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A assungdo da ingenuidade do outro implica
também a assunglo de sua criticidade. No
caso das massas populares, elas ndo sdo
apenas ingénuas. Pelo contrdrio, sGo criticas
também e sua criticidade estd na raiz de sua
convivéncia com a dramaticidade de sua
cotidianeidade.

Paulo Freire (1985:60)
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RESUMO

VICENTINI. Jackeline Severina Bezerra. A reprodugdao de processos de
segregacgao espacial na periferia da RMSP: o entorno do Rodoanel Mario Covas
(trecho oeste). 2010. 155F. Dissertacdo (Mestrado em Geografia Humana) —
Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas da Universidade de Séao
Paulo, Sao Paulo, 2010.

O objetivo desse trabalho € dissertar sobre a correlacdo e reproducédo de
diferentes processos de segregacao espacial na periferia da Regido Metropolitana
de Sao Paulo (RMSP), especificamente no bairro Santa Maria ao sul do municipio
de Osasco, onde parte do trecho oeste do Rodoanel Mario Covas esta assentado.
Correlaciona-se a discussdo de duas formas de segregacgdo: a mobilidade e a
residencial. A segregacdo a mobilidade €, de maneira geral, confrontada através
do projeto Rodoanel Mario Covas em relagdo a circulagdo de mercadorias. A
prioridade do Poder Publico pela circulagcdo de mercadorias € observada nas
mudancas de seus discursos sobre a obra e sobre o processo de reestruturagao
produtiva. Numa escala local sdo observados os relatos da populacao diante da
baixa oferta de transporte coletivo e da alta demanda de passageiros,
historicamente em desvantagem, sob a ideologia do transporte individual pautado
no uso do automovel. Quando em situacdo de proprietarios de automoveis os
entrevistados da pesquisa relataram mobilidades ao Rodoanel, em sua maioria, na
condigdo de n&o usuarios diarios devido a segregacao a sua acessibilidade pela
cobrancga de pedagio. Na via expressa é proibido o transporte coletivo. Considera-
se o bairro de analise uma localidade de periferia da RMSP que, conjuntamente a
outras localidades a margens de rodovias, passa por um processo de
reestruturacdo. O assentamento de condominios fechados com proximidade fisica
as autoconstrugcdes e as favelas demarcam espacgos residenciais segregados.
Reestruturam uma periferia que, neste inicio de século XXI, se reproduz com a
mobilidade de um novo perfil de habitante dependente do uso do automével. As
mudancas de discursos do Poder Publico sobre o Rodoanel Mario Covas como
barreira a expansdo de uma periferia precaria e de incentivo a novos
empreendimentos residenciais condominiais as suas margens sao tomadas como
referéncia para a discussédo conceitual de periferia e de segregacgao residencial
(auto-segregacéao e imposta). Alguns dados da pesquisa Origem-Destino do Metrd
(ano 2007) sao base para o encadeamento de nossas consideragdes. O processo
histérico de ocupacdo do bairro Jd. Santa Maria, assim como a evolugcdo da
mobilidade da populagéo é correlacionado a condigdo de segregacéao residencial
imposta que, a partir da inauguragcdo do Rodoanel Mario Covas, comega a
metamorfosear-se. Com a dissertacdo espera-se contribuir para o entendimento
da reestruturagdo contemporanea da periferia da RMSP e para a discussao do
conceito de segregagao espacial na area do saber geografico.

Palavras Chaves: Circulagédo, Mobilidade, Segregacao, Rodoanel Mario Covas.



ABSTRACT

VICENTINI, Jackeline. The reproduction of spatial segregation processes on the
outskirts of the Regiao Metropolitana de Sao Paulo: around Rodoanel Mario Covas
(western stretch). 2010. Dissertation (Masters in Human Geografhy) — Philosophy,
Letters and Human Studies School, University of Sao Paulo, Sao Paulo, 2010.

The objective of this paper is to discuss the correlation between the reproduction of
the different processes of spatial segregation on the outskirts of the Regido
Metropolitana de S&o Paulo (RMSP) (Sdo Paulo Metropolitan Area), specifically in
the neighborhood of Santa Maria, just south of Osasco municipality, where a part
of the western line of Rodoanel Mario Covas (Beltway Mario Covas) is situated.
The discussion involves correlating two forms of segregation: mobile and
residential. Mobile segregation is confronted mainly through the Beltway Mario
Covas project in relation to the circulation of merchandise. Public powers giving
priority to the circulation of merchandise can be observed through alterations in the
project rhetoric and over the process of productive restructuring. On a local scale,
direct commentaries from the population can be observed due to the low offer of
collective transportation and the high demand from passengers, historically at a
disadvantage, under the ideology of individual transportation brought to question in
the use of the automobile. When automobile owners are being interviewed,
research showed that they would indicate usage of the Beltway, mostly, as non-
daily users due to access segregation through highway tax. On the expressway,
collective transportation is illegal. Taking into consideration that the neighborhood
under analysis is on the outskirts of the RMSP (S&o Paulo Metropolitan Area),
along with other localities on the fringes of freeways; it is currently going through a
process of restructuring. The building of closed condominiums within close
physical proximity to owner-built constructions and the favelas (slums), indicates
spatially segregated residential areas. The outskirts are being restructured in such
a way that here on the onset of the XXI Century, reproduced through mobility, the
new profile is that of habitant’'s dependant on the use of automobiles. Changes in
the public discourses of power toward Beltway Mario Covas as a barrier to the
expansion of the precarious outskits and of new enterprising residential
condominiums along the fringes are taken as reference for the conceptual
discussion about the outskirts and of residential segregation (self-discrimination as
well as imposed). Some data from the research paper Origem-Destino do Metro
(2007) (Origin-Destination of the Subway) also serves as a base for locking our
considerations. Both the historical process in the occupation of Jd. Santa Maria
neighborhood, as well as the evolution of populous mobility, are correlated with the
conditions of imposed residential segregation, which, upon the inauguration of
Beltway Mario Covas, begins to metamorphose itself. With this dissertation, it is
hoped to contribute to understanding contemporary restructuring of the outskirts of
the RMSP (Sao Paulo Metropolitan Area) and to the discussion of the concept of
spatial segregation in the area of geographical knowledge.

Keywords: Circulation, Mobility, Segregation, Beltway Mario Covas.
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INTRODUCAO

Ano 2003: ruas sem asfaltos, margeadas por habitacbes de baixo
padrao (as chamadas autoconstrugbes e favelas), transitadas por poucos
carros (muitos dos quais velhos) e por muitas, muitas criangas e adolescentes.
Ao fundo o Rodoanel Mario Covas (RMC) e a velocidade dos carros e
caminhdes, destoantes da paisagem de bloco-e-laje caracterizada pela falta de
infraestrutura e servigcos urbanos basicos do sul do municipio de Osasco.
Assim iniciou-se o trabalho aqui dissertado, pela angustia que aquela

paisagem provocava, com seus distintos espagos e tempos.

Através de observacgdes da periferia do municipio de Osasco, na Zona
Sul, onde se assenta parte do eixo viario RMC €& que surgiram as primeiras
indagagdes sobre os impactos que a obra traria para a dindmica da Regiédo
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) e principalmente para o cotidiano da

populagao da area diretamente atingida (seu entorno).

A principio (ano 2003) foi feita uma pesquisa sobre o porte da obra e
em que escala entrariam as observacdes e indagagdes de interesse, em
suma, relacionadas a logica e ao discurso do Poder Publico sobre os impactos
do Rodoanel na RMSP e no sul do municipio de Osasco. Observagoes e
indagacgdes sob o ponto de vista da circulagado da populagado e de mercadorias
ganharam relevo em nossa analise, pois seus estudos poderiam proporcionar
o entendimento das diversas estratégias e interesses inseridos na produgao e
realizacdo daquele “novo” espago urbano. Num segundo momento da
pesquisa, outros pontos de vista apareceram e se tornaram fundamentais para
nosso trabalho, s&o eles: a segregacdo espacial sob a perspectiva da
acessibilidade e da mobilidade da populacdo do entorno do RMC ao proéprio
RMC, e a intensificagdo de processos de segregacdo espacial residencial

(voluntarios e impostos) da populagao do entorno da via.



O objetivo do Rodoanel é ser uma via perimetral que circundara o
nucleo central da Regidao Metropolitana de Sdo Paulo interligando os principais
eixos rodoviarios que dao acesso a mesma. Quando por completo e
terminado, com uma extensao de 172km e distanciamento de 20 a 40Km do
centro do municipio de S&do Paulo, interligara as Rodovias Bandeirantes (SP -
348), Anhanguera (SP - 330), Castello Branco (SP - 280), Raposo Tavares (SP
- 270), Régis Bittencourt (BR - 116), Imigrantes (SP - 116), Anchieta (SP -150),
Dutra (BR - 116), Ayrton Senna e Ferndo Dias (BR - 381). O site oficial do
Rodoanel Mario Covas declara que o principal objetivo do empreendimento “é
a melhoria da qualidade de vida da Grande Sao Paulo”. Afirma que “além de
tornar o transito agil, eliminando o trafego de passagem, deixara a cidade mais
livre para os transportes coletivo e individual”!. Quando analisado das oticas
das diferentes estratégias de reestruturacdo da Regiao Metropolitana de Séo
Paulo, o empreendimento revela outros objetivos, entre eles o de constituir
uma nova plataforma logistica metropolitana. Esses outros objetivos ficam
visiveis quando discutidos a partir da desconcentragao industrial da RMSP,
discutida em nosso primeiro capitulo, assim como os conteudos de circulacéao,
acessibilidade e mobilidade. Algumas incongruéncias do discurso do governo
do Estado defronte a dinamica da RMSP e aos objetivos do Rodoanel também
s&o abordadas.

Nossa darea de estudo estd localizada no bairro Santa Maria no
municipio de Osasco. Cortado pelo Rodoanel Mario Covas o bairro tem sido
foco de muitas transformagdes nos ultimos 15 anos, transformacgdes essas que
entendemos como parte de uma metamorfose do conteudo da periferia da
RMSP no inicio do século XXI. Esta ultima composta por intensa ocupacgao
residencial (produgcdo doméstica de habitagdo (autoconstrugio), favelas e
condominios fechados de médio padrao) e servida por rodovias e via expressa
de acessibilidade metropolitana.

TRODOANEL, Mini Site. O projeto. Disponivel em <http://www.dersa.gov.br/rodoanel>. Acesso em: 03
Mai. 2003.
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Nosso trabalho estrutura-se em 04 capitulos, mais as Consideragoes
Finais. O Capitulo I, de titulo “RMSP, Rodoanel Mario Covas e Circulagao”
somado ao capitulo I, de titulo “Periferia, segregagdo e Rodoanel Mario
Covas” apresenta e desenvolve os principais conceitos tedricos do trabalho,
assim como demarca nossa principal influéncia tedrica, o gedgrafo Milton
Santos. Ambos contextualizam o RMC dentro dos processos de reestruturagao
da RMSP e da reprodugao de processos de segregacgao e periferizagdo em
sua area de assentamento. O capitulo Ill, de titulo “O municipio de Osasco e o0
bairro Santa Maria” caracteriza nossa area de estudo, retoma de forma breve o
desenvolvimento do municipio de Osasco, algumas de suas aspiragdes
econdmicas em relacdo ao Rodoanel Mario Covas e o perfil da mobilidade da
populacdo do bairro Santa Maria a partir de bases cartograficas com dados da
Pesquisa Origem - Destino do Metr6 2007.

O capitulo IV “O Rodoanel Mario Covas e o processo de periferizagcao
segundo os moradores do bairro Santa Maria” configura-se na tentativa de
interpretacédo e inter-relagdo de todos os conceitos abordados nos capitulos
anteriores com referéncia no ponto de vista da populagcdo do bairro Santa
Maria. S&o trabalhadas as entrevistas dos trabalhos de campo e construidos
alguns indicadores de mudangas de dinamica do bairro. O capitulo tem como
objetivo contribuir para o entendimento da segregagdo espacial como
fendbmeno, pois acredita-se na relagao dialética entre os conceitos trabalhados
e a compreensao da “realidade” em que um media o outro, em que o concreto

e conceito ndo se esvaziam. Periferizagdo e mobilidade entremeiam a analise.

As consideragdes finais contém nossas interpretagdes gerais acerca
dos processos analisados e possiveis encaminhamentos para a investigacao

cientifica do tema na area do saber da Geografia Humana.
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1. REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO, RODOANEL MARIO

COVAS E CIRCULAGAO

A Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) (Figura 1) é o recorte
espacial de referéncia de nossa analise. E um territério formado por 39
municipios e cerca de 19 milhdes de habitantes, que concentrou, no ano de
2005, 48% da populacédo e 45% do Produto Interno Bruto (PIB) do Estado de
Séao Paulo, sendo este ultimo dado, segundo a EMPLASA, representante de
15% do PIB nacional2. As relagbes entre os diferentes sujeitos sociais e, os
usos que fizeram do territorio da RMSP, produziram significativo exemplo de
um espago fragmentado, porém articulado com o processo de
desenvolvimento econémico em curso no Brasil. A complexa estrutura em
diversas fragoes de classes sociais, seus conflitos e interesses, assim como as
condigdes historicas e produtivas compbés uma Regido Metropolitana reflexo,

meio e condicionante social® da desigual distribuicdo da renda nacional.

Figura 1.0 - Regido Metropolitana de Sao Paulo.
Fonte: Instituto Geogréfico e Cartografico de Sdo Paulo, 1998.

2 BOGUS, L. M. M.; PASTERNAK, S. (2009: 7, 8 e 204). Acesso também aos dados divulgados no
sistema de buscas da Fundagao Seade. Disponivel em <http://www.fseade.org.br >. Acesso em: 27 Abr.

2010.

3 Acerca do espago urbano, ver Corréa (1993).
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Nesta primeira década do século XXI, a RMSP caracteriza-se por um
conjunto de centralidades e acumulos de poderes de gestdo, de decisdes
politicas e financeiras sem par no Pais. Concentra as sedes das mais
importantes corporagdes multinacionais e transnacionais atuantes no territério
nacional4. Pertence a uma hierarquia de areas metropolitanas cuja
espacialidade (geométrica e social) compde uma complexidade de fungdes
integradas ao capital mundializado. Segundo Milton Santos (2008a: 45), “é
consequéncia do processo de globalizagdo, que constitui o estagio supremo
da internacionalizagdo, a ampliagdo em ‘sistema-mundo’ de todos os lugares e
de todos os individuos”. Portanto, no Brasil, representa o que ha de mais
significativo no meio técnico-cientifico-informacional®. Concentra
espacialmente as contradigbes do sistema econdémico, por exemplo, uma
parcela significativa da populagcdo ndo consegue suprir, de maneira qualitativa,
as necessidades basicas de sua reproducdo no espago urbano; e
simultaneamente, uma parcela menor, concentra renda, poder politico e

econOmico em varias escalas (do local ao nacional).

Nas ultimas duas décadas, todos os municipios da Regiao
Metropolitana  passaram por  expressiva metamorfose  estrutural
redinamizadora das relagdes em todo o territorio regional. As industrias

paulistas, localizadas, a principio, ao longo da Estrada de Ferro Santos-Jundiai

4 Segundo Bégus (2009: 224) a Regido Metropolitana de Sdo Paulo tinha no ano 2004 2.211 agéncias
bancarias, 178 das sedes das 500 maiores empresas no pais, o que lhe deu o primeiro lugar em
indicadores para a hireraquia dos Grandes Espacgos Brasileiros. Para medida de comparagédo, em
segundo lugar vem a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro com 1.104 Agéncias e 60 das 500 maiores
empresas. Cabe destacar também que esta em Sao Paulo a maior Bolsa de Valores da América Latina,
a Bovespa e a Bolsa de Mercadorias e Futuros, a BM&F.

5 Em seu livro, “Técnica, Espago, Tempo”, Milton Santos (2008b: 47-48) argumenta que “O processo de
globalizagdo acarreta a mundializagdo do espaco geografico, cujas principais caracteristicas sdo, além
de uma tendéncia a formagdo de um meio técnico, cientifico e informacional: a transformagédo dos
territérios nacionais em espagos nacionais da economia internacional; a exacerbagdo das
especializagbes produtivas no nivel do espaco; a concentragdo da produgdo em unidades menores, com
o0 aumento da relagéo entre produto e superficie, por exemplo, na agricultura; a aceleragao de todas as
formas de circulagdo e seu papel crescente na regulagdo das atividades localizadas, com o
fortalecimento da divisao territorial e da divisdo social do trabalho; e a dependéncia deste em relagéo as
formas espaciais e as normas sociais (juridicas e outras) em todos os escaldes; a produtividade espacial
como dado na escolha das localizagdes; o recorte horizontal e vertical dos territérios; o papel da
organizagdo e o dos processos de regulagdo na constituicdo das regides; a tensdo crescente entre
localidade e globalidade a proporgéo que avanga o processo da globalizagéo.”
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e da Estrada de Ferro Sorocabana, deram inicio nos anos 1930 a
consolidagdo de um parque industrial que, nas décadas seguintes, com
investimentos estaduais e federais em rodovias (Figura 2) como a Raposo
Tavares (1937), a Anhanguera (1940), a Via Anchieta (1947), a Regis
Bittencourt, a Dutra e a Fernao Dias (1950), e a Castelo Branco, Bandeirantes,
Ayrton Senna, além das Marginais Pinheiros e Tieté (décadas de 1960 e
1970), espraiou-se e tornou-se a principal plataforma produtiva nacional no
contexto do chamado “Milagre Brasileiro” (1969-1973), com crescimento de

10,9% ao ano®.

| | Sac Paulo - Principais Vias de Acesso
| s

Figura 1.1 - Principais rodovias da RMSP

Fonte: < http://www.sp-turismo.com/vias-sp.htm >. Acesso em: 3 Mai. 2010.

Na década de 1980, a chamada década perdida, o parque industrial
metropolitano foi atingido pelos efeitos da crise mundial do petréleo, da crise

da divida externa’ e, consequentemente, da desestruturacdo do modelo

6 SCARLATO (2005: 375)
7 Ver, por exemplo, o trabalho de Oliveira (2005).
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fordista de acumulacgao vigente no chamado Primeiro Mundo. Teve inicio uma
severa reestruturagdo da base produtiva industrial nacional. Em 1987, por
exemplo, o crescimento médio do Pais foi de 1,0 % e, entre 1991 e 1992, foi
de saldo negativo. (SCARLATO, 2005: 375)

A crise recrudesceu o movimento de saida da RMSP iniciado nos anos
1970 pelas industrias, principalmente para o interior do Estado de Sao Paulo,
mas também para outras regides metropolitanas do Brasil. Cabe ressaltar que
a saida foi, em sua maioria, das plantas industriais, ndo das sedes
administrativas. A selecdo dos territérios para implantacdo dos
estabelecimentos industriais obedeceu a uma légica de continua procura por
vantagens comparativas como modernas infraestruturas de transporte,
energia, mao-de-obra especializada, sistema de comunicagdo entre outras
que, dependendo do tipo de industria, tem estreitos vinculos com o espaco
urbano-metropolitano e com o setor terciario (comércio e servicos em geral)

gue nela predomina.

Autores como Matteo e Tapia (2002: 84), assim caracterizaram a

localizacao da industria no Estado de Sdo Paulo, nos anos 1990:

[...] dividida em 3 grandes regides produtivas distintas: a Regido Me-
tropolitana de Sao Paulo, com a sua vasta complexidade, em que
preponderam o municipio de Sao Paulo e a regiao do ABC, responsa-
vel por 60% de toda a geracéo de valor da industria paulista; a do en-
torno da metrépole, composta pelas regides administrativas de Soro-
caba, Campinas, Sao José dos Campos, que se integra ao espago
produtivo metropolitano de maneira fortemente articulada, com cerca
de 30% do valor adicionado estadual, e as demais regides do interior
do estado, onde em geral, a agropecuaria é a base motora da indus-
tria, e que representa apenas 10% do valor adicionado pela industria
paulista.

De acordo com Lencioni (2003) a dispersao industrial toma outra
dimensao a partir de 1990, com a reestruturacdo urbana que vem reforcar a
centralidade da metropole paulistana, dialeticamente ao processo de
desconcentracéo industrial da propria metropole de Sdo Paulo. Tal processo,

uma metamorfose, requer a compreensao das associacdes e fusdes de
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empresas que intensificam a centralizagdo do capital, ou seja, a concentragéao
da gestdo do capital no centro metropolitano; da desintegragdo vertical de
empresas que, em movimentos de divisdo e cooperagdo, realizam a
desintegracdo da produgdo (com subcontratagcbes ou terceirizagdes) e
dispersam territorialmente unidades de um mesmo processo produtivo ou de
processos produtivos interligados; bem como a compreensao da produgao das
condigbes gerais de produgdo, como a construgdo de rodovias, aeroportos,
comunicacao por cabos de fibra optica, entre outros.

A gedgrafa ao dissertar sobre a emergéncia de um novo fato urbano de
carater metropolitano em Sao Paulo, afirma que comuns a varias
interpretagdes sobre o assunto estdo a reestruturagdo produtiva e a extenséo
territorial do processo de metropolizagdo. Em sua tese de doutorado (1991) e
em outros artigos (1994 e 2003) contribuiu para o entendimento do processo
de reestruturacdo no Estado de Sao Paulo, demonstrando que, por raizes
histéricas, o que se nomeia de descentralizag&o industrial, na realidade € um
processo de desconcentracdo industrial que esta diretamente relacionado a
reestruturacado produtiva no Brasil, com foco em Sao Paulo, por sua condicéo

estratégica, histérica e de poder econdmico no territério nacional.

Lencioni (2003: 07) lembra-nos que o fato urbano ensejado pela
reestruturacdo na RMSP levou a constituicdo de outra regido onde “diluem-se
limites, divisas e sogcobram os ultimos resquicios da dicotomia entre a cidade e
o campo”. A gedgrafa propde, inclusive, como recorte para analise geografica,
o conceito de “Cidade-Regiao Sao Paulo”8, que compreenderia cinco regides:
as de Sao Paulo, Campinas, Sorocaba, Sdo José dos Campos e Santos. Os
limites regionais nao obedecem necessariamente aos limites politico-
administrativos convencionais, pois internamente contém sub-regides que nao
se encaixam com expressividade nos processos da “Cidade-Regidao S&o

Paulo” que € uma base territorial, com um espacgo urbano conectado a outras

8 Que autores como Cano (1997), Diniz (2000), Rolnik & Kowarik (1991), Matteo & Taipa (2002), Tinoco
(2001), Scarlato (2005) e Reis Filho (2006), dentre outros, denominam de megalépole, de urbanizagao
dispersa, de urbanizacgéo difusa, de macro metrépole, etc.



“Cidades Regides Globais™. Sobre as “Cidades Regides Globais”, Scott et al

(2001: 16) afirmam que “parecem funcionar cada vez mais como motores

regionais da economia global, isto €, como redes locais dinamicas de relagdes

econdmicas inseridas em teias estendidas em escala mundial de competicao e

troca inter-regional.”

Neste sentido, de ampliacdo conceitual e escalar do que seria a RMSP,

citamos a contribuigdo de Reis Filho (2006: 12), que aponta mudangas comuns

nas mesmas regides paulistas identificadas por Lencioni:

- [...] a formacao de areas de urbanizagao dispersa, que se estendem
por [...] vasto territério, separadas no espago, mas mantendo estreitos
vinculos entre si, como partes de um unico sistema urbano;

- a adogao de novos modos de vida pela populagcao, que adquire mai-
or mobilidade, organizando seu cotidiano em escala metropolitana e
intermetropolitana e envolvendo diversos municipios, no que pode-
mos chamar de regionalizagado do cotidiano;

- a adogao de novas modalidades de gestao dos espacgos urbanos,
com formas condominiais diversificadas como nos loteamentos fe-
chados, nos condominios horizontais para residéncias ou fabricas e
nos projetos de desenvolvimento urbano de maior porte, (...);

- alteragdes nas relacdes entre espagos publicos e privados, com o
surgimento de espacgos publicos, mas de propriedade privada, como
nos shoppings;

- novas formas de organizacdo do mercado imobilidrio, com o surgi-
mento de empreendimentos de usos multiplos, que reunem residén-
cias, comércio, lazer, ensino, industrias e escritorios;

- a adogao de novos padrbes de projeto, com novas formas de con-
juntos urbanisticos, que pretendem dar conta das mudancas acima
indicadas. 10

A articulagdo espacial intra “Cidade-Regidao Sao Paulo” e desta com o

restante do Pais e com o mundo'! requer a modernizacao da infraestrutura de

circulagao — transporte e comunicacgao.
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9 A proposicao teérica do conceito de “Cidades Regides Globais” surgiu de interpretagdes de gedgrafos
da Universidade da Califérnia (EUA), seus principais representantes sdo A. SCOTT, J. AGNEW, E. W.

SOJA e M. STORPER

10 Apenas alertariamos para que as mudangas indicadas pelo autor fossem tratadas com o devido
cuidado, pois nem todos os habitantes da “Cidade-Regido S&o Paulo” desfrutam dos novos modos de
vida urbano e da mobilidade possibilitada pelo uso do automével. H4 uma miriade de desigualdades de
movimentos num mesmo processo.

1 Por exemplo, os também membros plenos do Mercosul: Argentina, Paraguai e Uruguai.
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A dindmica do processo de producdo, distribuicdo, circulacdo e
consumo, ou seja, de realizagdo da mercadoria e acumulagao de capital, exige
rapidez. As localizagbes no territorio e as relacbes no espaco urbano
metropolitano servem a tal processo. Os investimentos em infraestrutura,
como vias de circulagdo, asseguram as condigdes necessarias, num
determinado tempo histérico de desenvolvimento do capital. Em funcdo dessa
exigéncia nota-se que apesar de todo o movimento de desconcentragéo
industrial da RMSP, as industrias ainda orbitam num raio de aproximadamente

150 km dela'2. Matteo e Taipa (2002: 75) escrevem que:

[...] a densidade da rede urbana, da infraestrutura viaria [...] e a inten-
sidade dos fluxos associada a redugao dos custos de transportes pro-
piciada pela localizagdo em areas proximas a RMSP, [...] se somam a
proximidade do grande mercado consumidor da metrépole, formando
uma densa rede de servigos altamente sofisticados, existentes exa-
tamente devido a intensa atividade industrial, e que fornecem, por sua
vez uma potente alavanca para seu ulterior desenvolvimento.

De base tedrica fundamentada em Milton Santos (2008: 49)

entendemos que:

0 que tantas vezes se denomina espaco de fluxos ndo passaria de
subsistema do espaco global, subsistema de objetos dotados de nivel
superior de tecnicidade e de agbes marcadas por nivel superior de in-
tencionalidade e racionalidade. Estes (objetos e agdes) seriam mol-
dados pela informagao mais do que nos outros subsistemas.

De acordo com a Figura 3, a seguir, elaborada pela Desenvolvimento
Rodoviario S.A. (Dersa), 50% da carga transportada no Estado de S&o Paulo
tém origem e/ou destino no que denominam de macro metropole (RMSP e seu
entorno), ou seja, a regido entre Sado Paulo, Santos, Campinas, Sorocaba e
Sao José dos Campos; 26 % da carga transportada é gerada e consumida no
Estado (fora a macro metrépole); 6 % estdo de passagem pelo Estado; 3% sao

de comércio exterior da macro metropole; 2% sao do comércio exterior do

12 Se retornarmos ao PIB como referéncia, em 2005, dos 20 maiores sete encontram-se na RMSP e seu
entorno: Sao Paulo (1°); Barueri (8°); Guarulhos (10°); Campinas (11°); Sao Bernardo do Campo (13°);
Osasco (14°) e Sdo José dos Campos (16°).
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restante do Estado e 1% ¢é do comércio exterior de outros Estados. Para
formar os 100% somam-se os 12% que representam a carga transportada

entre estados.

