UNIVERSIDADE DO ESTADO DA BAHIA-UNEB
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS EXATAS E DA TERRA- DCET
CURSO DE BACHARELADO EM URBANISMO

JOELITON DOS ANJOS OLIVEIRA

AVALIACAO DA QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO: ESTUDO DE CASO
DO BAIRRO DE CAJAZEIRAS X

SALVADOR
2017



JOELITON DOS ANJOS OLIVEIRA

AVALIACAO DA QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO: ESTUDO DE CASO
DO BAIRRO DE CAJAZEIRAS 10

Trabalho de conclusdo de curso apresentado ao
Curso de Bacharelado em Urbanismo, Departamento
de Ciéncias Exatas e da Terra, Universidade do
Estado da Bahia, como parte dos requisitos do grau
de Bacharel em Urbanismo.

Orientador. Prof. Dr. Agripino Souza Coelho Neto

SALVADOR

2017



RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo central apresentar uma analise da qualidade
do servico de transporte publico oferecido a populacdo periférica do bairro de
Cajazeiras X da cidade do Salvador, levando em consideragcdo a discussao da
relacdo centro-periferizacdo. Buscou-se discutir que a questédo do transporte publico
oferecido a populacdes periféricas, muitas vezes é reflexo da producédo desigual do
espaco urbano, cujo agentes hegemdnicos prevalecem em detrimento de outros
hegemonizados. No primeiro capitulo, empreende-se o esforco de elaborar uma
discusséo sobre a producdo do espaco urbano, e de que forma esta reverbera no
contexto da cidade capitalista atrelada ao processo de periferizacdo. No segundo
capitulo, realizou-se a exposicdo dos atores, e as variaveis que entende-se como
indicadores determinantes na avaliacdo da qualidade do servico de transporte
publico. No terceiro capitulo, buscou-se demonstrar por meio do estudo de caso,
atrelado a pesquisa de campo os resultados alcancados, tendo como avaliacao os
guestionarios quantitativos, para a partir destes dados, compreender e demonstrar a
real situacdo do transporte publico no bairro de Cajazeiras X.

Palavras-chave: Transporte. Centralizacao-periferizacdo. Qualidade.



ABSTRACT

The present work has as main objective to present an analysis of the quality of the
public transportation service offered to the peripheral population of the district of
Cajazeiras X of the city of Salvador, taking into account the discussion of the center
relationship periphery. It was sought to argue that the issue of public transportation
offered to peripheral populations is often a reflection of the unequal production of
urban space, whose hegemonic agents prevail to the detriment of other
hegemonized ones. In the first chapter, the effort is made to elaborate a discussion
about the production of the urban space, and how it reverberates in the context of the
capitalist city tied to the process of peripheralization. In the second chapter, the
actors' exposition was carried out, and the variables that are understood as
determining indicators in the evaluation of the quality of the public transport service.
In the third chapter, we tried to demonstrate through the case study, linked to the
field research the results achieved, having as an evaluation the quantitative
guestionnaires, from this data, to understand and demonstrate the real situation of
public transportation in the district of Cajazeiras X.

Keywords: Transport. Center-periphery. Quality.
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1 INTRODUCAO

Na primeira década do inicio do século XXI o Brasil acompanhou avangos
significativos na reducdo das desigualdades sociais, principalmente através dos
programas de transferéncia de renda, onde a taxa de familias em situacdo de
miséria caiu de 7,38% em 2004 para 2,71% em 2014, como foi constatado segundo
o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) em 2015, além de politicas que
asseguraram maior igualdade nas cidades brasileiras, como a criacdo do Estatuto da
Cidade em 2001 e o Ministério das Cidades posteriormente em 2003, ambos com
uma de suas maiores responsabilidades o planejamento urbano, voltados para a
sistematizacdo das acdes e processos que ocorrem na cidade ao longo do tempo, e
prevendo suas mudangas. Com o crescimento exponencial das cidades brasileiras,
pensar no transporte publico se tornou de fundamental importancia para ter uma
mobilidade urbana eficiente e melhor qualidade de vida, principalmente nas grandes

cidades.

Seguindo essa linha de raciocinio é correto afirmar que uma das grandes
preocupacdes que as cidades deveriam ter ap0s a criacdo do Estatuto da Cidade,
seria uma politica de transporte que garantisse a funcionalidade do transporte
publico com qualidade e acessivel para todos, condicdo que ndo se realiza,
principalmente quando se trata da 42 maior capital do pais, Salvador.

A cidade do Salvador, com uma populacdo de aproximadamente 2.938.092
habitantes e uma densidade demografica de 3.859,44 hab/km?, segundo os dados
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2016), é detentora de um
transporte publico bastante questionavel quando se trata de sua qualidade, e que
ndo satisfaz por completo o usuario em suas necessidades de deslocamento diério.
Isso se torna mais evidente quando se refere a populacdo periférica do Municipio,
que é um dos focos deste trabalho, seja pela ma distribuicdo de equipamentos e
servicos, pela segregacdo imposta no decorrer do tempo, ou através dos interesses

econdmicos do capital.
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Este trabalho tem como objeto de estudo Cajazeiras X, bairro periférico, de
alta atividade econdmica formal e informal que compde o conjunto Cajazeiras, a fim

de analisar a qualidade transporte publico oferecida aos usuarios.

Cajazeiras é um conjunto de 14 bairros periféricos (Cajazeiras 2, 4, 5, 6, 7, 8,
10, 11, Fazenda Grande 1, 2, 3, 4, Aguas Claras e Boca da Mata), segundo a
divisdo elaborada pelo Municipio de Salvador no estudo “O Caminho das Aguas™?,
localizados no "miolo” da cidade do Salvador, com uma das maiores densidades
demograficas do Municipio. Possui uma populagdo estimada em mais de 600 mil
habitantes? em sua grande maioria de etnia negra, e por sua consideravel distancia
das centralidades da Cidade, consequentemente também de equipamentos e
servicos, possui um intenso comeércio popular e informal. Porém mesmo com toda a
atividade econdmica presente nesta localidade, muitas pessoas dependem do
transporte publico para acessarem outros servicos que nao existem ou que nao
atendem suficientemente as pessoas em seus bairros, como escolas, faculdades,

hospitais de alta complexidade e em sua grande maioria empregos.

A vivéncia na cidade como usuario do transporte publico e em especifico de
Cajazeiras X, para acessar servicos de lazer, comércio ou de saude, nos permite
algumas observacdes sobre a qualidade do mesmo: primeiramente podemos eleger
a superlotacdo dos 6nibus que atendem muito mais que a capacidade dos veiculos,
que é estipulada pelas empresas em parceira com o poder publico, segundo a Lei
gue regulamenta o transporte publico por 6nibus da Cidade (Decreto N° 25.966 de
17 de abril de 2015) ; por seguinte a temporalidade irregular das linhas, que mesmo
com aplicativos de celular elaborados para ajudar aos usuarios, nem todas as
pessoas tem acesso, 0 que reflete em pontos extremamente cheios e a

vulnerabilidade dos individuos; outro aspecto muito delicado é a frota de veiculos

1 0 Caminho das Aguas foi um estudo realizado entre diversos atores sociais, incluindo a Universidade Federal
da Bahia e a Prefeitura Municipal do Salvador com os seguintes objetivos: a producao de indicadores sobre a
qualidade das 4guas e sobre o acesso aos servigcos publicos de saneamento ambiental, a delimitagdo das bacias
hidrograficas e de drenagem natural e a delimitagdo dos bairros de Salvador, tendo como referéncia as nogoes
de identidade e de pertencimento dos seus moradores.

O Caminho das Aguas em Salvador: Bacias Hidrograficas, Bairros e Fontes / Elisabete Santos, José Antonio
Gomes de Pinho, Luiz Roberto Santos Moraes, Tania Fischer, organizadores. — Salvador: CIAGS/UFBA; SEMA,
2010. 486p.: il. .- (Colecdo Gestdo Social)

2 Salvador cultura todo dia. Fundagdo Gregério de Mattos. Disponivel em: <
http://www.culturatododia.salvador.ba.gov.br/vivendo-polo.php?cod_area=4&cod_polo=29>. Acesso em: 15
de setembro de 2017.
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que ndo atendem as normas da Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT),
nem a Lei que regulamenta o transporte publico, mesmo com a concesséo entre
Prefeitura e Empresas, e prazos para adequacdo dos veiculos, ainda é recorrente
encontrar diversos O6nibus desprovidos de acessibilidade e que néo estdo em
conformidade com a norma técnica da ABNT 1402283, e em alguns casos, com 0
elevador quebrado, que dificulta em muito a acessibilidade e o conforto dentro do
transporte, além da falta de assepsia; a caréncia de informac¢des sobre as linhas,
horérios e itinerarios; por fim o risco de acidentes no transito, muito motoristas sao
levados ao extremo de sua capacidade, seja por terem a necessidade de fazer
horas extras ou cumprir imposicdo das empresas de trabalharem em outros
horérios, o que pode ser muito arriscado para o condutor do veiculo e principalmente

para 0S USUArios.

Todos esses aspectos citados podem ser caracterizados ou exemplificados
através do processo histérico da forma de ocupacdo da cidade do Salvador que
delineou suas centralidades e sua distribuicdo populacional, porém, atualmente,
pode se observar em relagdo ao transporte publico por énibus em Cajazeiras X: a
ma distribuicdo de equipamentos e servi¢cos ou "distribuicdo estratégica" da Cidade,
que privilegia as localidades centrais a fim de elevar o valor de uso e ocupacéo do
solo a niveis muito elevados privilegiando o capital imobiliario e consequentemente,
reverbera em muitos espacos ociosos de servicos publicos nas periferias da Cidade;
a valorizacdo do transporte individual motorizado, principalmente nesses ultimos
anos com as facilitacbes de compra proporcionadas pelo Governo Federal, também
foi um fator que favoreceu o descaso com o transporte publico e por outro lado
fortaleceu cada vez mais a idealizacdo do automdével como "ideal" de vida,
impactando na mobilidade urbana com engarrafamentos cada vez mais longos e
demorados; e outra questdo extremamente importante, é ressaltar a segregacéao
forcada, que mesmo sendo parte do processo historico, ainda hoje “empurra” parte
da populagédo pobre para a periferia, resultando em deslocamentos diarios muito

extensos e demorados.

3 A NBR- 14022 é uma norma técnica brasileira de dezembro de 1997, responsével por auxiliar o transporte -
acessibilidade a pessoa portadora de deficiéncia em Onibus e trélebus, para atendimento urbano e
intermunicipal. Disponivel em:<
http://www.turismo.gov.br/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downloads_publicacoes/NBR1402
2.pdf>. Acesso em: 31 de outubro de 2017.
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Diante das diversas questdes que perpassam pela qualidade do transporte
publico em localidades periféricas, fora levantado algumas inquietacdes que se
colocaram como desafio e como norte para desenvolvimento deste projeto de
pesquisa: Qual a qualidade do transporte publico oferecido a populacdo usuaria de
Cajazeiras X? Quais os tipos de caréncia de equipamentos e servicos levam a
populacdo usudaria a realizar deslocamentos através do transporte publico? O
servico de transporte publico disponivel consegue suprir a demandas de
passageiros/dia contemplando as variaveis propostas por Ferraz e Torres (2004), no
gue se refere aos aspectos de: acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de
viagem, lotag&o, confiabilidade, seguranga, veiculos, locais de paradas, sistema de
informacdes, conectividade, comportamento dos operadores e bom estados das

vias?

Cajazeiras X é um dos 14 bairros que compde o conjunto periférico de
Cajazeiras da Cidade do Salvador, que por sua construcdo historica, possuiu
sempre pouca notoriedade aos olhos do poder publico, consequentemente, iSSoO
reverberou em muitos problemas urbanos e neste caso afetando negativamente a

qualidade do transporte publico do bairro.

Um estudo de caso sobre a qualidade do sistema de transporte coletivo por
Onibus se faz necessario para produzir uma reflexdo sistemética sobre essa
realidade que impacta decisivamente na vida de grande parte da populagdo da
capital baiana. Esse estudo também tera importancia para suprir e compor a
caréncia de trabalhos sobre transporte publico ou mobilidade em localidades
periféricas, que é uma questao fundamental para assegurar melhores condicbes de
direito a cidade aos citadinos, principalmente da periferia.

Considerando a dimensdo espacial e populacional de Cajazeiras X, o
problema do transporte publico é relevante e de fundamental importancia,
especialmente em um bairro de classe socioecondmica baixa e periférico. Portanto,
aprofundar a discussao sobre aspectos que tangem a qualidade e funcionalidade do
sistema de transporte publico na periferia da cidade do Salvador, em especifico do
bairro de Cajazeiras X, ira revelar o que demanda intervencdo e oportunizar

possiveis projetos ou trabalhos académicos voltados para a qualidade do transporte
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publico, mobilidade, acessibilidade e entres outras produ¢des na periferia urbana da
cidade do Salvador.

Como objetivo geral desta pesquisa destacamos a avaliacdo da qualidade do
transporte publico no bairro de Cajazeiras X, utilizando como principal alicerce
conceitual os indicadores elaborados por Ferraz e Torres (2004), j& citados

anteriormente.

Como objetivos especificos deste trabalho busca-se inicialmente discutir o
servico de transporte publico no contexto da producdo do espaco urbano e das
relacBes centralizacéo- periferizacdo, posteriormente discutir e delimitar as variaveis
e 0s atores que permitirdo a avaliacdo da qualidade do transporte publico no bairro e

uma caracterizacao do servico por dnibus coletivo de Cajazeiras X.

Utilizou-se essencialmente nesta pesquisa 0s procedimentos de levantamento
e revisdo bibliograficaa fim da selecdo do aporte tedrico que embasou a
compreensao de conceitos e indicadores mais pertinentes para construcdo do
trabalho, de maneira consistente, coerente e condizente com a realidade. Assim
como também a realizacdo de levantamento documental através de 6rgaos publicos
do Municipio de Salvador, a exemplo da Secretaria de Mobilidade de Salvador
(SEMOB), a Superintendéncia de Tréansito de Salvador (TRANSALVADOR) e da
Secretaria Municipal de Desenvolvimento e Urbanismo (SEDUR), que auxiliaram
tecnicamente a producdo do trabalho, como a caracterizacdo da situacdo atual do
transporte publico no bairro de Cajazeira X (numero de frota, itinerarios, média de

idade da frota, etc.).

Para materializacdo do objetivo geral desta pesquisa, foi utilizado uma técnica
de pesquisa muito difundida para comprovacdo de hipdteses em estudos e
pesquisas cientificas, o estudo de caso, dentre os diversos autores que conceituam

este meétodo, selecionamos a classificagdo dada por Cesar (2005):

O Método do Estudo de Caso enquadra-se como uma abordagem
gualitativa e é frequentemente utilizado para coleta de dados na area
de estudos académicos (CESAR, 2005. p. 1).

No estudo de caso selecionamos uma amostra aleatéria de 100 pessoas, hum
universo de aproximadamente 8.000 moradores do bairro de Cajazeiras X, seguido

por um modelo de questionario com 18 questdes de multipla escolha e outras
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abertas, para melhor avaliacdo das condi¢cBes do transporte publico no bairro de
Cajazeiras X. No capitulo 4, abordamos de forma detalhada o método da pesquisa

de campo.

Este trabalho esta divido fundamentalmente em trés capitulos, onde
buscamos compreender a qualidade do transporte publico oferecido as populacdes
periféricas e sobretudo, socialmente excluidas, por outra 6tica, para além da técnica,
visto que boa parte das contribuices dos trabalhos académicos voltados para a

area do transporte, possuem uma abordagem essencialmente cartesiana e isolada.

Dessa forma, desenvolvemos inicialmente como primeiro capitulo deste
trabalho uma discusséo pautada na ideia de que, o servigo de transporte oferecido
aos grupos sociais excluidos que, ocupam as periferias urbanas no contexto das
cidades capitalistas, muitas vezes é reflexo de uma producdo desigual do espaco
urbano, cujo agentes hegemoénicos, tal qual os proprietarios dos meios de producéao,
os proprietarios fundiérios, os promotores imobiliarios e especialmente o Estado,
atuam como viabilizadores da distribuicdo das distintas zonas na cidade, seja de
habitacdo, de equipamentos e servicos, comércio, industria, etc., em detrimento dos
grupos periféricos que ocupam as areas mais precdrias na cidade, sendo obrigados
a manter rotinas extremamente exaustivas no interior de veiculos do servigo de
transporte publico, que em alguns casos, ndo supre as necessidades basicas do
passageiro, e dessa forma destacamos a necessidade da qualidade de um
transporte publico que, para além de efetuar os deslocamento dos usuéarios na
cidade, também lhes proporcione os critérios basicos de qualidade, segundo Ferraz
e Torres (2004).

No segundo momento do trabalho, enfatizamos os atores responsaveis pelo
equilibro na oferta do transporte publico de qualidade: O governo, 0s usuarios, 0s
trabalhadores do transporte publico, os empresarios e a comunidade. Salientamos
seus direitos, obrigacbes e objetivos para que seja contemplado o nivel de
satisfagdo dos usuérios, assim como também demonstramos as variaveis para
avaliacdo da qualidade do transporte publico, que foram aplicadas no bairro de

Cajazeiras X.

Como ultimo e principal capitulo da monografia, realizamos um breve balanco
histérico da construcdo do bairro de Cajazeiras X, no contexto de Cajazeiras e

principalmente da cidade do Salvador, a fim de compreender a producéo do espago
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urbano do bairro, além de caracterizar a atual situacdo do transporte publico na
localidade. Posteriormente nos direcionamos para a analise dos dados obtidos na
pesquisa de campo, com a finalidade de atender o objetivo geral desta pesquisa e
sobretudo demonstrar a qualidade do transporte publico em um bairro periférico e

reflexo de uma producéo desigual do espaco urbano na Cidade.
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2. A PRODUCAO DO ESPACO URBANO NO CONTEXTO DA PERIFERIA
URBANA E O PAPEL DO TRANSPORTE PUBLICO

Neste capitulo buscaremos discutir o processo de produgcdo do espaco
urbano, da construcao do processo de periferizacdo, além de buscar compreender o
papel e a importancia do transporte publico na periferia urbana como forma de

acumulagao na cidade.

Considerando que esta pesquisa procura compreender a qualidade do
transporte publico em um bairro periférico da cidade do Salvador, nos sustentamos
no pressuposto de que a periferia urbana, habitada em sua maioria por populacbes
de baixa renda, como forma espacial, é produto do processo de producédo do espaco
urbano no capitalismo e que o transporte publico exerce uma importancia
fundamental na articulacdo da mobilidade e na possibilidade de acesso aos bens e

servicos que a cidade oferta.

Desse modo, entendemos que compreender o contexto e a importancia do
transporte publico para a periferia, pressupde anteriormente compreender
brevemente o processo de periferizacdo e a produgcdo da periferia como forma
espacial na esteira do processo de producdo do espaco urbano na cidade

capitalista.

2.1 A PRODUCAO DO ESPACO URBANO E A CONSTRUCAO DAS PERIFERIAS
SOCIOESPACIAIS NA CIDADE CAPITALISTA.

Segundo o dicionario Aurélio, o espaco, do latim spatium, é a extensao que
contém a matéria existente, a parte que ocupa um objeto sensivel e a capacidade de
um terreno, e o adjetivo urbano, refere-se aquilo que pertence ou que é relativo a
cidade. Ou seja, os significados de ambos os termos sao explicados de forma literal
de facil compreensdo ao leitor. Aqui neste primeiro tépico deste capitulo,
buscaremos explorar mais profundamente o conceito e os agentes produtores do
“Espago Urbano”, utilizando fundamentalmente como referéncia as discussdes sobre
o tema, do autor Roberto Lobato Corréa (1995), levando em consideracéo a cidade

capitalista e explorando a producao da periferia urbana dentro desse contexto.
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Corréa (1995) classifica o espaco urbano considerando quatro momentos
pertinentes para sua caracterizagédo. Constitui-se em primeiro momento de conjuntos
de usos da terra justapostos entre si por diferentes classes sociais, pessoas e
interesses que se reverbera na organizacdo da cidade tornando visiveis as areas
industriais, de lazer, distintas areas residenciais, servi¢cos, gestdo e ainda as areas

voltadas para futura expanséo da cidade.

