico, pois a maioria estd segregada do restante da

cidade e, poucos se apercebem deste fato.

Uma das solugdes para os problemas de mobilidade e acessibilidade é a criagfio de um
crupo de estudos para viabilizar a elaboragdo de banco de dados com informagdes sobre o
transporte urbano voitado a analise da qualidade do transporte coletivo, da infra-estrutura (pontos
de parada e pavimento), do transporte alternativo, além da realizada de uma pesquisa
socioecondmica dos moradores, tendo como objetivo final a revisdo do plano diretor da cidade.

Além disso, é necessério que os pontos de parada de énibus recebam cuidados especiais, ou seja,

colocagdo de abrigos, informages etc.

Ha necessidade também que se faca melhorias no sistema vidrio, sem a qual, ndo ha

condicdes técnicas de operacionalizagdo e reestruturagiio do 6rgfio gerenciador do transporte no
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municipio criando, por exemplo, uma secretaria dos transportes. Também se deve pensar numa
reformulacdo da legislacfio do transporte coletivo, seja dnibus, taxi ou lotagdo. As mudangas na

forma de gestio e execuglo do transporte coletivo poderfic afetar positivamente no

comportamento da populagio.
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ABSTRACT

This research has the objective of analyze the mobility and accessibility for the public
transportation. The mobility is related to the social economics aspects of the population. The
accessibility is related to the use of the ground and urban shape, both involved in the functional
process of the city. The people living in the suburbs, that use the public transportation, own a lot
of serious problems to get to the main parts of the cities. These problems can be noticed by the
migration seen to the main parts of the c¢ity the poor. Of some areas, plus the low income of the
population. end up with serious problems of mobility and accessibility. To make this research it
was chosen, as a case of study, the area called Jardim S&o Jodo, in the county of Guaruthos,
known by its lack of equipment’s land by its public transportation problems. The dates were
collected by personal interviews, realized from December 2002 to may 2003, in the rush time,
from the initial to the final of the two lines, which allowed a better way for choosing the
interviews; we opted by interview just the people living in the area called Jardim S&o Jodo,
therefore; people have their origin and destiny, in the area that they as a destiny. From those dates
it was possible to estimate the numbers of jobs reached per day and per bus line. We come to
uhderstand that all of the problems related to the mobility and accessibility don't affect, directly in
the trips between the area Sdo Jodo and others main parts of Guarulhos and S&o Paulo, we can see
that the quality of trip is being damaged. Therefore, people living in these areas don’t quit on
commuting to downtown. Choose or are obligated to move in local ways. There is a not pleasant
relation to the waiting time at the bus stop. They're also complaints about the costs, security and
comfort. The right from the people living in the area Jardim S&o Jodo is touched. The

participation there, in the social life, political and economic of the city is damaged.

Kevwords: accessibility; mobility; public transit and pendulous migration.
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APENDICES

MODELQO DE QUESTIONARIO APLICADO NAS ENTREVISTAS
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AMOSTRA: ORIGEM / DESTINO E OPINIAQ SOBRE
O TRANSPORTE COLETIVO NO BAIRRO JARDIM SAQ JOAC (Guaruthos)

Data e hora : Fotha:
| ~ ENDERECO/ORIGEM :
2- LINHA UTILIZADA: { ) G85A MUNICIPAL ( ) 096 INTERMUNICIPAL

3- MACROACESSIBILIDADE - viagens realizadas por pessoa

VIAGEM | MOTIVO DESTING TEMPQO | TEMPO
Onibus | ape/
metro
1 Trabalho ;
2 Trabalho

4- MICROACESSIRBILIDADE ~ tempo de acesso e espera, seguranga ¢ confortc dos pontos
PONTO TEMPO SEGURANCA CONFORTOQ
Acesso a0 ponto Al B2 C3 D4 Al B2 C3 D4

Espera no ponto

3 - Prego da tarifa: l—__—_] Al - D B2 D C3 [:I D4

6 - Existéncia de itinerarios de linha ligando a residéncia ao trabatho: [:] Al D B2
o [J o
C3

7 — Seguranga dos dnibus: [::] Al D B2 [::I D D4

8 - Assiduidade ¢ Pontalidade dos onibus: || A1 || B2

E]cs D D4

9 - Existéncia de informagGes ao piiblico sobre hordrios, itinerdrios e pregos:

L Jar [ 1 e [Jos  [1 s
10~ Conforto dos dnibus: L—__:I Al D B2 E] C3 D D4
11- Renda média mensal; i:lde la2 s.m[jde 3a4 s.mD de 5aé6sm. D mais de 7 s.m.

12~ Sugestdes;

Nota: Al = ¢timo, B2 = bom, C3 = regular, D4 = ruim.