50% tem origem e/ou destino na Macro metropole

3% & comércio exterior da Macro metrépole
I“ 2% & comercio exterior do restante do Estado

Demanda de Carga Atual — Estado de Sao Paulo
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Figura 1.2 — Demanda de carga atual do Estado de S&o Paulo (s/escala e norte)
Fonte: Dersa/Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes PDDT-Vivo (2000:23)

Confirma-se, por esses dados, a obrigatoriedade de pensarmos a
estrutura de transportes da RMSP em escalas que a ultrapassam, sobretudo
em tempo de acelerada dindmica de fluxos. Dindmica sobre a qual Milton

Santos (1994: 48) escreveu que:

As necessidades de espago mudaram, tanto em fungao dos requisitos
da produgao como da circulagdo, mais exigente de rapidez. Por isso,
a cada dia que passa, mais o0 espago tem que ser preparado de ma-
neira particular para cada tipo de producéo. A cidade, tal qual ela era,
deixa de ser lugar adequado para a produgdo moderna, sendo neces-
sario acrescentar outras areas, técnica e cientificamente construidas
para responder, deliberadamente, a esses reclamos precisos. Isso se
da ao mesmo tempo em que novas vias de circulagcao tém que ser
criadas para que a produgao possa escoar rapidamente, num mundo
em que a economia é cada vez mais economia de fluxos.
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Diante dessa contextualizagcdo e dindmica dos fluxos da RMSP no inicio
do século XXI, vejamos, nos proximos subtitulos do capitulo, o que representa
a obra Rodoanel Mario Covas e como o discurso do Poder Publico foi e é
divulgado para a populagado como justificativa de implementacao da via.

1.1 Os planos de transporte para a RMSP e o Rodoanel Mario Covas

Como parte da légica da dindmica dos fluxos da RMSP estdo: o Plano
de Diretor de Desenvolvimento dos Transportes PDDT-Vivo 2000-2020, o
Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU) 2025 e o Sistema Integrado
de Vias de Interesse Metropolitano -SIVIM, todos em implantagao e que, pelos
discursos do Poder Publico, possibilitarao maior articulagdo da circulagdo em

ambito regional.

Através do PDDT-Vivo 2000-2020 o discurso do governo € de
investimentos em infraestrutura que promovam a intermodalidade no
transporte de cargas no Estado de S&o Paulo, ou seja, entre os modos
rodovia'3, ferrovia, hidrovia, dutovia, cabotagem e aerovia. Seu maior mote € a
ferrovia, que passara a “configurar um outro patamar de atendimento da
demanda”, porém é argumentado que “embora o modal rodoviario passara a
ter menor participacao [...] ocorrera no periodo, um aumento substancial da
demanda rodoviaria”. Estao previstos a alocagcdo de 66% dos investimentos
para o setor rodoviario e 14% para a modalidade ferroviaria. (RIMA, 2004: 09)

Embora a diretriz estratégica do PDDT-Vivo seja aumentar a
participagdo dos modais de maior capacidade de transporte de cargas no

sistema, com destaque para o ferroviario, o Governo do Estado de Sao Paulo

13 Que responde por 93% da divisdo modal do transporte no Estado de S&o Paulo (PDDT 2000: 43).
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assume que “ndo evita que uma grande quantidade de recursos tenha que

continuar a ser alocada a projetos rodoviarios” (RIMA, 2004: 10)

O PITU 2025 define investimentos em infraestrutura e politicas de
gestdo e de precos para o setor de transporte publico na RMSP, propde o
aumento da acessibilidade e a redugao de congestionamentos, assim como

investimentos em gestao conjunta dos transportes e do transito.

O discurso dos documentos oficiais sobre o PITU e dos representantes
dos executores das obras'4 exalta que todo o transporte publico da RMSP, ou
seja, os sistemas de Onibus, metr6 e trem seriam integrados e organizados
com foco em trés dimensbes fundamentais: a econémica, a social e a
ambiental’>. No Anexo A e na Figura 4 podemos visualizar a representativa
distribuicdo da “Estratégia Combinada - Infraestrutura Principal de Transporte
Coletivo” na RMSP e dos “Terminais Chaves do PITU 2025”, respectivamente.
O discurso oficial € o do planejamento e consolidacdo das novas centralidades
na RMSP por meio de readaptacdes, reformas e constru¢gdes de infraestrutura
de circulagéo®. O objetivo da criagdo dos chamados “Terminais Chaves” é a
interceptacédo dos fluxos dos sistemas municipais, intermunicipais e de longa

distancia. Representam a distribuicdo do que chamam de Centros de Logistica

14 Como o diretor da Dersa (desde 2005) Carlos Eduardo Sampaio Doria, ha 20 anos no Petor Publico.

5 Ha limites nesse discurso, pois varias das obras executadas passaram e passam por longos
processos de licitagbes ambientais para construgdo e operagdo. O préprio Rodoanel Mario Covas, foco
de nosso trabalho, foi e é objeto de grande polémica. Em 2003 através de questionamentos consistentes
em relagdo a real contribuicdo da obra para resolver o transito da cidade de Sdo Paulo, seus impactos
ambientais sobre os mananciais e areas preservadas, bem como sua capacidade de induzir ocupagao
nas areas diretamente atingidas, organiza¢des e movimentos da sociedade civil conseguiram suspender
as Audiéncias Publicas (que legitimam o processo de licenciamento ambiental) e embargaram a obra. O
site na Internet < http://www.socioambiental.org/esp/rodoanel/pgn/pordentrodorodoanel.html> descreve
de maneira qualificada, como o governo do estado de Sdo Paulo foi obrigado a alterar sua estratégia de
atuacgdo e discurso. A avaliagdo do Estudo e Relatério de Impacto Ambiental EIA/RIMA (SAO PAULO
1997), produzido pelo DERSA, estava incompleta e apresentava uma série de inconsisténcias. Ver: Um
historico do empreendimento. Disponivel em
http://www.socioambiental.org/esp/rodoanel/pgn/pordentrodorodoanel.html>. Acesso em Abril de 2010. A
conclusao de todo o processo, pois estamos em 2010 e outro trecho do Rodoanel Mario Covas acaba de
ser inaugurado (Trecho Sul), € que em 2006 houve aprovagdo da obra (trecho sul) pela Comisséo
Especial de Avaliagao de Impacto Ambiental (AIA) do Conselho Estadual de Meio Ambiente de S&o
Paulo (Consema) e foram negadas Audiéncias Publicas para participagdo da populagédo no processo. O
documento “Avaliagdo Ambiental Estratégica” foi aprovado em trés reunides realizadas em menos de um
més e a via (trecho sul) foi construida em tempo acelerado.

16 O documento PITU 2025 propde, também, uma politica de uso do solo urbano, porém ndo entra em
detalha como seria/sera esse processo.


http://www.socioambiental.org/esp/rodoanel/pgn/pordentrodorodoanel.html�
http://www.dersa.sp.gov.br/rodoanel/RimaRodoanelFinal.zip�
http://www.socioambiental.org/esp/rodoanel/pgn/pordentrodorodoanel.html�
http://www.socioambiental.org/nsa/detalhe?id=1825�
http://www.socioambiental.org/nsa/detalhe?id=1825�
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Integrados (CLIs), que tém o objetivo de remodelar a logistica urbana de
cargas e que, com o Rodoanel Mario Covas (parcialmente construido) e um
Ferroanel (em projeto) “armazenarao e veiculardo as mercadorias a partir de
pontos mais proximos as origens e destinos das mesmas”. (SAO PAULO,
2006: 07)
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Figura 1.3 - Terminais Chaves do PITU 2025

Fonte: Plano Integrado de Transporte Urbano 2025, p.19.

Ressalta-se no Estudo e Relatdrio de Impacto Ambiental (SAO PAULO,
2004: 10) que o Plano

apesar de privilegiar nitidamente os investimentos no transporte cole-
tivo, com énfase nos sistemas de grande capacidade (rede metrovia-
ria e outros sistemas sobre trilhos), o Plano inclui melhorias no siste-
ma viario também, prevendo especificamente o Rodoanel.

Numa visao integrada das obras afirma-se que “o Ferroanel, planejado
no PDDT-Vivo retirara os trens de carga da malha ferroviaria da Companhia

Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), liberando-a para o transporte de
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passageiros”. Na mesma pagina do documento é também publicado que “os
objetivos estratégicos do PDDT-Vivo e do PITU para o modal ferroviario
também dependem da implantagdo do Rodoanel para serem alcangados, haja
vista as relag¢des de sinergia e complementariedade [...]".

O SIVIM é referido as obras viarias na RMSP, com destaque para o
municipio de Sdo Paulo. Representa 18 obras em convénio entre estado e
prefeitural”, cujos bragos executores sao a Dersa, a Secretaria de
Infraestrutura e Obras do Municipio de S&o Paulo (SIURB) e a Empresa
Municipal de Urbanizacdo (EMURB). Sdo exemplos do conjunto de obras: o
Rodoanel Oeste, Sul e Leste, as novas pistas da Marginal Tieté, a Av. Roberto
Marinho, as obras na regido Sul, como a Nova Bandeirantes e a Jacu Pessego
(ligagdo do Rodoanel com a Ayrton Senna). O principal argumento é que
essas obras, com destaque para a ampliagdo da Marginal Tieté'8 conectada a
marginal Pinheiros, sao importantes porque sao elos entre o anel
metropolitano e o mini-anel viario que, somados a principais vias radiais

acessam o anel maior: o Rodoanel Mario Covas (RMC).

A obra de infraestrutura RMC estd nos trés Planos dissertados
anteriormente, embora os documentos analisados tenham sido publicados e
reeditados apds a inauguracéo do trecho oeste (outubro de 2002) da via. O
Rodoanel Mario Covas € planejado para ser uma via perimetral que circundara
a mancha urbana constituida pela Grande S&o Paulo, interligando os principais
eixos rodoviarios de acesso a RMSP (Bandeirantes, Anhanguera, Castello
Branco, Raposo Tavares, Régis Bittencourt, Imigrantes, Anchieta, Dutra,
Ayrton Senna e Ferndo Dias). Como vimos anteriormente, para além da
RMSP, tais vias séo, basicamente, as estruturadoras da “Cidade-Regido Sao

Paulo”. A Figura 5 é a representacdo do RMC dividido em trechos: Oeste

17 Ambas administracdes pertencentes ao mesmo partido politico, de cunho neoliberal. No Estado de
Sao Paulo ha mais de 15 anos e no Municipio de Sao Paulo ha 6 anos.

18 As obras de ampliagéo de 8 faixas para 10 faixas na Marginal Tieté foram inauguradas no més de abril
de 2010. O foco de debate atual (més de junho) é que o congestionado transito antes da Marginal Tieté
passou para a Marginal Pinheiros, onde ocorre o afunilamento do fluxo e a saturagao da capacidade de
escoamento de suas faixas (ndo ampliadas com na Marginal Tieté).



(amarelo), inaugurado em outubro de 2002; Sul (azul escuro), inaugurado em
abril de 2010; Leste (azul claro) e Norte (vermelho), estes ultimos em fase de

estudos de impacto ambiental.

O projeto langado na gestao dupla de Mario Covas (1995-2001) previa a
entrega dos quatro trechos até 2008, porém dadas muitas inconsisténcias e

entraves, principalmente ambientais e econdmicos, o Governo do Estado

divulga conclui-lo em 2014.

Figura 1.4 - Rodoanel Mario Covas (slescala, sinorte)

Fonte: www.dersa.gov.br/rodoanel, 2003.

Para nossa pesquisa 0 que ganha destaque é a analise de como o
discurso do Poder Publico sobre a implantagéo da obra foi apresentado e teve
que mudar diante de algumas incongruéncias. O site oficial do Rodoanel Mario
Covas (RMC) declarava em 2003 que o principal objetivo do empreendimento

era “a melhoria da qualidade de vida da Grande Sao Paulo”. Como promessa
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afirmava que “além de tornar o transito agil, eliminando o trafego de

passagem”, deixaria “a cidade mais livre para os transportes coletivo e

individual”.’® Também eram frequentes as declaracbes do entdo Governador

do Estado, Mario Covas (falecido em 2001), que o Rodoanel iria desviar

grande parte do intenso trafego do centro de S&o Paulo20. Segundo seu
primeiro Estudo e Relatério de Impacto Ambiental (SAO PAULO, 1997: 15) os
objetivos gerais da Dersa eram:

Ordenar o trafego de passagem na RMSP; Hierarquizar e estruturar o
transporte de passageiros e de cargas, proporcionando a integracao
modal; Adotar medidas especificas de protecdo para as areas ambi-
entalmente protegidas incluindo os mananciais e parques florestais e,
Promover o desenvolvimento eco—sustentavel na area de influéncia,
ordenando o uso e ocupagao do solo.

Sob o ponto de vista dos transportes (SAO PAULO, 1997: 16) os

objetivos eram:

Articular as rodovias estaduais e federais que acessam a RMSP evi-
tando que o trafego das mesmas sobreponha-se ao fluxo veicular ur-
bano, aumentando os congestionamentos e as emissdes no meio ur-
bano e,

Criar um sistema viario que permita a interconexao entre as cidades
que compode (sic) a RMSP, reduzindo os custos de transporte, as de-
seconomias decorrentes dos congestionamentos e propiciando o de-
senvolvimento sustentado da regido. (Grifos nossos)

Muitas criticas foram feitas ao documento, tanto por organizagbes e

movimentos da sociedade civil quanto por administragcdes municipais

diretamente atingidas?!.

Exigéncia e fruto do embargo de continuagao da obra, em 2003, foi feito

outro EIA-RIMA, publicado em 2004 e com especificidade para o Trecho Sul

19 RODOANEL, Mini Site. O projeto. Disponivel em <http://www.dersa.gov.br/rodoanel>. Acesso em: 03

Mai. 2003.

20 \Ver: FOLGATO, Marisa. Rodoanel mudou. Virou corredor de exportacdo. OESP, Caderno cidades.
Julho de 2004, p.C1, C3 e CA4.

21 Por exemplo, o documento da SECRETARIA DO VERDE E DO MEIO AMBIENTE do Municipio de s&o
Paulo. Consideragbes acerca do EIA-RIMA e da justificativa do empreendimento Rodoanel Mario Covas

Trecho Sul. 2004.
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do Rodoanel Mario Covas. O documento declara (SAO PAULO 2004: 04) que
sao objetivos principais do Programa Rodoanel como um todo, estabelecidos

da Avaliagdo Ambiental Estratégica — AAE:

Ordenar o trafego de transposigcdo da RMSP, separando-os dos fluxos
internos e aliviando o sobrecarregado sistema viario metropolitano;
Hierarquizar e estrutura o transporte de passageiros e cargas na
RMSP. Servindo de alternativa para os fluxos de longa distancia entre
as sub-regides da metrépole;

Articulado com o Ferroanel e com Centros Logisticos integrados
(CLI), permitir a integracao intermodal do transporte de cargas. (Grifo
Nosso)

Nota-se que a substituicdo das palavras “eliminando” e “evitando” por
“aliviando”, na ultima versao demonstra certa inconsisténcia do discurso do
Poder Publico estadual. Foi também retirado o trecho que dizia promover o
“‘desenvolvimento eco-sustentavel na area de influéncia, ordenando o uso e
ocupacgao do solo” e o trecho “propiciando o desenvolvimento sustentado da
regiao”. Esse recorte ndo € objetivo de nosso trabalho, porém salientamos que
cabe as prefeituras municipais as leis de uso e ocupacdo do solo, ndo ao
Governo do Estado. Nos EIA/RIMAs n&o havia detalhamentos necessarios

para politicas nesse sentido.

A subtracdo dessas palavras e trechos sugere adaptagao do discurso a
insustentabilidade da RMSP em escala regional, estadual e nacional. O
geografico Braga (2007), em sua dissertagcdao de mestrado, analisou os CLI’s
do PDDT-Vivo e argumentou que esses, por exemplo, s&o planos como
resposta a uma demanda logistica??2 que € concebida por ag¢des publicas
(normas e intervengbes materiais) e que, principalmente no CLI Sul (regido
definida pelo Estado como macro metropole) colaboram para um uso
corporativo do territorio, atendendo aos interesses de grandes empresas e
grupos de distribuigdo e de logistica. A macro metropole S&o Paulo tenderia a
reforgar seu destaque destoante de outras regides metropolitanas do pais.

22 Segundo Braga (2007) logistica é considerada como um conjunto de competéncias infraestruturais,
institucionais e organizacionais que podem conferir competitividade a um compartimento geografico e
aos agentes econdmicos e cadeias produtivas que dele fazem uso.



Sobre o trafego na RMSP, passado o intervalo entre o primeiro e 0 segundo
EIA/RIMA, o governo (SAO PAULO, 2004: 07) publicou:

retirado de dentro da cidade provocara uma melhoria relativa das
condicbes de transito no viario metropolitano da RMSP, e beneficios
econdmicos. Como a frota de veiculos continuara aumentando, con-
tribuindo para uma piora gradativa no transito em geral, os usuarios
do viario metropolitano, exceto os usuarios diretos do Rodoanel, ndo
terdo uma grande percepcao de melhora do trénsito no longo prazo.
O Rodoanel ndo evitara esta tendéncia. Em um aspecto, entretanto, o
Rodoanel melhorara de modo significativo esse transito urbano: na

reducao drastica do numero de caminhdes de grande porte, proprios
do transporte de cargas de longa distancia, circulando no viario me-
tropolitano. (Grifos nossos)

Relativa, porque 50% do transporte de cargas no Estado tém origem ou
destino na macro metrépole (rever Figura 03), o que significa que seréo
utilizadas as principais vias da RMSP, principalmente as do municipio de Sao
Paulo, pois com a forma radial-perimetral das principais vias os fluxos
necessariamente passam por seus anéis viarios. O trafego de passagem
equivaleria s6 ha 6% (somados o 1% das trocas de comércio exterior de
outros Estados, mais 2% do comeércio exterior do Estado e 3% do comércio
exterior macro metrépole) em dire¢cdo ao Porto de Santos. Mesmo os 6% de
passagem pelo Estado, se passarem pela RMSP, tém que acessar as
principais rodovias e o0s entroncamentos metropolitanos. Lembramos que,
como essa dissertagdo tem um recorte temporal limitado a sua data de entrega
(julho de 2010) assume-se que com a inauguragao do trecho sul e dos outros
trechos do RMC, novas pesquisas e dados sobre as mudancgas no trafego na
RMSP surgirdo e poderdo ser confrontados com nossas afirmagdes.
Atualmente o que se observa é a implantagdo de um anel viario primordial
para a circulagdo e instalacdo de uma plataforma logistica metropolitana23
regional, mas que nao eliminara o trafego de passagem pela cidade de Séao

Paulo.

23 Ver. DAMIANI (2006, 2010).
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Estima-se com os futuros 172 km que a infraestrutura RMC tera usos
multiplos, serdo agregados linhas de transmissao, gasodutos, rodovias e até
ferrovias, o0 que a deixara muito atrativa a instalacdo de empresas. Ha
expectativas, segundo a midia em geral, de que a facilidade de transporte
ampliara a construgdo de terminais de carga e centros de distribuicéo.
Especula-se um significativo desenvolvimento ao longo dos grandes eixos no
Sudeste do Brasil, pois permitira que parte das cargas e veiculos originados de
outras regides do Pais com destinos, por exemplo, para a Regido Sul, para o
Mercosul ou para o porto de Santos, facam a transposicdo da RMSP com
maior rapidez. O que percebemos € que a obra dinamizara a circulagao de
mercadorias, capital, trabalho, informacdo e pessoas, o que num tempo de
fluxos rapidos, responde aos ditames da economia global e podera reforgar o
aspecto corporativo da metropole paulistana, como caracterizou Milton Santos

(1990: 95):
A enorme expansdo dos limites territoriais da area metropolitana
construida, a presenga na aglomeragdo de uma numerosa populagéo
de pobres e a forma como o Estado utiliza os seus recursos para a
animacao das atividades econdmicas hegemdnicas em lugar de res-
ponder as demandas sociais conduzem a formacao do fenébmeno a
que chamamos de metropole corporativa, voltada essencialmente a

solugéo dos problemas das grandes firmas e considerando os demais
como questodes residuais.

Os investimentos em rodovias nos ultimos vinte anos na “Cidade-
Regido S&o Paulo” vdo ao encontro do que Milton Santos escreve.
Anteriormente a inauguragéo do trecho oeste do RMC, por exemplo, o Estado
inaugurou, no ano 2000, outro anel viario, porém na regido de Campinas,
interligando as Rodovias Anhanguera e Dom Pedro |. Esta e outras obras
viarias na regiao, inclusive com parcerias e concessoes do Estado a empresas
privadas, como os eixos Campinas-Mogi Mirim (concessionado para a
Renovias), vetor Santos Dumont no sentido de Indaiatuba (concessionado a
empresa Colinas) e Anhanguera-Bandeirantes (administrada pela empresa
Autoban) (FREITAS, 2008: 89) (re)dinamizaram toda a regido do entorno de
Campinas. As industrias Motorola, Samsung, Compaq, Dell, Volkswagem,



Gessy Lever, dentre outras, implantaram fabricas na regido. Além das
industrias, o processo de dispersdo, também para os usos de comeércio e
servicos desembocou na implantacdo dos Shopping Centers Galleria, Dom
Pedro e Jundiai (em implantagdo), das lojas Decathlon e Leroy Merlin, e dos
supermercados Carrefour e Makro. (FREITAS, 2008: 140).

A ampliacdo territorial da atividade industrial com o maximo do uso da
infraestrutura existente e potencial, relacionada ao desenvolvimento
tecnologico dos fluxos imateriais (redes de fibra optica, microinformatica e
telecomunicagdes) e fluxos materiais, (re)dinamizam, (re)territorializam a
RMSP e o seu entorno. Os fluxos no Rodoanel Mario Covas (RMC) e nas
rodovias afluentes, junto a disperséo territorial, formam uma rede com
localizagbes complexas e de significancia para a gestao do capital, altamente
conectada numa hierarquia funcional da dinamica da “Cidade-Regido Séao

Paulo” e da rede de “Cidades Regides Globais”.

1.2 Forma, fung¢ao, estrutura e processo na circulagao na RMSP

Os discursos de desenvolvimento dos transportes e de aceleragao dos
fluxos na RMSP necessitam de breve génese histérica para compreensao das
suas condi¢gdes atuais. A tensdo que permeia a relacdo desigual entre o
transporte dos habitantes da metrépole e o transporte de mercadorias, muito
esclarece sobre as prioridades dadas para este ultimo. Como veremos, no
transporte de habitantes ha também desequilibrios, dado principalmente pelo

uso do automovel particular.

O conceito de circulacido refere-se principalmente ao movimento das

coisas, de valores e de idéias. De acordo com Vallaux (1914: 265):

En la teoria general de la circulacion, tal como se presenta de ordina-
rio en los geografos, la nocion del movimiento esta subordinada a la
de cambio; en otros términos, la circulacién esta considerada, ante
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todo, desde el punto de vista puramente econdmico; no se halla inter-
pretada mas que como un desplazamiento de productos necesitados
a la vez por la desigualdad productiva de las regiones del globo y por
el desenvolvimiento de las necesidades de los hombres.

Em sintese, a centralidade politico-econdmica, dada pela divisdo
territorial do trabalho, possibilitada pelo “boom” cafeeiro e o escoamento da
safra por ferrovias, seguida pela industria moderna e a implantacdo de
rodovias e, pelo processo de desconcentracdo industrial e reestruturacao
produtiva, reforgou, no século XX, a RMSP como nd das trocas, da circulagao

regional e do gerenciamento/comando empresarial.

A Escola Politécnica de Sao Paulo, inaugurada em 1893, compunha-se
basicamente de professores europeus e de inspiragdo estrangeira formados
no Brasil, mas que iam em busca de aperfeicoamento fora do pais. Seus
engenheiros-urbanistas pensaram e aplicaram planos de circulagdo no
territério influenciados por duas linhas urbanisticas em formacdo: a dos
progressistas (elogio das linhas retas) e a dos culturalistas (elogio das linhas
curvas). Segundo Custddio (2004: 82) Victor da Silva Freire (1869-1951), Jo&o
Florence de Ulhda Cintra (1887-1944) e Francisco Prestes Maia (1896-1965)
foram os urbanistas paulistas cujas praticas marcariam a cidade até os anos
1960. Arthut Saboya e Saturnino de Brito também fizeram parte de varios
planos e agdes pela cidade. As idéias estrangeiras mais influentes foram as de
Camillo Sitte (1943-1903), Joseph Stuben (1845-1936) e Eugéne Alfred
Hénard (1849-1923).

Nas praticas urbanisticas em Sao Paulo, no que diz respeito ao transito
urbano, teve influéncia a Teoria Geral da Circulagdo de Eugéne Hénard.
Segundo Custédio (2004: 83) “Concebeu o perimetre de rayonemment
(perimetro de irradiagdo), constituido por um circuito interceptador do fluxo
pesado, que seria redistribuido por ruas secundarias antes da convergéncia de
vias de penetracdo e irradiagao”. Ou seja, as vias radiais em direcdo a Praga

da Sé (marco zero), seriam conectadas por uma outra via, perimetral, que
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redistribuiria o fluxo por ruas secundarias antes da convergéncia para o centro

da cidade.

Os projetos e planos, principalmente de Ulhéa Cintra e Francisco
Prestes Maia levaram a implantacao do modelo radial-perimetral. Suas opg¢des
técnico-politicas tiveram inegavel contribuicdo para o asseguramento da
circulagao industrial, assim como para a resolucido de problemas sanitarios
(insalubridade, destinac&o indevidas de aguas usadas, doengas, entre outros).
Contudo, também contribuiram para impactos ambientas (inundagdes urbanas,

por exemplo) e entraves de circulagao que persistem até os dias atuais.24

O Plano de Avenidas elaborado por Prestes Maia cristalizou, para nés,
obra que desembocou na logica do projeto de infraestrutura Rodoanel Mario
Covas. Ullian (2010: 79) escreve que o Plano, em uma primeira etapa,
‘propunha envolver a congestionada area central por um perimetro de
irradiacao propiciando a descentralizacdo comercial, a ampliagdo do centro, o
desvio das correntes de trafego de passagem e a distribuigdo da circulagéo

por ruas secundarias”.

O plano tinha outras etapas, mas somente a primeira foi realizada,
inclusive na gestdo de Prestes Maia como prefeito da cidade de Sao Paulo,
entre 1939 e 1945. Desde entdo, a area central do municipio cristalizou-se
como de convergéncia da circulacdo da cidade, reforgada pela obra do
primeiro anel de irradiagado, e pelas seguintes, que marcariam o século XX

com obras de malha viaria radial concéntrica.