Caracterizando 0 segundo momento, temos 0 espago urbano como
articulado e concomitantemente fragmentado, isso dado que, mesmo havendo
distintos grupos sociais e econémicos na cidade, todos eles mantém ainda que de
intensidade muito variavel, relacbes espaciais com o0s demais, embora se
manifestem de forma empirica através do transporte publico, das relacbes de
trabalho, fluxo de mercadorias, deslocamento para uso de servigos, religido, ou até
mesmo deslocamentos menos frequentes para o centro da cidade. Na cidade
capitalista ainda é possivel perceber o deslocamento de renda, mais-valia, salarios,
juros, lucros, decisbes, informacdes assim como também a difusdo de ideologias
através dos meios de comunicacdo que suprime a capacidade reflexiva e critica de

alguns grupos sociais condicionados a outros hegemonicos. (CORREA, 1995)

Carlos (2008), em sua obra a “ (re) produgédo do espaco urbano”, se remete
a esse espaco fragmentado e ao mesmo tempo articulado, destacando que:
A reproducao do espaco urbano recria constantemente as condi¢des
gerais a partir das quais se realiza o processo de reproducdo do
capital. Se de um lado aproxima a industria, as matérias-primas (e
auxiliares), os meios de circulagdo (distribuicdo e troca de
mercadorias produzidas), a forca de trabalho e o exército industrial

de reserva, de outro lado “aproxima” pessoas consideradas
consumidoras (CARLOS, 2008, p. 83).

Analisada essa relacdo do espaco articulado e fragmentado, € possivel
aprofundar a reflexdo em um terceiro momento do espaco urbano. Corréa (1995)
afirma este é o reflexo da sociedade, ou seja, todos 0s processos materializados no
espaco urbano, sdo reflexo das relacbes sociais, dessa forma a cidade capitalista é
um ‘retrato’ da dinamica social. Porém o espaco urbano ndo € somente as relacdes
sociais presentes reverberados neste, mas também um conjunto de ac¢des do

passado qgue se concretizaram na forma e transpassam o tempo.
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O espaco urbano se expressa também como condicionante social, através
da ideia que este é mutavel e dispondo da complexidade de diferentes ritmos na
cidade capitalista. Esse € quarto momento a ser considerado na caracterizacdo do
espaco urbano, e este condicionamento se da através do papel que as obras fixadas
pelo homem, as formas espaciais desempenham nas condi¢cdes de produgéo e nas
relacdes de producdo. Dessa forma como CORREA (1995) afirma:

As &reas residenciais segregadas representam papel ponderavel no
processo de reproducdo das relacBes de producédo no bojo qual se
reproduzem as diversas classes sociais e suas fracdes: os bairros

s&o os locais de reproducéo dos diversos grupos sociais (CORREA.
9, p. 1995).

Considerando como aspectos relevantes todos os momentos citados a
seguir, ainda temos uma ultima questdo a ponderar: a cidade capitalista como palco
de simbolos e significados. Porém essa simbologia no espaco urbano é variavel
conforme seus grupos e classes sociais. A praca e rua se tornam cenario de luta e
conquistas por classes sociais segregadas soécio espacialmente de seus direitos
civis e em alguns casos, humanos. O espaco da cidade é assim, e também, o
cenario e o objeto das lutas sociais, pois estas visam, afinal de contas, o direito a

cidade plena e igual para todos (Corréa, 1995).

Assim, 0 espaco urbano € um conjunto de usos justapostos entre si,
articulado e fragmentado, reflexo da sociedade, condicionante social, um conjunto
de simbolos e campo de lutas. O espaco urbano reflete em todos seus aspectos que
o compde a dindmica dos processos presentes e passados da sociedade humana,
na cidade capitalista. Portanto, é possivel compreender que o espaco urbano é
constituido de elementos de alta complexidade baseado nas relagdes sociais, que
em sua maioria sao desiguais, mas também articulado, através do simbolismo das
religibes, no campo das lutas ou das relacdes sociais, como caracteristica da
condicionante social, que reflete as acbes da sociedade, no contexto capitalista
(CORREA, 1995).

2.1.1. Os produtores do espac¢o urbano no contexto da cidade capitalista

O espaco urbano como conjunto de elementos que compdem a cidade

capitalista, € definido segundo Corréa (1995), considerando cinco grupos de acao
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social e econbmica: os proprietarios dos meios de producdo, os proprietérios
fundiérios, os promotores imobilidrios, o Estado, e 0s grupos sociais excluidos. Em
sua maioria, 0os produtores do espaco urbano dentro da logica capitalista, impéem a
forma que o espaco se organizara no ambito da polis e dessa forma todos esses,
por sua natureza de producédo a partir do capitalismo, tem papel fundamental na
producdo do espac¢o urbano, que por consequéncia é dindmico e ao mesmo tempo

desigual.

Corréa (1995) ainda destaca que a acao desses agentes se faz dentro de
um marco juridico que regula a atuacéo deles. Este marco ndo possui neutralidade,
dessa forma reflete o interesse dominante de um dos agentes que possui maior

forca dentro desta l6gica capitalista de producédo do espaco urbano.

Os proprietarios dos meios de producao

Os proprietarios dos meios de producédo, por sua dimenséo de atuacdo bem
ampla, sdo um dos maiores consumidores do espagco urbano por conta,
principalmente, do exercicio de suas atividades. Os mesmos necessitam, como
Corréa (1995) afirma, de terrenos amplos e baratos que satisfacam requisitos
locacionais pertinentes as atividades de suas empresas, em areas estratégicas de
escoamento e consumo da producao, proximas a linhas férreas, aeroportos, portos,

rodovias, areas acessiveis a populacéao, etc.

Os conflitos que surgem a partir da disputa pelo uso e ocupacao do solo nas
cidades capitalistas tendem a ser resolvidos em favor dos proprietarios dos meios de
producdo, que comandam a dindmica econbmica e politica. A solucdo desses
conflitos se faz através da beneficiacdo desses agentes, como exemplo, a instalacdo
de infraestrutura necesséaria as suas atividades e para criacdo de facilidades e a
construcéo de casas baratas para forca de trabalho. (CORREA, 1995. p, 14.)

Por consequéncia dessa forma de negociacdo de terras através de
interesses, as cidades capitalistas refletem uma dindmica na mobilidade que
reverbera na qualidade e quantidade dos servigos oferecidos a populacdo mais
carente nas periferias das cidades. Ha uma concentragcdo em areas especializadas

dos meios de producéo, proximas a areas periféricas, onde populacdes segregadas
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social e espacialmente se distanciam mais ainda da vida citadina como um todo, e
impdem com perversidade a exclusdo de certos grupos, como veremos mais a
frente. Diante disso Corréa afirma o seguinte aspecto:
Nas grandes cidades onde a atividade fabril é expressiva, a acao
espacial dos proprietarios industriais leva a criacdo de amplas areas
fabris em setores distintos das areas residenciais nobres onde mora
a elite, porém préxima as areas proletérias. Deste modo a acao deles
modela a cidades, produzindo seu proprio espaco e interferindo

decisivamente na localizacdo de outros usos da terra (CORREA,
1995, p. 15).

Os proprietéarios fundiarios

Esse tipo de grupo produtor e modelador do espaco urbano agem no sentido
de obterem o maior lucro por seus terrenos, que muitas vezes tem duas grandes
finalidades: uso comercial ou residencial de status como afirma Corréa (1995). Estéo
estritamente objetivados a tornar terra-rural dentro do municipio em terra-urbana da
cidade, possuem grande responsabilidade na expansdo da mesma, no sentido que
para obterem o maior tipo de remuneracdo sobre suas terras, 0s proprietarios

fundiérios impdem que aja a especulacao fundiaria no mercado de forma perversa.

Diante disso é percebido, que esse grupo nao esta interessado em dar o uso
ao solo ocioso, assim como indica o Estatuto da Cidade* quando trata da funcgéo
social da propriedade, mas sim que estdo profundamente interessados no valor de

troca da terra.

A expansdo da cidade através desses grupos estd intimamente ligada a
questdes referentes a disposicdo de equipamentos, servicos, habitacdo e comércio
na cidade, principalmente moradia, Corréa (1995) destaca dois tipos de

caracteristicas que ird indicar se a terra rural, sera convertida em periferia urbana:

Por um lado, destacamos incialmente a urbanizacdo de status quando se
trata do terreno que mesmo localizado na periferia urbana da cidade possui
caracteristicas de amenidades que sao comercializadas como objeto da promocéo a

qualidade de vida, como proximidade com praias, parque urbanos, areas

4 “Estatuto da Cidade” é a denominagéo oficial da Lei 10.257 de 10 de julho de 2001, que
regulamenta o capitulo “Politica Urbana” da Constituicdo Federal, detalhando e desenvolvendo os
artigos 182 e 183.
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arborizadas, etc. Criam-se assim bairros seletivos de alto padrao construtivo e para
parcelas pequenas da sociedade com poder aquisitivo elevado, porém mesmo
sendo fisicamente periférica, essas areas ndo sdo consideradas dessa forma, pois

afinal de contas os bairros de alto status ndo séo socialmente periféricos.

Por outro lado, a urbanizacdo popular é o segundo tipo de uso que se pode

dar a conversdo de uma terra rural em periferia urbana. Esse tipo de expanséo é

destinado aos proprietarios com terrenos mal localizados e sem amenidades, Corréa
(1995) afirma da seguinte forma esse tipo de uso:

Em uma cidade onde existe uma segregacéao sécio espacial, com um

setor periférico, ndo apenas distante do centro, mas sem

amenidades, ndo atraindo, portanto, grupos sociais de elevado

status, ndo resta aos proprietarios fundiarios sendo o loteamento de

suas terras como meio de extrair a renda da terra (CORREA, 1995,
p. 19).

Tal forma de urbanizacdo popular é baseada em loteamentos periféricos
com o minimo de infraestrutura possivel, haja vista que o retorno de capital
financeiro é baixo, se comparado a urbanizacdo de status, devido ao baixo poder
aquisitivo da populagcdo que, sem outras opc¢des de habitacdo dentro da cidade, s&o
obrigados a compor esse tipo de organizacdo espacial precaria. Trata-se do
processo de producéo da periferia como forma espacial habitada pela populacdo de

baixa renda.

A periferia urbana produzida por consequéncia da acdo dos proprietarios
fundiarios € constituida de uma diversidade de problemas urbanos: doencas,
inacessibilidade, seguranca publica deficitaria, faccées criminosas e muitas horas
perdidas dentro de transportes coletivos de péssima qualidade. Corréa (1995) afirma
que esses tipos de loteamentos, fruto das acles diferencias desse grupo em
especifico, incialmente séo ilegais face a legislacdo, porém em pouco tempo sao
legalizados por pressao popular e por ja estarem consolidados, através das

estruturas fisicas e os vinculos sociais.

Os promotores imobiliarios

Esse grupo também responsavel pela producdo do espago urbano possui

caracteristicas especificas para a dinamizacdo do mesmo. A incorporacdo, O
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financiamento, o estudo técnico, a construgdo ou producao fisica do imével e a
comercializacdo ou transformacéo do capital-mercadoria em capital-dinheiro, porém

acrescido dos respectivos lucros (CORREA, 1995).

No contexto do capitalismo, os promotores imobiliarios ndo tém interesse em
produzir habitacdes populares, tais quais ndo sao rentaveis. Esse tipo de moradia so
sera rentavel se for erguida utilizando péssimos materiais construtivos, se for
ocupada por muitas familias, ou se houver escassez de habitac6es para elevar ao
méaximo o preco das moradias. Em alguns casos, se for produzido em parceria com
o Estado, como temos o exemplo no Brasil do programa “Minha Casa Minha Vida”,
onde moradias financiadas por um banco publico do Governo Federal séo
construidas com o minimo de recursos possiveis, utilizando-se dos terrenos baratos
nos arrabaldes das cidades e produzindo as periferias urbanas, impregnadas de

problemas urbanos e caréncias de infraestruturas urbanas.

Portanto, a atuacdo espacial dos promotores imobiliarios se faz de modo
extremamente desigual, criando e reforcando a segregacdo socioespacial que
caracteriza a cidade capitalista. E, na medida em que outros setores do espaco
urbano produzem conjuntos populares, a segregacao € reafirmada como realidade
nas cidades. Dessa forma, como fora percebido até entdo, a producdo do espaco
urbano é dada de forma perversa e seletiva, supervalorizando certas classes sociais,
areas ou setores da economia, enquanto a populacdo que ndo tem alto poder
aguisitivo e ndo se enquadra nesses parametros, sdo empurradas para a producao

das periferias urbanas e da segregacao sécioespacial.

O Estado e sua atuagcéo determinante

O Estado atua na cidade capitalista, como grande regulador das a¢des que
perpassam pela gestdo, planejamento e administracdo do urbano. Como vimos
anteriormente, ele também lida diretamente com outros trés grupos de producdo do
espaco urbano, os proprietarios dos meios de producéo, os proprietarios fundiarios e

0s promotores imobiliarios.

7

O papel do Estado € muito delicado dentro no contexto da producdo do

espaco urbano, pois qualquer decisdo reverbera em provaveis consequéncias ou
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beneficios para os distintos grupos da sociedade, geralmente, os mais prejudicados
sdo as classes sociais periféricas, e 0s mais beneficiados sdo o0s grupos
economicamente dominantes. No entanto, como Corréa afirma (1995), é através da
implantacdo de servigos publicos, como sistema viario, calgamento, agua, esgoto,
iluminagdo, parque, coleta de lixo etc., interessantes tanto as empresas como a
populacdo em geral, que a atuacdo do Estado se faz de modo mais corrente e

esperado.

Esse agente produtor do espaco urbano dispde de um conjunto de
instrumentos que pode empregar nesse mesmo espaco: direito a desapropriacao;
regulamentacdo do uso do solo; impostos fundiarios e imobiliarios; taxacdo de
terrenos ociosos; mobilizacado de reservas fundiarias publicas; investimento publico
na producdo do espaco; organizacdo de mecanismos de crédito a habitacdo; e
pesquisas sobre matérias e procedimentos de construcdo. Todavia essas a¢des nao
se verificam literalmente, depende de alguns fatores, principalmente do grupo
dominante no momento, tornando as decisdes do Estado favoravel a esses grupos
(DURAND-LASSERVE, 1980, apud CORREA, 1995).

Levando em consideracdo esses argumentos, o Estado capitalista cria
mecanismos que levam a segregacao residencial e a sua legalizacdo. Assim, 0s
grupos sociais influentes ocupam areas mais especulativas e valorizadas na cidade,
enquanto a populacdo pobre produz através da imposicdo do Estado, as periferias

urbanas segregadas.

Os grupos sociais excluidos e a periferia urbana

Na cidade onde o capitalismo se dissemina, as classes sociais excluidas,
podem se verificar em trés tipos de zonas: as areas que antes foram ocupadas por
classes altas da sociedade, e hoje sdo locais em estado de obsolescéncia,
desprovidos de amenidades e com condi¢cbes sociais basicas para esse tipo de
populacdo; as zonas da periferia urbana auto construidas das grandes cidades,
onde as condi¢des necessarias para a sobrevivéncia se déo no limite do basico e
populacdes vivem a margem de seus direitos; e as zonas de conjuntos habitacionais

produzidos pelo Estado, na maioria dos casos, em terras mal localizadas e sem
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amenidades de ex-proprietarios fundiarios, e comercializados por promotores

imobiliarios.

Aqui daremos énfase aos grupos sociais excluidos produzindo as periferias
urbanas no contexto da cidade capitalista, e a discussdo de um elemento
determinante nesse processo de producdo, que impacta diretamente na dinamica
das cidades, principalmente se considerarmos o transporte publico e a mobilidade: a
habitacao.

A habitacdo, como fora percebido € um dos elementos mais necessarios, e
um direito fundamental para esses grupos sociais excluidos, pois € um fator
determinador na producado da periferia urbana. Para Corréa (1995) a habitacdo é um
dos bens, cujo acesso é seletivo, visto que parcela muito elevada da populacdo néao
tem acesso, ou melhor, ndo possui renda para pagar o aluguel de uma moradia
decente e, muito menos, comprar um imével numa localidade com as condicdes
necessarias para a vida na cidade, provida de equipamentos, servicos, comercio,

lazer etc.

Assim, por falta de alternativas para consolidarem suas vidas, s6 restam 0s
loteamentos irregulares do ponto de vista que o0s proprietdrios ndo possuem a
documentacdo formal, as ocupacdes em &reas geograficamente criticas, como
encostas de morros, ou as habita¢des financiadas por bancos publicos, onde essas
pessoas estardo destinadas a passar parte de suas vidas pagando uma residéncia
em condicbes construtivas mais regulares, porém desprovidas de distintos
equipamentos e servicos no seu entorno, levando a viagens extremamente longas

para o centro, e gerando uma grande demanda por transporte publico.

Dessa forma a producéo deste espaco €, antes de mais nada, uma forma de
sobrevivéncia. Resisténcia e sobrevivéncia as adversidades impostas aos grupos
sociais recém-expulsos do campo ou proveniente de areas urbanas submetidas as
operacbes de renovacdao ou requalificacdo, que lutam pelo direito a cidade.
(CORREA, 1995, p. 30). Mares (2013) apresenta uma lGcida caracterizacdo da
periferia:

O que, no senso comum, representa a periferia é a sua

caracterizacdo social, marcada pela presenca de pessoas de baixa
renda, os pobres, que ndo tém meios para aquisicdo de uma
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residéncia em um bairro de status. Mesmo que a escolha néo seja
um bairro elitizado, a popula¢éo ndo encontra meios que a possibilite
escolher em que bairro ou em que area morar e em que condicbes
de moradia habitar. Por isso, a periferia é vista como uma
apropriacdo desigual do espaco urbano. (MARES, 2013. p, 3.)

Segundo Corréa (1995), a favela como conhecemos com uma dinamizacao
propria e peculiar de pequenas atividades econbmicas e alguns servicos, s&o
resultantes de um lado da acdo dos proprios moradores que, pouco a pouco,
durante um grande periodo de tempo, vdo melhorando suas residéncias e
implantando esses tipos de atividades diversas, e de outro lado, através da acao do
Estado, que como forma de mitigar as probleméaticas urbanas ali presentes, mas
principalmente através da pressdo popular organizada pelos moradores em

associacOes, implanta alguns tipos de infraestrutura urbana.

Portanto devemos considerar a periferia urbana, como um produto de um
processo especifico, onde todos o0s outros grupos citados anteriormente, que
compdem a dinamica da constru¢cdo do espac¢o urbano, impactam diretamente nos
grupos sociais excluidos e, que isso repercute diretamente nas estruturas, formas e
nos processos da cidade capitalista, assim como também nos diferentes modos de

apropriagdo por cada grupo, desse espaco.

2.2 O PROCESSO DE PERIFERIZACAO E APRODUCAO DA PERIFERIA
URBANA COMO FORMA ESPACIAL.

Neste topico buscaremos explorar um pouco do conceito de periferia urbana,
considerando sua origem etimoldgica, e aprofundaremos no processo de
periferizacdo urbana, para que entendamos o contexto dessa periferia na cidade

capitalista, e o cenério da vida de populactes nas periferias.