ITINERARIO DAS LINHAS DE ONIBUS

Linha 083 A: Jardim Fortalgza / Vila Galvio {Guarulhos Transportes S/A)

Bairro Fortaleza via Séo Jofc (Guarulhos): Rua Ivete de Menezes lira, Avenida dos Evangélicos,
Rua Roberto Magalhiies, Rua Generosa Moreira de Almeida, Estrada de Nazaré Paulista, Rua
Ponta Grossa. Rua Rio Negro, Rua Palmeira, Rua Ribeirfio Preto, Rua Franga, Avenida Monte
Alegre, Praca Estrela, Avenida Monte Alegre, Praga da Alegria, Rua Pogo Branco, Avenida
Aracati, Avenida Sitio Novo, Avenida Flornianépolis, Rua S3o Bento do Trairi, Estrada do Saboo,
Avenida Riachuelo, Avenida Serra Redonda, Avenida Marcial Lourengo Serédio, Avenida
Delfindpolis, Avenida Aguanil, Rua Primo de Lucca, Rua Capitdlio, Rua Dalva de Oliveira,
Avenida Camacan, Rua Ester, Rua Jamil Jo#o Zarif, Praca Oito de Dezembro, Avenida Otdvio
Braga de Mesquita, Avenida Tiradentes, Avenida Senador Salgado Filho, Rua Nossa Senhora
Miae dos Homens, Praca Flavio Fogaca de Almeida, Rua Cobnego Valadfio, Rua Lourenco
Granato, Rua José Mauricio de Oliveira, Alameda Tutéia, Alameda Yaya, Avenida Doutor

Timoteo Penteado € Rua Da Quitandinha (Vila Galvio).
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ITINERARIO DAS LINHAS DE ONIBUS

Linha 096: Haroldo Veloso / Metrd Bras (E.O Guaruthos S/A)

Bairro S3o JoZo / Haroldo Veloso (Guaruthos): Rua Ester, Avenida Camacan, Rua Dalva de
Oliveira. Rua Capitdlio, Rua Prime de Lucca, Avenida Aguanil, Avenida Delfinépolis, Avenida
Marcial Lourenco Serédio, Avenida Serra Redonda, Rua Riachuelo, Estrada do Sabod, Rua Sio
Bento do Trairi. Avenida Florianopolis, Estrada de Nazaré Paulista, Rua Bela Vista do Paraiso,
Avenida Papa Jo#io Paulo I, Avenida Doutor Artur Marcondes de Siqueira, Acesso ao Trevo de
Bonsucesso, Trevo de Bonsucesso, Acesso a Rodovia Presidente Dutra, Rodovia Presidente Dutra
(BR 116), Avenida Lino Anténio Nogueira, Rodovia Presidente Dutra, Rua Consténcia Colalilo,
Avenida Marechal Humberto de Castelo Branco, Avenida Guarulhos, Rua José Saraceni, Avenida
Guarulhos, Passagem sob a Via Dutra, Avenida Guarulhos, Avenida Anton Phillips, Rua
Francisco Lombardi, Avenida Guarulhos, Divisa Guaruthos / Sfo Paulo, Ponte Imigrante
Nordestino, Avenida Gabriela Mistral, Passagem sob viaduto da CPTM, Rua Mario de Castro,
rua Carlos Meira, Rua Rodovalho Jinior, Rua Capitdo Jodo Cesdrio, Rua Capitio Avelino
Carneiro, Rua Comendador Cantinho, Rua Coronel Rodovalho, Praca Joaquim Alves, Passagem
sob viaduto da CPTM, Avenida Celso Garcia, Praga Major Guilherme Rudge, Avenida Celso
(arcia, Praga Senador Morais Barros, Avenida Celso Garcia, Avenida Rangel Pestana, Largo da
Concérdia, Praca Agente Cicero, Viaduto Gasdmetro, Rua do Gasdmetro, Rua Jairo Gois, Rua

Piratininga, Rua Prudente de Morais e Terminal Bras (Metrd Bras / Sdo Paulo).



CARACTERISTICAS DAS PRINCIPAIS VIAS DE CIRCULACAQ DA REGIAQ

CENTRAL DE GUARULHOS
Via Pista Largura Largura Largura Pavimento | Estado de
canteirg média da média dos conservacio
central pista passeios
Av . Paulo Faccini 2 1,5a50m 90m 30m Asfalto Bom
Av, Saigado Filho 2 3.0a4,0m 90m 2,0a3.0m Asfalto Bom
Av. Mie dos 1 - 950 m 20m Asfalto Bom
Homens
Av. Timoteo i - 10,0m 20m Asfalto Regular
Penteado
Rua Capitio i - 8,50m 2,0m Asfalto Bom
Gabriel
Av. Tiradentes 2 1,0a4,0m 7.0m 1,2a35m Asfalto Regular
Av. Monteiro 1 - 9.0m 1,0a2,0m Asfalto Regular
Lobato
Av. Dom Pedro 11 1 - 7.0m 1,0a2,30m Asfalto Regular
Av. Guarulhos 1 - 120m 1,0a2,50m Asfalto Regular
Rua 7 de setembro 1 - 8,20 1,0a23m Asfalto Regular
Rua Jodo ] - 9.30 1,0a25m Asfaito Regular
Gongalves
Rua Luis Faccini 1 - 66a80m| 1,0a20m Asfalto Regular
Rua Felicio 1 - 950 m 1,5m Asfaito Bom
Marcondes

Fonte: REIS (1998)
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