Custdédio (2004: 89), sobre a estruturacdo do Plano de Avenidas

acrescenta que este era formado por trés circuitos, mas que somente o

24 Custdédio (2004) destaca, por exemplo, as inundagdes como um dos principais efeitos negativos
provenientes desses planos urbanisticos. A pratica da retificagdo, canalizacdo e construgdo de avenidas
em fundo de vale ou sobre o leito dos rios persistiu como ideario predominante dos engenheiros pds-
Prestes Maia, grande parte também formado pela Escola Politécnica da USP. Outro representante
dessas praticas € o engenheiro Paulo Maluf que construiu e coordenou inUmeras obras em Sao Paulo
(municipio e estado), com 43 anos de vida publica e cargos como Prefeito de S&o Paulo em 1969-1971 e
1993-1997, Secretario dos Transportes em 1971-1975, Governador do Estado de Sao Paulo em 1979-
1982, deputado federal em 1983-1987 e 2007 atual, suas obras, comumente referenciadas como avango
e desenvolvimento definiram a forma das grandes vias de circulagao e a circulagdo na RMSP e pelo
estado, assim como impactos ambientais praticamente irreversiveis.
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primeiro foi implantado na gestdo Prestes Maia, sendo os demais adaptados
aos planos que foram seguidos pelo Poder Publico e setor privado em outros
periodos. Sao eles: “1) o do perimetro de irradiagdo; 2) o das vias férreas
transferidas para as marginais, tendo seus antigos leitos transformados em
avenidas; 3) o circuito de parkways, em que a avenida mais importante é a

Tieté"25,

Desde 1930, até os dias atuais, a idéia de uma via perimetral que
circunde o nucleo do municipio de Sdo Paulo, um mini anel, constou nos
projetos de circulagao elaborados pelo governo do estado?6. O perimetro de
irradiacdo ou Mini Anel Central que compreendeu o miolo do centro histérico
do municipio de S&o Paulo, basicamente todo o entorno da Praga da Sé, e
correspondeu a interceptagdo, das avenidas Duque de Caxias, Senador
Queiroz Filho, Rua da Figueira, Radial Leste, Av. Sdo Jodo e Viaduto Pres.
Artur da Costa e Silva, das avenidas radias: Av. consolagao, Av. 13 de Maio,
Av. 23 de Mario, Av. de Alcantara Machado, Av. do Estado, Av. Rio Branco e
Av. Santos Dumont. Apdés o Mini Anel Central concluido em 1965, e a
crescente demanda de circulagcdo em pleno crescimento industrial dos anos
1970, foi vez do Mini Anel Viario: interligagao das marginais Tieté e Pinheiros,
mais as avenidas Salim Farah Maluf, Afonso d'Escragnolle Taunay,
Bandeirantes, Juntas Provisorias, Presidente Tancredo Neves, Luis Inacio de
Anhaia Melo e o Complexo Viario Maria Maluf, ou seja, circunda o que se
denomina Centro Expandido de Sao Paulo. Em 1986, as avenidas Aricanduva
e Jornalista Roberto Marinho, também conectadas as Marginais, formaram o
Anel Viario Metropolitano. Atualmente, tem-se o projeto Rodoanel Mario Covas
que, iniciado em 1998 (sob o nome de Rodoanel Metropolitano de Sdo Paulo),

€ pretendido, pelo Poder Publico atual, ser o ultimo anel perimetral e, inclusive

25 Em relag&o ao que propunha o Plano de Avenidas, as obras na Marginal Tieté ndo foram realizadas.
26 Além do Plano de Avenidas ha de se lembrar do projeto da Via Perimetral Metropolitana (VPM), na
década de 1980, um anel viario semelhante ao Rodoanel Mario Covas proposto por Orestes Quércia,
entdo governador do estado. Uma ampla campanha de mobilizacdo da sociedade civil resultou no
cancelamento da execucdo do empreendimento, a principal frente de luta foi o questionamento dos
impactos ambientais da obra na Serra da Cantareira, ao norte da RMSP.
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servir de barreira para a expansao e ocupacao da periferia da RMSP, como

veremos no Capitulo 2.

Pelo ponto de vista da forma, a Figura 6, adiante, revela a
materialidade dos anéis viarios construidos e planejados no municipio de S&o
Paulo e na RMSP depois de 1930 (no caso do Rodoanel, metade esta ainda
em projeto). A reproducao dos idearios estrangeiros de projetos urbanisticos
podem ser percebidos nas Figuras 7 e 8, as quais retratam os também anéis
viarios de Madri, Londres, Roma e Moscou, as distdncias em relacdo ao
centro urbano e os quildbmetros, em extensdo, da rede metrd e ferroviaria,

assim como a posigao da quilometragem num ranqueamento mundial.

A RMSP, segundo o Programa de Desenvolvimento do Sistema Viario
Estratégico Metropolitano de Sao Paulo apresentado pela Dersa (2009: 11)27
tem apenas 62 km de linhas de metr6 e 260 km de linhas de trens, sao
planejados investimentos que, até 2014, expandirdo esses numeros para
100Km e 290Km, respectivamente. A malha sobre trilhos é insignificante e
expressa 0s investimentos que privilegiaram principalmente o transporte
rodoviario na metropole. Mesmo se comparados com cidades da América
Latina, a RMSP deixa a desejar, por exemplo, na Cidade do México, cuja
regidao metropolitana tem populagcdo semelhante a de Sdo Paulo, ha 225,3
quildmetros de trilhos de metrd (260% mais que S&o Paulo); Santiago do
Chile, com metade da populagdo paulistana, tem 84,4 quildmetros de trilhos
(37% mais). (BIONDI, 2001: 19).

27 DERSA. Programa de Desenvolvimento do Sistema Viario Estratégico Metropolitano de Sdo Paulo.
Séao Paulo, 2009.



Figura 1.5 - Anéis rodoviarios na RMSP. (s/norte, s/escala).
Fonte: Dersa (2009: 03)
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Figura 1.6 - Anéis rodoviarios em Madri e Londres. (s/norte, s/escala)
Fonte: Dersa (2009: 04 e 05)
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Anéis rodoviarios em Roma e Moscou. (s/norte, s/escala).

Fonte: Dersa (2009: 06 e 07)

Figura 1.7
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A diferencga crucial na comparagdo com os anéis rodoviarios feita pela
propria Dersa é que nos paises citados o transporte coletivo também foi alvo
de grandes investimentos. Em S&o Paulo observa-se e especula-se que com a
integragao dos trés planos de transporte citados anteriormente, a longo prazo,

o transporte coletivo ganhe maior relevo nos investimentos da RMSP.

A pesquisa Origem-Destino do Metrd28 2007 e a representatividade das
Figuras 6, 7 e 8 mostram que a Grande S&o Paulo entrou no século XXI
privilegiando o transporte individual. Em 1967 o transporte coletivo
representava 68% e o individual 32%. Em 2002 essa relagéo inverteu-se para
47% coletivo e 53% individual. Em 2007 a propor¢ao foi de 55,1% pelo modo
coletivo e 44,9% pelo modo individual?®. Se levarmos em conta que o espaco
da infraestrutura viaria ocupada por um veiculo de passeio, com capacidade
para cinco passageiros, equivale a 62% do espag¢o ocupado por um Onibus
urbano, com capacidade para 40 passageiros3 e que, segundo a Tabela 01 e
o Grafico 01, na RMSP, em 2007, os automoveis, junto aos caminhdes
somavam 94,6% do volume diario médio de veiculos na Regido, a maioria da
populagao usuaria cativa do transporte coletivo (comumente lotado) é a mais
prejudicada. Os congestionamentos por toda a RMSP tem como maior

contribuinte o transporte particular e ndo o coletivo.

Tabela 01 - Porcentagem do Volume Diario Médio (VDM), por tipo de
veiculo, na RMSP em 2007

Tipo de Veiculo VDM Porcentagem (%)
Automoveis 263.346 60,3

Caminhoes 149.689 34,3

Onibus 23.754 5,4

Total 436.789 100,0

Fonte: Pesquisa Origem-Destino do Metrd, 2007 (SAO PAULO 2008)

28 A Pesquisa Origem-Destino é realizada pela Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (Metrd),
decenalmente. Nela é possivel identificar as principais viagens diarias das pessoas, conforme o motivo
e o modo de transporte utilizado. O objetivo é nortear politicas publicas e o planejamento dos
transportes.

29 Ver ORIGEM/DESTINO. Jornal O Estado de Sdo Paulo, 03 abr. 2009, Caderno “Especial Origem
Destino Regido Metropolitana de Sdo Paulo”, p.H2-H3

30 International Energy Agency, 2002, apud Fernandes (2008: 25).



Grafico 1.0 — Volume diario medio por tipo de veiculo na RMSP em 2007.
Fonte: Pesquisa Origem-Destino do Metrd, 2007 (SAO PAULO 2008)

O Gréfico 1.1: indice de mobilidade total (viagens/habitantes) na RMSP
entre 1977 e 2007 revela que a mobilidade (tanto para o transporte coletivo,
quanto individual), quando comparada com o ano de 1977 sé diminuiu. De
2,08 em 1977 para 2,06 em 1987, com queda em 1997, ou seja, 1,87 e com

leve recuperagao em 2007, atingindo 1,96.

indice de Mobilidade total (viagens/hab) na
RMSP entre 1977 e 2007

2,08

2,06

997 2007

Grafico 1.1 — indice de mobilidade total na RMSP eqtre 1967 e 2007
Fonte: Pesquisa Origem-Destino do Metrd, 2007 (SAO PAULO 2008)
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Pela mobilidade, caracterizada por “conjunto de deslocamentos da
populagdo no territorio [...] e, pela acessibilidade como a possibilidade de
realizagcdo desses deslocamentos” (GRONSTEIN et al, 2004: 28),
percebemos estados, pode-se dizer de confinamento de alguns grupos sociais
e de maior facilidade de circulacdo de outros no espaco urbano. A populacao
metropolitana de baixa renda esta sujeita a uma mobilidade limitada as areas
préximas de sua residéncia. Quando empregada, essa populagédo possui baixa
mobilidade na RMSP, pois esta condicionada pela disposicéo, pelos trajetos e
pelas altas tarifas dos transportes coletivos. O Metré (SAO PAULO, 2008: 19)
revelou que ir e voltar do trabalho sao as principais razdées das viagens;
envolvem cerca de 17 milhdes (44,5%) dos 38,2 milhdes de deslocamentos
(motorizados ou n&o) por dia. Outro dado importante é que um tergo (12,6
milhdes) de todos os deslocamentos (38,2 milhdes) é realizado a pé. Desse
um terco realizado a pé tem-se como causa primeira as curtas distancias entre
a origem e o destino do transeunte, e como segunda causa as tarifas
consideradas caras, o que indica que fazer o percurso a pé para muitas
pessoas esta relacionado a nao conseguir arcar com os custos dos

transportes.

A populacdo de média e alta rendas que possui automével tem maior
mobilidade por ter acesso aos investimentos em servigos urbanos,
infraestruturas, localizagdes, transportes, entre outros, apesar de estar sujeita
aos congestionamentos. Ou seja, ndo esta condicionada aos transportes de
massa, possui veiculos particulares e pode circular no territério independente
dos limitados trajetos do transporte coletivo utilizado na RMSP, o 6nibus. A
mesma pesquisa revelou que, embora as viagens de 6nibus, trem e metrd
tenham aumentado em relacdo ao ano de 1997, as viagens diarias
motorizadas pela RMSP sao realizadas, em primeiro lugar por carros (10,4
milhdes) e em segundo lugar por 6nibus (9 milhdes). O numero do VDM dos
O6nibus na RMSP aumentou de forma significativa entre 1997 e 2007, de 8.986
para 23.754, porém, como em todas as décadas da Pesquisa Origem-Destino,

tem representatividade menor se comparado ao numero de automoveis, como
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vimos na Tabela 01, o VDM dos 0nibus foi sé6 de 5,4% em 2007. A
acessibilidade e a mobilidade da populacdo da RMSP se realizam de forma
muito desigual, € produto, reflexo e condicdo das desigualdades entre os
grupos sociais, consequentemente, da apropriacdo, também desigual, do

espaco urbano-metropolitano3!.

O RMC é um projeto de infraestrutura fundamental a produgdo das
condi¢des gerais de (re)producédo da RMSP, em varias escalas e fluxos32, o

que nos leva a considerar a sua importancia para a populagéo.

Segundo Borges (2005: 15) e outros autores33, de 1980 até meados da
década de 2000, pouca coisa mudou na gestdo do sistema metropolitano.
“‘Sao anos de investimentos minguados em transporte coletivo, em favor de
projetos rodoviarios e de politicas de incentivo ao uso do carro, com o
agravamento de que a frota de veiculos apresenta um ritmo de crescimento
cada vez maior’. O Grafico 03 demonstra o crescimento da frota de
automoveis na RMSP entre 1967 e 2007.

Frota (em milhares) de automovels particulares
na RMSP entre 1967 e 2007

1 33:_f;
e
93—
18967 1e77 19a7 1997 2007

Grafico 1.2 — Frota (em milhGes) de automoveis particulares na RMSP entre
1967 e 2007. Fonte: Pesquisa Origem-Destino do Metr6, 2007 (SAO PAULO
2008)

31 Principalmente por que a opgdo do “onde” e do “como” morar é condicionada pelas condicdes
materiais/ financeiras, muito mais do que pelo gosto ou desejo dos individuos.

32 Segundo Milton Santos (2008: 49), o que tantas vezes se denomina espaco de fluxos ndo passaria de
subsistema do espago global, subsistema de objetos dotados de nivel superior de tecnicidade e de
acbes marcadas por nivel superior de intencionalidade e racionalidade. Estes (objetos e agbes) seriam
moldados pela informagdo mais do que nos outros subsistemas.

33 Deak (1999), por exemplo, desenvolve contundente artigo sobre os entraves e travas no transporte
coletivo desde a década de 1980 e propbe, para o século XXI, os elementos de uma politica de
transportes em vista da maior mobilidade da populagéo. Vasconcellos (2001) apresenta metodologias e
procedimentos pautados em visdo néo so técnica, mas socioldgica do transporte e transito em paises em
desenvolvimento, destaca o caso de Sdo Paulo em sua analise.



Uma conceituacao também importante pra a nossa pesquisa € a de
transporte. Segundo Vasconcellos (1999: 89) transporte “representa a
necessidade de deslocamento de pessoas e mercadorias no espaco, entre
uma origem e um destino, implicando na relagdo fundamental entre demanda
e oferta e nas tecnologias disponiveis para o atendimento das necessidades”.
As vias para o escoamento do trafego geral, as redes de 6nibus ou sistemas
de escoamento reservado a determinados modos de transporte, sdo produtos
de um planejamento de transportes e cabe ao Poder Publico o investimento, a

construcao e o gerenciamento dos servigos.

Se retomarmos a discussao sobre o Rodoanel e os dados da Pesquisa
Origem-Destino do metr6 observamos que o RMC privilegia o transporte
individual, ja que na via ndo é permitida a circulagao de 6nibus urbano ou vans
e, consequentemente contribui para o agravamento da segregac¢ao em relagao
a mobilidade da maioria da populacdo. Este trabalho caminha por tal via

argumentativa.

Apesar dos discursos oficiais sobre o transporte estadual de cargas no
Rodoanel, a via serve também como via de circulacido de carros dentro da
RMSP. No site34 da Agéncia de Transporte do Estado de Sao Paulo (Artesp),
agéncia reguladora de servigos publicos delegados de transporte do Estado de
S&o Paulo, foi divulgado que circulam em média no Rodoanel Mario Covas
145 mil veiculos por dia: 78% de carros de passeio, 21% de caminhdes e 1%
de 6nibus (ndo coletivo). O que demonstra que a via tem sido utilizada

majoritariamente por automoveis privados.

Entre 1997 e 2007, a Pesquisa Origem-Destino detectou um aumento
do volume diario médio (VDM) do trafego em sete das dez rodovias que
servem a capital. Segundo Gonzales (2010: H5), somando todas as estradas,
de 291 mil veiculos, em 1997, para 397,5 mil, em 2007, existiu um crescimento
de 36,6%. Especificamente temos o aumento nas rodovias Ferndao Dias
(126%), Dutra (119%), Anhanguera (92%), Bandeirantes (33%), Régis

34 Disponivel em: <www.artesp.gov.br>. Acesso em: 5 Abr. 2010.
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Bittencourt (83%), Imigrantes (34%) e Raposo Tavares (33%). As rodovias
Castelo Branco, Anchieta e Ayrton Senna tiveram redugcdo no volume de

veiculos, de 4%, 8% e 36%, respectivamente.

Pela propor¢ao do volume diario médio por tipo de veiculo apresentado
no Grafico 01, por deducdo, os automoveis representariam a maioria dos

veiculos nas rodovias e nas ruas da RMSP.

Contudo, ha ainda outro fator a ser destacado: a implantagdo de
pedagios na via que, nas politicas da gestado atual das administragbes estadual
e municipal de Sado Paulo é parte de um programa de concessdes. A
concessao € uma forma de privatizacdo3® que aplicada aos servigos publicos

representa, de acordo com Mello (2001: 622):

[...] instituto através do qual o Estado atribui o exercicio de um servi-
¢O publico a alguém que aceita presta-lo em nome préprio, por sua
conta e risco, nas condi¢des fixadas e alteraveis unilateralmente pelo
Poder Publico, mas sob garantia contratual de um equilibrio econdmi-
co-financeiro, remunerando-se pela prépria exploragdo do servigo, em
geral e basicamente mediante tarifas cobradas diretamente dos usua-
rios do servico.

Nas rodovias de Sdo Paulo isso significa, desde 1996, a transferéncia a
iniciativa privada de aproximadamente 6.000 quildmetros de rodovias e
estradas vicinais distribuidas entre 18 concessionarias, sao elas: Via Rondon,
Rota das Bandeiras, Rodovias do Tieté, RodoAnel, Ecopistas, Auto Raposo
Tavares (Cart), Via Oeste, Via Norte, Tridangulo do Sol S.A., TEBE, SPVias,

Renovias, Intervias, Ecovias, Colinas, Centrovias, Autovias e AutoBans3%,

35 Privatizagdo que, segundo Di Pietro (1999: 15-16) Apud. Violin (2002) pode ocorrer das seguintes ma-
neiras: desregulagdo, que significa diminuigdo da interveniéncia do Estado no dominio econdmico; des-
monopolizagao, quando o Estado quebra o monopdlio de empresas publicas, sem a venda; privatizagéo
em sentido estrito, que é a alienagdo de empresas estatais, onde o Estado perde a titularidade; conces-
sao de servigos publicos, quando o Estado sé mantém a titularidade do servigo publico; e terceirizagao
em sentido estrito (contratagdo de terceiros) ou mesmo firmamento de acordos, como os convénios, con-
sorcios administrativos, etc.

36 Ver Programa de Concessées. Disponivel em
http://www.artesp.sp.gov.br/servicos/concessoes/servicos_del_concessoes_infogerais.asp>. Acesso em:
Abr. 2010.
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sendo 4 dessas pertencentes ao Grupo OHL37. Os periodos de concessao

variam entre vinte e trinta anos.

No Anexo B se encontra um artigo publicado no site da Assembléia
Legislativa do Estado onde séao estimadas 117 pragas de pedagios em 2010, a
maioria com cobranga nos dois sentidos. A arrecadacao, recorde em 2009
(4,55 bilhdes) faz das rodovias de Sao Paulo as mais caras do pais para
circulagao e reafirma o que para nos é crucial: faz o contribuinte pagar duas
vezes (impostos e pedagios), encarece os pre¢os dos produtos transportados,
induz, pela propaganda de acessibilidade, ao uso do transporte individual e
reproduz processos de segregacao em relagdo a mobilidade, pois a maioria da
populagao indispde de automovel e de posse do mesmo nao necessariamente
consegue arcar com todos os custos das tarifas cobradas38. Neste anexo
também se encontra uma reportagem da Revista Carta Capital que revela que
a cada um segundo, um motorista deixa 126 reais num posto de pedagio de

Sao Paulo.

37 A “OHL Concesiones” é uma empresa espanhola, uma das maiores investidoras no mercado
internacional de infraestruturas, situando-se entre as dez primeiras empresas no ranking mundial de
promotoras privadas de infraestruturas de transporte. Foi criada em novembro de 2000 para desenvolver
todo tipo de infraestruturas em qualquer lugar do mundo, mediante o sistema de concessdes. Para nés é
exemplificacdo do estreito vinculo e dependéncia dos ditames da globalizagdo. Os investimentos em
infraestrutura de circulagdo, como o RMC, tem se expandido de forma significativa nos Ultimos anos.
Espalhadas por todo o pais, segundo Stefano (2010: 22 e 23), no pais ha 731 obras de vulto iniciadas
que somam 149 bilhdes de reais. Sozinho, o setor publico responde por apenas 8% desse total. Os 92%
restantes dividem-se em obras tocadas exclusivamente por empresas privadas ou na forma de
concessoes e parcerias com o setor publico. “Sendo, as concessdes 0 montante maior dessa proporgcao
de investimentos. A repérter da Revista Exame (2010: 24 e 27), revista esta considerada referéncia para
os grandes empresarios no Brasil, informa que “Segundo a agéncia de classificagdo de risco Standard &
Poor’s o Brasil € o décimo no ranking de investimentos totais, ai computadas ndo apenas as obras de
infraestrutura mas também a area industrial e a construcdo civil’, exalta que “um estudo do Bando
mundial em 155 paises, com mais de 1000 operadores logisticos internacionais, mostrou que a
infraestrutura brasileira passou do 61° lugar para o 41° de 2007 a 2009, um dos maiores avangos
registrados no ranking”.

38 De acordo com o Deputado Estadual Marcos Martins a Revista Carta Capital (edigdo 562 - 9/9/2009),
intitulou “Negdcio da China” as concessdes no Estado de Sao Paulo. A cada segundo, os motoristas
deixariam R$ 126,00 nos postos de pedagio existentes no territério do estado. Completa, em tom de
denuncia que “enquanto um motorista paga R$ 17,60 por viagem de 1.124 Km, ida e volta entre Sao
Paulo e Belo Horizonte pela rodovia federal Fernao Dias, num percurso menor até Sao José do Rio Preto
por rodovia estadual, a 440 km de distdncia da capital paulista, desembolsa R$ 118,00 nos dois
sentidos”. MARTINS. M. “Pedagidmetro” para medir “Negécio da China”, 10/09/2009. Disponivel em:
<http://www.marcosmartinspt.com.br>. Acesso em: 11 Fev. 2010.


http://www.marcosmartinspt.com.br/�

De maneira imediata, no Rodoanel Mario Covas esse processo significa
concessdo a empresa RodoAnel e o pedagio de R$1,30 ou R$2,80 se a
entrada for via Rodovia Castelo Branco. Além disso, o RMC fere a Lei
Estadual 2.481/53 que proibe a cobranga de pedagio num raio de 35 km da
Praca da Sé. Na pratica, entre a populacdo que possui automével também
contribui para segregagao em relagdo a mobilidade: ha o encarecimento, cada

vez maior, da circulagao no territorio da metropole.

Neste trabalho consideramos o RMC como um componente das
estruturas técnicas responsaveis pela execucao de determinada funcao, ou
seja, a circulagdo. De acordo com Santos (2008d: 69) a fungdo “é a atividade
elementar de que a forma se reveste”, junto a estrutura e o processo,
possibilita a compreensdo da dinamica territorial hum determinado periodo

histoérico.

Enriquecida com as contribuigdes do geodgrafo Milton Santos (2008d:
69), interpretamos a infraestrutura RMC como forma, pois ela “é o aspecto
visivel de uma coisa, um arranjo ordenado de objeto”; tem como fungédo “uma
atividade esperada da forma”, possibilitar a circulagao perimetral na RMSP
pela conexao entre as principais rodovias; € parte de uma estrutura “de inter-
relacdo de todas as partes de um todo, o modo de organizagdo ou
construcao”, esta pautada numa ordem distante e dialeticamente numa ordem
proxima, na viabilizacdo da reproducdo do sistema capitalista no chamado
Terceiro Mundo, nas cidades globais. E implica também num processo que é
‘definido como uma agado continua desenvolvendo-se em diregdo a um
resultado”, conceitos de tempo (continuidade e mudanga), ou seja, do modo de
producao, das dindmicas e conflitos sociais inerentes as contradicbes que o
sistema capitalista, em tempos de globalizagdo desenfreada, gera. O
Rodoanel Mario Covas € projetado para ser materialidade, através da
circulagcdo em sua infraestrutura, da articulagdo geografica das atividades

econbmicas territorialmente divididas.
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No documento EIA/RIMA (SAO PAULO, 2004: 08) o Poder Publico

publiciza o que esta por vir:

uma profunda modificagao na plataforma Logistica Metropolitana, de
sua configuracao histérica radial para uma configuracao planejada ane-
lar, induz uma mudanca no padrdao de mobilidade da carga na regido
metropolitana e refor¢a a tendéncia a descentralizagdo espacial da ati-
vidade industrial, ja em curso, impulsionada pelos grandes movimentos
da economia nacional e mundial.

Frente a farta propaganda veiculada pelo Governo, no periodo de
langamento e inicio das obras de constru¢cdo do RMC, que o divulgava como
uma forma de aliviar o trafego “cadtico” da cidade (por exemplo, em outdoors
espalhados pela RMSP: “Rodoanel. Para tirar vocé do sufoco. Menos
congestionamento, menos polui¢do”), terminamos ironicamente com uma
sugestdo do engenheiro Scaringella (2001: 57) que, diante da escassez
crescente de espago para circulagéo, ou seja, transito congestionado, escreve

que:

A partir da informacao obtida para enfrentar um deslocamento com o
transito muito lento, deve-se, quando possivel: a) Alterar o horario, o
percurso, 0 modo de transporte e/ ou o destino da viagem; b) Nao exe-
cutar a viagem. c¢) Enfrentar com consciéncia a dificuldade e ir em fren-
te. De toda forma é melhor se ter varias op¢des do que apenas uma.
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2. SEGREGAGAO, PERIFERIA E RODOANEL MARIO COVAS

Por representar a interligagdo das principais rodovias da RMSP e, por
consequéncia, a maior conexao dos territérios municipais que a forma,
potencializa-se a obra RMC de significativa influéncia na reorganizagdo dos
usos do solo, principalmente da periferia da regido metropolitana, onde o
tracado passa e passara. No trecho oeste, os municipios3® diretamente
atingidos pelo corte sofreram impactos de diversas ordens, como logisticos,
ambientais, de circulacao intra-urbana, entre outros, normalmente resumidos

como impactos fisicos, biéticos e antropicos em seus EIA/RIMAs.

Quando no langamento do Rodoanel Mario Covas, o discurso do
Governo do Estado de Sao Paulo afirmava que a obra inibiria a expansao da
periferia, 0 que protegeria 0 meio ambiente remanescente e, assim, manteria
certa qualidade ambiental para o todo metropolitano. A implantacdo do
Rodoanel, na medida em que proibe a ocupacédo ao longo das pistas de
rolamento, inibiria a instalacdo de moradias precarias e possibilitaria a criagcao

de parques e faixas de protecéo as varzeas.

No periodo de divulgacéao, constru¢ao e inauguracao do trecho oeste do
RMC pouco se especificou sobre uma analise local das influéncias da obra
como indutora da expansao da periferia. Na midia era divulgado o discurso da
inibicdo da expansao periférica. Por outro lado, no EIA/RIMA havia também o
discurso sobre a interligagdo e fortalecimento funcional entre as regides
periféricas da RMSP em que se previa, com a obra, aceleragao dos processos
de conurbac&o em torno dos eixos radiais a serem interligados, assim como
inducdo & ocupagdo em areas nao urbanizadas fora dos eixos radiais (SAO
PAULO, 1997: 116).

39 S30 eles: Barueri, Cotia, Embu, Osasco, Sdo Paulo e Tabodo da Serra.



Devido a forma genérica de tratamento do assunto, o que se observou
no trecho oeste foi que o Rodoanel influenciou na expansao e metamorfose da

periferia.

Os pronunciamentos publicados pela Dersa sobre o RMC praticamente
nada mencionavam sobre a obra ser ou ndo um fator indutivo da expanséo da
periferia da RMSP, quando sim, negavam essa possibilidade afirmando que a
via expressa teria fungdo de barreira da expanséo da periferia. Em janeiro de
2007 ao consultarmos o site da Secretaria dos Transportes do Estado de Sao
Paulo havia uma nota com referéncia a Avaliagdo Ambiental Estratégica do
Rodoanel que informava que no anel peri-urbano® da Grande S&o Paulo
haveria sim indugdo a ocupac¢ao dada por influéncias da obra e que seria,
segundo a Dersa, de 0,1%41.