O termo periferia, originado do grego periphéreia, indica originalmente a
linha que define uma circunferéncia, ou seja, o limite de certo espaco, que
diretamente nos remete a ideia que a periferia € o ponto mais distante dessa area,

ou sendo mais especifico mais afastado de seu centro. (CORREA, 1986).

A periferia, antes considerada pelos autores marxistas como o territorio de

reproducdo de mao-de-obra e consequéncia do modo de acumulacdo do capitalista,
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expande-se com um padréo de ocupacéo diferente do restante da cidade, por sua
organicidade nos tragados sinuosos, loteamentos irregulares etc. A distribuicdo da
pobreza no espaco urbano, e ao redor de condominios de luxo, assim como a
emergéncia de formas de segregacado, aparece em funcdo do empobrecimento da
classe média, que procurou localizacdes periféricas para morar. (LIMA, 2004, apud
SOUZA, CAMPQOS, DIAS, BARROS, 2010)

Segundo Corréa (1986) a periferia urbana, neste caso, pode ser considerada
em termos de localizacdo, aquela que se situa nos arrabaldes do espaco urbano.
Trata-se de uma faixa periférica que pode possuir duas caracteristicas: areas com
pouca urbanizacdo e infraestrutura, nos limites desse espaco urbano continuo; ou
areas de agricultura, intensiva ou extensiva esterilizadas, marcadas pela presenca
de ocupacgbes urbanas, que mesmo em condi¢bes precarias, mantém relagcdo com
sua centralidade. Corréa (1986), ainda afirma no contexto da formacédo da periferia
urbana, o “suburbio” e a periferia rural- urbana, porém aqui aprofundaremos na ideia

da periferia urbana ja constituida como componente do espaco urbano.

Como percebemos no tépico anterior, em que tratamos dos produtores do
espaco urbano, podemos inclui-los também na discusséo sobre a periferia urbana,
isso dado que a mesma tem sido objeto de praticas territoriais e de setorizacdo das
classes dominantes, através da forma da acumulacdo de capital. Os promotores
imobiliarios, os proprietarios fundiarios, os proprietarios dos meios de producdo e
principalmente o Estado, cumprem papel determinante na delimitacdo da periferia
urbana. Corréa (1986) destaca que a faixa periférica ndo se da de forma
homogénea, e traz a expressdao de que ha “periferias e periferias”, ou setores

periféricos.

A periferia urbana das grandes cidades capitalistas podem se verificar
setorizadas em zonas de grupos sociais distintos: 0s grupos sociais dominantes e
auto segregados, entretanto bem servidos de conteudo, contemplando as
necessidades basicas e “ndao basicas”, geralmente proximos de amenidades,
intermediadas pelos promotores imobiliarios, e que utilizam o transporte individual
motorizado para manter relacdo com sua centralidade e; os grupos socialmente
excluidos, onde a auséncia de infraestruturas, de lazer, comércio, servicos,

transporte, equipamentos e trabalho, os obrigam a utilizacdo do transporte publico
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para deslocamentos diarios, cuja as viagens sdo extensas e cansativas até suas

centralidades.

Corréa (1986) traz algumas consideracdes sobre essa periferia urbana, ele a
caracterizando-a como:

Mal localizadas, distante de amenidades, voltadas para a populacdo

pobre, transportadas por transportes publicos precarios e de péssima

gualidade, sem saneamento bdasico, com presenca de grupos

milicianos, trafico de drogas, desempregados ou com salarios
extremamente baixos e indignos. (CORREA, 1986. p, 74.)

Assim, podemos dizer que a periferia urbana geograficamente distante de
sua centralidade também carrega alto distanciamento social, ou em outras palavras,
a periferia urbana no contexto do espaco urbano € social e espacialmente

segregada.

2.2.1 O processo de periferizacédo urbana

A consolidacdo da periferia urbana estad estritamente ligada a diversos
fatores, mas principalmente o uso e a valoriza¢do do solo urbano nas areas centrais
das cidades. O processo de periferizacéo verifica-se quando a moradia em lugares
com mais infraestruturas fisicas ou sociais, se elevam por especulacdo dos agentes
imobiliarios e também dos proprietarios fundiarios, dessa forma a parcela da
populacdo pobre que ndo pode pagar por condigcdes convenientes e dignas em
outras areas da cidade, ocupam ou compram loteamentos localizados na periferia

urbana.

E dificil dissociar o processo de periferizagcdo no Brasil da forma como se da
urbanizacdo das cidades, e isso nos remete diretamente ao direito a habitacdo que
em tese, deve ser um bem comum a toda populacdo independente de quaisquer
caracteristicas econdmicas, fisicas ou sociais. No capitalismo a forma de
apropriacdo da terra e da casa entra na logica mercadolégica do capital imobiliario,

submetidos a transag¢des de compra como afirma Sousa et al. (2010)

Os distintos agentes que produzem o0 espago urbano possuem interesses

distintos nesta “mercadoria” e especulam de diferentes formas no sentido da
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obtencdo de lucro nas areas mais “produtivas” da cidade, dessa forma o valor da
terra se eleva drasticamente, tornando o valor de parcelas do solo extremamente
altas e muito disputadas pelos variados grupos que podem pagar o valor mais alto
por ela. Essa elevacdo no custo da terra gera dificuldades para pessoas de baixa
renda ou de classes sociais mais baixas, adquirirem sua propria moradia com
condicdes decentes para sua sobrevivéncia, a partir desse momento surge a

necessidade de procurar terrenos baratos nas periferias urbanas das cidades.

Harvey, (1980 apud PENA, LIMA e FERNANDES, 2011) considera trés
definicbes para o espaco urbano que reverbera na forma de ocupagdo do mesmo, o
autor elencando trés categorias de andlise caracterizadas no contexto da cidade

capitalista:

O espaco absoluto que se refere as caracteristicas fisicas e reais da terra,
como relevo do solo, dimensdo e qualidade do terreno, assim quanto melhores

forem essas condi¢Bes absolutas, maior sera a disputa por ocupacao.

Em segundo momento, temos o espaco relativo, que faz referéncia a
conectividade do terreno, e a relacao entre diferentes objetos ao seu redor, como
facilidade de acesso a aeroportos, grandes vias, e também servigos, como bancos,
hospitais, escolas, etc. Dessa forma, quanto mais conectado for a area mais

valorizada ela sera.

E por fim, podemos destacar o espaco relacional do solo, onde é
evidenciada a caracteristica meramente de status de um terreno, dessa forma o
terreno esté inserido em areas de elevada valorizagdo do capital, como em bairros
nobres das cidades ou préximo de amenidades. Nesse sentido o valor relacional do

terreno € sobreposto ao absoluto e o relativo, conforme a légica do capitalista
(HARVEY, 1980).

Pena, Lima e Fernandes (2011) destacam que distintas diferencas nas areas
da cidade, tem influéncia significativa em nivel da mercantilizagdo do espago urbano,
uma vez que solos mais valorizados tendem a atrair maiores investimentos do
capital imobiliario, enquanto as periferias urbanas por sua baixa valorizagédo

colapsam pouco a pouco com suas problematicas urbanas.
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Paviani (1979) descreve em seu artigo “Processo de periferizacdo e Pobreza
urbana”, um pouco desse processo de conformacao da periferizagéo urbana:
Na medida em que a terra urbana € ocupada por atividades
comerciais e industriais vai ficando escassa e cara, expulsando para
loteamentos periféricos, cada vez mais distantes, as populacdes
incapazes de suportar aluguéis, que se elevam a todo instante, ou o
terreno, que, pelo seu preco, torna-se inacessivel ao ocupante pobre.
Observa-se que é cada vez mais frequente o "surgimento de favelas
em diferentes pontos das cidades, com a segregacdo das

populacdes pobres para 0os anéis mais externos ou para terrenos
insalubres, como fortes declividades, etc." (Paviani, 1979, p. 1).

A discussao sobre a localizacdo das populacdes pobres nesse processo de
periferizacdo, ndo se finda por aqui, dentre outros diversos fatores que limitam a
periferia urbana nesse processo, como O acesso ao saneamento bdésico,
infraestrutura, equipamentos e servigos, etc. podemos ainda analisar uma questao
de fundamental importancia dentro do ambito das cidades, a mobilidade urbana, que
nesse contexto, se constitui como um elemento determinante na articulagdo do

espaco urbano.

As poucas opc¢des de mobilidade da populacao periférica produzem grandes
fluxos diarios, levando em consideracéo a relacdo centro periferia, geralmente em
transportes publicos sucateados e precérios, onde sdo perdidas muitas horas dentro

de veiculos sem nenhum conforto e muitas vezes em engarrafamentos demorados.

Caros e ruins, ruins e demorados: € assim que Milton Santos (1987) vé o
transporte coletivo nas periferias. Em sua obra “O Espago do Cidadao”, Santos
guestiona como o trabalhador pode conciliar o direito a vida e as viagens cotidianas
entre a casa e o trabalho, que tomam horas e horas do seu tempo:

A mobilidade das pessoas é, afinal, um direito ou um prémio, uma
prerrogativa permanente ou uma benesse ocasional? Como ha linhas
de dnibus rentaveis e outras ndo, a prépria existéncia dos transportes
coletivos depende de arranjos nem sempre bem-sucedidos e nem
sempre claros entre o poder publico e as concessionarias. Ali4s, com
o estimulo aos meios de transporte individuais, as politicas publicas

praticamente determinam a instalacdo de um sistema que impede o
florescimento dos transportes coletivos (SANTOS, 1987, p.63).

O distanciamento de camadas pobres da sociedade, para a periferia nesse
processo tdo excludente de periferizacdo, ndo somente 0s torna segregados

espacialmente, mas também socialmente, com as mais diversas probleméticas
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urbanas, estigmatizados e segregados, sendo forcados a manter relacées quase
que diarias com centralidades para manterem sua sobrevivéncia, um dia ap6s o

outro.

Dessa forma afirma Ribeiro, (1991 apud SOUSA, CAMPOS, DIAS e
BARROS, 2010, p. 11), o padréo periférico tem como referéncia a noc¢ao de relacdes
entre centro e periferia, locais de expulsdo e atracdo de pessoas e local de
reproducdo precaria da forca de trabalho, ou seja, um espaco de caréncia, tal
espaco ndo é apenas em termos de localizagcdo, mas também, como manifestacéo

de segregacao social.

2.3 MOBILIDADE URBANA COMO PRODUTO DA DESIGUALDADE
SOCIOECONOMICA NA CIDADE CAPITALISTA

O transporte publico coletivo urbano é dividido e espacializado na cidade
conforme as regras ditas pelos grupos hegemoénicos que produzem o espaco
urbano, onde sao delimitadas areas para a concentracao de servi¢os e que, segrega
cada vez mais certa parcela da populagéo. A periferia das cidades é quem enfrenta
0 maior niumero de problemas, quando se trata do transporte publico e da

mobilidade urbana.

E possivel verificar diversas bibliografias conceituando a mobilidade urbana,
agui trataremos de tal fendmeno utilizando o conceito presente na Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (2012)° de forma objetiva e clara a mobilidade urbana é
caracterizada como: condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espaco urbano. Ou seja, a mobilidade urbana é considerada perante a Lei
um elemento indispensavel e responsavel pela facilitacdo do fluxo de bens, servicos
e pessoas, essas que buscam acesso a lazer, trabalho, educacéo, saude, e entre

outros diversos elementos que compdem a vida urbana.

Para Vasconcellos (2002), o processo de urbanizacdo no Brasil culminou na

centralizacdo de renda, no consumo e no novo estilo de vida, cujo o poder de

5> A Lei 12.587, ou Politica Nacional de Mobilidade Urbana é um instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da Constituicdo Federal,
objetivando a integracdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e
mobilidade das pessoas e cargas no territério do Municipio.
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compra estava disseminado entre os individuos e o automével se difundiu
exacerbadamente. Em decorréncia disso, a classe média optou pelo automovel
particular. E importante ressaltar que tal escolha esta relacionada a politica
desenvolvimentista incentivada no governo de Juscelino Kubitscheck, que era
totalmente favoravel ao desenvolvimento automobilistico, que fracassou e defasou
ainda mais a politica de transporte publico:

[...] o nimero relativo de viagens por automoveis cresceu acentuadamente,

em detrimento das viagens por transporte publico, caracterizando relagées

de reforco mdtuo com a politica de circulagdo pré- transporte individual
(VASCONCELLQOS, 2009, p. 54).

Entdo claramente podemos perceber que, o Governo Federal teve forte
contribuicdo ao longo das ultimas trés décadas na propagacdo da ideia do modal
individual motorizado como o meio de transporte mais adequado para as cidades
brasileiras, em decorréncia disso houve um relativo abandono de investimento em
transportes de massa. Rodrigues (2016) destaca que a combinacdo desses
elementos determinou a maneira como a populacdo brasileira, sobretudo das

grandes cidades, passaram a se deslocar atualmente.

Os graves problemas de transporte, decorrentes do uso exacerbado do
modal individual e motorizado, tém causado no Brasil a percepcdo generalizada de
uma espécie de “mal-estar coletivo”, tal fendmeno € resultado direto dos
congestionamentos e das horas perdidas nos engarrafamentos das grandes
cidades, especialmente, segundo Rodrigues (2016), nos trajetos casa/trabalho, além
do aumento em numero de acidentes, que também envolvem o transporte publico.
Como exemplo disso, temos cidades que ha pouco tempo atras ndo enfrentavam
problemas referentes a mobilidade urbana, porém em decorréncia do crescimento

acelerado, passaram a conviver cada vez mais com uma crise na mobilidade local.

Segundo Rodrigues (2016), desde a primeira década do século XXI, nas dez
maiores regides metropolitanas do Brasil tem ocorrido um aumento gradual no
tempo gasto nos deslocamentos diarios. Entre 2001 e 2010, o tempo medio de

viagem nas cidades, passou de 38,1 para 43,3 minutos em média, embora cidades
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como Sao Paulo e Rio de Janeiro essa média verifica-se mais elevada de 47,2 e de
50,7 respectivamente, de tempo desperdicado dentro de veiculos®.

Através dessa constatacdo, verifica-se que o transporte individual
motorizado foi e ainda € a solugdo mais cdmoda para grupos de maior renda e, sua
disseminacao é constante como alternativa para essa parcela populacdo, enquanto
0s grupos socialmente excluidos e periféricos por falta de alternativas, resta o uso
do transporte publico deficitario, custoso, degradado, inseguro e repleto de
problemas relativos a qualidade (RODRIGUES, 2016).

Uma pergunta fundamental quando se trata da mobilidade urbana, é: porque
as pessoas se deslocam de suas localidades para acessarem servicos em outras
areas da cidade? Esse questionamento tem rebatimento direto na forma como as
cidades estdo organizadas e espacializadas no tecido urbano. Também reflete o
nivel de igualdade e distribuicdo de renda na cidade, além de tornar visivel a

guestdo da mobilidade urbana nas periferias.

Particularmente no que tange ao uso do solo, a distribuicdo espacial das
atividades urbanas determina o uso de certas areas do espaco urbano para fins
predominantemente residenciais. A ocupacdo e desenvolvimento dessas areas se
fazem em funcao da existéncia de servi¢os publicos béasicos, entre eles o transporte.
Esses servicos medeiam as relacbes entre o local de trabalho e o de moradia,
permitindo maior fluidez as pessoas (BARAT & BATISTA, 1973). Dentre as funcdes
publicas de interesse comum, a de transporte € vital para a melhoria da mobilidade e
acessibilidade dos cidadédos metropolitanos, assim como para o bom funcionamento
do setor privado produtivo e das demais fungbes publicas (NETO, 2004). Na
distribuicdo do espaco urbano, a acessibilidade, entre outros, provoca uma maior
procura pelo solo mais central, procura esta que gera acentuado aumento no prego
dos terrenos. A valorizacdo do solo a partir da acessibilidade pode causar o fator
segregacao-gradiente: empurra-se o individuo de baixa renda para a periferia, o qual
se instala nessas localidades por falta de alternativa (COSTA e SANTOS, 2006).

As populacbes periféricas mantém relacdes diarias com a centralidade de
suas cidades, de forma extremamente exaustiva, onde horas sao desperdicadas no

transito. Essa constatacdo no traz diretamente a relacdo entre mobilidade e as

6 Departamento Nacional de Transito- DENATRAN, 2014.
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desigualdades sociais distribuidas e produzidas pelos diferentes atores do espacgo
urbano, a partir dessa relacdo, cria-se uma espécie de insercdo do individuo

socialmente excluido em um espaco desigual e fragmentado.

Para Vasconcellos (2001, p. 26, apud OLIVEIRA et. al. 2013), os fatores
principais que condicionam a mobilidade dos cidaddos de uma regido ou cidade séao
a renda, género, idade, ocupacdo e nivel de escolaridade, dificultando em maior
proporcéo, a mobilidade de pessoas de baixa renda, mulheres criangas e idosos no

transporte publico.

Oliveira, et al. (2013), consideram que a desigualdade na distribuicéo
espacial dos grupos sociais tem grande impacto sobre os deslocamentos que a
populacao realiza para acessar os mais diversos destinos dentro da cidade. De um
lado, temos grupos sociais extremamente privilegiados e ocupando as melhores
areas da cidade e, de outro, uma populacdo periférica com uma condi¢do espacial
desfavoravel que tornam suas vidas dificeis e, que enfrentam muitas adversidades
para acessarem seus destinos e em sua maioria, S6 possuem a op¢ao do transporte

publico coletivo.

Para Vasconcellos (1996, p. 69, apud OLIVEIRA, et al. 2013), somente a
disponibilidade de dinheiro ndo vale de nada se ndo houver o meio adequado de
transporte ou infraestruturas apropriadas para atingir o destino desejado. Além
disso, um grande numero de deslocamentos diarios, consumindo muitas horas
dentro de veiculos questionaveis, ndo representa boas condi¢cdes de vida para as
populacbes que necessitam do mesmo, pois 0 numero aumentado de
deslocamentos pode ser excessivo exatamente pela precariedade do sistema de

transportes, principalmente quando se refere as periferias das grandes cidades.

Assim, podemos analisar que a medida que a extensao territorial do espaco
urbano se amplia e parte dos equipamentos e servicos, publicos ou privados
(escolas, hospitais, locais de emprego e areas de lazer) continuam centralizados,
consolidando cada vez mais a desigualdade na distribuicdo dos mesmos na periferia
das cidades, fazem-se necessarios entdao deslocamentos muito extensos e, por
consequéncia, a utilizacdo dos meios de transporte publico. O acesso a eles varia
drasticamente se considerarmos a qualidade oferecida nas centralidades e nas
periferias (OLIVEIRA, et al. 2013).
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2.4 O PAPEL E A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO NAS
PERIFERIAS URBANAS.

O transporte publico cumpre papel fundamental na mobilidade das pessoas
de suas casas aos seus destinos. Quando se trata da circulacdo no contexto da
periferia urbana, a importancia do transporte publico se acentua bem mais, isso em
razdo da relacdo centro- periferia que populacdes periféricas mantém diariamente,
em decorréncia das enormes caréncias infraestruturais existentes nas periferias

pobres.

Segundo o Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada- IPEA (2006), o
transporte publico perante a Constituicdo Brasileira, € um servico de carater
essencial e dele depende o acesso das populacdes que ndo possuem meios de
transporte proéprios, - ou sendo mais especifico, os grupos sociais excluidos que
habitam a periferia urbana - as oportunidades de trabalho, aos equipamentos e
servicos, e as atividades que garantem a dignidade humana e a integracdo social
(GOMIDE, 2003; ITRANS, 2004).