Até 2020, o anel peri-urbano devera ganhar mais 2,3 milhdes de habi-
tantes — 31% a mais do que a populagdo de 7,5 milhdes de habitantes
em 2000. Ja na Regido Metropolitana espera-se um crescimento po-
pulacional de 24% no mesmo periodo — ou 4,5 milhdes de pessoas —
sobre uma populacdo de 17,9 milhdes de habitantes em 2000. No
mesmo periodo, o Rodoanel ocasionara uma indugao a ocupacgao a-
cumulada inferior a 0,1%. O Rodoanel age no sentido de substituir as
ocupacgdes de baixa qualidade ambiental (especialmente ocupactes
irregulares de terrenos) por outras de melhor qualidade (empreendi-
mentos formais, condominios, etc). Isso porque onde existe acesso
ao Rodoanel ha expressiva valorizagdo da terra, substituindo a ocu-
pacdo de baixa qualidade ambiental por empreendimentos legais, su-
jeitos a licenciamento ambiental.

Com o passar dos anos o discurso oficial do Governo do Estado de Sao
Paulo em relagdo a obra teve que modificar-se defronte as dinamicas de
expansdo da periferia da RMSP. Como dado porcentual ndo se sabe a
potencialidade concreta de expansao da periferia da RMSP dentro e fora dos
limites do RMC, porém ao desenvolvermos (no decorrer desse capitulo)
facetas do conceito de segregacéo espacial e de periferia, tomaremos como
exemplo imagens de satélite do bairro Jd. Santa Maria (nosso bairro de

40 Porgao do espaco circundante a mancha urbana. Langenbuch (2001: 89)

41 Disponivel em: <http://www.transportes.sp.gov.br/v20/rodoanel_aae inducao.asp>. Acesso: em 14
Jan. 2007
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pesquisa), localizado no municipio de Osasco e que faz limite com o trecho
oeste do Rodoanel. Este capitulo se faz necessario para a contextualizagao de
processos redinamizadores de uma periferia metropolitana em metamorfose e

que ultrapassa o trecho oeste do Rodoanel Mario Covas.

2.1 Segregacao e Periferia

Caldeira (2000: 211) contextualiza-nos sobre os padrdes de segregagao
sécio-espaciais no municipio de Sado Paulo ao longo do século XX. Esses
padrées podem, de modo geral, serem considerados também para a Regiédo

Metropolitana de Sao Paulo. Segundo a autora,

Ao longo do século XX, a segregacao social teve pelo menos trés
formas diferentes de expressdo no espacgo urbano de Sao Paulo. A
primeira estendeu-se do final do século XIX até os anos 1940 e pro-
duziu uma cidade concentrada em que os diferentes grupos sociais se
comprimiam numa area urbana pequena e estavam segregados por
tipos de moradia. A segunda forma, a centro-periferia, dominou o de-
senvolvimento da cidade dos anos 40 até os anos 80. Nela, diferentes
grupos sociais estao separados por grandes distancias: as classes
média e alta concentram-se nos bairros centrais com boa infraestrutu-
ra, e os pobres vivem nas precarias e distantes periferias. [...] A ter-
ceira, pos anos 80, “sdo espacgos nos quais os diferentes grupos soci-
ais estdo muitas vezes proximos, mas estdo separados por muros e
tecnologias de segurancga, e tendem a nao circular ou interagir em a-
reas comuns.

A esse ultimo padrao de segregacgao espacial a autora chama “enclaves
fortificados”. Em relacdo as residéncias, os enclaves fortificados sé&o
representados por condominios fechados, que sao territérios segregados,
administrados e planejados para habitagdo de determinados grupos com

determinados patamares de renda.
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Como paisagem cada vez mais presente e espalhada pela regido
metropolitana, os condominios fechados, de diversos tamanhos e modelos
passaram, principalmente a partir da década de 1990, a compor a periferia da
RMSP42, A associagao direta da localizagdo com a acessibilidade viaria € um
dos fatores chaves para seus “sucessos”. Em alguns casos, lado a lado, os
condominios fechados dividem o territério com autoconstrugdes e favelas e
demarcam, com um muro entre eles, as exacerbadas desigualdades de renda

entre as fragdes de classes sociais que habitam a metrépole.

A segregacao se da, fundamentalmente, por diferenciagbes sdcio-
econOmicas materializadas no espago e nas relagdes que ocorrem na
apropriagao do espaco. Pensemos sobre a contribuigcdo de Corréa (1993: 65),

que sintetiza o “significado” da segregacéo residencial citando David Harvey:

[...] -a diferenciagao residencial deve ser interpretada em termos de
reproducéo das classes sociais da sociedade capitalista;

-as areas residenciais fornecem meios distintos para a interagdo soci-
al, a partir da qual os individuos derivam seus valores, expectativas,
habitos de consumo, capacidade de se fazer valer (market capacity) e
estado de consciéncia;

-diferenciacao residencial significa acesso diferenciado a recursos ne-
cessarios para adquirir oportunidades de ascensao social. (...) A dife-
renciacado social produz comunidades distintas com valores proprios
do grupo, valores estes profundamente ligados ao cédigo moral, lin-
guistico, cognitivo, e que fazem parte do equipamento conceitual com
o qual o individuo “enfrenta” o mundo. A estabilidade de um bairro e
dos seus sistemas de valores leva a reproducdo e permanéncia de
grupos sociais dentro de estruturas residenciais.

-segregacao significa diferencial de renda real -proximidades as facili-
dades de vida urbana, como agua, esgoto, areas verdes, melhores
servigos educacionais etc., e auséncia de proximidade aos custos da
cidade, como crime, servicos educacionais inferiores, auséncia de in-
fraestrutura etc. Se ja ha diferenca de renda monetaria, a localizagéo
residencial pode implicar diferenga ainda maior no que diz respeito a

42 Em relagcdo aos condominios horizontais BELLAN et al (2009:87) publica que, segundo os dados da
Empresa Brasileira de Estudos de Patrimbénio (Embraesp) em 1992 os condominios horizontais
representavam apenas 2% do total de langamentos residenciais na RMSP. Em 1999, sete anos depois,
essa porcentagem alcangou 14% do total, atingindo um quarto dos langamentos residenciais em 2001 e
alcangando 35% em 2004. Embora a maioria desses langamentos seja feita no municipio de Sdo Paulo,
destacam-se os municipios de Cotia, Barueri, Poa, Sdo Bernardo do Campo, Sdo Caetano, Vargem
Grande Paulista ,Guarulhos e Mairipora. Vale lembrar que o célculo n&o inclui os condominios verticais,
0 que aumentaria ainda mais a representatividade dos condominios fechados dentre os langcamentos
residenciais.



renda real.

Portanto, quando pensamos a segregacao residencial, pensamos em
uma divisdo social do espaco urbano que, como antes mencionado, é
condigdo, meio, fragmentacao, articulagéo e reflexo das relagdes desiguais da

sociedade.

Pelo ponto de vista da localizacdo a periferia da RMSP sempre teve o
estigma de ser o territério distante do centro e habitado pelas classes
populares, porém, apés a década de 1970, passou a ganhar outras
referéncias, tendo também em seu territério a presengca de condominios
fechados que, em muito, carregam certa ideologia de vida suburbana e que
propde nova configuragcdo para seu entendimento. Como possibilidade de
caminho pra analise da periferia atual (inicio do século XXI) retomamos, de
forma breve, as contribuigdes de autores como Martins (2001) e Langenbuch
(2001) que fazem a distingao entre o conteudo de periferia e o de suburbio.

A periferia, segundo Martins (2001: 78) refere-se ao “amontoado de
habitagdes mal construidas, precarias, provisérias, inacabadas, sem
infraestrutura que comecgaram a disseminar-se no entorno da cidade a partir
dos anos sessenta (...)”. E “produto da especulagdo imobiliaria, ruas estreitas,
calcadas estreitas, falta de pracas, terrenos pequenos, sujeira e fedor.” E o
espaco do confinamento nos estreitos limites da falta de alternativas de vida,
representa o que ha de pior e mais atrasado na politica brasileira e seus

problemas em relagdo ao desenvolvimento econdémico.

Para Martins (2001) a periferia ficaria relegada ao cotidiano, em que
seus habitantes (trabalhadores) seriam, muitas vezes, limitados a reprodugéao
precaria, a viverem todos os dias repetidos de um cotidiano que, além da
exploragao da mais-valia de seus trabalhos, se resume a uma sobrevida entre
habitacdo, transporte coletivo, trabalho, transporte coletivo, habitacdo; esta
seria a base do circuito diario de toda uma vida, ou melhor, da maioria das

vidas, da maioria da populacgao.
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Para a gedgrafa Damiani (1999: 169) “O cotidiano é o lugar do
programado, das atividades fixadas, dos tempos administrados, sob o peso do
que vem do mundo (...)", ja a vida cotidiana é “o lugar do simples e do soérdido,

€, simultaneamente, o lugar e o tempo em que o humano se realiza”.

Para Langenbuch (2001: 89), no Brasil o termo periferia é utilizado com

forte conotacgao social, reporta-se a:

[...] quase sempre a por¢des de qualquer aglomeragédo urbana, n&o
necessariamente grande, localizadas via de regra em porgao préxima
aos limites externos da area edificada, onde predomina a ocupacgéao
residencial pelas camadas mais pobres da populagao, estabelecida ali
de modo bastante precario.

Ja o conceito de suburbio se refere a lotes grandes, casas com quintal,
remanescente rural, espaco de ascensdo social, onde o modo de vida
humanizado e comunitario aconteceria. Para Martins (2001: 75 e 76), “a nogéao
de suburbio foi utilizada em relagdo ao entorno da cidade de Sao Paulo
durante dois séculos” o XVIIl e o XIX. “Até o inicio do século XX, o suburbio
era constituido de toda regido agricola tributaria da cidade de S&ao Paulo”. Do
século XIX aos anos 1960 o suburbio também foi referido as localizagbes no
entorno das estacbes das ferrovias#3 tributarias da cidade de Sao Paulo.
Territorialmente separados da cidade com sua centralidade, os moradores dos
suburbios compunham-se inicialmente de caipiras (bastardos, filhos da
mesticagem de indias e brancos), escravos e indios administrados e depois,
com a Republica, por seus descendentes somados aos migrantes (inclusive,
paulistanos) que de certa maneira carregavam forte identidade com o mundo

rural e seus modos de vida. Martins (2001: 82) destaca que:

O subdurbio é o lugar em que a vida desmente a interpretagao formal,
a histéria oficial ou oficiosa, que ignora o vivido, o drama que cerca o
trabalho, seus ganhos e suas incertezas. E o lugar em que as ideolo-
gias sdo questionadas e desafiadas, na pratica. E o lugar em que o
projeto, o possivel, s6 tem sentido como possibilidade permanente de
revolucédo — a revolucao da vida cotidiana.

43 Como por exemplo o ABC e Osasco.
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Langenbuch (2001: 86 e 88) acrescenta-nos que “suburbio refere-se a
parte da cidade localizada em contato com o campo, em que a implantacao
urbana ainda é incipiente, ou seja, ndo integra a urbe de modo cabal’. Com o
passar do tempo e o crescimento das aglomeragbes metropolitanas, os
suburbios foram “engolfados pela massa edificada compacta e continua da
cidade, pouco ou nada se diferenciando dos bairros urbanos, permanecendo

como “suburbio” no imaginario popular (...)".

Neste inicio de século XXI, momento de intensificacdo da ploriferacédo
de condominios fechados na periferia da RMSP, enxergamos um novo
momento nesse processo, uma faceta da crise da reproducdo das classes
sociais na metropole. As classes médias e altas (também sujeitas a um
cotidiano administrado, programado e reduzido a momentos amalgamados a
reproducdo do capitalismo#4), procuram “alternativas” para se reproduzir e
para “resolver” os “problemas” da sociedade. A auto-segregacdo em enclaves
fortificados aparece ideologicamente como uma alternativa, assim como a
tentativa da criagcdo de uma vida cotidiana que, em muito, ao menos nos
anuncios imobiliarios, lembra uma vida de suburbio (descolada da identidade

do que foi o suburbio paulista).

2.1.1 Auto-segregacao

Os slogans dos quais sao divulgados os condominios fechados sempre
figuram como “sonho” de moradia de “muitas pessoas”. O mercado publicitario
destaca pontos como: ser predominantemente ou estritamente residencial,

abrigar familias das classes média alta e alta, ter no entorno abundante oferta

44 Com o tempo contado, por exemplo, entre a residéncia, o automdvel, o curso de idiomas, o trabalho, a
escola, o saldo de beleza, a academia, entre outros, e por fim, o automével e a residéncia.
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de comércio e prestagao de servigcos, permitir facil acesso aos principais eixos
viarios, abrigar instituicbes como escolas, faculdades, igrejas, hospitais,
parques, clubes, shopping centers, restaurantes, conjunto de escritérios, entre
outros. Quando os enclaves fortificados estdo afastados da RMSP os slogans
evidenciam a “vida fora da cidade” e a “natureza” como primordiais para uma
qualidade de vida “superior” em que o “humano”, o “comunitario”, a autogestao
€ que se constituem como valores. A violéncia € usada como um dos
principais argumentos para atrair os grupos dominantes a uma vida “mais
segura” e distante dos problemas alheios da metrépole. Implicitamente e, as
vezes, explicitamente afirmam a ideologia de que se afastar, se segregar é a
“solugao”. Para Seabra (2004: 295) “Na verdade aquilo que atrai é a vontade da
separagdo e a certeza de encontrar no vizinho (na representagao do vizinho) um
padrao social aceitavel segundo certo ponto de vista.” Na periferia ou ndo, o
movimento n&do é o de diminuicdo das desigualdades entre os grupos e suas

apropriagdes do territorio e sim de continuar com as segregagdes entre eles.

Adiante, na Imagem 1: “Auto segregacdo residencial’, temos a
representacao de dois condominios fechados no municipio de Cotia, apenas 2
km de nossa area de pesquisa, o Jd. Santa Maria em Osasco. Ocupacao
ordenada, casas grandes e de alto padrdo (planejadas por engenheiros,
arquitetos, entre outros profissionais), piscinas, automéveis nédo populares,
casas com garagens para dois ou trés veiculos, poucas pessoas na rua,
acessos controlados, arborizagdo, entre outras caracteristicas formam a

paisagem basica das residéncias em que vive a populagao auto-segregada.
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Imagem 2.0 - Auto-segregacéo residencial.
Fonte da Imagem: Software Google Earth Dez 2008.

Essa infraestrutura residencial e novo “estilo de vida” apresenta-se
descolada do que se constituiu com o suburbio brasileiro. FREITAS (2008: 65),
ao estudar condominios e loteamentos fechados em Campinas (SP)
acrescenta que sao reforgos e tentativa de reproducao dos suburbios londrinos
e americanos4®, e seguem basicamente trés novas tipologias (embora, no
Brasil aparecam de forma mesclada): Lifestyle Communities, Prestige
Communities e Security Zones. A autora menciona os americanos Blakely &

Snyder (1997) que esclarecem:

Lifestyle communities atraem aqueles que querem se separar, privati-

45 Ao contrario do Brasil os suburbios londrinos e americanos foram historicamente habitados pelas

elites.



zar servicos e lazer; eles também buscam um ambiente homogéneo
socialmente. As prestiges communities atraem quem procura uma vi-
zinhanga estabelecida de pessoas similares onde valores da proprie-
dade serdo protegidos; a preocupacado com a privatizacdo dos servi-
¢os é secundaria. As securities zones se preocupam em fortalecer e
proteger o senso de comunidade, e seu principal objetivo é excluir
pessoas que possam comprometer sua segurancga e sua qualidade de
vida. (Blakely & Snyder, 1997: 45).

Comumente, proximo aos condominios fechados existem estruturas de
servicos e comércio para servi-los, quando nao, a acessibilidade das rodovias
e das vias afluentes ddo a mobilidade necessaria aos shopping centers, a
parques publicos e hipermercados. Em alguns ambientes (publicos) ha a
possibilidade de acesso e fluxo de toda populacdo, contudo acontecem
processos de segregagao no plano do simbdélico, do ndo reconhecimento e
pertencimento de alguns grupos aqueles espagos. Os ambientes existem, mas

certas fragdes de classes sociais ndo se apropriam deles.

A segregacdo também pode ocorrer de forma ilegal quando, por
exemplo, sdo fechados logradouros publicos pelos proprietarios dos
loteamentos, assim como acessos as pragas publicas, o que impossibilita a
entrada das classes populares a espacos que, por direito, deveriam ser
apropriados por toda a sociedade. Segundo Freitas (2008) essa agdo demarca
a principal diferenca entre condominios e loteamentos fechados, no primeiro
ha, num terreno privado, a construgéo (legal) de pragas e ruas privadas, que
dado acesso a logradouros publicos; no segundo, ocorre o fechamento de
logradouros e pragas publicas que antes davam acesso aos terrenos privados.
No discurso dos moradores ou dos empreendedores normalmente aparece o
argumento sobre a ineficacia estatal para manutencao desses espagos de uso

comum e a (des) valorizagao de seus imoveis.

Somente um estudo caso a caso para sabermos se trata-se de
condominio fechado ou loteamento fechado. Mais comum € o segundo caso,

porém a literatura tem denominado ambos de condominios fechados,
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principalmente por que tanto um quanto o outro consta na paisagem como

“enclave fortificado”.

No espaco urbano da RMSP os processos de segregacao, inclusive por
conta dos efeitos da reestruturacdo urbano-industrial, estdo em acelerado
dinamismo. No nosso trecho de pesquisa, ou seja, a regido entre as Rodovias
Raposo Tavares e Castello Branco, parte do trecho oeste do Rodoanel Mario
Covas, os assentamentos dos condominios fechados ndo fogem da “regra”,
reforcam ainda mais a condicdo de reproducdo das classes abastadas
pautadas diretamente no uso do automével, sem o qual suas atividades nao
teriam a otimizacdo assegurada. Vejamos alguns exemplos (de longos)
anuncios imobiliarios.

I. Morar Bem. Oferta atras de ofertal

O nevoeiro da estagnagao foi-se dissipando desde que a construgéo
das marginais da Castello e, mais recentemente, a implantagdo do
Rodoanel, livraram a regido dos congestionamentos quase insuporta-
veis. De algum tempo para ca, o que se percebe é o lancamento sem-
fim de casas prontas, apartamentos, terrenos em novos condominios,
prédios comerciais e loteamentos industriais.

Quem atesta o aguecimento imobiliario € Luiz Paulo Pompéia, diretor
da Empresa Brasileira de Estudos de Patriménio (Embraesp), que
desde 1993 elabora o ranking dos empreendimentos da Regido Me-
tropolitana de Sao Paulo e presta consultoria sobre avaliagdo de imo-
veis residenciais e industriais. “Se houve retracdo de precos até mea-
dos da década de 90, o quadro mudou de 1995 a 2000”, comenta ele.
‘Com _as marginais e 0 Rodoanel, os precos de terrenos comerciais
triplicaram, principalmente aqueles proximos as alamedas Rio Negro,
Araguaia, Mamoré e avenida Alphaville”.

Para verificar se é vantagem optar por uma aquisi¢ao no bairro, basta
comparar as dimensodes dos iméveis prontos oferecidos. Os daqui s&do
maiores que os de S&o Paulo. Nao seria possivel adquirir um imével
ao custo de Alphaville, numa regido nobre da capital, habitada por
moradores do mesmo nivel econémico e com as vantagens adicionais
de qualidade de vida que a regido apresenta, como areas de lazer e
seguranca. (...) E mais: a_expansdo do Rodoanel fara com que nos
préximos dez anos sejam criadas multiplas solugdes para as pessoas
que habitam a 20 ou 30 km de distancia umas das outras. Ja hoje po-
demos observar a possibilidade de residir na Granja Viana e trabalhar
ou usar servicos em Alphaville com tranqiiilidade de acesso. Ha muito
potencial para investidores, e eles ndo se concentram apenas em i-
moveis comerciais e de servicos46.

46 ALPHANEWS, Jornal eletrénico. Morar Bem. Oferta atras de oferta! Edicdo 124-7/2003. Disponivel
em: <http://www.alphanews.com.br/materiais.asp?id=>. Acesso em: 06 Mai. 2006.
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Il. Condominio: Sao Paulo Il

Um dos maiores empreendimentos de sucesso imobiliario na regido
da Granja Viana. Totalmente arborizado e integrado a natureza. Re-
servado para quem busca conforto e acima de tudo seguranca.
Localizacédo: a 30 minutos de Sao Paulo, com acesso através da Ro-
dovia Raposo Tavares e do Rodoanel, a 2 Km da estrada em rua as-
faltada, iluminada e com segurancga 24 horas.

Segurancga: portaria Unica com profissionais treinados e capacitados,
cameras de vigilancia, controle rigido de acesso dos visitantes, servi-
¢o interno de vigilancia motorizado 24 horas. Tudo isso para garantir
uma maior seguranca aos moradores.

Infraestrutura: comércio diversificado: supermercado, padaria, agou-
gue, saldo de beleza, farmacia, academias, restaurantes, bancos,
postos de gasolina, excelentes colégios.

Lazer: playground, quadras esportivas, quiosque, pista de skate, de
cooper, lagos etc.47

lll. Condominios- Primeira Mao

Compreendendo os municipios de Cotia, Carapicuiba, Jandira e Ba-
rueri e com mais de 100 condominios entre os km 22 e 30 da Raposo
Tavares além do “miolo da Granja”, ou seja, as casas do bairro origi-
nal que estdo fora dos condominios, a regido tem caracteristicas e
precos bem distintos para cada “km” da Rodovia.

Para Luis Carlos Batista, da Opg¢ao da Granja Imdveis, nos ultimos
trés anos, a regido teve uma valorizagao que superou os 100%: “ha
trés anos, comprava-se, ho condominio Pallos Verdes, um terreno de
mil m2 por R$ 90 mil; hoje n&o se encontra por menos de R$ 250 mil!
E uma regi&o que vem se valorizando e teve no Rodoanel uma valori-
zacdo maior (...)"48.

Os grifos nos trés anuncios sdo nossos, destacam aspectos como:
segregagao, seguranga-vigilancia, lazer, metragens, pregcos, natureza,
localizacbes, acessos, tempos de percurso cidade de S&o Paulo ao
condominio, infraestruturas, status, entre outros. Tais aspectos estdo
presentes na maioria dos anuncios dos “enclaves fortificados”, todos com

objetivo de seduzir, com repertérios de valores, de imagens, de fantasia que

47

ELLITE IMOVEIS, Imobiliaria. Condominio Séo Paulo 1. Disponivel em

<http://www.elliteimoveis.com.br/condominios.htm>. Acesso em: 14 Jan. 2006.

48

PRIMEIRA MAO, Jornal Eletrdnico. Condominios—Primeira  M&o. Disponivel em

http://www.primeiramao.com.br/editorial/bancodeimoveis/editorial servico43.asp> Acesso em: 14 Jan.

2006.
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confluem aos desejos de “estilos de vida” e de “novos conceitos de moradias”

das elites4.

As vias de fluxos rapidos, como o Rodoanel e as rodovias Castelo
Branco e Raposo Tavares, também ganham destaque nos discursos, pois a
acessibilidade possibilitada por suas conexdes a outras rodovias e vias locais
no espacgo urbano sao consideradas fundamentais na cidade corporativa de
Sdo Paulo. A mobilidade, nessa relacdo é praticamente dependente do

automovel. De acordo com o geografo Oliva (2004: 237):

[...] o automdével particular em S&o Paulo esta muito mais intimamente
associado aos mecanismos e as necessidade de segregacao do que
possivelmente as necessidades de locomocédo, dai sua naturalizacéo.
Complementa o viver e o0 ser numa “cidade segregada”, ndo existindo
apenas como uma externalidade técnica que nos da mobilidade. Os
automoéveis sdo uma extensao indissociavel da rede geografica de
condominios fechados, o verdadeiro espago das classes médias e al-
tas, onde de fato elas desenvolvem suas experiéncias de vida.

A atuagcdo do mercado imobiliario segue a atuagdo do conjunto dos
proprietarios dos meios de producédo. A implantacdo de rodovias e vias de facil
acessibilidade encadeia processos de especulacio e valorizagao do preco do
solo urbano, possibilitando lucros cada vez mais altos aos promotores
imobiliarios. Por conseguinte, esses processos (re)dinamizam os processos de
segregacao imposta, ja que as melhores localizacbes sao destinadas a
implantacdo de empreendimentos de alta lucratividade, onde as classes
populares ndo conseguem cobrir financeiramente as demandas de despesas

geradas por essa dinamica.

49 E interessante observar também os nomes dos condominios espalhados pela RMSP, em nossa area
de pesquisa e nos exemplos citados, estdo, por exemplo Alphaville, que é alusdo ao filme do diretor
Jean-Luc Godard chamado “Alphaville” (1964) sobre uma cidade imaginaria num futuro dominado pela
tecnologia49, 0 segundo, Sao Paulo Il, almeja status de nova Sao Paulo, tdo melhor quanto a prépria
cidade de Sao Paulo, e o terceiro, Pallos Verde, é o proprio ideal de natureza, a area verde, o palacio
verde. No mesmo “site” do segundo anuncio, que tem o nome de Imobiliaria Ellite Iméveis encontramos,
por exemplo, o anuncio do condominio Nova Higiendpolis, total alusdo ao bairro de Higiendpolis na re-
gido central do municipio de Sado Paulo. Ostentado pelo titulo de nobre e tradicional, Higiendpolis signi-
fica cidade da higiene e abriga o “nucleo nobre” da cidade.



2.1.2 Segregacao residencial imposta

Na Grande S&o Paulo, o suburbio dos anos 1950 deu vez ao que
chamamos de periferia, nos anos posteriores. Relembramos também que a
periferia, marcada pelo crescimento desenfreado de produgdes domésticas de
habitagcao (as chamadas autoconstrugdes), nas décadas de 60 e 70, recebeu
projetos de moradias populares do Estado®0, numa tentativa de ordenagao
territorial5'. Os empreendimentos habitacionais para a populacdo menos
favorecida foram uma forma da presencga do Estado em espacos considerados
quase que intocados pelas politicas publicas. Milton Santos (1990: 43), por

exemplo, acrescenta-nos que em meados da década de 70:

Mais de 70% das casas construidas na metropole paulista sdo produ-
tos de autoconstrugao. Esse processo de construgdo é mais frequente
no anel externo da Regido Metropolitana, atingindo 90% e mais nos
municipios de Embu, Franco da Rocha e Jandira e, se aproximando
desse indice, em ltapevi e Francisco Morato (Revista Construgdo Séo
Paulo, n1494, 27.09.1976).

50 As acdes e omissdes do Estado quanto aos processos de produgdo das periferias e dos centros s&o
cruciais para entendermos a metrépole de hoje, porém nao nos é suficiente, pois nos é claro que o
Estado é apenas um dos agentes da produgdo do espaco urbano, exerce como principal papel o de
arbitro dos conflitos e contradigbes surgidos entre os diferentes agentes na produgéo do espaco
urbano. A representatividade de diversos grupos sociais na metrépole e suas capacidades de
influéncia nas agdes do Estado s&o diferenciadas. E sabido que os grupos abastados tem maior poder
de persuasao, por serem ou estarem diretamente relacionados aos donos dos meios de producéao, aos
promotores fundiarios e aos promotores imobiliarios, por ser o grupo formado para exercer, em suas
maiorias, os postos de comando da sociedade, publicos e privados. As influéncias das classes
dominantes nas esferas de poder, inclusive do Estado, reforcam e reproduzem a légica de interesses
da classe dominante. Os investimentos, através de politicas publicas, na periferia sdo limitrofes a
reproducdo da forgca de trabalho e suas condigdes minimas de sobrevivéncia, basta observarmos a
distribuicdo desigual de infraestrutura e servigos no territério da metrépole. Os territérios da elite sdo
privilegiados de investimentos e sistemas de infraestrutura, refletem o dominio da organizagédo e
reprodugdo de espagos aos quais tém controle, isso inclui sobre suas préprias apropriagdes e as nao
apropriagbes dos outros grupos. Nao queremos dizer que as camadas populares sdo passivas ao
Estado e suas agdes, pois 0s investimentos estatais em “seus territérios” séo frutos das mobilizagdes e
movimentos dispersos que os legitimam. Mas é necessario afirmar que ha uma seletividade
hierarquica das politicas a serem realizadas. Por todo o territério as agdes do Estado ocorrem, porém
ndo significam necessariamente a reversao de realidades tao dispares e que reproduzem processos
de segregacao espacial.

51 Vide politicas habitacionais como o Banco Nacional de Habitacdo (BNH) a partir da década de 1960.
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Tanto no municipio de Sdo Paulo quanto nos demais municipios da
RMSP ocorreu o padrao periférico de expansao urbana. A populagdo da
periferia, caracterizada por uma populagdo de baixa renda, em que as formas
precarias de sobreviver constituiam o cotidiano, sofreu e sofre o drama do que
entendemos por segregacao residencial imposta. Tal processo €, pode-se
dizer, “de menos escolhas” das classes populares aos processos de
apropriacao do territério urbano, dado pelo valor diferencial do preco da terra
urbana, que para a maioria dos trabalhadores é “alto demais”. Tal ponto de
vista é fundamentado pela vivéncia de mais de duas décadas em bairros>52
onde, de maneira literal e ndao formal, “as classes pobres vdo morar onde da!”
Onde da para comprar (propriedade privada), onde da para alugar e onde da
para ocupar (de maneira ilegal) de acordo com as baixas rendas. Estédo
inseridos marginalmente na dindmica do sistema capitalista numa luta
imediata, numa luta “corpo-a-corpo” para suprir as necessidades basicas,
como alimentacao, vestimenta, habitagao, saude, educacéao, entre outras. Elas

vivem, ou melhor, se reproduzem “como da”.

A insercao dessa populacdo no mercado de trabalho, os salarios
baixos, as propriedades (quando possiveis, pois muitas foram frutos de
ocupagdes) sdo, em suma, sem muita infraestrutura, de menor prego no
mercado e localizadas em areas distantes do centro da metrépole. A Imagem
2: “Segregacéo residencial imposta” representa essa territorialidade. Trata-se
do bairro Jardim Santa Maria em Osasco, caracterizado, nesta localizagao, por
ruas sem asfalto ou com asfalto recente, ocupagdo sem projeto urbanistico,
caracterizada por loteamentos irregulares (sem escritura), ocupagdes de
terrenos, produgdo doméstica de habitagdes (autoconstrugdes), populagao de
baixa renda. Ao Norte encontra-se a “Favela do Limite” ou também conhecida

como “Favela Rodoanel”.

52 No municipio de Osasco nos bairros: Helena Maria (periferia norte), Jd. Piratininga (Favela do
Flamenguinho, parte norte, porém mais préxima ao centro), Jd. Conceigéo (reassentamento da Favela
do Flamenguinho - periferia sul). Atualmente no municipio de Sao Paulo, Jd. Sdo Savério (a sudeste,
limite com os municipios de Sado Bernardo e Diadema).
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Imagem 2.1 - Segregacao residencial imposta.
Fonte da Imagem: Software Google Earth. Dez de 2008.

Para Milton Santos (1990: 50):

Uma das razdes pelas quais os pobres tendem a nao se fixar, sendo
levados para localizagdes sempre mais periféricas, vem do custo dos
servigos. Esses gastos com a agua, energia elétrica e limpeza urbana
sdo inversamente proporcionais a renda consumindo uma parcela
substancial da renda dos menos favorecidos. Isto significa que a che-
gada de melhoramentos urbanos a uma area conduz, a médio prazo,
a expulsao dos pobres, pela impossibilidade de arcarem com as res-
pectivas despesas. Pobreza e periferizagdo aparecem como dois ter-
mos e duas realidades interligadas. O nexo entre os dois é assegura-
do pelo processo especulativo [...]
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Como vimos, o modelo centro-periferia ndo é mais suficiente para
compreender o0s processos de segregacao espacial metropolitano.
Fracionados pelo territério da RMSP os “enclaves fortificados” (o que inclui os
condominios) reconfiguram a periferia, ddo a ela um estado de metamorfose,
trazem a tona as nogdes de centralidade e de marginalidade. De modo
genérico, tem-se uma minoria em situagdo de centralidade, econdmica e
politica, e uma maioria em situacdo de marginalidade, ambas em
periferizacdo. A localizagdo geométrica entre as diversas fragées de classes
sociais, na RMSP é, cada vez mais, relativa. As residéncias das classes
populares e das classes abastadas podem estar proximas fisicamente na
periferia, porém segregadas materialmente por muros, residéncias,
automoveis e, simbolicamente, por particularidades como: vestimentas, modo

de falar, de agir e de se apropriar do espago urbano, entre outros>53.

A periferia “tradicional”’, dos anos 1970, sinénimo de distante do centro,
empobrecida e sem infraestrutura fisica e social, somam-se manchas de uma
periferia distante do centro, porém enriquecida e bem servida de infraestrutura
geral e de servicos de alto padrao. A Imagem 2.2 pode ser tomada como
representacdo de parte da periferia do século XXI na RMSP. A linha amarela
€ a divisa do nosso bairro de pesquisa com outros bairros do municipio de
Cotia e de Carapicuiba. Observa-se uma area servida por rodovias (no
exemplo, a rodovia Raposo Tavares) com a copresenga de condominios

fechados, favelas e autoconstru¢gées nas margens.

53 Em trabalhos de campo ou mesmo simples circulagdo na periferia metropolitana é perceptivel o
contraste entre os diversos moradores. Hd4 homogeneidades gerais até nas aparéncias, como a
tendéncia de: os moradores dos condominios fechados serem bem vestidos (roupas caras ou
popularmente chamadas de “grife”), serem belos (pela estética “Rede Globo de TV”), serem em suma
brancos, terem tragos estrangeiros europeus e/ou norte americanos (ou outros), serem o que a
sociedade genericamente brasileira ostenta: como elites. Ja os moradores da periferia pobre tém
tendencialmente vestes mais baratas e com tecidos de pouca qualidade, s&o belos (mas n&o dentro
dos padrées da Rede Globo de TV), sdo em suma afro descendentes, nordestinos ou descendentes,
sdo o0 que a sociedade declara: “povao”. Diariamente essas “diferengas” sdo tomadas como
referéncias para processos de preconceito e até discriminagcdo velada, o que por conseqiéncia,
reproduz ambientes segregados.
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Imagem 2.2: Divisa do Bairro Santa Maria com os municipios de Carapicuiba
e Cotia - Proximidade de condominios fechados de alto padrao.
Fonte da Imagem: Software Google Earth. Dez de 2008.

2.2 O Rodoanel Mario Covas e a expansao da periferia em seu trecho oeste

Embora proferido sobre o RMC, pela Dersa, o discurso de barreira de
expansao da periferia, ao observarmos as duas Fotos aéreas (2.0 e 2.1) e a
Imagem de satélite (2.3) “Tracado de parte do Lote 02 — trecho Oeste do
Rodoanel Mario Covas” anos 1994, 2003 e 2008 constatamos, pelo olhar, que
a expansao urbana nas proximidades da via, no trecho oeste, continua
ocorrendo e de forma acelerada. Nesse sentido o Rodoanel se comporta como
um indutor e ndo como uma barreira da expansao da periferia da RMSP. Além

disso, o discurso do Poder Publico ao afirmar e apoiar a propensao de
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assentamentos de “empreendimentos formais, condominios, etc.” (rever
citacdo da Dersa, pagina 53 desta dissertagdao) corrobora para esse “novo”
momento de ocupacado da periferia da RMSP, quando a presencga, cada vez
crescente, de condominios fechados préximos a autoconstrugbes e favelas
revelam e reafirmam facetas dos processos de segregagdo social,

materializadas no territorio.

As fotos aéreas® e imagem sao da area em pesquisa, localizada entre
as rodovias Raposo Tavares e Castelo Branco, interligadas pelo Rodoanel.
Esta entre a passagem superior da Estrada Velha de Cotia ou Vitor Civita (a
esquerda) e a conexao com a saida pela avenida Benedito Alves Turibio (que
nao aparece nas fotos, mas que esta proxima — a direita da folha) e, sdo dos
anos de 1994, 2003 e 2007, respectivamente.

Na Foto 2.0, de 1994, a vegetagao compde cerca de 50% da paisagem,
em 2003 e 2007 compde cerca de 15%. A mata ciliar do Ribeirdo de
Carapicuiba e remanescente de Mata Atlantica (localizado a direita inferior)
foram reduzidas a medida que a ocupagao avangou. Os pastos deram espaco

a ocupagoes ilegais e legais. O processo continua.

Em 2003, Foto 2.1, quase todas as ruas eram de terra, em 2007,
Imagem 2.3, quase todas estavam asfaltadas. A “claridade” da Foto 2.0 &
praticamente perdida na Foto 2.1 e imagem 2.3, significa a impermeabilizagédo

do solo diretamente relacionada a consolidagao da ocupagao da area.

Os bairros correspondentes a Imagem 2.3, de 2007, s&o: Jardim (Jd.)
Conceigéao (a esquerda inferior), Jd. 1°. de Maio e Assentamento Rodoanel (ao
centro), Jd. Veloso (a direita inferior), Jd. Santa Maria®® (a esquerda superior)
e divisa com o Municipio de Carapicuiba (& direita superior). E nitida a

expansao da periferia “pobre” no trecho (e nos outros também), observa-se

% As fotos 2.0 e 2.1 de 1994 e 2003, foram cedidas pelo Departamento de Planejamento de Transporte
da Dersa, que possui softwares com levantamentos aerofotogramétricos de toda a RMSP em varios
anos. Os levantamentos aerofotogramétricos de baixa altitude foram copiados do software IKONOS
2003. A montagem de imagens de satélite foram obtidas pelo software Google Earth 2007.

55 A divisdo politica atual dos bairros, pela prefeitura do municipio de Osasco, anexou ao bairro Jd. Santa
Maria, também o territério do Jd. 1° de Maio.



que o padrao de habitagao varia, de favelas (como a Favela Rodoanel no
centro superior), casas mais consolidadas (que estdo relacionadas ao tipo e
tempo de Ioteamento) até pequenos e médios condominios fechados
(proximos a saida/entrada do Rodoanel pela avenida Benedito Alves Turibio
ou ndo muito distantes no préprio municipio de Osasco ou nos municipios
limitrofes, como Cotia). O adensamento residencial das &areas marginais
(dentro e fora do Rodoanel — em relagdo a RMSP) é crescente. O Projeto de
Plano Diretor de Osasco aponta que os bairros acima citados estdo entre os
de maior aumento da densidade demografica municipal nos ultimos anos

(Como veremos no capitulo 03).

71



0 40 80 120m
O SRR A

Escala aprox. 1:4000




5 5 t.* M.

Pl

LI

—. A
L
'L

80 120 m

40

0

Escala aprox. 1:4000




{) DR

0 40 80 120m

Escala aprox. 1:4000




75

Considerando que o ano de implantagdo do Rodoanel — trecho oeste —
foi 2002 e considerando as fotos e imagem apresentadas é possivel asseverar
que neste trecho o RMC nao serviu de barreira a expansao da periferia®.

Ao analisar algumas transformag¢des da paisagem no entorno de eixos
viarios, com exemplos no Rodoanel Mario Covas, Volpe (2009: 48) disserta
que segundo Relatério produzido pela Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
da USP, em 2005, existem no trecho oeste do RMC 30 assentamentos
precarios que correspondem a cerca de 31,60Km da via. A geografa (2009:
197-198) também acrescenta-nos que o relatério des’:

Analise temporal por expansao urbana por Imagens LandSat” desen-
volvido pela Dersa no ano de 2005 realizou uma analise multitemporal
utilizando imagens de satélite (LandSat e LandSat 7) e conclui que:
em 1985 a area ocupada na influéncia direta do Rodoanel (2000m,
1000m, 500m e faixa de dominio), era de 23.962 500 km? e a n&do o-
cupada de 137.359 800 km2. Ja no ano de 2004, onde o Rodoanel ja
se encontrava em plena operacdo, a area ocupada era de 67.831200
km? e a ndo ocupada de 93.491 100 km?2.

Passados oito anos da inauguragao do trecho oeste do Rodoanel Mario
Covas observa-se, entdo, a ocupagao progressiva do entorno ou das areas de
influéncia direta da via. Esse entorno, localizado na periferia da RMSP, passa
a configurar e a reafirmar uma nova espacialidade de periferia, onde
autoconstrugdes, favelas e condominios fechados s&do servidos por vias e
rodovias, dividem o mesmo territério e reproduzem processos de segregacao
espacial, tanto residencial quanto a circulacéo.

A par das discussdes conceituais realizadas, nos capitulos seguintes
analisamos as caracteristicas geograficas de nosso bairro de estudo: o Santa
Maria (municipio de Osasco), assim como a reprodugcdo de processos de
segregacao na area. Afinal o bairro, como um tipo de unidade municipal,

possibilita a observacgao da dindmica global no local.

56 O que enxergamos como uma possibilidade de referéncia para os proximos trechos a serem

construidos e possiveis planejamento acerca do discurso do Poder Publico.

57 SAO PAULO (Estado). Desenvolvimento Rodoviario S.A. Dersa. Anélise da evolugdo das
alteragbes no uso do solo nas imediagdes do trecho Oeste do Rodoanel Mario Covas. Séo
Paulo: Dersa, 2005.



3. O MUNICIiPIO DE OSASCO E O BAIRRO SANTA MARIA
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Osasco € um municipio com génese de suburbio industrial. Surgiu a
partir do povoamento no entorno dos quildmetros 15 e 16 da estrada de Ferro
Sorocabana, promovido pelo italiano Antonio Agu, dono de uma gleba de

terras nessa localizacdo.

Na passagem do século XIX para o XX Antbnio Agu implantou e
ampliou uma olaria em sua propriedade passando a fabricar tijolos, telhas,
manilhas de esgotos e ceramica, fundando, assim, a primeira industria da
cidade, a Cia. Ceramica Industrial da Vila de Osasco. Em troca de sociedade
em seus investimentos loteou, vendeu e ofereceu terrenos, constituindo
parcerias com empresarios industriais e outros imigrantes (principalmente
italianos). Essas ac¢des desencadearam para a Vila de Osasco, depois elevada
a categoria de Distrito do municipio de Sao Paulo (1918) e a municipio (1962),
a instalagdo de empresas de porte, como a Continental Products (Frigorifico
Wilson), a Fabrica de Foésforo Granada, a fabrica de Tecidos Tatuapé
(Santista), a Soma (Companhia Sorocabana de Material Ferroviario), a CIMAF,
a Rilsan, a Eternit, a Charleroi, a Cobrasma, a Brown Boveri, a Rockwell
Braseixos (Arvin Meritor), a Osram, a Lonaflex, entre outras. Segundo o Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano de Osasco (OSASCO, 2006: 07) “Até o
inicio dos anos 70, o municipio funcionou como forte polo de atracdo de mao-
de-obra e, na década de 70, atraia a populacdo expulsa das areas centrais da
metropole”. Porém, como visto no Capitulo 1, com as crises econémicas e o
processo de reestruturacido produtiva em meados da década de 1980 e toda a
de 1990 desencadeou-se uma desconcentragao industrial na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo, o que resultou no processo de saida de varias
empresas também do municipio de Osasco. O perfil das principais atividades
econdmicas do municipio modificou-se na década de 1990, passando a ter

também no setor terciario a base para o desenvolvimento econémico. Foi vez,
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entdo, da instalacido de empreendimentos como os hipermercados Carrefour,
Wal Mart e Sam’s Club, os shopping centers Continetal, Osasco Plaza
Shopping e, mais recentemente o Shopping Novo, entre outros. Diante dessa
tendéncia Osasco (2006: 08) tem atraido “empresas de logistica, sedes
nacionais de empresas multinacionais, escritérios diversos, hotéis, centros de

distribuicao de mercadorias e conceituadas empresas comerciais”.

Desde suas primeiras ocupacgdes, a circulacdo na cidade pautou-se sob
a égide da movimentacado de mercadorias. Atualmente o processo continua. O
Mapa 3.0 (na pagina seguinte) representa as principais vias de circulagdo que
cortam o municipio, que localiza-se numa distancia de 18 Km da capital, Sdo

Paulo, no sentido oeste.

Osasco possui acessos importantes por intermédio das rodovias
Anhanguera, Castelo Branco e Raposo Tavares; pela estrada de ferro operada
pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e pelo Rodoanel
Mario Covas. Dentre varios fatores, inclusive por sua estrutura viaria, de
servigos, comércio e industria, € considerado polo emergente para fixagdo de
centros comerciais e empresas prestadoras de servicos. Cabe ressaltar que a
atividade industrial, forca motriz do desenvolvimento do municipio na década
de 70, ainda se constitui como um dos principais setores da economia

municipal.

Devido aos processos de conurbacdo e a posicao de Osasco em
relacdo ao centro expandido de comércio e de servicos da cidade de Séao
Paulo, o municipio sempre teve destaque em sua estrutura e relacbes
funcionais com o todo metropolitano, principalmente na regido oeste.
Apresenta atualmente uma estrutura urbana complexa, € uma centralidade de
comeércio e servigos de importancia subregional, com subcentros e corredores
de forte atratividade, com zonas industriais consolidadas e areas residenciais
de diferentes padroes de ocupagaoss.

58 OSASCO (Prefeitura). CRESCIMENTO: Uma cidade com 8.400 pontos de venda. Disponivel em:
<http://www.osasco.com.br>. Acesso em: 02 Jun. 2006.
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Mapa 3.0 - Regiao Metropolitana de Sdo Paulo, Municipio de Osasco e principais rodovias.
Elaboracao: Inaé Batistoni / Instituto Lidas. Ano: 2010.




Observa-se uma tendéncia geral do emprego apoiada no denominado
setor terciario (comércio e servigos juntos) e diminuicdo do setor secundario
(industria). Porém, com a implantagdo do Rodoanel intensifica-se a expanséo
urbana de toda a sub-regido oeste da RMSP, dinamizando o setor terciario e
também o secundario — apesar dos efeitos da desconcentracdo industrial e

reestruturagao industrial metropolitana. O trecho a seguir € ilustrativo:

Uma cidade com 8.400 pontos de venda

(...) Sao 8.400 pontos comerciais na cidade, entre grandes, médios e
pequenos estabelecimentos. ‘A tendéncia é de o comércio crescer
mais depois do Rodoanel’, comenta o presidente da Associagdo Co-
mercial de Osasco, Francisco Teruel Lopes, de 72 anos, que também
€ vice-presidente da Federacao das Associagdes Comerciais do Es-
tado de Sao Paulo. ‘Estamos caminhando rapidamente para nos tor-
narmos a cidade-lider comercial e empresarial da regido oeste.” A
construcao do Rodoanel Mario Covas proporcionou a instalagdo de
novas empresas e galpdes de transportadoras proximos a rodovia. “E-
le nos deu uma dindmica muito grande.” Entretanto, as industrias nédo
deixaram completamente o municipio, uma vez que ha 1.170 instala-
das em Osasco. Segundo Lopes, parte se transferiu do centro da ci-
dade para regides mais afastadas, como Vila Mazzei e Anhanguera,
onde fica, por exemplo, o centro de distribuicdo da Coca-Cola. A area
central da cidade foi ocupada, entdo, por estabelecimentos comerci-
ais. As grandes redes de supermercados, como Wal-Mart, Carrefour e
Barateiro, que desde meados dos 90 abriram suas portas, sdo exem-
plos dessa tendéncia.>®

Segundo o site da Prefeitura de Osasco, desde 2001 cerca de 300
novas empresas chegaram a Osasco atraidas pela localizacdo estratégica,

pelos incentivos fiscais e pela melhoria na infraestrutura urbana.60

Porém, apesar dos discursos sobre os impactos econdémicos e da
“‘prosperidade” com que o Rodoanel Mario Covas normalmente é abordado
pela imprensa, pelo governo do Estado e pelos setores econédmico do

municipio de Osasco®!, pouco se fala sobre a relagdo do mesmo com a

59 Consultar site: <http://www.guiasestadao.com.br/Hot_Site/osasco/comercio.htm> Acesso em 16 Jul.
2004

60 OSASCO (Prefeitura). CRESCIMENTO. Disponivel em: <http://www.osasco.com.br>. Acesso em 20
Jun. 2006.

61 As expectativas sobre a obra sdo tantas que se especula no municipio a criagdo de um Porto Seco, A
prefeitura de Osasco (2010: 95) destaca: “Com a concluséo do prolongamento do Rodoanel, interligando
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populagdo moradora dos bairros de seu entorno. O Rodoanel corta
exatamente o que é considerado de Anel Periférico de Osasco: conjunto de
bairros com diferentes graus de consolidagdo urbana. Esses bairros s&o
marcados principalmente pela insuficiéncia da infraestrutura e pela
precariedade do modelo habitacional, em suma, pela produgcdo doméstica de
habitagdes (autoconstrugdes). Parte da populagédo residente estd em areas
livres (favelas®2) urbanizadas ou n&o. A maioria dos bairros que o RMC corta
sdo considerados de média e alta densidades demograficas. Segundo o
Projeto de Plano Diretor de Desenvolvimento de Osasco: “no extremo Sul,
cresceram significativamente os bairros Bandeiras e Concei¢cédo, e o bairro
Santa Maria, que passou de 2.425 pessoas em 1991 para 11.719 pessoas em
2000, ou seja, cresceu 383% (OSASCO, 2004: 37).

O processo de implantagao de infraestrutura urbana na area central
elevou o custo do solo e das moradias, estimulando um processo de expulsao
das familias carentes para locais mais distantes, onde encontraram pregos
compativeis ao seu baixo poder de compra. A fixacdo se deu também pela
ocupacgao de areas publicas e particulares, aumentando o numero de favelas
de Osasco. Segundo o Relatério 2005-2008 da Secretaria de Habitagdo e
Desenvolvimento Urbano (SEHDU) de Osasco (OSASCO, 2008: 11), com
base em dados do IBGE, em 1991 o municipio possuia pouco mais de 568 mil
habitantes, em 2008 ultrapassou 702 mil habitantes, dos quais,

aproximadamente 200 mil vivem em favelas e loteamentos irregulares e

a regido metropolitana oeste ao ABC e a Zona Leste da Capital, bem como ao sistema Anchieta -
Imigrantes e, consequentemente, ao Porto de Santos, Osasco se tornara ainda mais atrativa para
investimentos de empresas em geral, principalmente as de transporte e logistica. Para acompanhar essa
tendéncia ha necessidade de ampliar o estimulo as exportagdes. Muitas empresas, independentemente
do seu porte, se ressentem dessa auséncia, especialmente as pequenas e médias, para as quais ndo ha
linhas de crédito ou incentivos a exportagdo de seus produtos e servigos. O municipio de Osasco esta
numa localizagao privilegiada para abrigar um porto seco e pelo seu porte e bom relacionamento com o
Governo Federal tem condi¢gbes de formalizar parcerias com o Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comércio Exterior visando o estimulo as exportagdes das empresas locais.”

62 As chamadas favelas normalmente tém habitagdes precarias e ocupam terrenos de propriedade alheia
(publica ou particular). Em geral esses terrenos sao de declividade excessiva e/ou em fundos de vales,
sujeitos ao risco de deslizamentos e inundagées. Comumente as habitagbes (barracos) compbdem-se de
forma desordenada e densa, com caréncia de infraestrutura e servigos publicos como agua, luz, coleta
de lixo, asfalto, entre outros.



clandestinos. Ou seja, pode-se considerar que quase um tergo da populagéo
vive em condigdes sem infraestrutura basica e sem regularizagao fundiaria.

Em outra publicacdo da prefeitura de Osasco (2010: 104) assume-se que:

A cidade de Osasco, no periodo de 1962 a 2004, excetuando tentati-
vas pontuais, ndo conseguiu formular uma politica publica consistente
para o enfrentamento do déficit habitacional, capaz de responder as
demandas dos movimentos sociais organizados, fazendo com que a
politica habitacional no periodo se limitasse a remogao ou realocacéo
de barracos de um local para outro. Hoje com 167 favelas, varios nu-
cleos e loteamentos irregulares e clandestinos, o mercado imobiliario
constituiu um espaco injusto e segregador.

A localizacdo da maioria da populacdo nessas condi¢cdes de habitacio
se da principalmente nos extremos sul e norte (areas de ocupagdo mais

recente) do municipio, denominado pela prefeitura como anéis periféricos.

Nossa area de pesquisa localiza-se ao sul e delimita-se ao bairro Santa
Maria (Mapa 3.1, pagina seguinte). A escolha do mesmo se deu por ser
cortado pelo trecho oeste do Rodoanel Mario Covas, tendo uma parte fora e
outra dentro do perimetro da via. As metamorfoses espaciais quanto ao
processo de ocupacao e circulagdo na area, assim como sua relagdo com o
Rodoanel Mario Covas seriam passiveis de analise e representariam um
recorte espago-temporal sobre as caracteristicas da periferia da RMSP neste
inicio de século XXI. Portanto o objetivo deste capitulo € o de caracterizar o

bairro e os principais fluxos da populacgao.
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26 Umuarama

27 Cidade das Flores
28 Vila Militar

29 Castelo Branco
30 Remédios

31 Santo Anténio
32 Jardim Elvira

a3 Alianga

34 Jardim D'Abril

35 Jaguaribe

36 S3o Pedro

37 Quintauna

38 Munhoz Jdnior
39 Industrial Mazzei
40 Mutinga

41 Padroeira

42 Helena Maria

43 Baronesa

a4 Vila Menk

45 Bussocaba

46 Veloso

a7 Bandeiras

48 Portal D'Oeste
49 Industrial Anhanguera
50 City Bussocaba
51 Jardim Novo Osasco
52 Bonanga

53 Platina

54 Metaldrgicos

55 Paiva Ramos

56 Trés Montanhas
57 Jardim Conceicdo
58 Santa Fé

59 Raposo Tavares
60 Santa Maria

Mapa 3.1 - Municipio de Osasco —Bairro Santa Maria
Elaboracgao: Inaé Batistoni / Instituto Lidas. Ano: 2010.




O crescimento da populagado do bairro Santa Maria e sua distribuigcao

etaria pode se

r observado na Tabela 3.1, ou seja, predominantemente temos

uma populagéo jovem, 39,4% entre 0 e 17 anos, 12,9% entre 18 e 24 anos,

21,5% entre 25 e 34 anos, 23,8% entre 35 e 59 anos e apenas 2,4% acima de

60 anos.

Tabela 3.1 - Populagao do Bairro Santa Maria em Osasco

Anos 0a3

4a 7a 15 18a 25a 35a Acima Pop.
6 14 a 24 34 59 de 60 Total
17

2000 1.124 869 1.945 691 1.515 2.527 2.799 281 11.751
2004 1199 924 2.060 737 1.611 2.731 2.972 300 12.487
2005 1.219 940 2.096 749 1.639 2.731 3.023 305 12.703
2006 1.236 953 2.124 759 1.661 2.768 3.064 309 12.874

% 9,6

74 165 59 129 215 238 24 100,0

Fonte: Censo Demografico de 2000 — estimativa populagéo — IBGE
Secretaria de Educagao — PMO
Sistematiza¢ao: Desenvolvimento Urbano/SEHDU. Ano 2007.