Todos os dias milhdes de pessoas que ocupam as periferias das grandes
cidades brasileiras acordam extremamente cedo para enfrentar deslocamentos que
podem variar de minutos até horas, dentro de transportes publicos de baixa
qualidade, encarando todo o tipo de adversidade, tais como assaltos, superlotacéo,
congestionamentos, longos trajetos casa-trabalho, assim como também a

vulnerabilidade a acidentes e outros tipos de riscos.

A mobilidade proporcionada pelo transporte publico teoricamente deveria
facilitar o aperfeicoamento profissional continuo das pessoas, o lazer, 0 acesso a
equipamentos de saude, centros culturais etc. Porém, esta se mostra uma tarefa
dificil de ser cumprida com satisfacdo, pois atualmente no Brasil, transporte publico
se da em um ambiente construido absolutamente inadequado para realizd-lo com
eficiéncia e qualidade, seja porque os vinculos de poder locais e regionais
favorecem o espraiamento urbano disperso, conforme uma protecdo aos grupos de
producdo imobilidria e aos grupos sociais economicamente hegemonicos- mesmo
havendo ferramentais legais, como as diretrizes do Estatuto das Cidades e dos
Planos Diretores Municipais -, seja porque 0 processo historico que facilitou os

servicos de transporte publico no Brasil leva a marca do enfraquecimento continuo
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do Estado no ambito federal e dos entes federados, incluindo os municipios
(SILVEIRA e COCCO, 2013).

O IPEA (2006) destaca em sua pesquisa “Transporte publico e pobreza
urbana: um indice- sintese de servico adequado”, que o Relatério sobre o
Desenvolvimento Mundial de 2004 do Banco Mundial (WORLD BANK, 2004) afirma
que a oferta dos servicos essenciais €, na maioria das vezes, deficiente para os
mais pobres, no que diz respeito ao acesso, a quantidade e a qualidade. O
transporte publico urbano no Brasil ndo é uma excecéo desta afirmacdo. Apesar da
importancia dos servicos de transporte publico para o desenvolvimento
socioeconbmico e ambiental, o setor carece de indicadores que avaliem a
adequadamente os servicos prestados, em escalas distintas, para obtencédo de
resultados mais realistas e satisfatorios.

A Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP)® traz um aspecto
fundamental para que o servico de transporte publico cumpra seu papel com
gualidade. Referindo-se a Politica Nacional de Transporte, a ANTP destaca que a
mesma deve ser igualitaria com a descentralizacdo da politica no pais e a autonomia
dos poderes, a politica deve respeitar os limites existentes entre 0s respectivos
poderes do governo e planejar objetivos a serem alcancados de forma organizada,
seja por 6rgaos publicos, instituicdes privadas e a sociedade em geral (ANTP, 2011).
Além disso, a mesma deve ter como um de seus objetivos desfazer os beneficios ao
uso do automével em favor do transporte publico de qualidade, uma vez que a
prevaléncia do uso do transporte individual motorizado provoca uma segregacao
social entre aqueles que o possuem e aqueles que necessitam do transporte publico
para se locomover, refletindo disparidades econémicas e sociais. Entende-se que
uma politica de transporte urbano eficaz proporcionaria a melhoria dessas condicdes

ja que:

7 Segundo informac6es do website da organizagédo, o Grupo do Banco Mundial € uma parceria global
Unica: onde cinco instituicdes trabalham para solu¢des sustentaveis que reduzam a pobreza e criem
prosperidade compartihada  nos paises em desenvolvimento. Disponivel em:<
http://www.worldbank.org/en/who-we-are> Acesso em: 30/09/2017.

8 A ANTP é uma entidade civil, sem fins lucrativos, criada em 1977, voltada ao setor de transporte
publico e do transito do Brasil e que tem por objetivo desenvolver e difundir conhecimentos visando
seu continuo aprimoramento.
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[...] a politica de transporte urbano € essencial para garantir melhores
condicdes de deslocamento de pessoas e mercadorias, a medida que utilize
recursos institucionais, técnicos e econdmicos para preparar as cidades
brasileiras para um novo patamar de eficiéncia (ANTP, 2011, s/p).

No entanto, o que se percebe no Brasil € que a politica de transporte ainda
continua privilegiando o transporte individual, em contraposicdo as demandas e
necessidades dos usuarios do transporte publico, que sao vitimas de um sistema de
conducgdo precario, sem apresentar seguranca e conforto, acentuando a distingdo
entre o meio de transporte publico e o particular. (FERRO e FERRO, apud,
VASCONCELLOS, 2000).

O transporte coletivo urbano é considerado atualmente como sendo um
sistema defasado, ruim, que ndo oferece as minimas condicfes exigidas por lei a
populacdo usuaria, em sua maioria composta por aqueles que sofrem e sdo vitimas
das disparidades sociais como consequéncia de um sistema capitalista concentrador
de renda e excludente (WRIGHT, 1992). E preciso que a politca de
descentralizacdo no transporte prevaleca e contribua de forma a desenvolver suas
atribuicbes de maneira competente e correspondente com a realidade, atendendo
satisfatoriamente as necessidades da populacdo usuéria, considerando, inclusive, a

qualidade do meio ambiente e a saude da populacéo.

Braga (1994, apud Coelho e Serpa,2001) explicitam a dinamica do cidadao

periférico que depende desse transporte publico na maioria de suas atividades.

Muito cedo o trabalhador aprende que a cidade é um todo articulado
e que, para sobreviver nela, é preciso interligar areas distantes em
curto espaco de tempo. E preciso saber e poder ir e vir, € preciso
descobrir, no emaranhado de fluxos e fixos da cidade, as estratégias
de sobrevivéncia, como os locais onde existe oferta ou possibilidade
de trabalho, onde sdo encontrados os produtos mais baratos, onde
existe a possibilidade de lazer mais acessivel, onde estdo os postos
de atendimento médico, os postos policiais, as reparticbes publicas,
0s terreiros, as igrejas, etc. (BRAGA, 1994 apud COELHO e SERPA,
2001, p. 4).

Dessa forma é percebido, que o individuo periférico necessita do transporte
publico para quase todas as atividades que realiza, além de expressar a
indispensabilidade de um transporte publico de qualidade e adequado com a

realidade das populacdes das periferias urbanas pobres.
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As politicas urbanas possuem grande importancia na melhoria da politica de
transporte urbano, na modalidade 6nibus, que é importante para garantir melhores
condi¢cbes de deslocamento de pessoas. Contudo, este objetivo deve ser enfrentado
pela acdo conjunta das trés esferas de governo, dadas a amplitude e a
complexidade dos problemas de transporte e questdo urbana, com intensa
participacdo da sociedade civil organizada e ndo organizada. (FERRO e FERRO,
2000)

Assim, devemos analisar as reflexdes que foram abordadas neste capitulo,
com certo nivel de criticidade, para que possamos visualizar parte da estrutura social
e econdmica que reverbera em fendmenos especificos, neste caso, na qualidade do

transporte publico oferecido as populacdes periféricas.

Os produtores do espaco urbano, abordados no inicio deste capitulo, tem
importante contribuicdo nesses fendmenos instaurados nas cidades capitalistas, que
impulsionam a conformacédo de localidades cada vez mais desiguais e excludentes
através de um processo de periferizacao perverso, tal qual verifica-se como um dos
elementos fundamentais para entender de que modo as periferias urbanas sao
produzidas em meio a dindmica da sociedade capitalista e como as mesmas estéo

organizadas no espaco urbano.

O esforco empreendido neste capitulo foi explicitar como o servico de transporte
coletivo urbano em um bairro periférico ndo pode ser compreendido fora do contexto
do processo da producao das periferias urbanas no ambito da cidade capitalista, que

produz e acentua as desigualdades socioecon6micas e a segregacao sécioespacial.

A distribuicdo desigual das infraestruturas urbanas e a segregacdo da populacao de
baixa renda nas periferias das grandes cidades colocam o transporte coletivo urbano
como condicdo fundamental para a mobilidade cotidiana e para o acesso a cidade
de uma significativa parcela da populacdo. Isso exige um transporte publico de

qualidade que possa viabilizar a mobilidade urbana.

Nessa direcdo em correspondéncia com 0s pressupostos deste trabalho,
buscaremos seguir, discutir e definir os atores e variaveis que nos ajudarao a avaliar
a qualidade do transporte coletivo em um bairro periférico de Salvador: o bairro de

Cajazeiras X.
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3 A QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO: ATORES E
VARIAVEIS DETERMINANTES

Visto que anteriormente, trouxemos um breve aporte conceitual sobre a
determinante producdo do espaco urbano no contexto da cidade capitalista e seu
rebatimento no processo de periferizagdo de populacdes socialmente excluidas,
agora daremos énfase aos atores e as variaveis da qualidade do transporte publico,
utilizando essencialmente como alicerce conceitual os indicadores desenvolvidos por
Ferraz e Torres (2004), em seu livro “Transporte publico urbano”, onde discutiremos

sobres esses elementos definidores, no decorrer do capitulo.

E de suma importancia tratar do transporte publico, como fator determinante
na qualidade de vida das pessoas no ambito das cidades e neste caso, das
periferias, de modo que o grau de satisfacdo dos usuarios tem grande reverberacéo

no nivel de desenvolvimento econémico e social da populacao.

Ferraz e Torres (2004) garantem que qualquer tipo de atividade realizada, que
sdo essenciais a vida nas cidades modernas, somente sao exequiveis através do
deslocamento, tanto de bens quanto de pessoas. Dessa forma, o transporte urbano
€ tdo importante para as populagcdes, quanto qualquer outro tipo servico, a exemplo
do abastecimento de agua, coleta de lixo, fornecimento de energia, etc. Essa
mobilidade propiciada através do transporte urbano €, sem duvidas, um elemento

balizador do desenvolvimento urbano.

As politicas publicas e as legislacdes presentes nas cidades tém importante
funcdo em garantir através do vieis legal, o melhor equacionamento no transporte
publico e urbano oferecido a populacéo usuaria, afinal a grande maioria das pessoas
atualmente residem em ndcleos urbanos. Assim, pensar no transporte publico
urbano, € refletir também sobre a qualidade de vida de populacbes nas
aglomeracdes urbanas, 0 que ndo se verifica como uma tarefa facil, tal qual pelo

namero de atores responsaveis por manter o equilibrio no servigo oferecido.
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3.1 ATORES QUE COMPOEM O SERVICO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Segundo Ferraz e Torres (2004), no servigco de transporte publico urbano,
para haver qualidade é fundamental que seja contemplado o nivel de satisfacdo de

todos os atores: usuarios, comunidade, governo, trabalhadores e empresas.

Para isso, é primordial que todos os grupos incluidos no sistema de transporte
publico, tenham conhecimento de seus direitos e obrigacdes, além do que os
cumpra com eficiéncia e qualidade. Segundo Ferraz e Torres (2004), isso
corresponde a capacitacdo do sistema, ou seja, quando o individuo desenvolve
consciéncia do quao importante sdo suas a¢fes para o coletivo, € fundamental que
0 mesmo empregue o melhor de si em suas respectivas obrigacdes e tente alcancar

a satisfacao da coletividade.

Além disso, outro aspecto fundamental na qualidade do transporte publico é a
democratizacdo do sistema, que corresponde aos individuos, que para além de
conhecer seus direitos e obrigacbes, conhecem também o dos outros atores, para
gue dessa forma haja uma permanente troca de ideias, e a fiscalizacdo do servico

pertenca a todos.

Para Ferraz e Torres (2004), ainda ha outro aspecto fundamental conseguido
através da satisfacdo racional e equilibrada dos desejos de todos os atores, que € 0
de sustentabilidade da qualidade, pois a insatisfacdo de um grupo pode levar ao
colapso no servico de transporte publico. Dessa forma é essencial que todos os
atores estejam cumprindo seu papel dentro do sistema de transporte publico, e que
tenham seus direitos garantidos da melhor forma possivel para haver o equilibrio

entre todos os componentes.

Apbs o levantamento dessas questdes relevantes para a composicdo de um
transporte publico de qualidade, é notério que 0 mesmo nao se resume apenas na
infraestrutura disponivel para compor o sistema (frota, itinerarios, estado das vias,
etc.), se trata também de uma rede de relagcdes, nem sempre harmdnicas, entre
diferentes grupos e esferas, cujo o objetivo deve ser o mesmo: proporcionar a

melhor qualidade e no servigo oferecido.
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O Governo

O governo tem como representante legal do povo tem como principal objetivo
promover um transporte publico com qualidade a um custo compativel com a renda

dos usuarios, além de planejar, fazer e gerir o servico como seu direito e dever.

Segundo Ferras e Torres (2004), suas principais obrigacbes no ambito do
planejamento, é a promocao de infraestrutura adequada para 0s usuarios, como a
instalacdo de pontos de 6nibus, sinalizacdo, faixas de seguranca, avisos sonoros,
veiculos com qualidade funcional e estética, requalificacdo de faixas de rolamento e
privilegiar o transporte pubico urbano na cidade com a consciéncia que é a melhor
alternativa para a mobilidade urbana sobre o transporte publico motorizado. Para
execucao desses planos e projetos o governo pode adotar acdes negociadas entre o
mesmo e a inciativa privada, seguindo conjuntos de normas e regulamentos
estabelecidos previamente, essa medida ja € presente em muitas cidades

brasileiras, sejam grandes ou até mesmo meédias.

Vale salientar que o papel do estado é muito maior do que as acobes
puramente técnicas descritas por Ferraz e Torres (2004), pois trata-se de um ator
que tem o papel de redistribuir riquezas e dotar popula¢ces de servigos publicos de
qualidade, especialmente para a populacdo de menor poder aquisitivo. O Estado é
definidor de politicas econémicas que podem favorecer alguns atores, geralmente
hegemobnicos, em prejuizo de outros, hegemonizados. A acdo do Estado na
sociedade capitalista opera em grande medida como patrocinadores da acumulacao

de capital.

E recomendavel que o planejamento também seja realizado em conjunto com

o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) da cidade, em razdo que o
transporte e 0 uso e ocupacéao do solo séo atividades intimamente ligadas, pois:

A ocupacdo e o tipo de uso do solo influem na demanda por

transporte a existéncia de transporte induz a um aumento da

ocupacdo do solo influi no tipo de uso do mesmo (FERRAZ e
TORRES, 2004. p. 98).

O uso e ocupacao do solo e o transporte publico tem forte relacdo, pois a
localizacdo dos servigos e equipamentos da cidade ira4 reverberar diretamente na
mobilidade urbana, ou melhor, em diferentes fluxos diarios, para distintos tipos de

acesso, e diferentes tipos de usuarios. Dessa forma é fundamental que o governo,
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elabore o planejamento urbano fundamentado na distribuicdo proporcional dessas
infraestruturas ao longo das distintas &reas da cidade.

No ambito da geréncia do servico de transporte publico urbano, é primordial
haver regulamentos que normatizem o servico que sera oferecido a populagéo
usuaria, como a fiscalizacdo, a ouvidoria, bancos de dados informatizados sobre o

sistema, audiéncias permanentes para analise dos atores, etc.

Os usuarios do transporte publico

O objetivo e também o direito dos usuarios, é ter um transporte publico de
adequada qualidade e baixo custo para que possa ser acessivel a todo tipo de

individuo.

Para os usudrios, a relagdo com o transporte publico é préxima da relacdo de
uma empresa privada e seu cliente, neste as empresas operadoras do transporte
publico urbano tem a obrigacdo de oferecer um servico de qualidade que
proporcione satisfacdo ao “cliente” e o motive a continuar utilizando. O que nos faz
referéncia diretamente ao que foi citado anteriormente, em relagdo a capacitacéo do
sistema: se um grupo deixar de cumprir seus objetivos com qualidade, todo o
sistema entra em colapso. Em especifico nessa situacdo o usuario, se possivel
economicamente, pode optar por outra modalidade de transporte, ja para 0s mais

pobres, ndo resta outra op¢ao sendo continuar utilizando transportes precarios.

Os principais parametros que influem na qualidade do transporte publico para
0S usuarios serdo apresentados posteriormente, onde sdo destacados doze critérios
fundamentais para a utilizagdo do transporte publico.

Para Ferraz e Torres (2004), os usuarios também possuem obrigacdes como
atores fundamentais no servico de transporte publico: respeitar e ser cortés com 0s
operadores e outros usuarios, ceder assento as pessoas com mobilidade reduzida,
idosos, criancas e enfermos, respeitar as norma e regras de seguranca e ajudar a

conservar os veiculos e as instalacoes.
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Os trabalhadores do transporte publico

No contexto do transporte publico urbano, os trabalhadores tém importante
contribuicdo e relevancia, por se tratar do contato fisico das empresas e do governo,
para com o usuario. Diante disso, destacamos 0s objetivos que também séo direitos
desse grupo: salarios compativeis com a fungéo, beneficios sociais e jornada de
trabalho adequada, instalacdes de trabalho saudaveis, respeito dos chefes e dos
colegas, possibilidade de participacdo das decisbes para melhoria e eficiéncia da
qualidade do trabalho no setor que estiver inserido na empresa, e reconhecimento
da importancia do seu trabalho pela comunidade. Vale destacar que dentro desse
grupo ndo estdo somente presentes os motoristas, cobradores, despachantes etc.,
mas também os trabalhadores das empresas operadoras de forma geral, do 6rgéao
de planejamento e da gestdo do governo, ou seja, qualquer tipo de funcionério
ligado ao servico de transporte publico urbano (FERRAZ e TORRES, 2004).

Ferraz e Torres (2004) destacam que esses S80 0S requisitos minimos para
gue um funcionario cumpra suas tarefas com satisfacdo e tenha motivacado para
realiza-las sempre bem, melhorando o desempenho pessoal e o da empresa onde
trabalha.

Um dos aspetos fundamentais do conceito de qualidade é que todas as partes
devem realizar suas obrigagbes, por mais simples que sejam, levando em
consideracdo que sao importantes para a eficiéncia e qualidade do servico. Por essa
razdo Ferraz e Torres (2004) definem que é fundamental atividades de capacitacao
dos funcionarios e a conscientizacado da importancia individual de suas tarefas para
que o servico de transporte publico tenha qualidade, eficiéncia e fluidez. Isto

corresponde, como citamos anteriormente, a capacitacdo do sistema.

Ferraz e Torres (2004) trazem uma breve exemplificacdo da situacdo do

trabalhador cumprindo suas funcdes com satisfacéo:

O motorista capacitado e satisfeito conduz o énibus com eficiéncia
precaucdo e paciéncia. Dessa forma, ha redugdo do consumo de
combustivel e de pneus e aumento da vida Util dos coletivos e das
pecas e acessorios, com consequente diminuicdo dos custos de
operagdo e manutencdo. Dirigindo adequadamente, também evita
guebras que poderiam provocar interrupcdes das viagens e deixar
veiculos fora de operacdo, com prejuizo para a qualidade do servigo
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e para as finangas das empresas (FERRAS e TORRES, 2004,
p.100.)

O bom comportamento e a satisfacdo do trabalhador é essencial para que
haja um servico de transporte publico com qualidade e eficiéncia, na medida do que
for possivel, pois a acdo inadequada de qualquer grupo, pode refletir em na
estrutura da qualidade de todo o sistema de transporte coletivo.

No entanto, os autores ndo problematizam as reais condi¢fes de trabalho e
de remuneracdo dos trabalhadores. Nao se pode desconsiderar o conflito entre
capital e trabalho, cuja acdo dos empresarios € a maximizacdo dos lucros e isso

passa pelo pagamento de baixos salarios a forca de trabalho.

Os empresarios

Os empresarios do setor do transporte publico ttm como objetivos e direitos:
retorno econdmico justo do investimento, garantia de continuidade da prestacédo do
servigo por um tempo compativel com o investimento realizado e reconhecimento da
importancia do seu trabalho por parte dos usuarios e governo (FERRAZ e TORRES,
2004).

Os empresarios possuem a relacdo com o servi¢co oferecido bem proximo da
estrutura de uma empresa, onde o usuario é o cliente e espera o melhor servico
possivel, logo eles tém como importante obrigacao realizar a oferta do servico com

eficiéncia e qualidade.

Par Ferraz e Torres (2004), as principais obrigac6es dos empresarios sao:
pagar corretamente impostos e encargos sociais, obedecer a legislacédo trabalhista
em todos 0s seus aspectos, pagar salarios justos, tratar os funcionarios com respeito
e humanidade, ter permanente disposicdo de melhorar a qualidade e a eficiéncia do
servico fazendo os investimentos e as mudangas necessarias, manter o controle da
qualidade em todas as acOes e promover a permanente capacitacdo dos seus

empregados.

Assim, 0os empresarios cumprem importante funcdo na oferta do servico de

transporte publico para as cidades, e como representantes capitalistas atrelados ao
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7

cumprimento de um aspecto essencial as cidades, é fundamental que haja

permanente fiscalizacdo e planejamento de agdes por parte do estado.

A comunidade

Por fim, a comunidade se trata do conjunto de atores no ambito da cidade,
assim como todos os outros anteriormente citados, estes possuem importantes
objetivos e direitos: Controle da emissédo de gases poluentes na atmosfera, sonora e
visual, minimo prejuizo para o transito em geral, ndo degradacao do espaco publico
junto as estacdes, terminais e pontos de parada com maior movimento, baixo indice
de acidentes, baixo preco do servico para proporcionar mobilidade as pessoas de
baixa renda, boa qualidade do servico, veiculos e instalacdes fisicas com aparéncia
agradavel, possibilidade de o sistema ser utilizado por pessoas com deficiéncia,
condicdes de salarios e trabalho justos para os trabalhadores do setor, respeito as
leis e regulamentos por parte das empresas operadoras, contribuicdo para a
ocupacao e uso racional do solo, etc. (FERRAZ e TORRES, 2004).

A comunidade possuindo distintos direitos e objetivos é necessario também,
qgue haja obrigacbes, e que impliguem na boa qualidade do transporte publico.
Ferraz e Torres (2004) destacam que é fundamental a comunidade apoiar o sistema
de transporte publico, reconhecendo a sua importancia econémica e social, dado
que distintos perfis dentro da cidade dependem desse modo de transporte para se
locomover. Esse apoio deve se mostrar fundamentalmente no transito, na
obediéncia a legislacbes, na colaboracdo com o transporte coletivo, na vigilancia
para que ndo haja depredacdo dos veiculos nem dos equipamentos, etc. A
comunidade como a juncdo de todos os grupos na cidade, deve cumprir com

exceléncia todas as suas obrigacdes.

Assim, é visivel perceber que todos componentes da dindmica urbana citados
anteriormente, tem importantes contribuicbes e obrigagdes para que haja um
transporte publico acessivel a todos e de qualidade. Todos estdo integrados numa
teia multescalar de direitos, objetivos e obrigacdes, onde o descumprimento ou a
violacdo desses direitos, por algum grupo, reverberard de forma negativa na

qualidade do servi¢o de transporte publico.
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3.2 VARIAVEIS PARA A AVALAICAO DOS TRANSPORTES PUBLICOS

Atualmente o transporte publico urbano nas grandes cidades brasileiras vem
atrelado a ideia de integracdo intermodal ou intramodal, e toda essa troca de modais
proporciona um desgaste fisico relativamente consideravel ao usuario. Iniciando o
percurso a pé da origem, até o local de embarque no sistema, espera pelo coletivo,
locomocdo dentro do coletivo, troca de modal, e finalmente a caminhada até o
destino final. Toda essa movimentagdo causa um impacto na rotina dos usuarios do
servico de transporte publico e, que consome energia e tempo, assim como expdem
0S usuarios ao contato com diferentes ambientes. Para mitigar esse gasto é
fundamental que alguns critérios sejam seguidos, relativos a qualidade do transporte
publico (FERRAZ e TORRES, 2004).

Ferraz e Torres (2004) elencam doze critérios que influenciam na qualidade
do transporte publico urbano na perspectiva dos usuérios: acessibilidade, frequéncia
de atendimento, tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade, seguranca,
caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos locais de parada, sistema de

informacgdes, conectividade, comportamento dos operadores e estados das vias.

Nesta se¢do buscaremos apresentar brevemente os indicadores de avaliagao
da qualidade do transporte publico que, serdo levados em consideracdo para o
estudo de caso no bairro periférico da cidade do Salvador: Cajazeiras X.

Acessibilidade

A acessibilidade é fundamental nos percursos até o local de embarque no
transporte coletivo e deslocamento até alcancar o destino final. Segundo Ferraz e
Torres (2004) no caso do acesso ao sistema de transporte publico ser realizado a
pé, importa a distancia percorrida para iniciar a viagem e a comodidade
experimentada nesses percursos, baseada nos seguintes fatores: Condi¢cdes das
calcadas (largura, revestida ou ndo, estado do revestimento e piso tatil de alerta),
declividade do percurso, facilidade para cruzar a ruas existentes no trajeto,
existéncia de iluminacdo publica (levando em consideragdo os trajetos a noite) e

segurancga no trajeto.
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Para a avaliacdo da qualidade do transporte publico os principais aspectos a
serem considerados relativos a acessibilidade sdo o0s seguintes: a distancia
caminhada até o local de origem da viagem até o local de embarque e do

desembarque até o destino final.

Frequéncia de atendimento

No transporte publico urbano a frequéncia de atendimento das linhas, esta
relacionada ao intervalo de tempo da passagem dos veiculos, a qual afeta
diretamente o tempo de espera nos locais de parada para usuarios que nao
conhecem os horérios pela falta de informac&o, assim como influi na flexibilidade de
utilizacdo do sistema para os usuarios que conhecem os horarios. Dado que
atualmente nas cidades brasileiras, a espera nas paradas de 6nibus, podem se
verificar de maneira distinta, ha usuarios que utilizam da tecnologia para acessarem
o transporte coletivo, assim como também, aqueles que ndo possuem meios para
diminuirem o tempo de espera (FERRAZ e TORRES, 2004).

Segundo Ferraz e Torres (2004) o tempo de espera para 0S USUarios que nao
conhecem os horarios varia desde zero até o valor do intervalo entre atendimentos,
sendo a espera média igual a metade do intervalo. Ou seja, um hipotético usuario
que va utilizar do servigo de transporte da linha ‘A’ de uma determinada cidade, que
possui frequéncia de atendimento a cada 30 minutos, irA esperar em média 15

minutos no ponto de énibus.

Por outro lado, o usuério habitual que conhece os horarios das linhas do
servico de transporte publico, possui pouco tempo de espera no ponto de 6nibus,
consequentemente, eleva o tempo de espera no trabalho, ou em casa, para dai
entdo se deslocar ao ponto de dnibus, no horéario que a linha for passar.

Para Ferraz e Torres (2004) a avaliacdo da qualidade da frequéncia de
atendimento pode ser realizada com base no intervalo de tempo entre viagens

consecutivas.
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Tempo de viagem

Para Ferraz e Torres (2004), o tempo de viagem corresponde ao tempo gasto
no interior dos veiculos e depende da velocidade média de transporte e da distancia
percorrida entre os locais de embarque e desembarque. O tempo de viagem leva em

consideracao o tempo gasto saindo da casa ou trabalho, até o destino final.

Segundo Ferraz e Torres (2004) alguns fatores podem refletir um maior tempo
de viagem, como exemplo: a velocidade de transporte depende do grau de
separacdo da via de transporte publico do trdfego geral, da condicdo dos veiculos,
condi¢bes do transito e da distancia entre os locais de parada ; pavimentacdo de ma
qualidade das vias por onde passam os Onibus, assim como buracos, lombadas,
etc.; o movimento compartiihado do veiculo em dias de transito normal em
condi¢cdes de trafego intenso; distdncias muito pequenas entre as paradas de
onibus; rotas muito abertas nas pontas, assim como a existéncia de muitas curvas
sinuosas e tortuosas ampliam o tempo de viagem, pois aumentam as distancias
percorridas e exigem reducéo da velocidade nas conversdes; assim como também a

capacidade de aceleracao de frenagem dos veiculos.

No entanto, os autores nao tratam de um fator determinante focalizado neste
estudo: o processo de periferizagdo que segrega social e espacialmente as
populacdes pobres, impondo-lhes longos (temporal e espacialmente) deslocamentos

urbanos.

Para avaliar a qualidade em relacdo do tempo de viagem, pode ser
empregada a relacdo entre os tempos de viagem por transporte publico e por carro
nos dois sentidos da vagem (FERRAZ e TORRES, 2004).

Lotacéo

A lotacao diz respeito essencialmente a quantidade passageiros no interior do

veiculo. Ferraz e Torres (2004) fazem a seguinte analise sobre esta variavel:

O ideal seria que todos os passageiros pudessem viajar sentados.
Isso, contudo, aumentaria muito o custo do transporte. A presenca de
usuarios em pé, desde que nao excessiva, € perfeitamente aceitavel.
O problema surge quando a quantidade de passageiros em pé é
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elevada, devido ao desconforto decorrente da excessiva proximidade
entre as pessoas e a limitacdo de movimentos, que dificulta as
operacbes de embarque e desembarque (FERRAZ e TORRE, 2004,
p. 104)

A avaliacdo da qualidade do parametro lotacdo pode ser feita com base na
taxa de pessoas em pé por metro quadrado que ocupam o espaco livre no interior
dos veiculos (FERRAZ e TORRES, 2004).

Os autores admitem que a presenca de usuarios em pé € aceitavel, mas o
que nado € levado em consideracdo, S40 0S passageiros que precisam percorrer
longos trajetos com duracdo de mais de uma hora. Quais 0s impactos na saude
fisica e mental? Quais as condi¢Bes de trabalho ap6s um itinerério tdo exaustivo de
casa para o trabalho?

Confiabilidade

A variavel confiabilidade esté estritamente relacionada ao nivel de certeza do
usuario de que o veiculo vai passar na origem e chegar ao seu destino no horario
previsto e, com alguma margem de tolerancia. Esta variavel engloba a pontualidade
(grau de cumprimento dos horarios) e a efetividade na realizacdo da programacao
operacional (porcentagem de viagens programadas realizadas) (FERRAZ e
TORRES, 2004).

Segundo Ferraz e Torres (2004) inumeros fatores podem ocasionar a quebra
desta confiabilidade, para com o usuério, tais como: defeitos dos coletivos, acidentes
de transito, acidentes com passageiros no interior dos veiculos e nas operacfes de
embarque e desembargue, desentendimentos de transito, falta de habilidade dos
condutores, dentre outros contratempos que comprometam a funcionalidade do
servico de transporte publico em seu horério previsto. Em nossa opinido, nao se
pode desconsiderar dois fatores fundamentais. Os longos trajetos produto da
periferizacdo- segregacdo e, os congestionamentos produto de politicas publicas
que ao longo das dUltimas décadas priorizam o transporte individual privado e

negligencia o transporte publico coletivo.
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A avaliacdo da confiabilidade pode ser realizada pela porcentagem de
viagens programadas néo realizadas por inteiro ou concluidas com atraso superior a

cinco minutos ou adiantamento maior que trés minutos (FERRAZ e TORRES, 2004).

Seguranca

Esta variavel talvez seja a categoria de andlise mais complexa, pois a
seguranca no seu aspecto mais geral compreende os acidentes envolvendo os
veiculos de transporte publico e os atos de violéncia (agressoes, roubos, etc.) no
interior dos veiculos e nos locais de parada, como pontos, terminais, estacoes, etc.
Contudo, a violéncia que pode ocorrer aos usuarios, extrapola a dimensédo somente
do transporte publico, se trata de um problema bem maior da sociedade capitalista

gue produz possuidores e despossuidos.

Dessa forma a seguranca deve estar focada na frequéncia de acidentes
envolvendo os veiculos de transporte publico (FERRAZ e TORRES, 2004).

Ferraz e Torres (2004) afirmam que o parametro seguranca pode ser avaliado
pelo indice de acidentes significativos envolvendo a frota de veiculos de transporte
publico a cada 100 mil quildmetros percorridos.

Os autores ndo discutem a violéncia como um problema estrutural de uma

sociedade assentada em desigualdades socioecondmicas.

Caracteristicas dos veiculos

A respeito das caracteristicas dos veiculos, uma série de fatores influem na
satisfacdo e comodidade dos usuarios. A tecnologia e o estado de conservacado dos
veiculos de transporte sédo fatores determinantes para o bem-estar dos usuarios
(FERRAZ e TORRES, 2004).

Para Ferraz e Torres (2004), os principais fatores que impactam diretamente
para o usuario, no que se refere a tecnologia empregada nos veiculos sao:
microambiente interno no veiculo (temperatura, ventilacao, nivel de ruido, umidade

do ar, etc.), a dindmica (aceleracdo horizontal e vertical, variacdo da aceleragéo,
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nivel de vibracdo, etc.), tipo de banco (forma anatdbmica e existéncia ou ndo de
estofamento) e arranjo fisico (nUumero e largura das portas, largura do corredor,

posicdo da catraca, numero e altura dos degraus das escadas ,etc.).

A estética do veiculo também é um fator determinante para que 0S usuarios
se sintam bem, tanto da parte interna, quanto externa, pois a estética sempre esta
presente na natureza humana. Assim é fundamental que o veiculo tenha um aspecto

moderno e com cores alegres.

Segundo Ferraz e Torres (2004) no que diz respeito ao estado de
conservacao dos veiculos, contam a idade, limpeza, o aspecto geral e a existéncia

ou néo de ruidos decorrentes de partes soltas do 6nibus.

Assim, a qualidade dos veiculos pode ser avaliada com base nos seguintes
fatores: idade, numero de portas, largura do corredor e altura dos degraus das

escadas.

Caracteristicas dos locais de parada

Quando se trata das caracteristicas dos locais de parada, 0s seguintes
aspectos sdo importantes: sinalizagcdo adequada, calcadas com largura suficiente
para 0s usuarios que estao esperando e os pedestres que passam e existéncia de
cobertura e bancos para sentar (sobretudo nos locais de maior movimentacgéao)
(FERRAZ e TORRES, 2004).

A sinalizacao dos locais de parada é importante para regularizar o namero de
paradas dos veiculos, e evitar pontos criados pelos préprios usuarios. Ja a
existéncia de cobertura protege as pessoas de questdes naturais, como sol e chuva.
Os bancos para sentar também contribuem para melhor qualidade dos passageiros

com mobilidade reduzida permanente ou temporaria.

Assim como nas caracteristicas dos veiculos, pensar na estética dos pontos

de 6nibus é fundamental para maior bem-estar dos usuarios.
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Para Ferraz e Torres (2004), a avaliacdo das caracteristicas dos locais de
paradas pode ser feita com base nos seguintes parametros: sinalizacdo adequada,

existéncia de cobertura e banco para sentar e aparéncia dos objetos sinalizadores.

Sistema de informacdes

Segundo Ferraz e Torres (2004), o sistema de informacbes envolve o0s
seguintes aspectos: disponibilidade de folhetos com os horarios e itinerarios das
linhas e a indicacdo das estacdes de transferéncia e principais locais de passagem;
colocacd@o do numero e do nome das linhas, assim como dos horarios de passagem
ou intervalos, no caso das linhas de maior frequéncia, nos locais de parada; mapa
geral simplificado da rede de linhas no interior das estacfes e dos veiculos se for o
caso; fornecimento de informacdes verbais por parte de motoristas e cobradores;
quiosques para o fornecimento de informagdes e recebimento de reclamagdes e

sugestdes nas principais estacoes; etc.

O sistema de informacdes pode ser avaliado com a disponibilidade de todos

esses aspectos citados anteriormente.

Conectividade

Esta variavel leva em consideracdo a facilidade de deslocamento dos
usuarios do transporte publico entre dois pontos da cidade, levando em

consideracao a porcentagem de transbordos feitos.

Assim, a conectividade depende diretamente da configuracdo espacial da
rede de linhas e da existéncia ou ndo de integracao fisica e tarifaria. Ferraz e Torres

(2004), trazem a seguinte reflexao:

O ideal seria que as viagens entre dois locais da cidade pudessem
ser diretas, sem necessidade de trocar de veiculo, ou seja, sem
transbordo. Isso, em geral é inviavel por razdes técnicas e
econdmicas. No entanto, a necessidade de transbordos pode ser
bastante reduzida com uma adequada configuracdo espacial da rede
de linhas, sobretudo com o emprego de linhas diametrais, em vez de
radiais, e linhas circulares ligando diretamente diversos bairros em
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complementacédo as linhas diametrais e radiais que ligam os bairros a
regido central (FERRAZ e TORRE, 2004, p. 107).

Segundo Ferraz e Torres (2004), o fator conectividade na pratica pode ser
avaliado com base nos seguintes parametros: porcentagem de viagens com
necessidade de realizacao transbordo, existéncia de integracao fisica, existéncia de
integracao tarifaria e tempo de espera para continuar a viagem.

Comportamento dos operadores

Quando tratamos do contato dos operadores com 0S USUArios, € necessario
que obedeca a alguns critérios: condug¢do do veiculo com habilidade e cuidado,
tratar 0s passageiros com respeito, esperar 0 que 0S usuarios completem as
operacbes de embarque e desembarque antes de fechar as portas, responder a
perguntas dos usuarios com cortesia, ndo falar palavras inconvenientes etc. Quando

tratamos do cobrador, os mesmos critérios se aplicam (FERRAZ e TORRES, 2004).

Segundo Ferraz e Torres (2004), a avaliacdo desta variavel pode ser feita
com base nos seguintes critérios: condutores dirigindo com habilidade e cuidado e

condutores e cobradores prestativos e educados.

Estado das vias

Quando se trata do estado das vias por onde passam os veiculos do
transporte coletivo, o aspecto mais importante € a qualidade da superficie de
rolamento, a fim de evitar frequentes redu¢cbes e aumentos da velocidade devido a
presenca de buracos, lombadas e valetas, os solavancos provocados por esses
elementos e a existéncia de poeira ou lama no caso das vias ndo pavimentadas no

caso de municipio de menor porte.

Para Ferraz e Torres (2004), a avaliacdo do estado das vias pode ser feita
com base nos seguintes critérios: existéncia ou ndo de pavimentacdo, buracos,

lombadas e valetas pronunciadas, assim como sinalizacdo adequada.

Dessa forma demonstramos brevemente neste capitulo a estrutura dos atores
do transporte publico urbano, suas responsabilidades e obrigacdes, composta pelos:

governo, usuarios, trabalhadores, empresarios e a comunidade. Tentamos
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apresentar de que forma a atuacdo desses atores deve promover um equilibrio na
qualidade do transporte publico, contemplando a capacitagdo e a democratizacdo do

sistema e a garantia da qualidade.

Todavia, € importante salientar a relevancia e a apreensdo das variaveis da
qualidade do transporte publico apresentadas nesta segunda secdo deste capitulo
(acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotagéo,
confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos locais de
parada, sistema de informacgdes, conectividade, comportamento dos operadores e
estados das vias), que irdo embasar o estudo de caso da qualidade do transporte

publico no bairro periférico de Salvador, Cajazeiras X.