Grande
de 09 de outu

parte do bairro € definida, segundo a Lei Complementar N° 152,

bro de 2006, do Plano Diretor do Municipio de Osasco, como

Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS). As ZEIS estdo divididas em trés

categorias:

| - ZEIS-1: terrenos nao edificados ou subutilizados, privados ou pu-
blicos, destinados a promogao de Habitacido de Interesse Social — HIS
[..];

Il - ZEIS-2: favelas, corticos, assentamentos informais, urbanizados
ou em processo de urbanizacdo, situados em areas publicas ou parti-
culares;

Il - ZEIS-3: loteamentos de interesse social, loteamentos irregulares
ou clandestinos, urbanizados ou em processo de urbanizagéo situa-
dos em areas publicas e particulares, comprovadamente ocupados
até junho de 2005, conforme levantamento aerofotogramétrico.

O Zoneamento urbano do municipio de Osasco pode ser visualizado no

Mapa 3.2, a seqguir.

83



84

Carapicuiba

Sao Paulo

Cotia

Legenda
2 RioTiete

2 Femovia

#\r Rodovias & Rodoanel

m Divisa de Municipic
Zoneamento

o 2

o 2z
o zave0z
() 2av2-03
o 2oz
8% 2avzoz
24

o zcso1
o zcsoz
8§ :zcso
@0 zcsos

o8 zcsos

Of zcsov P 102
O% zcsos P zm103

&8 z=n
O zEo02

o 10
g =0

o zecso1 @ ZR105
% zecsoz P zR201
O zEcso: @ e

Of zecsc @ zR205
8 nos @ zR208
o 208 9§ 207
o 2100 B8 R

ok 212 o 0
SR 213 9 R0
% 214 o w303
0F 205 P 3
o8 zra @8 zEs1

% zri01 B ZES2e
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Fonte: Prefeitura do Municipio de Osasco.



A area de pesquisa é de recente ocupagao, numa progressao de tempo
entre 10 e 15 anos, e os assentamentos habitacionais sdo, em sua maioria,
precarios e sem regularizagcdo fundiaria (favelas, loteamentos irregulares e
clandestinos). Com a Tabela 3.1 (pagina 83) € possivel afirmar que houve
significativo crescimento da populagdo entre os anos 2000 e 2004,
coincidentemente ao periodo de inauguragao do Rodoanel Mario Covas. Junto
as fotos e imagens aéreas trabalhadas no Capitulo 2 (Fotos 2.0 e 2.1 e
Imagem 2.3, nas paginas 72, 73 e 74) demonstramos, com os indicadores,

uma periferia em processo de ocupagao.

Outra fonte importante de dados para nossa analise € a Pesquisa
Origem — Destino do Metrdé (2007), cujo objetivo foi identificar as principais
viagens diarias das pessoas, conforme o motivo e 0 modo de transporte
utilizado. Com universo de cerca de 90 mil pessoas entrevistadas, espalhadas
em cerca de 30 mil domicilios, a pesquisa subdividiu a Regidao Metropolitana

de Sao Paulo em 460 Zonas.

Para o Metré (SAO PAULO, 2008: 13): “viagem é o movimento de uma
pessoa entre dois pontos (um de origem e outro de destino) com motivo
definido, utilizando para isso um ou mais modos de transporte”. A pesquisa
tenta captar “informacdes que caracterizem cada uma das viagens realizadas
por todos os moradores do domicilio no dia anterior ao da entrevista”. Cada

domicilio é visitado trés vezes em diferentes semanas.

Para a Pesquisa Origem — Destino o nome da Zona que compreende
nossa area de pesquisa € chamada de Zona Jd. Das Flores, como pode ser
visto no Mapa 3.3 (pagina 88). A Zona Jd. Das Flores inclui, além do Santa
Maria, outro bairro de Osasco, o bairro Raposo Tavares. E uma area maior
gue nossa area de pesquisa, porém acreditamos que a interferéncia dos dados
desse bairro em relagdo a nossa analise seja de baixa expressividade, dada a
maior concentracdo de moradores no bairro Santa Maria, como pode ser
visualizado no Mapa 3.4 (pagina 89). Predominam, na area do bairro Raposo

Tavares, algumas industrias e baixa ocupacéo residencial.
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O Mapa 3.5 (pagina 90) representa a distribuicdo de renda da
populagdo na Zona Jd. Das Flores. Observa-se que no bairro Santa Maria a
renda média foi de 4 a 5 salarios minimos, porém a quantidade de
responsaveis por domicilio sem rendimento predominou entre 100 e 200, o
que indica um desigual perfil de renda entre os habitantes do bairro, com

possivel elevado indice de desemprego.

Com maior detalhe a Tabela 3.2: Populagao por Renda Familiar (em
Reais de Outubro de 2007) demonstra que na Zona Jd. Das Flores 36,5% da
populagao tem renda familiar entre 2 e 3 salarios minimos, 36,1% entre 4 e 6
salarios minimos, 17,1% entre 1 e 1% salario minimo e 10,3% entre 6 e 8
salarios minimos. Ao compararmos os dados da Tabela 3.2 com a
representacao cartografica do Mapa 3.5 inferimos que a maior faixa salarial, ou
seja, entre 3.040 e 5.700 reais refere-se, em suma, ao bairro Raposo Tavares
€ nao ao bairro Santa Maria. Ja o bairro Santa Maria concentra uma populacao

com predominio de renda familiar de até 3 salarios minimos (53,6 %).

Tabela 3.2 - Populagao por Renda Familiar (em Reais de Outubro de 2007)

Renda em Até 760 760a 1.520 3.040 5.700 Total

Reais 1.520 a a e

3.040 5.700 mais
Populacao 2.896 6.181 6.113 1742 O 16.932
Porcentagem 17.1 36,5 36,1 10,3 0 100

Fonte: Pesquisa Origem-Destino do Metrd 2007 (SAO PAULO 2008).

O perfil dos fluxos da populagao da Zona Jd. das Flores € apresentado
no Grafico 3.1. Dos 326 moradores, 50 ndo realizaram viagem, portanto foram
consideradas as respostas de 276 entrevistados. O modo de transporte mais
utilizado foi o “a pé”, em segundo lugar o “dirigindo automével’, em terceiro o
“6nibus de outro municipio” (trata-se das linhas municipais de Osasco, pois a
referéncia € o municipio de Sdo Paulo), em quarto lugar “6nibus do municipio
de Sao Paulo” e em quinto “Onibus metropolitano”. Se somarmos as trés
categorias “Onibus” esta passa a ocupar o segundo lugar como modo de

transporte mais utilizado pelos entrevistados.
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Grafico 3.1 - Fluxo da populagédo da Zona Jd. das Flores por Modo.
Elaboragao: Inaé Batistoni / Instituto Lidas.
Fonte: Pesquisa Origem- Destino 2007 (SAO PAULO, 2008)
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Mapa 3.3 - Municipio de Osasco, Zona Origem-Destino Jd. Das Flores.

Elaboragao: Inaé Batistoni / Instituto Lidas.
Fonte: Pesquisa Origem-Destino do 2007 (SAO PAULO, 2008)
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Mapa 3.4 - Distribuicdo de Moradores na Zona Origem-Destino Jd. Das Flores.

Elaboragao: Inaé Batistoni / Instituto Lidas.
Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 (SAO PAULO, 2008).
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Mapa 3.5 - Distribuicdo de Renda na Zona Origem-Destino Jd. Das Flores.
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Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 (SAO PAULO, 2008).



O principal motivo declarado para a realizagao das viagens foi o motivo
Trabalho. A Tabela 3.3 revela a distribuicdo dos setores econdmicos
relacionados, sendo o de servigos representante de 23,8%, a industria 10,34%
e o de comércio 9,24%. Tal distribuicdo vai ao encontro a conjuntura de
Osasco e da RMSP, em que o setor de servigos e comércio ganha frente em

relacao a industria.

Tabela 3.3 - Viagens produzidas por motivo na Zona Jd. Das Flores

Motivo Viagens Porcentagem
Trabalho Industria 2.162 10,34
Trabalho Comércio 1.931 9,24
Trabalho Servigos 4.971 23,78
Educagao 7.233 34,61
Compras 279 1,33
Saude 737 3,52
Lazer 95 0,45
Procurar Emprego 0 0
Assuntos Pessoais 3.488 16,69
Total 20.897 100

Fonte: Pesquisa Origem-Destino do Metrd 2007 (SAO PAULO 2008).

Em relagado aos fluxos gerais da populagdo da zona Jd. das Flores, o
Mapa 3.6 revela as principais origens e destinos dos 276 entrevistados. As
zonas da pesquisa Origem — Destino mais citadas como destino ou origem
foram: Jd. Veloso, Novo Osasco, Osasco, Cidade Universitaria e Granja Viana.

O motivo Trabalho foi 0 mais declarado dentre as viagens.

Deduz-se que os fluxos com as localizagbes préximas, como o Jd.
Veloso e o Novo Osasco sejam o destino da maioria das respostas do modo “a

pé”. Sobre as distancias longas deduz-se que sdo percorridas por autos.
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Elaboragéo: Inaé Batistoni / Instituto Lidas. Fonte: Pesquisa Origem-Destino (2007).



O Mapa 3.6 ¢é de significativa importancia para nossa pesquisa, com ele
€ possivel visualizar a distribuicdo espacial das viagens realizadas pelos
entrevistados na Pesquisa Origem — Destino e demonstrar a direta relagao de
fluxos de uma area da periferia de Osasco com a RMSP. A populagcdo do
bairro periférico Santa Maria nao s6 tem seus fluxos com destino ao municipio
a que pertence (Osasco), mas para outros municipios, principalmente Sao
Paulo. Destacam-se também Barueri, Carapicuiba, Cotia, Ferraz de
Vasconcelos e Taboado da Serra.

Como visto, a maioria das viagens motorizadas séo realizadas pelos
entrevistados pelo modo 6nibus, em segundo lugar estda o modo automovel
particular. O numero de familias por numero de automéveis particulares na
Zona Jd. Das Flores esta representado na Tabela 3.4. Cabe lembrarmos que é
considerado familia para Pesquisa Origem-Destino (SAO PAULO, 2007: 12):

* O conjunto de pessoas ligadas por lacos de parentesco ou de de-
pendéncia econdmica que morem no mesmo domicilio;

» Pessoa que more so;

* O conjunto de, no maximo, cinco pessoas que, embora ndo estejam
ligadas por lago de parentesco, morem num mesmo domicilio. Se re-
sidirem mais que cinco pessoas, sem lacos de parentesco, cada pes-
soa é considerada como uma familia;

* Os empregados domésticos que moram com o cOnjuge ou algum
parente na casa do patrao. Caso a empregada doméstica more sozi-
nha na residéncia onde trabalha é considerada como parte da familia
do patrao.

Tabela 3.4 - Familias por Numero de Automadveis Particulares na Zona Jd. Das Flores

Nenhum 1 2 3 Automoveis Nao- Total de
Automoével Automodvel Automodveis ou Mais Declarado familias
1.875 2.612 138 0 0 4.625
40,50% 56,50% 3% 0% 0% 100%

Fonte: Pesquisa Origem-Destino do Metrd 2007 (SAO PAULO 2008).

Observa-se na Tabela 3.4 que 56,50% das familias possuem um
automovel, 3% possuem dois automoveis e 40,50% nao possuem automovel.

Dado importante para raciocinarmos sobre a mobilidade dessa populacdo. A
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maioria das familias possuem automoével, apesar do perfil de renda da maioria
da populacdo estar na faixa de até 3 salarios minimos. Ao mesmo tempo
constata-se que o modo de transporte “6nibus” foi 0 mais declarado entre as
viagens motorizadas. Deduz-se que as familias com maior renda, acima de 3
salarios minimos €& que possivelmente tenham maior participacdo na
distribuicdo de familias por automoéveis. As familias que numericamente
possuem maior quantidade de filhos teriam menor participacdo, ja que a renda
per capita familiar decairia®3. Outra caracteristica interessante a ser lembrada
€ que durante os trabalhos de campo realizados no bairro Santa Maria
observou-se que 0s carros eram, em suma, populares e com mais de 10 anos
de langamento. Raciocinamos que o fato de uma residéncia ter um automovel

ndo significa que toda a familia utilize o veiculo ou que circule no RMC.

O tempo médio de viagens por modos coletivo, individual e n&ao-
motorizado na Zona Jd. Das Flores esta representado no Grafico 3.2. O modo
coletivo representa o dobro de tempo que o individual que, também,
corresponde acerca do dobro de tempo do “a pé”64.

Tempo médio de viagem (min) na Zona Jd. Das
Flores

Coletivo Individual Apeée Bicicleta

Grafico 3.2 — Tempo médio de viagem (min) na Zona Jd. Das Flores.
Fonte: Pesquisa Origem- Destino 2007 (SAO PAULO 2008)

63 Lembramos que o bairro Santa Maria (Tabela 3.1) é um bairro considerado jovem, 39,4% da
populagao tinha entre 0 e 17 anos, 12,9% entre 18 e 24 anos, 21,5% entre 25 e 34 anos, 23,8% entre 35
e 59 anos e apenas 2,4% acima de 60 anos.

64 Segundo Sao Paulo (2008: 13), modo coletivo é representado por metrd, trem, dnibus, transporte
fretado, transporte escolar e lotagdo. Modo individual corresponde a: dirigindo automoével, passageiro de
automovel, taxi, motocicleta e outros. E viagem a pé é a viagem realizada a pé da origem ao destino,
quando: a) o motivo da viagem é trabalho ou escola, independentemente da distancia percorrida, ou b) a
distancia percorrida € superior a 500 metros, para os demais motivos.
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Em relacdo a RMSP os resultados sao parecidos, sao eles 67 minutos
para o modo coletivo, 31 minutos para o individual, 16 minutos para o modo a
pé e 26 minutos para o modo bicicleta®s (SAO PAULO, 2008: 22). O que se
percebe em nossa area de pesquisa € que estatisticamente o tempo dos
fluxos agrupados em coletivo e individual sdo semelhantes ao da regiao
metropolitana, porém ha de se tomar cuidado com interpretagdes de igualdade
e infraestrutura na oferta de transporte e de mobilidade. O que
estatisticamente se aproxima, na “realidade” se distancia por diversas
caracteristicas econdmicas, politicas e sociais e, inclusive, por conta da
relagcdo espacial, por exemplo, a localizagao periférica (interpretada, nesta

situacao, como distante dos centros, como o de Osasco e S&o Paulo).

De posse do automével e com proximidade fisica com o Rodoanel
Mario Covas, parte da populagao do bairro Santa Maria pode, por hipotese, ter
um tempo de vida metropolitano, uma regionalizacdo do cotidiano, uma
mobilidade pela RMSP que n&o esta limitada ao tempo do transporte coletivo e
sim do transporte individual. Por outro lado, sem a posse do automovel, a
populacdo do bairro Santa Maria estd sujeita a metade do tempo da
mobilidade de alguns grupos no territério, esta segregada a mobilidade no
RMC. Assim, o Rodoanel Mario Covas constitui apenas um melhoramento

LTS

“virtual”, “potencial”, para os usuarios cativos do transporte publico.
Corroboramos com Vasconcellos (1999: 56) quando argumenta que:

[...]JEmbora haja varios instrumentos de consumo das vias, 0 acesso a
eles é diferenciado socialmente, em fungao principalmente da renda,
fazendo com que este consumo também seja altamente diferenciado.
Assim, ha pessoas que s6 podem andar a pé, por nao disporem de
renda suficiente nem para pagar o transporte publico, enquanto outros
dispdem desta renda, mas sdo usuarios “cativos” do transporte publi-
co, por nao terem acesso ao transporte particular. Ha aqueles que
dispdem de opgao total devido a renda elevada, e utilizam-se quase
gue exclusivamente do transporte individual.

65 N&o foram divulgados pela pesquisa Origem-Destino os minutos correspontende ao modo bicicleta na
Zona JD. das Flores.



O capitulo quatro € uma proposta para se pensar alguns processos de
segregacao, a mobilidade e a segregacado residencial numa periferia em
constante metamorfose. A partir dos trabalhos de campo, entrevistas com
moradores, caminha-se na compreensido de COMO e€eSsSes processos Ssao
percebidos pela populagao do bairro Santa Maria, inclusive do que concebem

como periferia.
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4. 0 RODOANEL MARIO COVAS E O PROCESSO DE PERIFERIZACAO
SEGUNDO MORADORES DO BAIRRO SANTA MARIA

A procura de processos que pudessem indicar impactos do RMC na
mobilidade e na segregacéao residencial da populagdo do bairro Santa Maria
em Osasco fundamentou a compilagdo deste capitulo. Quais seriam os
possiveis indicadores de mudancas no bairro nesse inicio de século XXI?

Como se deu o processo de periferizacao do local?

Assim, foram feitos trabalhos de campo na area de estudo desde o ano
de 2003, quando se iniciou essa pesquisa ainda no programa de Graduagéo
em Geografia pelo Departamento de Geografia da USP. Para obtencdo de
entrevistas representativas e qualitativas procurou-se liderangcas e moradores
antigos e recentes, cobrindo varios loteamentos que compdem o bairro. Séo
eles: Chacaras Fazendinha, Jardim Santa Maria, Recanto Das Rosas,
Chacara Santa, Margarida, Fazenda dos Andrades e Jardim 1° de Maio.

Para composicao do capitulo selecionamos 22 entrevistas que tiveram
em comum a aplicagéo do roteiro de questdes a seguir. Priorizou-se dois perfis
de moradores: os mais antigos (no minimo 10 anos, para medida de
comparagao entre o periodo anterior e posterior a inauguragdo do Rodoanel
Mario Covas) e as liderangas (de associagdes de bairros, igrejas ou ligadas a

prefeitura).
Roteiro-base

e Apresentagao (da pesquisadora).

e O senhor(a) mora aqui desde crianga? Onde nasceu? Com quantos anos veio
morar no Jd. Santa Maria? Morou onde antes?

e Quantas pessoas moravam junto com o senhor(a)? Quantas moram hoje?
Quem sustentava a casa? E hoje?

e Qual era a profissédo dos seus pais? Qual é a sua profissdo (ou da pessoa que
sustenta a casa)? E a dos seus irmaos? Os seus irmaos moram longe daqui?
Onde eles moram?

e Onde é/era o seu(s) trabalho(s) (ou da pessoa que sustenta a casa)? Como o
senhor(a) chegava no trabalho? (de 6nibus, a pé, de bicicleta, de moto...) Era
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facil chegar no trabalho? Tinha muita gente no transporte? Tinha bastante li-
nha (se for 6nibus)? Era rapido ou demorava? Mais ou menos quanto tempo?
E hoje?

e A familia do senhor(a) costumava/costuma passear onde? Vocés iam até o
centro de Osasco? E até o centro de Sdo Paulo? De quanto em quanto tem-
po? Quando precisavam comprar roupas ou eletrodomésticos ou coisas que
nao séo vendidas no bairro, onde iam ou vao? Era /é facil de chegar e voltar?
Quanto tempo mais ou menos demora?

¢ Quando o senhor(a) veio morar no Jd. Santa Maria qual era sua intengdo? Ar-
rumar um emprego, trabalhar, estudar, casar, ter filhos, melhorar de vida...? O
que aconteceu?

e E o bairro Jd. Santa Maria mudou muito? Que mudangas aconteceram no
bairro?

e O senhor(a) acha que o Rodoanel influenciou em alguma mudanga no bairro?
Quais? Isso & bom ou ruim? Por qué? Ou melhor, quais sdo as coisas boas e
ruins depois da constru¢cdo do Rodoanel? (3 coisas). Como era antes e como
o bairro ficou depois?

¢ A sua familia usa o Rodoanel?

e A gente sabe que o Rodoanel cortou o bairro Jd. Santa Maria, o senhor(a) a-
cha que isso foi bom ou ruim? Por qué? Gerou uma separagao entre as pes-
soas? Elas continuam freqiientando os dois lados do bairro?

¢ Se o senhor(a) ndo morasse no Jd. Santa Maria onde gostaria de morar? Por
qué? O que tem la que n&o tem aqui?

e Em comparagdo a uma pessoa que mora no centro de Osasco, o senhor(a)
acha que tem acesso as mesmas infraestruturas? O senhor(a) identifica o
bairro Jd. Santa Maria como periferia? O que é periferia para o senhor(a)?

e Teve alguma ou algumas obras recentes no bairro que o senhor(a) acha que
foi significativo para a populacdo? Ha quanto tempo? Sera que tem a ver com
a prefeitura? E o terminal de 6nibus, o senhor(a) acha que foi boa a sua cons-
trugao? Melhorou ou piorou o transporte no bairro?

Pelas entrevistas buscamos sondar aspectos da vida cotidiana desses
moradores e dos processos de ocupagao do bairro. Nossas referéncias
tedricas foram: Alvito (2004), Bosi (2003), Cardoso (1995), Debert (1986),
Lacoste (1985), Martins (1993) e Orlandi (1993). Dentre as contribui¢des,

selecionamos os indicadores de Orlandi (1993), que sugere:

- Observar e Registrar: O que o entrevistado diz mais explicitamente;
O que deixa implicito; Os fragmentos de siléncio; Suas ambiglidades,
contradi¢des, incoeréncias, desejo de dizer o que supde que o entre-
vistador quer ouvir; Sua dificuldade de expressar o que pensa; Sua
resisténcia em dizer o que nao quer.

- Sinalizagbes das marcas pessoais da linguagem do entrevistado:
Expressbes mais diretas; Simplicidade ou complexidade da lingua-
gem; Conceitos assertivos e apreciativos; Adesobes, recusas, aspira-



¢coes; Explicacdes, exemplificagcbes, alusdes a fatos e a falas de ou-
trem; Figuragbes, comparagdes; Atributos; Humor, ironia; Circunstan-
cias (expressdes verbais e circunstanciais); Percepgédo das transfor-
magoes; Presenca do “eu” e do “nds” no discurso.

Nas paginas seguintes, o Quadro 4.0 representa a sintese desses
indicadores e a listagem de nossos entrevistados. A Imagem 4.0 - Bairro
Santa Maria e 4.1 - Entrevistas Bairro Santa Maria contém os limites do
bairro Santa Maria, delimitado ao Norte pelos bairros Metalurgicos e Veloso, a
Leste com o bairro Conceigdo, ao Sul com o bairro Raposo Tavares. Faz
fronteira com o municipio de Cotia, de S&o Paulo e de Carapicuiba. Suas vias
principais sido: Estrada das Mimosas, Estrada das Rosas, Estrada das

Margaridas e Avenida Victor Civita.
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Quadro 4.0 - Indicadores das entrevistas realizadas em Trabalhos de Campo durante o 1° Sem. de 2010 no Bairro Santa

Maria
Morador e idade Descricao Ano de Usao Possui E a favor Achaqueo | Local que
chegada | Rodoanel? |automdvel? | da bairro (na gostaria
no cobranca atualidade) | de morar
bairro. de € periferia?
Recorte pedagio?
temporal
(1) Alcides Marques | Morador de 1987 -23 Nao Sim Nao Sim Nao
de Oliveira, 79. autoconstrucéo anos mudaria
Pedreiro. Aposentado. do bairro
(2) Angela Maria | Morador de 1999 -11 | Sim, com Sim Nao Sim Bairro
Romoaldo Barbo- | autoconstrugao anos freqUéncia. Piratininga
sa, 54. Lider comunitaria e (Osasco)
espiritual — fundou uma
igreja evanggélica.
Mineira. Doméstica.
(3) Antonio Vicente, | Morador do 1990 -21 | Nao. Sim Nao Nao Presidente
46. reassentamento anos Altino
Rodoanel. (Osasco)
Pedreiro.
Pernambucano.
(4) Beatriz Maia de | Moradora, 1985 -25 | Sim, com Sim Nao Sim Centro de
Almeida, 60. Cearense, Ex- anos freqliéncia. Osasco
Doméstica. Dona de
um pequeno sacolao
(na garagem de casa).
(5) Euvécio Villaga, | Morador de chacara. 1995 -25 | Sim, baixa Sim Sim Sim Vila lara
66. Pequeno empresario. anos freqliéncia. (Osasco)
(6) Florisvaldo de | Morador de 1991 -20 | Sim Sim Sim Sim Nao
Oliveira, 38. autoconstrugao. anos mudaria
do bairro
(7) Francisco, 53. Morador da Favela 2000 -10 | Nao Nao Nao Nao
Rodoanel. Pedreiro. anos N&o
Baiano. mudaria

do bairro
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Morador e idade Descrigao Ano de Usao Possui E a favor Acha que o | Local que
chegada | Rodoanel? | automoével? | da bairro (na gostaria
no cobranga atualidade) | de morar
bairro. de é periferia?

Recorte pedagio?
temporal

(8) Geraldo, 46. Morador, Dono de um 1995 -15 | Nao Sim Nao Sim Centro de

pequeno Pet Shop (na | anos Osasco
garagem de casa)

(9) Iraci, 40. Moradora da Favela 1999 -10 | Nao Nao Sim Sim Barueri

Rodoanel, anos
Desempregada.
(10) José Carlos | Morador. Suplente de 1990 -20 | Sim Nao Nao Nao Nao
Ferreira Silva, 54. | vereador. Mineiro. anos mudaria
Garcgon (nao exerce do bairro
mais).
(11)  Josemar, 26. | Morador do CDHU. 2004 -06 | Nao Sim Nao Sim Cidade
Baiano. anos das Flores
Desempregado. (Osasco)
(12)  Juliana da | Moradora de casasda | 1997 -13 | Nao Sim Nao Sim Barueri
Silva Alves, 24. Cooperativa 1° de Maio | anos (Centro)
Lideranga do ex-centro
comunitario “Espaco
Vida”. Professora de
Judb.
(13) Laurita Rodri- | Moradora de 1990 -20 | Sim, baixa Sim Sim Sim Butanta
gues dos Santos, | autoconstrucao. anos freqUéncia. (Sao
48. Mineira. Paulo)
Doméstica.
(14) Lorival, 71. Morador de chacara. 1961 -59 | Nao Sim Nao sabe Sim Nao
Baiano. anos dizer sobre mudaria
Pedreiro e Jardineiro. 0 assunto. do bairro.
(15) Maria  Inés, | Morador de chacara. 1990 -20 | Sim, com Sim Nem Sim Santos
Mais ou menos | Professora de anos baixa contra, nem
60. Educacao Artistica. frequéncia. a favor.
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Morador e idade Descrigao Ano de Usao Possui E a favor Acha que o | Local que
chegada | Rodoanel? | automoével? | da bairro (na gostaria
no cobranga atualidade) | de morar
bairro. de é periferia?

Recorte pedagio?
temporal
(16) Maria Isabel | Moradora. 1991-19 | Sim (os Sim Sim Sim Nao
Modesto Verli, 46. | Dona de casa. anos filhos, com mudaria
Paulista (de Ourinhos). motos usam do bairro
diariamente)

(17)  Mario Pinzeta, | Padre da Igreja 1995 ha N&o foi Sim Nao foi Sim Foi

mais ou menos | Catdlica. 2009 perguntado. perguntado. transferido

50 anos. Seminario Padres para Vila
Paulinos. Atualmente Mariana
diretor de uma (Sao
faculdade privada. Paulo).