56

4. O BAIRRO DE CAJAZEIRAS X: AVALIACAO DA QUALIDADE DO
TRANSPORTE PUBLICO

Haja vista que até o momento realizamos discussdes tedricas que servirdo de
aporte tedrico para a consolidacéo deste trabalho, neste capitulo nos propusemos a
identificar o bairro de Cajazeiras X e apresentar como a cidade do Salvador esta
organizada, levando em consideracdo as duas centralidades, (Iguatemi e Centro
antigo) e a distribuicdo de equipamentos e servigos, a fim de compreender o motivo
das principais viagens da popula¢éo usuéria do transporte publico de Cajazeiras X.

Como foco principal deste capitulo realizamos uma caracterizacdo do bairro
de Cajazeiras X a fim de alcancar o objetivo geral desta pesquisa, a avaliacdo da

qualidade do transporte publico neste bairro periférico da cidade do Salvador.

4.1 O BAIRRO DE CAJAZEIRAS X NO CONTEXTO HISTORICO E ESPACIAL DA
CIDADE DO SALVADOR

Na abordagem do contexto histérico da conformacédo do bairro e Cajazeiras X,
na cidade do Salvador, é extremamente dificil dissocia-la dos demais bairros que
compdem o conjunto de Cajazeiras, pois sua formacao se deu de forma paralela aos
processos que impulsionaram a construcdo e o desenvolvimento dessa éarea

administrativa da cidade.

Nesta secdo abordaremos o contexto histérico do conjunto Cajazeiras, e
consequentemente, de nosso objeto de estudo, Cajazeiras X, além de abordar
brevemente a relacdo centro-periferia que a populacéo residente do bairro vivencia
com as duas centralidades da cidade, Centro antigo e area do lIguatemi, por
consequéncia da distribuicdo desigual de equipamentos e servicos da cidade, assim
como também evidenciar a importancia da oferta de um servico de transporte

publico de qualidade para essas pessoas.

Os conjuntos habitacionais populares do bairro de Cajazeiras foram
construidos na década de 1980, pela companhia de Habitacdo e Urbanizacdo da
Bahia (URBIS) e tinham como objetivo proporcionar a criagdo de um subcentro
regional, a fim de evitar a hipertrofia da area central de Salvador, ou seja, como
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forma de controlar o crescimento excessivo e exponencial que a cidade vivenciava
naquele momento. Serpa (2001, apud TOURINHO, ATONINO, 2009) afirma que o

principal papel da implantacdo desses conjuntos na época, entéo, era:

O de abrigar uma numerosa populacdo distribuida em nove bairros,
bem como distribuir as atividades de comércio e servicos, como
forma de fixar esta populacdo no local (SERPA, 2001 apud
TOURINHO e ATONINO, s/p. 2009).

O governo do Estado iniciou em 1975 o processo de desapropriagdo das
terras de quatro grandes fazendas: a Fazenda Jaguaripe de Cima, também
conhecida como Fazenda Grande, a Fazenda Cajazeiras, a Fazenda Boa Unido e a
Chacara Nogueira, num total de 16 milhdes de m2, absorvendo areas na BR-324, na
altura do Supermercado Makro, até o Km 5,5 da Estrada Velha do Aeroporto, cujos
limites abrangiam os bairros de Castelo Branco e Nova Brasilia e atravessando o
Golfe Clube. A escolha da area se deu devido a sua localizacdo, objetivando a
integracdo dos diversos nucleos habitacionais instalados nas proximidades e sendo
mais uma alternativa para o surgimento de um centro regional de comércio e
servicos, proposto na margem da BR-324, em Aguas Claras. (TOURINHO e
ANTONINO, 2009)

Entretanto, a escolha da éarea indicou também, o planejamento de um
processo perverso de periferizacdo no espaco urbano soteropolitano, o qual,
grandes proprietarios fundiarios do municipio comercializaram suas terras
desprovidas de amenidades e segregadas do centro antigo, para o Governo do
Estado. Uma decisdo estratégica do governo, pois neste periodo a Bahia vivenciava
grandes éxodos rurais, na maioria dos casos de popula¢des pobres, que vinham
ocupando areas centrais da cidade, em situacGes criticas de miséria, através da

construcéo de corticos, barracos, palafitas, etc.

Para Tourinho e Antonino (2009), o bairro teve ocupagcdo e expansao
significativa a partir da década de 1990 e, hoje, caracteriza-se por reunir
populacdes de diferentes origens, oriundas do interior do estado por conta do
éxodo rural, assim como também de outros bairros populares, e por um comércio
local em constante crescimento, que procura atender as necessidades da sua
populacao, ja que o bairro se encontra bastante segregado espacial e socialmente

dos dois centros da cidade, o centro antigo e a area de Iguatemi.
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O Governo baiano intencionava que houvesse mais 8.000 unidades
habitacionais nas areas remanescentes, porém, os financiamentos para constru¢ao
de casas populares foram suspensos por varios anos. Nessa linha de tempo, o
bairro de Boca da Mata foi planejado como Ultima etapa da construcdo de

Cajazeiras, integrada aos setores 5, 6 e 7 da Fazenda Grande IV.

Em consequéncia dessa falta de definicdo, e o grande déficit habitacional
que era presente no momento, ocorreu grande nimero de ocupacgdes espontaneas
nas encostas e vales nos arredores do conjunto, indicando o agravamento de
problemas sociais e consideravel inchago populacional, contribuindo para o
desequilibrio habitacional do bairro. Atualmente muitas dessas ocupacdes ja sao
bairros oficializados pelo Municipio (FREIRE, JUNIOR E GOMES, 2002 apud,
TOURINHO e ANTONINO, 2009).

Freire, et. al. (2002 apud, TOURINHO E ANTONINO, 2009) afirmam que
atualmente, o bairro de Cajazeiras apresenta caracteristicas iguais a qualquer
outro bairro de Salvador, apesar de ter sido “planejado". Contudo, a impressao que
se tem, devido as dimensdes do conjunto, € de que se trata de uma cidade dentro
de Salvador, pois em seus mais de 50 anos de existéncia cresceu tanto que
passou a ter vida prépria, e, igual a maiorias dos bairros pobres e periféricos da
cidade, também enfrentou um processo muito grande segregacao e desigualdade
na distribuicAo de equipamentos e servicos e, que necessita de obras de
infraestrutura para que a sua populacdo tenha melhores condi¢des de vida e um

verdadeiro direito a cidade.

Atualmente Cajazeiras € constituida por um conjunto de 14 bairros
(Cajazeiras 2, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 11, Fazenda Grande 1, 2, 3, 4, Aguas Claras e Boca
da Mata), segundo a divisdo elaborada pelo Municipio de Salvador no estudo “O
Caminho das Aguas’, localizados no "miolo" da cidade do Salvador, com uma das
maiores densidades demogréficas do Municipio. No mapa 1 € possivel visualizar

Cajazeiras X inserido no contexto de todos os bairros do conjunto Cajazeiras.
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Mapa 1. Localizacédo de Cajazeiras X no contexto do conjunto de bairros de
Cajazeiras- 2017.

Legenda

[771 Salvador

Oceano
2.5 0 2.5 5 75km | B Cajazeiras e Adjacéncias
[ Cajazeiras X

Fonte: Base cartografica da cidade do Salvador disponibilizado pela SEDUR Municipal.

Elabora¢do do mapa por Joeliton Oliveira em novembro de 2017.

4.1.1 Centralizacao- periferizacdo e o bairro de Cajazeiras X

Dado que exploramos o processo historico que delimitou Cajazeiras e

consequentemente, Cajazeiras X, aqui daremos énfase ao nosso objeto.

Cajazeiras X possui uma populacéo de 7.690 habitantes que, corresponde a
0,31% da populacdo de Salvador; concentra 0,30% dos domicilios da cidade,
estando 22,16% dos seus chefes de familia situados na faixa de mais de 1 a 2
salarios minimos. No que se refere a escolaridade, constata-se que 27,82% dos
seus chefes de familia tém entre 4 a 7 anos de estudo (O CAMINHO DAS AGUAS,
2010). No mapa 2 é possivel visualizar a delimitagdo do bairro de Cajazeiras X
segundo a SEDUR (2017).
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Mapa 2. Delimitagdo do Bairro e Cajazeiras X- 2017.
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Fonte: Base cartogréafica da cidade do Salvador disponibilizado pela SEDUR Municipal.

Elabora¢do do mapa por Joeliton Oliveira em novembro de 2017.

Dado o objetivo principal deste trabalho, que resumidamente é a avaliacdo da
qualidade do transporte publico oferecido a populacdo de Cajazeiras X, é necessario
compreender, antes de mais nada, porque as pessoas utilizam o transporte publico
que, empiricamente pela vivéncia na cidade, nos permite dizer que apresenta
diversos aspectos deficientes quanto a sua qualidade. Na producdo do espaco
urbano no contexto da cidade capitalista, qual Salvador esta imersa, a distribuicéo
de equipamentos e servigcos se efetiva de forma desigual, contemplando atores

hegeménicos em detrimento dos grupos sociais excluidos.

Salvador 42 maior capital do Brasil, possuindo uma populacédo de 2.938.092
habitantes e uma densidade demografica de 3.859,44 hab/km2, segundo os dados
do IBGE (2016), dado o seu processo historico, apresenta duas grandes
centralidades importantes para a economia do Municipio: 0 centro antigo

consolidado incialmente em uma area estratégica da cidade, tendo sua economia
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estabelecida diretamente nas adjacéncias do porto, com a presenca de distintos
servigcos e escritérios das mais variadas areas, correspondendo aos bairros do
Comeércio, Lapa, Saude Macaubas, Barbalho, Nazaré, Torord, Centro, Centro
Histérico e Santo Antonio Além do Carmo, mesmo apresentando areas em
obsolescéncia, tal qual o centro histérico, possui grande influéncia na dinamica
soteropolitana, visto a concentragdo da grande quantidade de equipamentos e
servicos e seu impacto na economia da cidade; e a centralidade da area do
Iguatemi, tendo grande destaque na cidade por sua localizacdo geogréafica central,
com grandes equipamentos urbanos (Shoppings centers, rodoviaria, grandes
avenidas, supermercados, prédios empresariais, etc.) e que ganhou grande
notoriedade nas ultimas décadas, dado a concentracdo estratégica de grandes

eguipamentos e servicos.

Mapa 3. Bairro de Cajazeiras X em relacdo as duas centralidades da cidade do

Salvador- Centro antigo e area central do Iguatemi- 2017.

Legenda

0 2.5 5 7.5km | [l Centro Antigo
[T Centro - Iguatemi
[ Cajazeiras X

Fonte: Base cartografica da cidade do Salvador disponibilizado pela SEDUR Municipal.

Elaborag&do do mapa por Joeliton Oliveira em novembro de 2017.
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Por consequéncia da forma desigual que se organiza o espaco urbano na
cidade do Salvador, a centralizacdo de servicos e das areas especializadas de
trabalho obriga que as populacdes de baixa renda mantenham relacdes diarias com
essas zonas da cidade, enfrentando viagens com percursos muito extensos e horas
perdidas dentro do transporte publico. Em Cajazeiras X isso ndo é diferente, pois o
bairro se encontra muito distante espacialmente dessas duas areas, especificamente
ha 20 Km da area central do Iguatemi e ha aproximadamente 24 Km da area centro

antigo.

4.2 CARACTERIZACAO DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE CAJAZEIRAS
X

Como vimos até entdo, o servico de transporte publico oferecido a populacéo
periférica, esta estritamente relacionado h& um conjunto de processos que
perpassam a producdo do espaco urbano e geram desigualdades sociais e
espaciais, principalmente na distribuicdo dos individuos nesse espaco,
consequéncia das relagbes entre os diferentes grupos que detém o poder

econdmico ou politico nas cidades capitalistas.

O bairro de Cajazeiras X fica em média a 22 Km das duas areas mais
estratégicas da cidade, do ponto de vista econémico e da distribuicdo de
eguipamentos e servigos, a area do centro antigo e a area central do Iguatemi, esse
distanciamento espacial, demonstra uma grande segregacdo soécioespacial dos

individuos que ocupam o bairro, e no geral das pessoas de baixa renda.

Durante as Ultimas décadas o transporte publico de Salvador estava sendo
operado por empresas privadas, o que dificultava por parte da prefeitura a intensa
fiscalizacdo na forma que o servico era oferecido, porém, no ano de 2015 a
Prefeitura Municipal tomou a decisdo de realizar uma concessao entre 0s
empresarios e o poder publico do Municipio, se iniciou 0 processo na cidade de

implantagéo da ‘Integra Transportes’.

Esse novo esquema do transporte publico da Cidade funciona da seguinte
forma: a cidade foi dividida em trés grandes areas operacionais, a ‘Salvador Norte’

responsavel por toda orla atlantica da cidade, a ‘Plataforma’ responsavel por todo o
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suburbio ferroviario da cidade e a ‘OT Trans’ responsavel pela area central da
cidade, o que corresponde ao ‘miolo’ do Municipio, consequentemente, Cajazeiras
X.

Com o transporte publico definido desta maneira, apenas uma empresa se
tornou responsavel por cada area operacional e a prefeitura, teoricamente, passou
a exercer somente o papel de agente fiscalizador, porém, segundo a Lei que
regulamenta o servico de transporte coletivo por Onibus da cidade (Decreto N°
25.966 de 17 de abril de 2015), os estudos de demanda, capacidade de passageiros
por veiculos, itinerarios, rotas etc. ainda se mantiveram como responsabilidade das
empresas, 0 que se verifica como uma grande brecha na legislacdo para atitudes

arbitrarias dos empresarios em prol dos interesses do Capital .

Na tabela 1 podemos visualizar até o més de julho de 2017, o que
corresponde a frota programada para operacdo na cidade do Salvador pelas trés
empresas concessionarias, através dos estudos de demanda, cujo a sigla STCO,
representa o total, e significa Servico de Transporte Coletivo por Onibus; em seguida
percebemos a frota admitida para operacdo através da Secretaria de Mobilidade da
Municipio; e por fim o percurso médio mensal (PMM) dos veiculos, que corresponde

a quantidade em Km percorridos.
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Tabela 1. Frota programada para operacao, frota admitida e percurso médio

mensal (PMM) de Salvador até julho- 2017

FROTA PROGRAMADA

Ano: 2017
EMPRESA JANEIRO FEVEREIRO | MARGO ABRIL MAIO JUNHO JULHO AGOSTO | SETEMBRO [ OUTUBRO | NOVEMBRO | DEZEMBRO
INTEGRA SALVADOR NORTE 699 m 749 757 761, 763 765
OT - TRANS (()TIMA ) 193 863 868 8N 878] 860 863
INTEGRA PLATAFORMA 637, 695! 703 703 703 696 705
STCO 2129 2.335 2.320 2331 230 2319 2333 0 0] 0 0
FONTE: SEMOB
FROTATOTAL
CADASTRADA 2553 2546 2541 2.550 2553 2553 2561
FROTA ADMITIDA EM OPERACAQ
EMPRESA JANEIRO FEVEREIRO | MARGO ABRIL MAIO JUNHO JULHO AGOSTO | SETEMBRO | OUTUBRO | NOVEMBRO | DEZEMBRO
INTEGRA SALVADOR NORTE 693 156/ 745 755! 757 752 760
OT - TRANS (éﬂMA ) 786 812 852 855 865 848 851
INTEGRA PLATAFORMA 633 665 692 688! 690 686 694
STCO 2112 2233 2,289 2298 2312 2,286 2305
PMM - PERCURSO MEDIO MENSAL
EMPRESA JANEIRO FEVEREIRO | MARGO ABRIL MAIO JUNHO JULHO AGOSTO | SETEMBRO | OUTUBRO | NOVEMBRO | DEZEMBRO
INTEGRA SALVADOR NORTE 704752 5,695,57 6,686,53 5,844,93 6,610,50 6,398,91 6.681,15| #Dv/0! #OV/0! #DIV/0! #DIV/0! HOIV/O!
OT - TRANS (()TIMA) 6.944,13 5.758,00 6,494 56 5.617,04 6,119,11 6.166,28 638742 | #DIV/O! #0IV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
INTEGRA PLATAFORMA 6,550,49 5.582,89 6,162,09 5.321,51 6,006,51 5.807,92 6.176,75 | #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
STCO 6.860,07 5,684,71 6.456,53 5,603,43 6.246,40 6.135,26 6.420,84 | #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0! #0IV/0! #DIV/0!

PMM = Quilometrager admitida / Frota Efetiva em operagdo,

Fonte: Secretaria de Mobilidade de Salvador (SEMOB, 2017)
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Entretanto, entendemos as concessionarias em conjunto com a prefeitura de
Salvador demonstram aspectos positivos no que tange os numeros do transporte
publico do municipio, porém cabe refletir sobre a distribuicdo e a qualidade do
servico oferecido aos usuarios, pois, qualidade e quantidade sédo variaveis distintas,

mas indissociaveis.

A empresa ‘OT Trans’ que, oferece o servico de transporte publico ao ‘miolo’
da cidade, é detentora de 5 linhas do Bairro de Cajazeiras X, dentre elas a linha
‘Cajazeiras 10- Est. Lapa’ que, possui um percurso superior a 20 Km de distancia e
por mais incrivel e ilégico que pareca, possui 0 maior intervalo, que corresponde a
130 minutos, ou 2 horas e 10 minutos, seguida pela linha ‘Cajazeiras 11/10-
Comércio que também detém um percurso superior aos 20 Km, e as linhas para a
Estacdo Piraja que, pela “proximidade” com a estagdo, possuem uma maior
frequéncia, como € possivel visualizar na tabela 2. Nesta pesquisa nos atentaremos
para a avaliacdo da qualidade dessas 5 linhas que operam no bairro, de maneira

unificada, como um todo.

Tabela 2. Linhas, frota e frequéncia de atendimento do transporte publico no

bairro de Cajazeiras X- 2017

Pag.:1
@ LINHAS POR EQUIPAMENTO Data:11/09/2017
Hora:14:59

SUPERINTENDENCIA
DE TRANSPORTE ~ DATA DE REFERENCIA: 11/09/2017  (SEG)
PUBLICO EQUIPAMENTO: 04140099-99 R C QUADRA C SETOR I-CAJ X (TERM CAJAZEIRA X) - CAJAZEIRA X
LINHA N°OSO EMPRESA VEgem ‘ DIA UTIL SABADO DOMINGO
0g Onib/h Frota Intv Onib/h Frota Intv Onib/h Frota Intv
1407 CAJAZEIRA 10-EST PIRAJA 3438 SPE2 OTIMA 37 2 4 25 2 3 30 2 2 35
1407-01  CAJAZEIRA 10-EST PIRAJA 3438-01 SPE2 OTIMA 1 1
1407-02 CAJAZEIRA 10-EST PIRAJA 3438-02  SPE2 OTIMA 1 1
1427 CAJAZEIRA 10-EST LAPA 2971 SPE2 OTIMA 6 1 130 1 130 17 130
1435 CAJAZEIRA 11/10-COMERCIO 3265 SPE2 OTIMA 5 1 160
TOTAL DO EQUIPAMENTO 50 2 8 2 4 2 3
v

Fonte: Secretaria de Mobilidade de Salvador (SEMOB, 2017)

O bairro de Cajazeiras X é estruturado por uma via principal para comportar o
fluxo intenso de diversas linhas de boa parte dos 14 bairros de Cajazeiras, dado que

o bairro € elemento central geograficamente no conjunto, a Avenida Engenheiro
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Raymundo Carlos Ney possui 1,5 Km, além de pequenos trechos de vias de relativa
importancia para a area administrativa de Cajazeiras, tal qual a recém-inaugurada
Avenida Jorge Calmon e a Rua Deputado Herculano Menezes. Nessas vias, além do
interior do bairro, estdo distribuidos 12 pontos de 6nibus, qual servem a populacéo

do bairro de Cajazeiras X e adjacéncias.

Diante da breve caracterizacdo do bairro de Cajazeiras X apresentada nesta
secao, ponderamos que a avaliacdo da qualidade do transporte publico oferecido ao
bairro se faz importante para suprir a caréncia de trabalhos na area, e tentar
solucionar qual a real situacdo do servico de transporte coletivo oferecido a essa

populacao periférica desassistida e segregada social e espacialmente.

4.3 AVALIACAO DO TRANSPORTE PUBLICO DE CAJAZEIRAS X: UMA
PERSPECTIVA DOS USUARIOS

Para atingir o objetivo geral desta pesquisa, da avaliacdo da qualidade do
transporte publico, utilizamos fundamentalmente os doze indicadores ja
mencionados neste trabalho que, foram propostos por Ferraz e Torres (2004) em
seu livro ‘Transporte Publico Urbano’: acessibilidade, frequéncia de atendimento,
tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos veiculos,
caracteristicas dos locais de parada, sistema de informacdes, conectividade,
comportamento dos operadores e estado das vias. Além desta metodologia pautada
nos autores, utilizamos a observacdo assisteméatica para refletir sobre algumas
guestbes que ndo poderiam ser resolvidas somente, pela aplicacdo de
questionarios, como por exemplo, a dinAmica da populacdo usuéria, quando se trata

dos horérios de pico do servico de transporte coletivo do Bairro.

Como instrumento de coleta de dados para estudo, utilizamos a aplicacao de
100 (cem) questionarios, uma amostra aleatoria num universo de aproximadamente
8.000 (mil) moradores no bairro de Cajazeiras X, distribuidos em horarios distintos
de um dia util da semana, possibilitando um grande percentual amostral aleatorio de
usuarios do transporte publico do bairro. A aplicacdo das questdes foi distribuida em
trés pontos importantes da area de estudo: ao longo da Avenida Jorge Calmon, cujo

o fluxo de moradores do bairro para acessarem o transporte publico, € bastante
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significativo; no trajeto da Av. Engenheiro Raymundo Carlos Ney e; préximo a Rotula
da Feirinha na altura do ‘Fazendao’, local de grande fluxo, conversao de pessoas,
veiculos, além de carregar enorme significado social e econdmico, ndo s6 para o
bairro da Cajazeiras X, mas também para o conjunto de Cajazeiras. No mapa 4 &
possivel visualizar mais detalhadamente e de forma espacializada, os locais

estratégicos de aplicacdo dos questiondrios dentro da delimitacdo do bairro.

Mapa 4. Mapa de localizagcdo dos pontos de aplicagdo no bairro de Cajazeiras

X-2017.
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Fonte: Base cartogréafica da cidade do Salvador disponibilizado pela SEDUR Municipal.

Elabora¢do do mapa por Joeliton Oliveira em novembro de 2017.

Para definir cada questdo abordada na metodologia dos indicadores de
Ferraz e Torres (2004) com mais exatiddo em suas respostas, realizamos a

construcdo de no total de 18 (dezoito) questdes dentro de nosso roteiro, afim de
atingir os resultados através dessas variaveis, mas também tracar o perfil da

populacdo usuaria do transporte publico do Bairro.
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Para isso, levamos em considera¢cdo como primeiro critério para saber o perfil
dos usuérios, o sexo da populacdo, como podemos observar no Gréfico 1. O nimero
expressivo de mulheres utilizando o transporte publico, no total 61% do publico
entrevistado do bairro, pode ser resultado do crescente acesso a escolaridade e ao
mercado de trabalho que, esse perfil vislumbrou nos ultimos 20 anos, segundo o
estudo ‘Retrato das Desigualdades de Género e Raca’ desenvolvido pelo IPEA

(2017), porém se mostra ainda insuficiente.

O publico masculino entrevistado que utiliza o transporte publico do bairro
representa 39 % do total, em relagdo ao publico feminino, ainda sim possui
representatividade significativa no uso deste servico, o que para ambos requer a
disponibilidade de um sistema de transporte publico com qualidade suficiente, para

atender uma populacéo segregada socioespacialmente.

Gréafico 1. Perfil da populacdo usuéaria do transporte publico do bairro de
Cajazeiras X- Sexo da populacédo usuaria- 2017.

= Masculino

B Feminino

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboragé&o: Joeliton Oliveira

z

No Gréafico é possivel observar que a maioria da populagdo usuéaria
entrevistada, equivale ao publico economicamente ativo de 18 a 30 anos,
correspondendo a 34% do total, seguido pela populacdo de 31 a 40 anos com 27%,
posteriormente a de 41 a 50 anos com 13%, a de 51 a 60 anos com 11%, seguido

pelo publico jovem até de 17 anos representando 8% e por fim a populacdo usuéria
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com mais de 60 anos, que corresponde a menor taxa dos entrevistados com 7% do
total, e se caracteriza também por apresentar um perfil de usuarios idosos que
utilizam o transporte publico ocasionalmente, muitas vezes para o acesso a lazer,
servicos ou saude, mas que dependem fundamentalmente de um servico de

qualidade, dado a mobilidade reduzida por conta das limitacbes da idade avancada.

Gréfico 2. Faixa etaria da populacao usuéria do transporte publico do bairro de
Cajazeiras X- 2017

B Até 17 anos
® 18 a 30 anos
W 31 a 40 anos

41 a 50 anos
W 51 a 60 anos

m Mais de 60 anos

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboragé&o: Joeliton Oliveira

Outro aspecto importante que ponderamos na construgdo do perfil dos
usuarios, foi a frequéncia de uso do transporte publico, elemento fundamental na
avaliacdo da qualidade do transporte publico de qualquer localidade. Em Cajazeiras
X a aplicacdo dos questionarios em horérios distintos do dia, nos permitiu coletar

informacdes sobre diferentes usos e frequéncia.

No Grafico 3, € possivel visualizar que a maioria dos usuarios se deslocam
todos os dias da semana correspondendo a 46% do total dos entrevistados,
deixando claro que a maioria da populacédo usuaria necessita realizar atividades até
nos finais de semana, para suprir ou complementar a renda mensal, e para iSso
dependem da utilizacdo do transporte publico do bairro, constatacdo esta que
demonstra a importancia da disponibilidade de um transporte publico com qualidade.

Também pbode ser constatado no gréfico, que 29% da populagéo utiliza o servigo
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apenas nos dias Uteis, seguido pelos usuarios que fazem uso de uma a trés vezes
por semana, correspondendo a 21% da populagdo usuéria e por fim a menor taxa,
guando nos referimos ao uso apenas nos finais de semana, principalmente para o

lazer, com 4% do total dos entrevistados.

Gréfico 3. Frequéncia de uso do transporte publico da populacédo do bairro de
Cajazeiras X- 2017

® Todos os dias da semana
B Apenas nos dias uteis
®m Uma a trés vezes por semana

Apenas finais e semana

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboragé&o: Joeliton Oliveira

O Gréfico 4, se refere ao motivo do deslocamento dos usuarios entrevistados,
entendemos que trabalho é o maior gerador de viagens, correspondendo a 60% do
total dos entrevistados, 0 que nos da alicerce estatistico para cruzar os dados em
relacéo ao gréfico 3 sobre frequéncia de uso, e entender que o trabalho faz com que
a maioria da populagdo se desloca todos os dias da semana, sem intervalo para

descanso.

Esse cenario demonstra-se como grande desigualdade social que a
populacdo periférica enfrenta no ambito da cidade, e que sdo obrigados manter para
subsisténcia. O transporte publico, mais uma vez se mostra como elemento
fundamental para mitigar essas constatacbes no bairro de Cajazeiras X. Outras
finalidades como educacédo com 13%, lazer e saude com 11% e servicos com 5%,

sdo significativos motivos geradores de viagens da populagéo.
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Gréfico 4. Motivo do deslocamento da populagcdo usuéria do transporte publico
do bairro de Cajazeiras X- 2017

H Trabalho
® Educagdo
H Lazer

‘ Saude

M Servicos

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracgdo: Joeliton Oliveira

Considerando a variavel acessibilidade elaborada por Ferraz Torres (2004) e
como um dos critérios utilizados neste estudo, definimos trés questbes dentro deste
quesito para entender as condi¢cdes de acessibilidade da populagdo usuaria do
transporte publico de Cajazeiras X, como primeiro elemento definidor, dado que
entendemos o motivo do deslocamento dos usuarios, o destino da viagem € um fator

fundamental para compreender o fluxo da populagéo usuéaria.

No gréfico 5, no que tange ao primeiro quesito da variavel ‘acessibilidade’,
destacamos a importancia do deslocamento a pé da residéncia até o ponto de
onibus, levando em consideracao: declividade, condicdo das calcadas, distancia,
rampas de acesso, sinalizacdo de seguranga como, faixa de pedestres, sinaleiras e

avisos sonoros.

E possivel visualizar claramente no grafico 5 que os usuarios destacam
predominantemente o deslocamento até o ponto de dnibus como regular e bom com
40% e 33% assim respectivamente. Esse dado reflete a proximidade dos pontos
com as areas residenciais do bairro e as poucas declividades na area de cume de
Cajazeiras X, porém, € possivel verificar nas calcadas muitos ambulantes ocupando
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areas publicas, reflexo da producdo do espaco urbano no bairro que privilegia os
empresarios do ramo comercial, donos de grandes equipamentos como
hipermercados, loja de materiais de construgcéo, bancos, etc. e segrega a populacéao

pobre, obrigando-os a subsistirem nessas areas.

Gréafico 5. Acessibilidade da populacdo usuaria do transporte publico de

Cajazeiras X- Descolamento até o ponto de dnibus — 2017.

10% 9%

M Excelente

mBom

® Regular
Ruim

M Péssimo

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboragé&o: Joeliton Oliveira

No grafico 6, como segundo elemento da variavel ‘acessibilidade’, podemos
visualizar que o resultado da pesquisa de destino, vai de encontro a um conceito que
vem se difundindo nas Ultimas décadas do século XXI, que considera Salvador como
cidade polinucleada, em razdo que o centro Iguatemi, ganhou bastante notoriedade
neste inicio de século na cidade, do ponto de vista econémico, todavia se mostrou
com apenas 9% do total dos entrevistados e, dessa forma, constatamos que se
contrapde a ideia de que o centro antigo é um lugar de obsolescéncia econbmica em
relacdo a area central do Iguatemi, dado que o centro antigo verificou-se com maior
percentual total da pesquisa, sendo o principal destino final para 27% da populagéo
do bairro de Cajazeiras X, consequentemente, enfrentando o total de

aproximadamente 48 Km diariamente dentro do transporte publico.
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Cabe salientar também que, uma das consequéncias da baixa expressividade
do centro Iguatemi para os usuérios do transporte publico do bairro, é em razao da

auséncia de linhas que conectem diretamente o bairro a area

Outro dado importante que observamos nesta questéo, foi a alta expressividade das
pessoas que saem de Cajazeiras X para outros bairros adjacentes, que verificamos
um percentual de 23% do total dos entrevistados, essa confirmagcdo pode ser
relacionada com a grande atividade comercial de Cajazeiras que permite a alguns
moradores uma maior comodidade, do ponto de vista do deslocamento, assim como
também entender como uma expressiva subcentralidade, ou nucleo secundério, nos
termos de Corréa (1995). Outros locais como Cidade Baixa, Suburbio, Paralela, Orla

e Outros, apresentaram percentual de 6%, 6%, 17%, 3% e 9% respectivamente.

Portanto, entendemos que quando se trata de acessibilidade no transporte publico
de Cajazeiras X, mais de 70% dos usudrios se deslocam para outras areas da
Cidade, o que revela a necessidade de um transporte publico de qualidade e

integrado para facilitar o deslocamento dessas pessoas.

Gréafico 6. Acessibilidade da populacdo usuéaria do transporte publico de

Cajazeiras X- Destino final da viagem- 2017.

H Centro antigo

® Centro Iguatemi

m Cajazeiras e adjascéncias
Cidade Baixa

® Suburbio

H Paralela

HOrla

B Qutros

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracgédo: Joeliton Oliveira

No terceiro e Ultimo quesito referente a variavel ‘acessibilidade’, destacamos o

tempo de deslocamento dos usuéarios da residéncia até o destino final, dado os
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distintos locais de destino das pessoas, é possivel visualizar no gréfico 7 uma
grande distribuicdo do tempo. Todavia, 0os deslocamentos com mais de 90 minutos,
ou seja, com mais de uma hora e meia, possuem uma certa expressividade, no total
de 24% dos entrevistados. Entre 61 e 90 minutos e 41 a 60 minutos também detém

uma grande parcela dos usuarios entrevistados com 20% do total cada um.

Os resultados entre 21 a 40 minutos e menos de 20 minutos com 23% e 13%
respectivamente, sdo reflexo do relativo nUmero de usuarios que se deslocam para
as adjacéncias de Cajazeiras X, citados na analise do grafico 6. Portanto verificamos
que no geral os usudrios do transporte publico do bairro de Cajazeiras X, no quesito
gue tange a acessibilidade, levam predominamente uma hora ou mais para efetuar
seus deslocamentos, numeros que se contabilizados mensalmente resultam em
mais de 40 horas que a populacdo leva dependente do transporte publico,
expressando o grande problema da segregacéo espacial de populactes periféricas,
como tratamos no capitulo 2 deste trabalho.

Contudo, visto o que analisamos a respeito do critério ‘acessibilidade’,
entendemos que as condi¢cdes para as populacdes efetuarem seus deslocamentos,
sdo criticas, em razdo dos seguintes elementos: o tempo de deslocamento até o
ponto de O6nibus, por mais que o0s usuarios tenham considerado esse quesito
predominantemente positivo, as analises técnicas como urbanista, por observacdo
assistematica ao longo dos arredores dos pontos nos demonstram uma Visao
contraria a opinido dos entrevistados, dessa forma verificamos um problema com o
fluxo de pedestres nas calcadas até o ponto de parada, que reverbera na
acessibilidade das pessoas que vao acessar 0 transporte publico; o destino final
muito distante de Cajazeiras X, reflexo da distribuicdo desigual de equipamentos e
servicos na Cidade do Salvador e consequéncia da producéo do espaco urbano que
privilegia os grupos hegemonicos e os favorece com as melhores condi¢gdes no
contexto da cidade capitalista, ocupando as melhores areas do municipio, tanto para
uso residencial quanto para implantacdo de seus negocios, que demandam méo de
obra barata, assim como também o Estado que atua como facilitador desses
agentes, em detrimento dos grupos sociais excluidos; e por fim o tempo de
deslocamento, que também verifica-se como consequéncia da organizacdo dos

equipamentos e servigos no espaco urbano da cidade do Salvador.
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Gréfico 7. Tempo de atendimento a populacdo usuaria do transporte publico de
Cajazeiras X- Tempo de deslocamento - 2017.

B Menos de 20 minutos
M Entre 21 a 40 minutos
¥ Entre 41 a 60 minutos

Entre 61 a 90 minutos

® Mais de 90 minutos

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracéo: Joeliton Oliveira

O segundo elemento definidor na qualidade do transporte publico é a
‘frequéncia de atendimento’, nele avaliamos o tempo de espera do usuario no ponto
de Onibus. O grafico 8 ilustra claramente o intervalo de tempo dos veiculos em
Cajazeiras X, como vimos anteriormente na tabela 2. No que se refere as linhas que
atendem o bairro, pudemos constatar frequéncias variando de 130 (sento e trinta
minutos) até 35 (trinta e cinco minutos). No estudo de caso verificamos se esses
intervalos condizem com a realidade do bairro. Considerando que certos
passageiros chegam ao ponto baseando-se na experiéncia da vivéncia do uso do
transporte publico do bairro, obtivemos o seguinte resultado: o tempo de espera
maior que 30 minutos se mostrou com maior percentual do total dos entrevistados,
com 37%; ja em relacdo aos passageiros que esperam de 15 a 30 minutos no ponto,
constatamos um total de 32% dos entrevistados; e por fim os usuarios que levam
menos que 15 minutos tém uma representatividade significativa de 31% do total dos
entrevistados.

Segundo Ferraz e Torres (2004), esse ultimo intervalo verifica-se como o mais
adequado de espera no ponto de 6nibus, porém, ainda sim, os resultados que
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tendem para frequéncia superiores aos 15 minutos, reforcam a comprovacédo das
péssimas condi¢cdes do servico de transporte publico oferecido a populacdo de
Cajazeiras X, dado que, mais tempo no ponto de Onibus, consequentemente,
significa maior disposicdo do individuo a qualquer tipo de vulnerabilidade da

localidade.

Gréafico 8. Frequéncia de atendimento a populacdo usuaria do transporte
publico de Cajazeiras X- Tempo de espera no ponto de 6nibus - 2017.

® Menor que 15 minutos
® Entre 15 e 30 minutos

@ Maior que 30 minutos

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboragé&o: Joeliton Oliveira

No que se refere a variavel ‘lotagao’, levamos em consideragédo a capacidade
de passageiros em pé no transporte publico. No grafico 9 podemos entender
nitidamente como os usuarios do transporte publico de Cajazeiras X, classificam
essa lotagdo dos veiculos que fazem linha para o bairro. No que se refere aos
resultados dos questionarios com os usuarios em relacdo a , da capacidade de
lotacdo dos veiculos, identificamos que 38% do total dos usuarios definem como

péssimo, seguido por 32% como regular, 31% como ruim e 9% como bom.

Todavia, hd duas importantes questdes a ponderar sobre esses dados
obtidos: a primeira e extremamente relevante é que, se somado 0 quesito péssimo e
ruim, quase 70% da populacdo usuaria classifica de maneira geral o transporte
publico de Cajazeiras X com a lotacdo muito elevada, verificando-se de forma
negativa na rotina dos usuarios e revelando a auséncia da atuacéo fiscalizadora do
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orgdo regulador do transporte publico do Municipio, além da falta de cumprimento
das obrigacdes para com a populacdo periférica; a segunda constatacdo € que nao
ha resultado no que tange o quesito ‘excelente’, demonstrando a alta insatisfacéo da
populacdo de Cajazeiras X. Os usuarios que classificaram a lotagcdo como ‘bom’,

ndo utilizam o transporte publico em horarios de pico ou nos dias Uteis da semana.

Gréfico 9. Capacidade de lotacdo de passageiros em pé no transporte publico
de Cajazeiras X- Capacidade de lotagdo- 2017
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M Bom
Regular
Ruim

M Péssimo

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboragédo: Joeliton Oliveira

Para o que se trata da variavel ‘confiabilidade’, j& discutida neste trabalho,
definimos duas questfes para analisar de que forma os usuarios se certificam que

0s veiculos vao passar no respectivo ponto e em determinado horario.

Para isso, entendemos que na cidade do Salvador nos ultimos 3 anos, a
relacdo de confiabilidade da populacdo usuaria no transporte publico, esta pautada
até certo ponto, no uso de aplicativos para smartphones que determinam o local e
horéario que os veiculos iram passar, porém, ha diversas limitacbes nesta forma de
informacéo através da tecnologia, principalmente porque nem todos os individuos
que ocupam localidades periféricas, tém condi¢cdes econdmicas para acessar essa
tecnologia e 0s que possuem, vivem reféns da constante criminalidade que assola

essas zonas da cidade.
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No grafico 10 é possivel visualizar claramente que boa parte da populacéo
nao utiliza aplicativos para se orientarem sobre o transporte publico de Cajazeiras X,
correspondendo a 64% do total dos entrevistados, somente 30 % utilizam aplicativos

e 6% desconhece a existéncia do mesmo.

Gréfico 10. Confiabilidade no transporte publico pelos usuarios de Cajazeiras

X- Utilizac&o de aplicativo para smartphones- 2017.