(18) Neuza Maria | Moradora de casas da | 1996 -14 | Nao Nao Sim Sim Rio

da Silva. Mais ou | Cooperativa 1° de Maio | anos Pequeno
menos 50 anos. Domeéstica.
Alagoana.
(19) Nilde de Oli- | Moradora. 1987 -23 | Sim (quando | Sim Sim Sim Jd. Maria
veira, 70. Doméstica aposentada. | anos visita Rosa
Paulista (de parentes em (Taboao
Campinas). Mairinque) da Serra)
(20) Raimundo, Morador de casas de 1995 -25 | Nao foi Sim Nao foi Sim Nao
57. autoconstrugéo. anos perguntado. perguntado. mudaria
Ajudante de caminhdo. do bairro.
(21)  Roseliana dos | Moradora. 1994 -26 | Sim, com Sim Nao Nao Perdizes
Santos Damas- | Pedagoga. anos frequéncia (Sao
ceno, 42. Paulistana (Vila dos Paulo)
Remédios).
(22) Vania Lucia | Lider da Cooperativa 1995 -25 | Nao Sim Nao Nao Nao
de Soza, Mais ou | 1° de Maio. anos mudaria
menos 55 anos. Moradora de casas da do bairro.

Cooperativa 1° de Maio
Baiana.
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Diante das discussdes tedricas desenvolvidas nos Capitulos 1 e 2, da
pertinéncia e da riqueza de informacgdes obtidas no campo, este capitulo foi
construido e subdividido a partir do seguinte raciocinio: 1. A Ocupacg¢ao do
bairro (génese), 2. A nocédo de periferia; 3. Mobilidade da populacéo; 4
Rodoanel Mario Covas e fluxos de carros; 5 Valorizagao residencial no bairro;
6. Segregacao residencial; e 7. Preconceitos implicitos. Os trechos inseridos
das entrevistas sao considerados o0s mais representativos diante das
perguntas realizadas. Antes de apresenta-los adiantamos que nos é ciente que
as entrevistas sdo um pequeno recorte diante do numero de habitantes do
bairro Santa Maria e de toda a periferia cortada pelo trecho oeste do Rodoanel
Mario Covas, nos € ciente também que o capitulo apresenta limites de
consideragdes quantitativas, portanto sabe-se que de modo qualitativo revela
aspectos importantes sobre as mudancas no bairro nos ultimos 15 anos, ou

seja, antes e depois da inauguragao da obra.

Nascido como periferia do municipio de Osasco durante meados da
década de 1980 e com efetiva ocupacao populacional apés meados da década
de 1990, estruturalmente, o bairro Santa Maria passou por diversas
metamorfoses urbanas. Primeiro se deu o processo de “desbravamento” da
area, pois preservava aspectos de ruralidade e havia falta de infraestrutura
basica, como eletricidade, agua encanada, esgoto, asfalto e linhas de Onibus.
Com a abertura de ruas e loteamentos dos terrenos, a maioria feita de modo
ilegal e sem escritura, este bairro representou, para muitos de seus moradores
a unica possibilidade de habitar na RMSP com a “propriedade privada” da
habitacdo. Escrevemos “habitar a RMSP” e n&o “habitar Osasco”, pois
entendemos que a relacdo dos moradores do bairro com outros municipios,
principalmente Sdo Paulo, tem relevo, dado a proximidade do bairro com a
Rodovia Raposo Tavares, e as indicagdes das localizagdes dos empregos dos
entrevistados e o mapa de fluxos 3.6 do Capitulo 3 (pagina 92).

Até a inauguragao do trecho oeste do Rodoanel Mario Covas o bairro
Santa Maria continha caracteristicas de uma periferia ndo consolidada, de um

territério em que predominava a segregacéo residencial imposta da populagao,
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assim como a segregacdo em relacdo a mobilidade por escassa oferta de
transporte publico. Apresentava também grandes porgdes de terrenos vazios.
Apos o ano de 2002 (inauguragdo da via expressa) diversos processos
relacionados a ocupacgao, valorizagao do solo, perfil populacional e mobilidade

urbana foram se modificando com intensidade e rapidez.

Ocorreu expansao da ocupacao e valorizagcdo do preco do solo urbano
no bairro. Observou-se que o perfil da populagédo, antes homogéneo, comegou
a mudar em duas grandes dire¢gdes: a) com o passar dos anos, algumas
familias com estabilidade empregaticia e com acesso ao crédito financeiro
passaram, simultaneamente a construgao das casas, a consumir produtos de
bens de consumo duraveis, como geladeiras, maquinas de lavar, motos e
carros. Os carros, por observagdes empiricas, ndo sdo em sua maioria novos
e de luxo, sdo de lancamentos de anos anteriores e populares. Essas familias,
na posse de autos, ganharam maior mobilidade no territério, e por hipotese,
acessibilidade ao Rodoanel Mario Covas. Suas casas, constantemente em
construgdo, apresentam diversas fases de acabamento (tijolo baiano, com ou
sem reboco, laje ou telhas aparentes, entre outros; b) com a inauguragao do
Rodoanel Mario Covas e 0s novos investimentos imobiliarios na regiao, e por
consequéncia no bairro, outro perfil de moradores passa também a fazer parte
da paisagem do Santa Maria: a classe média. Uma populagdo que, pelas
entrevistas coletadas, pouco se relaciona com a vizinhanca. A presenca do
automovel ou do discurso a favor do uso do automével para locomocgao foi
comum em todos os trabalhos de campo. A dificuldade de realizagdo de
entrevistas com esse perfil de morador, o que inclui as chacaras, foi maior do
que com os moradores das autoconstru¢cdes e da favela Rodoanel. Muros,
guaritas, portdes fechados (sem visdo para dentro da propriedade) e interfones
intermediaram as recusas as entrevistas. Quanto aos langamentos
imobiliarios, foram feitas entrevistas com os promotores de venda que

reafirmaram o papel do Rodoanel Mario Covas e das demais conexdes
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rodoviarias como vantagens para “um bairro em desenvolvimento”s6; a
proximidade com os condominios para publico das classes médio-altas e altas
da Granja Viana também foi bastante explorada nos discursos. O que se
percebeu foi a intencionalidade de afirmacdo de um bairro em que apesar de
estar na periferia de Osasco, tem acessibilidade e perfil econémico

populacional em ascensao.

A seguir estdo algumas fotos dos recentes e dos futuros condominios
fechados no bairro Santa Maria em Osasco (Fotos 4.0 até 4.4).

. AL

Foto 4.0 — Condominio residencial horizonal.
Bairro Santa Maria (subdivisdo Recanto das Rosas)
Data: Fevereiro de 2010.

66 Como inimeras vezes reafirmou uma promotora imobilidria do Residencial Solar dos Nogueiras.
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Foto 4.1 - Tenda para venda de apartamentos do futuro condo-
minio residencial Solar dos Nogueiras.

Bairro Santa Maria (subdivisdo Recanto das Rosas).

Data: Fevereiro de 2010.

e e

Foto 4.2 - Condominio residencial vertical.
Bairro Santa Maria (subdivisdo Recanto das Rosas).
Data: Fevereiro de 2010.
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Foto 4.3 - Placa de um condominio residencial vertical em
construgdo. Bairro Santa Maria (subdivisdo Recanto das Ro-
sas). Data: Fevereiro de 2010.

Foto 4.4 - Placa de um condominio residencial vertical em
langamento. Bairro Santa Maria (subdivisdo Recanto das Ro-
sas). Data: Fevereiro de 2010.

A populagdo usuaria cativa do transporte coletivo também teve sua
mobilidade aumentada na ultima década no bairro Santa Maria. O aumento do

numero de linhas, de destinos, de 6nibus possibilitou maior mobilidade da
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populacao que, embora por esse modo de transporte ndo acesse o Rodoanel,
afirma que a via e a melhoria da conectividade do bairro com outros destinos

da RMSP valorizaram suas propriedades.

Também foi relatado nas entrevistas a ocorréncia do aumento ou do
surgimento de congestionamentos no bairro. Ruas em que ha cerca de cinco
anos era possivel atravessar livremente apresentam risco de atropelamento
em horarios de pico, ou seja, entre as 6:30h e 8h da manha e 18h e 20h da
noite. De modo geral o fluxo de carros aumentou. Alguns moradores disseram
acreditar que a causa € o desvio feito pelos automéveis para ndo pagar os
pedagios cobrados no Rodoanel Mario Covas; outros disseram estar
relacionado ao aumento do numero de automoéveis no préprio bairro Santa
Maria. Como nao temos fontes de dados institucionais acerca dessas
mudancgas, indicamos ambas como possibilidades de causa, assim como a
conexao interna do bairro com os municipios de Cotia e de Carapicuiba, o que
pela interligacdo de ruas representa uma possibilidade de desvio do
congestionamento diario na Rodovia Raposo Tavares.

Se considerado a temporalidade de apenas 15 anos, o bairro passou e
passa por mudancgas rapidas. Sua condicdo periférica municipal parece
esparramar-se, conectar-se a mancha urbana da RMSP de modo a integrar
posi¢cdes de competitividade imobiliaria que antes ndo ocorriam, de modo a ter
fluxos e velocidades que também nao existiam. Ocorre o acirramento das
diferencas dos perfis econbmicos de seus moradores e de suas formas de
habitar e ter mobilidade no bairro. Cabe relembrar que, como visto no Capitulo
3, grande parte do bairro esta, segundo o Plano Diretor do Municipio de
Osasco (2006), definido como Zona Especial de Interesse Social, ou seja,
favelas, corticos, assentamentos informais, urbanizados ou em processo de
urbanizacao, situados em areas publicas ou particulares. As ZEIS dividem,
atualmente, o territorio com os novos ou futuros condominios no bairro. Os
moradores que possuem automoveis, por hipotese, tém acessibilidade ao

Rodoanel, embora a maioria dos nossos entrevistados tenha respondido
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contra a cobranga de pedagios na via. A seguir estdo trechos de entrevistas

que elucidam nosso raciocinio.

4.1 A Ocupacgao do Bairro (génese)

Em sua maioria os entrevistados moram no bairro ha mais de 15 anos,
0 que possibilitou, para nés, o intercruzamento de processos e caracteristicas
de formacgao do bairro. Com excecdo de um morador, um dos primeiros a
chegar na area, em 1961, quando esta ainda era considerada rural, todos os
outros chegaram ao bairro quando o processo de periferizagdo da area
urbana de Osasco alcangava os limites do municipio, ou seja, meados da
década de 1980.

As entrevistas revelam que o bairro sofria de caréncia de infraestrutura
geral e saneamento basico até o inicio do ano 2000. Frases como: “Nao tinha
agua, nao tinha luz, nao tinha énibus, ndo tinha asfalto, sé tinha mato, alguns

bois e cavalos” apareceram com frequéncia nas entrevistas.

Entendemos este momento, antes do RMC, de ocupacédo do sul do
municipio de Osasco como momento de passagem entre resquicios de uma
vida rural para uma vida urbana, processo recente, ja que estamos no ano
2010. A seguir estao trechos de entrevistas que representam essa passagem.
O que esta entre parénteses sdo observagdes nossas. Cabe ressaltar que,
intencionalmente, reproduzimos as falas dos moradores sem corregdes
gramaticais, pois entendemos que a expressao linguistica corresponde aos
limites, riquezas e diversidade de interpretacdo de mundo®’. O primeiro trecho
de entrevista do Sr. Lorival (se mudou em 1961), morador do Recanto das
Rosas, revela um periodo de abertura de estradas, de ruas, quando fazendas

67 Nossa fundamentagao tedrica apdia-se em BAGNO (2001), autor que trabalha a temética preconceito
linguistico.
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foram loteadas e ainda era possivel pescar num rio limpo e com fartura de

peixes.

Jackeline: Seu Lorival, o senhor pode contar como era o bairro quando o senhor se
mudou para ca?

Sr. Lorival: S6 era mato, ficava seis, quatro, oito dias sem ver gente.

Jackeline: Nao existia a COHAB Ia em cima? (me referindo & COHAB Raposo Tava-
res na divisa com o municipio de Sdo Paulo)

Sr. Lorival: Nao, a COHAB néo existia, ninguém por ali, era mato fechado, pra ali pra
baixo... Era tudo a pé, nao tinha 6nibus, ndo tinha nada. Carro? Era até novidade ver
um carro, nao tinha automével ainda, nossa passagem era tudo estrada. Pode ver 6ia:
naquela estrada... dos Cravos, cé vé?(aponta na diregao da estrada) Era, é... tudo es-
tradinha, depois que comegou a ter morador (continuou a apontar para as diregdes ao
redor). Ali € estrada da Divisa, ali é estrada Jasmim, ali € estrada Margarida, ent&o tu-
do ali: era s6 estrada, nao existia nada. Depois que comegou a estrada, veio como ru-
a.

Sr. Lorival: E... Tudo aquilo era fazenda, todo esse campo era fazenda. Ai foi lotean-
do, ai cada um foi fazendo suas moradias...

Jackeline: O senhor estava falando que tinha um rio 14 em baixo e que pescava? (Es-
tavamos numa parte alta de uma vertente de morro)

Sr. Lorival: E! Camar3o, traira, tinha piaba, tinha lontra, tinha tudo!

Jackeline: Todo mundo ia pra | pra esse rio?

Sr. Lorival: Mas nao tinha ninguém, so6 tinha eu! Pouca gente que tinha. Eu pescava
com peneira, peneira de penerar areia, assim que eu levantava vinha cada tilapia! Fi-
cava quietinha, nem pulava pra fora da peneira, cada uma assim oh! (fazendo referén-
cia a um tamanho “grande”) Camarao... Até jogava na agua de novo, soltava. Mas era
uma bencgéao isso ai.

Jackeline: E agora esta como?

Sr. Lorival: Tudo poluido, hoje vocé faz um pogo ai em qualquer lugar ta perigoso pe-
gar uma doencga qualquer, modi o qué? Contaminagdo dos cérregos né, eles jogam
tudo. (Se referindo a populagéo atual do bairro).

O segundo trecho de entrevista € a jungao das falas do Sr. Alcides (se
mudou em 1987) e do Florisvaldo (se mudou em 1991), pai e filho, que
dividem o mesmo quintal, onde somam-se as residéncias de 5 familias, todos
parentes. A casa central, do Sr. Alcides, tem estrutura de sede de fazenda, as
demais correspondem a autoconstrucbes com acabamento. Localizados na
parte denominada Chacara Fazendinha, tém sua propriedade fechada da
visdo dos transeuntes da rua. A nogao do tamanho do terreno s6 é possivel
quando este é visto por dentro. Do lado de fora, o portdo demarca o limite de

tempos histéricos de uma area que atualmente é de densa ocupacéao, onde as

casas sao menores e mais recentes.

Jackeline: O bairro mudou muito desses anos pra ca, Sr. Alcides?

Sr. Alcides: Vixe! Isso aqui, bem dizer, virou uma cidade!

Jackeline: Se hoje é cidade, antes o senhor enxergava como?

Sr. Alcides: Como uma fazenda. Por que nao tinha nada, sé6 tinha os bois, as vacas...
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Jackeline: As casas, os moradores, como era?
Sr. Alcides: N&o tinha morador ndo. Depois que chegou.

Sr. Florisvaldo: Sim, quando a gente comprou esta casa estava abandonada era uma
sede de uma fazenda, acho que ha muitos anos atras.

Sr. Florisvaldo: Como eu havia dito; morava aqui perto o Senhor Florisvaldo, o mora-
dor antigo. Ele morava ha 120 metros daqui, a gente nao tinha agua, a gente comprou
um mangueira de 120 metros. Pela manha a gente enchia a caixa d’agua. Com o pas-
sar do tempo os vizinhos comegaram a mudar pra ca construiram casas. Essa man-
gueira era dividida com outros vizinhos, era oito familias, era somente mato, nio tinha
rua. Sertdo mesmo!

O terceiro trecho de entrevista destaca a ocupacédo do Jd. Primeiro de
Maio, onde 7 dos entrevistados (Alcides, Beatriz, Florisvaldo, Anténio, Juliana,
Neuza ,Vania) fazem referéncia a uma lider politica chamada Sénia Rainho,
pessoa esta que, segundo relatos do Secretario de Servigos Municipais
(SESM) da Prefeitura Municipal de Osasco (PMO), Luciano Jurcovichi Costa, e
do Assessor da Presidéncia da Companhia Municipal de Transportes de

Osasco (CMTO), Antbénio Paulo Arnoni, liderou diversos movimentos de luta
por habitagdo no municipio.

Vania Lucia de Soza nos contou que a ocupacao daquela area se deu
pela formacado de uma cooperativa, a Cooperativa Centro por Moradia Popular
Jardim Primeiro de Maio, cujo objetivo era tirar as pessoas do aluguel. Elas
eram cadastradas, faziam reunides, a Sonia Rainho fazia a inter-relagao entre
a prefeitura, os donos do terreno e os futuros moradores. Quando

perguntamos se eles eram os donos da terra a entrevistada respondeu:

Vania: Nois somo donos, cada um € dono do seu lote. Porém nois temos ainda o con-
trato de compra e venda de toda terra que ta quitada e que agora ja esta em procedi-
mento da escritura né...

A escritura das propriedades de quase todo o bairro Santa Maria, pelo
menos pelo que indicaram os entrevistados, esta pendente de legalidade. Os
motivos s&o diversos, mas a area passa por projetos de regularizagédo
fundiaria planejados pela gestao atual da Prefeitura do Municipio de Osasco.
Sobre as condicdes da area, quando do inicio da construgao das casas, Vania

(se mudou em 1995) relatou:
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Vania: Nois vivia assim, nois é... trazia agua de longe, nois pegava agua pra vim de

longe, comprava agua mineral. Tinha uma mina, uma mina aqui perto, no rio, que era

uma mina muito limpa, a gente lavava as roupa na mina, construiu a casa com a agua

da mina, que ela existe até hoje né, sé que ela nao ta tratada, mas existe.

Na entrevista com Antdnio Vicente que chegou na area a principio
participando de um movimento de ocupagédo com mais de 1.500 familias (parte
chamada atualmente de Vila da Justica, no bairro Conceicdo e que faz

fronteira com o Jd. Primeiro de Maio) as respostas foram:

Sr. Antdnio Vicente: Isso era tudo mato a uns 20 anos atras.

Jackeline: E antes existia 0 qué no lugar do Rodoanel?

Sr. Anténio Vicente: Existia um corgosinho que fica aqui atras.

Jackeline: Era mata?

Sr. Antonio Vicente: S6 matagal! Ha muitos anos antes de eu vir pra ca diziam que
tinha uma plantagédo de mandioca, sé que isso ai eu ndo cheguei a conhecer, quando
eu cheguei ja era mato mesmo.

Esta fala é importante, pois este e os demais moradores indicaram que
0 Rodoanel Mario Covas nao dividiu a populacdo do bairro Santa Maria. Os
moradores localizados mais ao sul cortavam caminho por dentro do “mato”,
quando subiam em diregdo a Av. Sarah Veloso, Paranaense, ou a COHAB

Raposo Tavares para chegar aos pontos de 6nibus. Ndo havia uma intensa

relaciao entre eles.

Numa relagdo quase que de desbravamento da “natureza” Dona Beatriz
(que se mudou em 1985) revelou que a locomog&o para outras areas era

considerada perigosa, pois:

Sra. Beatriz: No meio do barro... E quando chovial?... Que tinha aquele riozinho que

agora ja canalizaram... Ali ja morreu gente, a agua levava quando a gente atravessa-

va.

Ja Juliana (se mudou em 1997) relatou as dificuldades e cansago para
carregar diariamente baldes com agua, segundo ela, os terrenos inclinados e o

barro pioravam ainda mais a situagao.

Os moradores do Jd. Santa Maria, de forma semelhante, relataram os
mesmos processos e dificuldades de ocupacdo da area considerada periferia
ha 15 anos atras. Observou-se certa nostalgia com um passado de luta, de

periodos arduos, porém de conquistas.
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4.2 A nogao de periferia

Ao serem feitas as perguntas “O Sr(a) identifica o bairro como periferia?
O que é periferia para o Sr(a)?” obtivemos respostas consideradas reflexivas,
ja que cerca de metade dos entrevistados, apds a pergunta feita, se auto-
questionaram se ali era ou nao periferia. Dentre os 22 entrevistados 18
respostas foram “sim” e 04 “ndo”. As quatro respostas “nao” foram dadas pelo
Suplente de Vereador José Carlos, pela lider da Cooperativa 1° de Maio,
Vania Lucia de Soza, pelo morador Antbnio Vicente e pela moradora
Roseliana dos Santos Damasceno. Os quatro apontaram as conquistas de
infraestrutura do bairro, a construcdo do RMC, a proximidade da area com
outras areas de ocupagdo por grupos socias de maior poder aquisitivo, a maior
oferta de linhas de transporte coletivo e a proximidade de rodovias como
caracteristicas nao periféricas. Destacam-se as falas de José Carlos, de

Antonio Vicente e de Roseliana Damasceno:

Sr. José Carlos-Nao, nao existe periferia, a periferia foi criada na cabega de muitos
que da o abandono pros outros... Eu enxerguei aqui como periferia ha dez anos atras.

Sr. José Carlos: Vocé pode fazer um levantamento do bairro hoje, nés moramos ao
lado da Granja Viana, ao lado do Parque dos Principes, ao lado do Rodoanel, ao lado
da Raposo Tavares...entdo nés territorialmente, geograficamente, nés estamos ricos
também...

Jackeline: Vocés estao ricos? Nao entendi.

Sr. José Carlos: E...n6s ndo somos da periferia mais! Porque que eu moro ha cinco
minutos da Raposo Tavares e sou da periferia? Porque que eu mora ha dez minutos
da Granja Vianna, onde se diz que s6 tem bacana e eu sou da periferia? Nao, ndo
sou, nos estamos tudo num bairro sd, eles dependem de mim e eu dependo deles.

Jackeline: O senhor acha que aqui é periferia?

Sr. Antonio Vicente: Nao considero como, porque periferia € um lugar ja meio esque-
cido né, situado ... ja meio afastado de tudo, um lugar Ia que fica meio abandonado,
esquecido, ja aqui ndo. Nao tem esse problema de esquecimento tanto.

Jackeline: Mas e antes quando o senhor veio em 1990, o senhor achava que aqui era
periferia?

Sr. Antonio Vicente: Ai eu achava. Achava porque eu vim de Presidente Altino, che-
gando aqui ndo tinha asfalto, ndo tinha &nibus era dificil de se locomover, quando
chovia tinha ruas que a gente ndo conseguia passar, ficava duas, trés horas esperan-
do a enchente pra poder a gente passar.

Roseliana: Aqui nao é periferia, pode ser que € um bairro em desenvolvimento, eu
nao creio que seja nem periferia, até pela estrutura que vocé vé aqui. Porque pra mim
periferia € onde se ndo tem nada, onde vé aquelas casas, barracos, um em cima do
outro, corrego a céu aberto... Entdo aqui € muito organizado pra ser chamado de peri-
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feria, o que eu acho que seja aqui é distante do centro, acaba sendo chamado perife-

ria porque fica distante do centro.

Dentre as respostas “sim”, 7 responderam norteados pela distancia do
bairro com o centro, 4 baseados no perfil de renda da populagdo (em suma
apontada como pobre e humilde) e 10 na visdo conjunta das duas anteriores:
longe do centro e habitado pelas classes ditas “populares”. Na maioria delas o
“centro” de referéncia foi primeiramente a cidade de Sao Paulo (com destaque
para Pinheiros / Largo da Batata) e depois a cidade de Osasco (centro). O que
reafirma a estreita relacdo desses entrevistados com o municipio de S&o
Paulo. Segundo Paulo Arnoni (CMTO/PMO) e depoimentos de moradores, 0s
Onibus, com destino a Sdo Paulo, ja saem lotados do Jd. Santa Maria, tendo
nos seus pontos de Onibus a organizagcdo de filas duplas (duas filas
simultaneamente, dividindo os passageiros entre o 6nibus a sair e 0 préximo
Onibus a chegar), desse modo, alguns passageiros garantem a possibilidade
de irem sentados durante a viagem. Alguns exemplos de respostas as

perguntas sao:

Sr. Florisvaldo: Acho que é periferia, por causa das casas humildes, da ter mais gen-

te de classe baixa, pobre.

Sr. Geraldo: Um bairro em atividades inacabada... ndo sei! Que ta comegando e nun-

ca termina e sempre tem alguma coisa pra tras.

Sra. Beatriz: Aqui ja € o finzinho de Osasco.

Sra. Neuza: Porque é né, aqui nao é centro.

Observou-se também outro indicativo: a comparacao das “condi¢cdes
financeiras” dos entrevistados com seus respectivos patrbes e locais/
residéncias de trabalho. Observa-se que as profissbes de pouco mais da
metade dos entrevistados tém baixa remuneracdo, compde-se de domésticas

ou diaristas, pedreiros, ajudantes de caminh&o, jardineiro e gargon.

Quando questionado: “Se o senhor pudesse morar em outro lugar onde
moraria?” e “O que tem neste lugar que nao tem no bairro Jd. Santa Maria?”
observou-se, em geral, trés direcionamentos de respostas: 1°) relaciona-se a
querer voltar para o lugar onde morava; 2°) querer mudar para as areas

centrais, de infraestruturas de acessibilidade e transportes, de lazer, de
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trabalho, de seguranca, de saude, entre outros. A maioria das citagdes fizeram
referéncia para os centros do municipio de Osasco, Sdo Paulo e Barueri.
Somente um entrevistado manifestou escolha pelo interior do Estado; e 3°)
para o cemitério do Santo Antdnio, ou seja, ndo se mudar e s6 sair do bairro

quando falecer.

A seguir temos 4 exemplos de respostas:

Josemar: Cidade das Flores.

Jackeline: Por qué?

Josemar: Porque eu acho que é mais visto pela prefeitura, tem um cuidado maior, o
lugar é diferente, porque aqui onde a gente mora € um lugar que esta sendo desen-
volvido ainda né, tem muitas coisa a ser feita. No centro tem grandes melhorias, né.
Asfalto, iluminagao, policiamento...

Sr. Anténio Vicente: Ah! La ta mais préximo de hospitais, do centro comercial, tudo
mais proximo. Vocé ta ali em Presidente Altino, se a pé: 10 minutos vocé ja ta em SP,
porque Presidente Altino ja faz divisa ja com SP, entdo vocé ta préximo de tudo. Daqui
se a gente for de 6nibus gasta em torno de 40 minutos.

Sr. Euvécio: Sao Paulo. Cidade pra mim é Sao Paulo! Osasco pra mim...(franzindo a
testa e fazendo breve siléncio). O melhor bairro de Osasco € a Vila lara, o resto pra
mim continua periferia.

Jackeline: E o centro de Osasco?

Euvécio: Tudo! Vocé pode ver a sujeirada que € Osasco, cheio de buraco. Para colo-
car asfalto aqui foi uma briga com a prefeitura, Osasco comega no pontilhdo e termina
no Shopping Continental, o resto é periferia!

Jackeline: O que é periferia para o senhor?

Sr. Euvécio: Um bairro assim... de classe baixa, que ninguém liga!

Jackeline: O que tem de bom la que nao tem aqui?

Sr. Euvécio: L4 tem tudo! Aqui ndo tem nada. La tem Shopping, as lojas... aqui vocé
ndo tem nada. Aqui tem boteco, ndo vou, ndo entro. Vou fazer o qué? Fico aqui den-
tro, vou na piscina, vejo televisao, filme... O lazer nosso € o Shopping Novo, o Conti-
nental, Wall Mart, Carrefour, o centro de Sao Paulo.