® Sim
M N3o

® Desconhece

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboragé&o: Joeliton Oliveira

Ainda se tratando da variavel ‘confiabilidade’, entendemos que ndo bastava
somente levantar se 0s usuarios do transporte publico em Cajazeiras X faziam uso
de aplicativos para smartphones, mas também se o0s 06nibus passavam nos

respectivos pontos, e 0 mais importante, se passavam no horario correto.

Os resultados da questdo podemos observar no grafico 11, especificamente,
se Onibus passam no horario do aplicativo. Dos 30% dos usuarios que fazem uso,
53% do total responderam que as linhas passam no horéario correto, 37% falaram
que as vezes e 10% responderam que ndo passavam no horario do aplicativo.

Assim, apesar de mais da metade dos usudrios responderem que as linhas
passam no horario do aplicativo, essa parcela no universo dos entrevistados é
bastante pequena, dado que o0s usuarios que nao utilizam ou desconhecem as
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ferramentas tecnoldgicas de orientacdo do transporte publico, juntos somam 70% do
total dos entrevistados.

Gréfico 11. Confiabilidade no transporte publico pelos usuérios de Cajazeiras
X- Os 6nibus passam no horario do aplicativo - 2017.
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®m Nao

m As vezes

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracéo: Joeliton Oliveira

No que se refere a varidvel ‘seguranca’, definimos duas questdes para
avaliacdo. No gréafico 12 analisamos a relacdo de acidentes de transito dentro do
transporte publico. De maneira objetiva, 88% do total dos entrevistados declararam
ndo ter sofrido nenhum tipo de acidentes de transito, porém os 12% dos
entrevistados que foram vitimas, possuem uma média de 1.75 acidentes para cada
usuario, variando de contusdes leves até mesmo acidentes em grande escala dentro
dos veiculos. Essa constatacdo verifica-se com uma questdo relativamente
alarmante, pois, apesar da grande maioria ndo ter sofrido nenhum tipo de lesdo na
utilizacdo do transporte publico, os que sofreram, se somado os niameros de vezes,
totalizam mais de 40 acidentes.
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Gréafico 12. Seguranca no transporte publico segundo os usuarios de
Cajazeiras X - Acidentes de transitos- 2017.
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 Nio

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracgédo: Joeliton Oliveira

Como segundo aspecto que ponderamos sobrea seguranca, foi a questao
sobre 0 numero de usuarios acometidos por assaltos, no ponto ou dentro do 6nibus.
Dado que os autores Ferraz e Torres (2004), nao incluem este critério como sendo
relativo a variavel de ‘seguranga’ do transporte publico, a vivéncia na cidade do
Salvador nos permite afirmar que a analise na perspectiva da seguranca publica,
também pode ser um elemento definidor no contexto do transporte publico urbano,

principalmente quando se trata da populacéo periférica do municipio.

No grafico 13 informa que a maioria dos usuarios ndo foram acometidos por
assalto no uso do transporte publico, totalizando um percentual de 59% dos
entrevistados; jA os passageiros que sofreram algum tipo de furto ou assalto
totalizam um numero de 41% do total dos entrevistados. A alarmante contradicdo
deste resultado é que os 41% que foram vitimas, sofreram uma média de 1.73
assaltos por usuarios, 0 que no total, se somado, representa 71 assaltos, nUmero
gue supera o total de passageiros entrevistados que declararam néo terem sido
vitimas, dado que pudemos constatar em campo, pessoas que ja sofreram mais de 8
assaltos no transporte publico.
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Dessa forma ponderamos, que o transporte publico oferecido a populacédo
usuaria de Cajazeiras X, no que tange a seguranca, se Vverifica insipiente para
assegurar o bem-estar das pessoas que o utilizam, e principalmente a vida desses
individuos. Este fato se deve também as condicdbes de desigualdades
socioecondémicas marcantes no Brasil e na cidade do Salvador, cujo reflexo é bem
definido nas periferias urbanas.

Gréafico 13. Seguranca no transporte publico segundo o0s usuarios de
Cajazeiras X —Usuarios acometidos por assaltos no ponto ou no 6nibus- 2017.

W Sim

® N3o

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracgé&o: Joeliton Oliveira

Outro elemento fundamental a ser considerado quando se trata da qualidade
do transporte publico, sdo as caracteristicas fisicas do transporte publico oferecido a
populacdo usuéria. Neste caso avaliamos as condi¢des dos veiculos que realizam o
servico e 0 que é importante salientar, mantém os usuarios, até mais de uma hora e

meia no interior desses 6nibus, como vimos anteriormente no grafico 7.

No grafico 14 demonstramos como usuarios caracterizam a condicdo dos
veiculos que realizam o servico de transporte publico no bairro de Cajazeiras X. E
bastante expressivo a caracterizacdo da condigdo como péssima e ruim, com 27% e
23% assim respectivamente, totalizando 50% dos resultados. Outros aspectos como

regular bom e excelente, possuem 34%, 14% e 2% assim respectivamente.
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Esse resultado tendendo para a ma qualidade dos veiculos, é resultante de
alguns fatores: a frota antiga que realiza o servico com mais de 5 anos; a péssima
manutencdo dos veiculos que, segundo relatos de usuarios, quebram com
frequéncia, sendo necessario a transferéncia para outro 6nibus; e principalmente, a
ma higienizacdo, pois, muito usuérios relataram a presenca de insetos e a péssima

limpeza do interior dos veiculos.

Gréafico 14. Caracteristicas dos veiculos que realizam o servi¢co de transporte
publico de Cajazeiras X —Condic¢éo dos veiculos- 2017.

M Excelente
mBom
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Ruim

34%
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€ssimo

Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaborac¢édo: Joeliton Oliveira

Como a variavel ‘caracteristicas dos locais de parada’, ponderamos sobre a
qualidade dos pontos de Onibus, as condi¢cdes de abrigo, acessibilidade e conforto.
No gréfico 15 podemos visualizar como 0s usuarios classificaram a qualidade dos
locais de parada, assim, a variavel com o maior percentual € a regular com 36%,
seguido por péssimo com 24%, ruim com 22%, bom com 16% e excelente
correspondendo a 2% dos entrevistados.

Esses percentuais expressivos em relacdo aos quesitos, regular e bom, séo
consequéncia da recente implantacdo de abrigos no bairro de Cajazeiras X, porém,

mesmo sendo equipamento novos, verificamos grande insatisfacdo dos usuarios em
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relacdo a péssima protecdo e limitacdo no tamanho do abrigo, principalmente a

vulnerabilidade a fendmenos naturais.

Gréafico 15. Caracteristicas dos locais de parada do transporte publico em

Cajazeiras X — Condicéo dos pontos- 2017.
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Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracéo: Joeliton Oliveira

No que se refere a variavel ‘sistema de informagbes’, levamos em
consideracdo a exposicdo de informacdes sobre horarios, linhas e itinerarios do

servico de transporte publico em Cajazeiras X.

No grafico 16 fica nitido que a maioria dos usuarios desconhecem qualquer
tipo de informacé&o, correspondendo a 48% do total dos entrevistados, seguido pelos
usuarios que conhecem alguns com 32% e os que declararam conhecer, com 20%.
Todavia os usuarios que conhecem as linhas sdo por experiéncia diaria da vivéncia
no bairro. Outro aspecto fundamental a destacar € que, através da visita de campo
nao foi observado nenhum ponto de 6nibus com qualquer tipo de informacéo, essa
constatacdo destaca a forma que a populacdo periférica se encontra desassistida

nos arrabaldes das cidades.



84

Gréafico 16. Sistema de informagbes no transporte publico de Cajazeiras X —
Conhece as linhas horarios e itinerarios- 2017.

HSim
m Nio
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Fonte: Pesquisa de campo, outubro de 2017.

Elaboracgédo: Joeliton Oliveira

No que tange a integracéo tarifaria, os usuarios declararam informacfes bem
distintas, dado que com as recentes modificacdes no servico de transporte publico
da cidade, essa integracdo vem se dando de forma impositiva, consequentemente,

reverberando na populagéo de Cajazeiras X.

No gréafico 17 podemos visualizar que a maioria dos usuarios entrevistados
classificaram a integracdo tarifaria como regular, representando 31% do total,
seguido por bom com 29%, péssimo com 19%, ruim com 15%, e excelente

correspondendo a 6% do total dos entrevistados.
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Gréfico 17. Integracao do transporte publico de Cajazeiras X - 2017.

INTEGRACAO TARIFARIA
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Fonte: Pesquisa de campo elaborada em outubro de 2017 por Joeliton Oliveira.

Como dultima variavel determinante da qualidade do transporte publico,
destacamos o ‘comportamento dos operadores’ a fim de compreender como a
populacdo avalia os trabalhadores do transporte publico que realizam o servigo no

bairro.

No gréfico 18 apresentamos como a populacao classifica 0 comportamento de
motoristas, cobradores e despachantes que servem o transporte publico em
Cajazeiras X. Dado que muitos cobradores sdo do convivio diario da populacao,
dessa forma a grande maioria dos usuarios definiram o comportamento como
regular, correspondendo a 46% do total dos entrevistados, seguido por bom 26%,
péssimo 15%, ruim 9% e excelente sendo equivalente a 4% do total dos

entrevistados.
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Gréafico 18. Comportamento dos operadores do transporte publico de
Cajazeiras X -2017.

COMPORTAMENTO DOS OPERADORES
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Fonte: Pesquisa de campo elaborada em outubro de 2017 por Joeliton Oliveira.

Assim, entendemos que a qualidade do transporte publico em Cajazeiras X
enfrenta problemas e condigbes de precariedade, muitas que precisam ser
melhoradas, pois o transporte publico ndo pode ser entendido somente através de
uma perspectiva, mas sim como um conjunto de diversos elementos, que juntos
propiciam a disponibilizacdo de um servigo com qualidade suficiente para atender as
populacdes, assim como também os usuarios de zonas periféricas que ja enfrentam

um conjunto de diversas problematicas urbanas diariamente.

O conjunto de questdes consideradas nesta pesquisa ofereceu elementos
relevantes para realizagdo de uma avaliagio da qualidade do transporte publico. E
importante destacar que se trata de um servi¢co publico fundamental para o direito a
cidade, afinal, viabiliza a mobilidade dos cidadaos pelo espaco urbano. Este estudo
de caso possui uma importancia capital, pois se trata de um bairro populoso e
periférico da cidade do Salvador, que mesmo tendo assumido caracteristicas de
ndacleo secundario (conceito adotado por Corréa, 1995), ainda demanda da
populacédo longos e precarios deslocamentos para as centralidades urbanas.
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A relacdo centro-periferia, assumida como plano de fundo nesta andlise,
mostrou-se relevantes para compreender a dindmica da circulagdo e dos transportes

no ambito da cidade.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Nesta pesquisa nos propusemos a elaborar uma avaliacdo da qualidade do
transporte publico no bairro de Cajazeiras X, utilizando como principal indicador, as
variaveis definidas por Ferraz e Torres (2004), todavia, entendemos que o transporte
publico, no contexto da cidade capitalista, ndo deve ser entendido como algo
puramente técnico e isolado, pois o urbano é palco de diversos processos, que
geram formas e estruturas. Sobretudo a cidade se torna reflexo das relacdes sociais

gue se materializam no espaco urbano.

Inicialmente buscamos compreender o que € o0 espago urbano,
compreendemos que este € um conjunto de usos justapostos entre si, articulado e
fragmentado, reflexo da sociedade, condicionante social, um conjunto de simbolos e
campo de lutas. O espaco urbano reflete em todos seus aspectos que o compde a
dindmica dos processos presentes e passados da sociedade humana, na cidade
capitalista. Portanto, foi possivel compreender que o espaco urbano é constituido de
elementos de alta complexidade baseado nas relacdes sociais, que em sua maioria
sdo desiguais, mas também articulado, através do simbolismo das religides, no
campo das lutas ou das relagdes sociais, como caracteristica da condicionante
social, que reflete as ac¢6es da sociedade, no contexto capitalista (CORREA, 1995).

Esse espacgo urbano no qual se materializa as a¢gées humanas, em todas
suas dimensdes, é produzido essencialmente por agentes hegeménicos que, na
cidade capitalista sdo caracterizados: pelos proprietarios dos meios de producao que
necessitam de grandes terrenos na cidade, reverberando na forma de uso e
ocupacdo do solo, a exemplo dos grandes polos industriais; os proprietarios
fundiérios, grandes responsaveis pela transformacao da terra rural em terra urbana,
porém esse grupo estd fundamentalmente interessado no valor de troca da terra,
privilegiando quem puder pagar o preco mais alto por suas terras; 0s promotores
imobiliarios, responsaveis pela intermediacdo da terra no ambito das cidades e a
transformacdo do capital-mercadoria em capital-dinheiro; e o Estado e sua acéo
determinantes, que viabiliza muita das acdes que perpassam por sua instancia,

isentando outros agentes.
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Como consequéncia da acao desses grandes agentes urbanos, temos a
producdo das periferias urbanas através do processo de periferizacdo, cujo grupos
sociais gue ndo podem pagar os aluguéis que se elevam a todo momento ou por
um terreno mais central, ocupam essas areas nas cidades, sendo obrigados a
manter viagens didrias extremamente cansativas para a subsisténcia, atingindo até
horas dentro de veiculos do servico de transporte publico, na maioria das vezes,
precarios e que nao oferecem nenhuma condicdo basica de qualidade, digna para

€Ssas pessoas.

Dessa forma foi possivel compreender a importancia da oferta de um servico
de transporte publico com qualidade, para as populacdes periféricas atendendo as
variaveis definidas por Ferraz e Torres (2004), e que utilizamos neste trabalho:
acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotacédo, confiabilidade,
seguranca, caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos locais de paradas,
sistema de informacdes, conectividade, comportamento dos operadores e bom
estados das vias. Além de entender a necessidade do cumprimento dos deveres,
obrigacOes, e objetivos, pelos atores agem diretamente na oferta do servigo: o
governo, 0s usuarios, os trabalhadores do transporte publico, os empresarios e a

comunidade.

Cajazeiras X, como bairro periférico, produto de um processo excludente do
espaco urbano foi objeto de investigagdo para compreensdo da qualidade do
transporte publico e para a comprovacédo das hipéteses levantadas ao longo deste

trabalho.

Através da aplicacdo de 100 (cem) questionarios de forma aleatéria, a
populacao do bairro, entendemos que por meio dos resultados obtidos na tabulacéo,
a populacdo se caracteriza predominamente como publico feminino,
economicamente ativa na faixa etaria de 18 (dezoito) a 30 (trinta) anos de idade,
que utilizam o transporte publico todos os dias da semana para o trabalho, e seus
principais deslocamentos sdo para o centro antigo da cidade e para adjacéncias de

Cajazeiras X.

Analisando resumidamente quatro aspectos dos doze indicadores de

qualidade, no que tange as variaveis de caracteristicas dos pontos de parada,



90

conectividade, comportamento dos operadores e estado das vias, verificamos
resultados equivalente a classificacdo como regular, dado que tais resultados, sao
reflexo das recentes intervencdes do poder publico do municipio de Salvador no

transporte publico.

Aspectos referentes as variaveis de acessibilidade, tempo de deslocamento
frequéncia de atendimento, lotacdo, confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos
veiculos e sistema de informacdes equivalem a oito dos doze indicadores, e
verificam-se como inseridos nas classificagcbes ruim ou péssimo, segundo a

populacdo usuaria.

Essa enorme discrepancia nos resultados demonstram a péssima qualidade
do transporte publico do bairro de Cajazeiras X, pois, apesar de alguns critérios
serem tidos para a populacdo usuaria como regular, esses ainda precisam ser
objetos de intervencdes. As variaveis que obtivemos alto nivel de insatisfacao
comprometem em grande nivel a qualidade do servico de transporte publico
oferecido a populacdo do bairro, e reforga ainda mais as hipoteses levantadas ao
longo deste trabalho. Visto que Cajazeiras X encontra-se como um bairro periférico
distante das areas centrais da cidade, e consequentemente, torna-se necessario
para a populacdo grandes deslocamentos diarios, de até aproximadamente 50 km

em sua totalidade.

Assim, tomando como base o resultado geral desta pesquisa através dos
indicadores definidos por Ferraz e Torres (2004), entendemos que a populacéo
usuaria do servi¢co de transporte publico do bairro de Cajazeiras X, necessita de um
sistema com qualidade para efetuarem seus deslocamentos diarios, dado que
verificamos a localidade como sendo uma zona periférica distante das centralidades
de Salvador e consequéncia da producédo desigual do espaco urbano na cidade.
Politicas que assegurem a oferta de um servico publico de transporte com
qualidade, é de fundamental importancia para o bairro, pois 0 uso do transporte

publico afeta diretamente na vida da populacdo usuaria de Cajazeiras X.
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APENDICE A- QUESTIONARIO DE AVALIACAO QUALITATIVA DO
TRANSPORTE PUBLICO DE CAJAZEIRAS

1- Sexo?

( ) Masculino () Feminino

2- Faixa etéria?

( ) Até 17 anos ( )18 a 30 anos ()31 a40anos ()41 a50 anos
( )51 a60anos ( ) Mais de 60 anos

3- Com gqual frequéncia vocé utiliza o transporte publico?
( ) Uma a trés vezes por semana

( ) Apenas finais de semana

( ) Todos os dias da semana

( ) Apenas nos dias uteis

4- Qual o motivo de seu deslocamento?

( ) Trabalho ( ) Educacéo ( ) Lazer ( ) Saude

5- Qual o destino de sua viagem?

6- Qual o tempo de deslocamento de sua residéncia para seu destino final?
( ) Menos de 20 minutos () Entre 21 a 40 minutos ( ) Entre 41 a 60 minutos
( ) Entre 61 a 90 minutos () Mais de 90 minutos

7- Como vocé classifica o deslocamento até o ponto (condi¢do das cal¢adas,
distancia, declividade, etc.)?

( ) Excelente ( )Bom ( )Regular ( ) Ruim () Péssimo
8- Qual o tempo de espera no ponto de dnibus?

( ) Menor que 15 minutos ( ) Entre 15 e 30 minutos () Maior que 30 minutos
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9- Como vocé classifica a capacidade de lotagcdo de passageiros em pé no

Onibus?

( ) Excelente ( ) Bom ( ) Regular ( ) Ruim ( ) Péssimo

10- Vocé utiliza algum aplicativo relativo ao horario das linhas?

() Sim () Nao ( ) Desconhece

11- Se sim, alinha passa no horario correto todos os dias?

() Sim () Nao () Asvezes

12- Ja sofreu algum acidente de transito dentro do transporte publico?
() Nao () Sim. Quantas vezes?

13- Vocé j4 foi acometido por assalto no ponto ou dentro do 6nibus?
() Nao () Sim. Quantas vezes?

14- Como vocé classifica a condicdo dos veiculos que servem o bairro
(quantidade de portas, altura dos degraus, estética, limpeza, largura do

corredor)?

( ) Excelente ( ) Bom ( ) Regular ( ) Ruim () Péssimo
15- Como vocé classifica a condi¢cdo dos pontos de dnibus do bairro?
( ) Excelente ( ) Bom ( )Regular () Ruim () Péssimo
16- Vocé conhece as linhas, horarios e itinerarios dos 6nibus?

a) Sim. Como sabe?

b) Néo

c) Alguns

17- Como vocé classifica a integracao tarifaria dos énibus?

( ) Excelente ( ) Bom ( )Regular () Ruim () Péssimo

18- Como vocé classifica o comportamento dos operadores dos veiculos

(Motoristas, cobradores, despachantes fiscais, etc.)?

( ) Excelente ( ) Bom ( )Regular () Ruim () Péssimo
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