Sra. Neuza: N3o é o que tem la! E que se eu fosse, um dia... se fosse mudar daqui eu
gostaria de morar num lugar desse que eu acho o acesso bom, que tem Onibus, tem
mercado, acesso melhor pra escola, pra sair e chegar tarde da noite, né!? Porque filho
estuda e ai o0 acesso é melhor.
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4.3 Mobilidade da populagao

Todos os entrevistados disseram que melhorou o servigo de transportes
no bairro nos ultimos 10 anos. Sobre os primeiros anos de moradia relatam
que tinham que caminhar um, dois quildbmetros para terem acesso a um ponto
de 6nibus, o que, em tempo, significava mais ou menos 20 min. Os pontos de
Onibus mais citados foram: o da COHAB Raposo Tavares em Sao Paulo, o do
21Km da rodovia Raposo Tavares em Cotia (por onde passa maior quantidade
de linhas em diregdo a Sao Paulo, principalmente para Pinheiros); a rua
Paranaense e a rua Sarah Veloso, ambas em Osasco, com linhas de 6nibus
sentido Osasco. A mobilidade da maioria deles, com excegdo da Dona Maria
Inés, e do Padre Mario Pinzeta, que disseram se locomover majoritariamente

de automovel, era e é realizada por 6nibus.

O transporte coletivo, muito incipiente, compunha-se até meados da
década de 1990 de duas linhas de 6nibus, com quatro carros. Os indefinidos
horarios de saidas e chegadas limitavam a circulagdo daquela populagao aos
demais territérios da cidade de Osasco. A baixa oferta de transporte, quando
somada a segregacao residencial, acirrava as dificuldades de apropriagéo do
urbano. Foi relatada, por varios dos entrevistados, a organizagdo de abaixo-
assinados e manifestacdes em frente a prefeitura de Osasco para pressionar o

Poder Publico em relacido a obras nesse sentido.

No Jd. Santa Maria, a associagao de moradores, chamada SOS Santa
Maria, foi criada para discutir e lutar pelo atendimento de demandas politico-
sociais do bairro. Passados anos de manifestacdes e interfaces com a camara
de vereadores da prefeitura de Osasco, disseram ter conseguido mais énibus,
asfalto e o Parque Ecolégico Santa Maria. Antes da criacdo da SOS Santa
Maria, a construgcdo popular, feita por mutirdes de fim-de-semana, da Igreja
Catolica®8 do bairro, apareceu nas falas como o inicio de maior integragao da

68 Segundo o Pe. Mario Pizeta o terreno ndo é propriedade da igreja, foi comprado e cedido aos
moradores (intermediagdo com a prefeitura) pela Caritas do Brasil. Além da igreja os moradores
decidiram construir um posto de saude no terreno.
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populagao: os moradores se encontravam aos fins de semana, criavam lagos,
participavam das divisdes de tarefas, e por consequéncia discutiam as

necessidades comuns da populagao.

Segundo José Carlos, atualmente o bairro € servido por nove linhas de
Onibus, uma para o terminal Princesa Isabel, uma para a Barra Funda, duas
para Pinheiros, duas para Vila Yara, uma para Alphaville e duas para o Largo

de Osasco.

Veja-se alguns trechos de entrevistas:

Jackeline: Antes, para ir de 6nibus até o centro de Osasco, quanto tempo demorava?
Véania: Uma hora.

Jackeline: Uma hora, contando percurso a pé?

Vania: Nao ai era uma hora e meia, ainda tinha que leva dois sapato, né!?
Jackeline: Por qué?

Vania: Porque tinha muito barro, a gente tinha vergonha, ndo podia entrar na cidade la
de Osasco com o sapato cheio de barro, entdo tinha que levar um sapato na bolsa e o
outro no pé, depois vocé tinha que tirar o sapato com o pé cheio de barro botar na sa-
colinha pra tomar o 6nibus. Esse trajeto daqui até o ponto final do 6nibus, pra tomar
6nibus era muito ruim, muito perigoso, nao tinha iluminagao publica.

Jackeline: Isso ha quanto tempo atras?

Vania: Ha quinze anos atras. Foi muito dificil! N6s sofremos, muito aqui na comunida-
de, nés sofremos muito, mas nés vencemo.

Jackeline: E hoje quanto tempo demora pra chegar até Osasco?

Vania: Quarenta minutos porque melhorou as condigdes, tem asfalto né, tem ilumina-
¢ao publica, os 6nibus agem mais rapidos né, porque as condi¢des de trafegar é me-
lhor. E quarenta minutos pra voceé ta no largo de Osasco.

Jackeline: E hoje, o 6nibus demora muito?

Vania: Uns quarenta minutos, de quarenta em quarenta minutos.

Jackeline: E antes demorava quanto tempo?

Vénia: Umas duas horas.

Jackeline: A cada duas horas passavam um 6nibus?

Vania: Era porque s6 tinha uma linha de 6nibus que parava la em baixo no Sao Vitor.
Sé uma linha, que chamava é... Vila Yara.

Sobre a situacdo atual do transporte coletivo houve também

depoimentos de insatisfacao:

Josemar: Vocé pega a condugdo, as vezes vocé ndao tem nem lugar pra sentar e pra
eles é tudo normal. (Quando o entrevistado diz “vocé” esta se referindo a ele ou, de
forma generalizada, aos usuarios cativos de 6nibus). Quanto mais gente, mais cheio é
melhor pra eles, eles ndo tem o “respeito” de colocar mais transporte pra vocé ter que
ir sentado, tranquilo. Durante a viajem vocé tem que ir em pé e voltar em pé. Isso é
que deixa a pessoa chateada, vocé pagar uma condugéo cara e nao ter privilégio ne-
nhum. E ainda demora! Se vocé vai em pé e chega rapido tudo bem, mas se vocé pe-

ga quarenta minutos aqui e vai até o largo de Osasco em pé, ¢ fogo!
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Jackeline: E demorava muito o 6nibus?

Inés: Demorava pra chegar, eu ficava la na fila do 6nibus esperando o 6nibus chegar.

Era uma barra, quando a gente tinha que ir Ia no centrdo de Sao Paulo fazer alguma

coisa e resolvia ir de 6nibus a gente desanimava. Porque que ndo usa o transporte

publico? Porque que brasileiro tem essa mania de carro e ndo sei o que?! (Falando i-

ronicamente) Pde esse que ta falando isso pra fazer o que nds tentavamos fazer! A

gente ndo conseguia, a gente acabava apelando pro carro mesmo, apesar da gasolina

cara. Ninguém tinha condi¢cdes de enfrentar uma hora e meia duas horas pra conse-
guir chegar no centro de Sao Paulo, morando aqui no Recanto das Rosas (balan¢cando

a cabeca negativamente).

As respostas sobre o transporte coletivo no bairro elucida-nos sobre o
aumento da mobilidade da populagao no territério. Com o aumento do numero
de linhas e novos destinos, assim como o numero de autos (autobus) em
circulagdo, o bairro Santa Maria ganhou status de uma periferia conectada,
interligada através de suas vias de circulagdo e oferta de transporte as
centralidades da Regiao Metropolitana de S&o Paulo. As lutas e organizagdes
da populacado do bairro como pressao para prefeitura do municipio de Osasco
foram substanciais para este processo, foram a mediacido popular para o que
metaforicamente “estava fora do mapa” fazer “parte do mapa”. O Rodoanel
parece nao ter sido o indutor direto da melhoria da mobilidade dos moradores

do bairro.

4.4 Rodoanel Mario Covas e fluxos de carros

E proibido 6nibus coletivo no Rodoanel Mario Covas, portanto a
evolugao da oferta do modo 6nibus e do aumento da mobilidade da populagéo
usuaria aparece, a principio, descolada dos fluxos de transporte na via
expressa que é segregadora dos usuarios cativos do transporte publico.

Durante as entrevistas percebeu-se trés tipos de motivos para os
entrevistados que responderam nao usar o Rodoanel Mario Covas: 1) porque
vai para outra diregdo (para o centro de Osasco, por exemplo); 2) porque nao
possui automoével; e 3) devido a cobranga de pedagios.
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Dentre os que usam a via (10 entrevistados) e disseram ser a favor da
cobranga de pedagio (7 entrevistados), a argumentacdo pautou-se na
segurancga, para rodagem de melhor qualidade e também na rapidez do

socorro a eles ou ao automovel caso ocorra algum acidente ou imprevisto.

De modo geral, sobre os impactos do RMC no bairro tivemos os

seguintes respostas:

Jackeline: O senhor acha que a regido sofreu muitos impactos depois que o Rodoa-
nel foi construido?

Sr. Anténio Vicente: Olham o Rodoanel em si, pra nés aqui do bairro no.

Jackeline: Nao teve impacto?

Sr. Anténio Vicente: Pra n6s nao.

Jackeline: Por qué?

Sr. Anténio Vicente: Porque ndo modificou quase nada, pra néis ndo modificou em
nada, apesar dele passar do lado ali. Pra gente usar ele € um transtorno danado.
Jackeline: Mas o senhor esta falando da sua familia ou da populagdo daqui?

Sr. Antonio Vicente: Da populagédo geral né. Nao é muito comum usar, geralmente
guem mora aqui quase nao usa.

Jackeline: Vocé acha que o Rodoanel Mario Covas influenciou com mudangas para o
bairro?

Roseliana: Talvez a gente ndo sinta, fez o Rodoanel ali, mas a gente nao sinta a dife-
renga. Mas eu acredito que sim, porque ele acaba movimentando a economia do pais,
transporte, de alguma forma acabou vindo pra ca, mas talvez a gente morando aqui,
talvez ndo se dé conta.

Jackeline: Entdo aumentou o fluxo de carros na regido?
José Carlos: Aumentou tudo, aumentou aqui, aumentou na Raposo, aumentou em
Osasco, aumentou tudo. E o pessoal desviando do Rodoanel porque nao quer mais.

Jackeline: Depois da construgdo do Rodoanel teve bastante mudanga no bairro?

Sr. Geraldo: Pra uns melhorou bastante né, mas pra mim mesmo que nao tenho au-
tomovel e ndo uso ele, ndo mudou nada.

Jackeline: Vocé nunca usou o Rodoanel?

Sr. Geraldo: Nunca! Eu uso pra passar por baixo dele quando eu vou pro Novo Hori-
zonte. (Fazendo referéncia a passagem inferior do RMC no bairro)

Jackeline: O senhor acha que o fluxo de carro aumentou?

Sr. Euvécio: Uai! Congestionamento de manha! Eu fui pra cidade hoje, tudo congesti-
onado. A Ayrton Senna, aquela outra, aquele que sobe, a Victor Civita... O pessoal
foge por que a Raposo Tavares ta uma porcaria. O pessoal mudou tudo pra ca. Meni-
na, ha treze anos atras eu saia daqui pra ir até a Raposo e ir até a Praga da Bandeira
em Sao Paulo eu gastava cinglienta minutos, hoje eu gasto duas horas, o pessoal
mudou tudo pra ca.. Ta tudo congestionado ai, uai. O pessoal corta por aqui. O pesso-
al veio tudo pra ca.

(...)

Na Raposo... Se vocé sair daqui, até vocé cruzar o farol do Butantad vocé vai demorar
duas horas e pouco pra vocé cruzar o farol do Butanta! E aqui dentro do Santa Maria,
vocé ja ta ficando 15 minutos parado ali em cima.... (Fazendo referéncia a Rua Ayrton
Senna)
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Jackeline: A senhora acha que tem mais carros tentando desviar do Rodoanel?

Sra. Angela: Sim. O transito em Osasco esta péssimo por que o pessoal esta fugindo
do Rodoanel, da Castelo Branco por que esta tudo com pedagio, esta horrivel. Entao
Osasco esta horrivel.

Jackeline: O Rodoanel tem alguma relagao direta com o bairro? Com o transporte do
bairro?

Juliana: Hum... Aqui, por exemplo a gente ndo tem acesso nenhum ao Rodoanel, pra
gente conseguir pegar o Rodoanel a gente tem que subir, ir até a Raposo e fazer o re-
torno Ia em cima, 14 na frente.

Jackeline: Entdo é como se ndo existisse?

Juliana: E... Existe quando eu vou dormir.

Jackeline: Por qué?

Juliana: Muito barulho. Nao sé o barulho, parece que tem um carro dentro de casa.
(...) Falar no telefone entéo, & impossivel. Eu tenho que me trancar no banheiro pra fa-
lar no telefone. (...). Se estourar um pneu, que ja estourou varios pneus aqui, vocé
sente tremendo a casa.

Jackeline: E 0 Rodoanel a senhora acha que aqui mudou muito depois do Rodoanel?
Vania: Mudou, principalmente pra mim, porque era assim: antes era um siléncio.

Neuza: Eu acredito, na minha opinido pro futuro essas casa venham todas a rachar.

Jackeline: Vocé acha que, de uns anos pra ca, aumentou o fluxo de carros na aveni-
da Recanto das Rosas?

Josemar: Ah com certeza, antes era mais sitio né?! Chacarazinhas, entendeu? Entao,
como levou mais gente, mais comércio, acabou que foi desenvolvendo, a quantidade
de pessoas aumentando, entéo o fluxo de carros € bem maior.

Juliana: Acho que a maioria das pessoas aqui simplesmente ficaram olhando o Rodo-
anel ser construido, ndo sabiam o porqué que tava sendo construido, sabe. “Ah... Vai
passar um Rodoanel ai...” (expressando ironia) Pra que serve? O qué que vai ajudar?
Vai influenciar no qué? Por qué vai passar? Nao sabiam.

A favor do pedagio

Jackeline: A senhora é a favor do pedagio, da cobranga de pedagio no Rodoanel?
Sra. Laurita: Em partes sim, porque eu acho que pra rodovia melhorar o pedagio aju-
da porque...assim eu sou mineira e pra Minas as estradas era muito ruim, péssima,
péssima, cheia de buracos e ai depois que eles privatizaram, que saiu o pedagio ago-
ra melhorou muito... Nossa!...100%! Entéo, é nessa parte ai que o pedagio ajuda, o
melhoramento da rodovia.

Este subitem acerca dos impactos do RMC no bairro, de maneira geral,
nos fez perceber dois tipos de pronunciamentos da populagdo: o primeiro
relacionado a funcdo simbodlica da via como algo “moderno” ou “super
moderno”, visto de maneira positiva apesar de alguns impactos negativos,
como o barulho e a trepidacédo das casas; o segundo a uma postura de

indiferenca da populagdo em relagéo a via, como se o Rodoanel n&o fizesse
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parte das suas vidas cotidianas e fosse apenas um objeto de infraestrutura
descolado de suas escalas de relacbes com a RMSP. Assim, identificamos
pronunciamentos com discursos indiretos de “modernidade” e de uma obra
que nao foi feita para essa populagédo e sim para os sujeitos hegemonicos da

metrdpole corporativa fragmentada.

4.5 Valorizagao residencial do bairro

Todos os entrevistados disseram que depois da inauguragdo do
Rodoanel Mario Covas ocorreu valorizagao residencial do bairro, inclusive os
moradores de favela Rodoanel. Estes s&o os primeiros sinais do possivel
acirramento da segregacao residencial imposta e voluntaria no bairro nas

proximas décadas, como desenvolvido conceitualmente no Capitulo 2.

Vejamos alguns exemplos de depoimentos:

Jackeline: A regido esta mais valorizada?

Lorival: Pelo amor de Deus! Daqui a pouco nao vai dar pra vir morar aqui.

Jackeline: Como assim?

Lorival: N&o vai ter area, vai ter que morar tudo em galinheirozinho como aquele pré-
dio 13, ta vendo 1a? (Risos. Fez referéncia a um recente empreendimento imobiliario na
forma de prédios)

Jackeline: O senhor acha que predio é galinheiro?

Lorival: E um galinheiro, tudo que vocé ta falando aqui, os outros tdo escutando la. E
pequeno, vocé nao tem liberdade, ta no cativeiro.

Jackeline: Hoje, mais ou menos, quanto custa uma casa no Jd. Santa Maria?

Maria: Ta numa faixa de uns 200 — 250 mil.

Jackeline: E um terreno?

Maria: Nao acha mais terreno ndo. Algumas unidades ai € acima de 40 mil, meio lote
vazio, sem nada.

Jackeline: Se eu quisesse comprar uma casa aqui ou um barraco, quanto era antes e
hoje? (Me referindo a favela Rodoanel).

Iraci: Ah, antes com trés mil vocé comprava um barraco aqui, hoje menos de dez vocé
nao compra.

Raimundo: Hoje ta 50 pau o terreno...
Jackeline: Sg’) o terreno? E uma casa? ]
Raimundo: E... Depende da casa, vale uns 180, nessa faixa... E 200 mil.
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As Fotos 4.5, 4.6, 4.7, 4.8, 4.9, e 5.0 a seguir sdo representativas da
diferenciacao residencial dos loteamentos existentes dentro do bairro Santa
Maria. Lembramos que antes do Rodoanel Mario Covas predominavam as

paisagens das Fotos 4.9 e 5.0, ou seja, autoconstrugdes e favelas.

Foto 4.5 - Rodoanel Mario Covas cortando a periferia de
Osasco. Destaca-se alguns condominios residenciais
verticais ao fundo.

Data: Setembro de 2009.

e ot ol

Foto 4.6 - Contrugéo e condominios residenciais verticais.

Bairro Santa Maria (subdivisao: Recanto das Rosas).
Data: Marco de 2010.



Foto 4.7 - Construcdo de Condominios residenciais
horizontais. Bairro Santa Maria (subdivisdo: Fazendinha).
Destaca-se a proximidade com o Rodoanel Mario Covas.
Data: Margo de 2010.

Foto 4.8 - Exemplo de Chacara no bairro Santa Maria
Bairro Santa Maria (subdivisdo: Recanto das Rosas).
Data: Fevereiro de 2010.
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Rodoanel. Bairro Santa Maria (subdivisdo: Jd. Santa
Maria). Data: Marco de 2010.

Foto 5.0 - Favela Rodoanel: placa de “vende-se este
terreno”. Bairro Santa Maria (subdivisdo: Jd. Santa Maria).
Data: Margo de 2010.

Entendemos por estas paisagens que a modernidade é absorvida como
sobra® pela periferia da metrépole. E o espaco desigual e combinado,
significa que a periferia precaria deve estar sendo reproduzida em outras

areas da metrdpole, as vezes, no bairro vizinho.

69 Ou por press&o das lutas dos moradores, em movimentos populares.
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4.6 Segregacao residencial

Intrinseco a valorizagdo residencial obtivemos informagdes sobre

segregagao imposta:

Anténio Vicente”0: Eu moro no mesmo lugar, foi desapropriada minha casa, foi der-
rubada e foi construida outra praticamente no mesmo lugar. Outros vieram de favela,
aqui da Raposo, do quildbmetro 21, a maioria veio desses lugares.

Jackeline: As pessoas ficaram 1a?

Antoénio Vicente: E tanta histéria, umas ndo pagavam agua, luz ...e agora iam ter que
pagar, dai voltaram pra favela.

Jackeline: Quanto custa, mais ou menos, um barraco aqui?

Francisco: Ah! As pessoas falam de dez mil, outros fala de oito, eu, por exemplo, eu
to até desgostando da minha casa, se eu for vender eu quero quinze mil, se eu for
vender né, porque nos outros lugar ndo vo achar outra facil, né. Eu to precisando de
vender, ta vendo? T6 vendendo (apontando para um barraco com uma placa escrito
“vende-se essa casa”). Por qué? Porque aqui ndo tem como eu crescer minha casa,
aqui ndo tem espaco e minha familia ta sempre comigo. E sé dois cdmodo e se eu su-
bi pra cima... Eu fico com medo de investi aqui, eu sé tenho esse lotezinho aqui so,
sao oito metro de terreno da minha casa por trés e sessenta de frente, entdo se torna
apertado e... ai a gente ndo tem posse pra dizer que vai comprar um lote né. Mas, se
a gente andar (mudar) vai ser mais dificil ainda, de novo, né. Vai te que comegar tudo
de novo, mas aonde vai achar um loteamento pra comprar? E hoje... sé procurando
longe, tem no interior, mas fica longe da cidade, por isso. (...) A populagdo aqui, nem
todo mundo gosta de morar em area livre, mas tem que ficar, fazer o qué?

A tarifa cobrada no transporte coletivo representa limitagdes de

mobilidade para ele e sua familia.

Francisco: Olha a gente tem que reclamar porque hoje em dia o transporte ... A gente
antes pagava, eu lembro que a gente pagava parece que era R$ 1,60, R$ 1,70 uns
anos atras, ai subiu pra R$2, 20, ndo sei, ndo lembro das datas. Agora subiu pra
R$2,75, ta um absurdo, a pessoa nao ta trabalhando, vai em Osasco, vai e volta, paga
R$2,75. Ai, se vocé vai la duas vezes, vocé ja tirou um dinheiro de um quilo de carne
pra comer com os filhos né. E isso € uma coisa de urgéncia, né.

Jackeline: Quando vocé e seus filhos querem se divertir, para onde vocés vao?
Francisco: Ah, na verdade s6 se for pra casa dos parentes da muié ou entdo tenho
que ir na casa da minhas filhas que é em Osasco também.

Francisco: Nao tem nada aqui, é parado, muito parado porque vocé nao tem diver-
sdo. Aqui vocé vai é no mercado, vocé vai numa feira, Unica saida que vocé tem é ...
Numa feira. Se for pra resolver algum problema, se tem que ir em Osasco, pagar uma
conta, Ai ndo é um passeio, cé vai & pagar contas né, isso se torna uma responsabili-
dade, ent&o pra sair s sai a trabalho, sair mesmo a gente nao sai.

Jackeline: E vocés acham que valorizou a area ali, os terrenos estdo mais caros?

70 Morador do Reassentamento Rodoanel, construido pela Dersa.
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Josemar: Sim.

Jackeline: E vocés acham que estd mudando o qué? O publico, a populagdo que esta
a?

Josemar: Ja mudou, né?!

Jackeline: Mudou em que sentido?

Josemar: Mudou em tudo, no comércio, as pessoas antigas que moravam la tao se
renovando, muita gente nova entendeu? O bairro esta melhor.

Jackeline: Vocé acha que essas pessoas que estdo la tem um poder aquisitivo maior
do que as que estavam antes?

Josemar: Com certeza, € o que eu falei pra vocé, a maioria era tudo chacara, sitiozi-
nho entdo mudou, mais jovens, o pessoal ta bem desenvolvido.

Angela:Tem filhas de patroa minha que tdo comprando casas pra ca.

Jackeline: Vocé acha que valorizou os terrenos, mesmo sem escritura?

Angela: Sim. Mesmo sem escritura, as pessoas compram um a dois terrenos e fa-
zem... Tem supermercado aqui que leva duas quadras. O dono do supermercado aqui
ja& construiu, pode se dizer... Quase um shopping, né? E enorme... Ta crescendo sim!
Daqui a pouco vao comegar a quebrar as casinhas, os sobradinhos e construir pré-
dios.

Jackeline: Vocé acha que isso pode acontecer?

Angela: Oh! Pode! Pode, as incorporadoras comprando as casas e construindo pré-
dios? Oh, légico que pode!

Jackeline: N&o sei...humm...

Angela: Isso acontece em bairros grandes de luxo! Vocé vé casas descendo e os pré-
dios subindo. Aqui ta quase a mesma coisa.

Jackeline: Humm... Vocé acha que o Rodoanel interfere nisso, influencia?

Angela: Talvez, talvez interfira. E o preco do local, né. Por ser periferia € mais baixo,
por enquanto.

Inés: S&o terrenos grandes, eu pensava assim: ja que eu n&o vou conseguir vender
pra um morador com a sua familia eu vou tentar vender pra essas construtoras pra fa-
zer um predinho, alguma coisa, mas eu néo achei um caminho pra chegar nesse tipo
de negdocio.

Quando indagados sobre os custos de moradia nas localidades
centrais, praticamente todas as respostas foram instantdneas e expressaram
certa retracdo. Nesse momento das entrevistas observamos que foram
perceptiveis as manifestagdes implicitas de segregacao residencial imposta.
Identificamos a dificuldade de abordagem desse assunto, dado que a
segregacao residencial imposta é percebida de modo objetivo quando a
pessoa ou familia ndo consegue arcar com os custos para consumo da
moradia e infraestrutura de servigcos relacionados a uma determinada
localidade. Esta, sem muitas possibilidades de escolha, passa a habitar
territorios de menos valorizagdo que as areas centrais ou de grupos

abastados. De modo subjetivo a segregagao imposta é percebida quando a
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pessoa ou familia ndo desenvolve sentimentos de pertencimento a localidade
como consequéncia da dificuldade em se apropriar economicamente e de ter
identidade com grupos ou situagbes que, muitas vezes, de forma velada
delimitam barreiras simbodlicas de “onde € o lugar de cada um/ grupo”.

Vejamos alguns depoimentos:

Sra. Neuza: Acredito que ndo tenha uma casa desse tamanho no centro (refere-se a
casa dela). A ndo ser que seja uma pessoa de classe alta, né. A gente é pobre! A gen-
te ndo € nem classe média, nem remediada, ndo é nada. A gente é pobre! Entao é di-
ficil.

Jackeline: Mas e o valor pra manter a moradia 1a?

Sra. Roseliana: E muito diferente pra manter tudo. E muito mais caro, é tudo mais ca-
ro, desde um paozinho, tudo, tudo que vocé vai comprar é diferente, vocé tem tudo na
mao, mas vocé paga um pouquinho a mais por aquilo tudo, pelo conforto, né.

O item a seguir aborda facetas que adquirem uma expresséo territorial
quando observadas pelo ponto de vista do perfil dos diversos grupos sociais
que residem no bairro. Aqui, atentamos para a consideracido de relagdes

intersubjetivas no que se trata da objetividade da segregacao espacial.

4.7 Metamorfoses no bairro e preconceitos implicitos nos depoimentos de alguns
moradores’!

Observou-se nas respostas de alguns entrevistados manifestagdes de
preconceitos e frustracbes com os processos de transformagdes do bairro. Os

exemplos mais significativos estdo a seguir, revelam segregacoes veladas.

Jackeline: Aqui bem préximo a gente esta perto do bairro Granja Viana, certo?
Euvécio: N6s respiramos o ar de 14 (Risos). As vezes me perguntam “Onde vocé mo-
ra?” Eu falo, eu moro no quildmetro 21 da Raposo. “E é perto da Granja?” Eu falo,
nao! So respiro o ar que vem de la. (Risos) Mas, estou do lado de ca do rio. Estou na
parte de Osasco.

Euvécio: Eh, a parte de Cotia. Cotia é sensacional. Mas aqui, esse bairro nosso...
Nao. Cé vé aqui em baixo, ali. Poxa vida! (Fazendo referéncia a parte de casas de au-
toconstrugéo) Fizeram loteamentos com 70 metros quadrados, cada lote. Onde é que

71 Indicadores subjetivos de segregagao espacial.
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ja se viu isso! Fizeram tudo casas pequenas, casas paupérrimas, ué! Desvaloriza o
bairro! Entdo, pra ser sincero contigo, a melhor rua que tem aqui no bairro é essa (fa-
zendo referéncia a rua de sua residéncia). O filé mion daqui é essa parte, pegando
aqui e subindo um pouquinho (fazendo referéncia a parte do bairro em que predomi-
nam grandes casas e chacaras). O pessoal compraram esses terrenos ha 30, 40 anos
atras, fizeram um belo investimento pensando numa coisa boa. Nossa casa foi cons-
truida por franceses. Pode ver a casa, o teto, o porte, o assoalho. A outra ao lado ali,
aqui em baixo, a do doutor Zé Carlos, a do doutor Zé Roberto... O pessoal vieram, a-
charam que isso aqui fosse ser uma Granja Viana. E no fim, olha o que virou. E eu
ndo conhecia ndo, um dia eu passei pelo lado de 13, né? Eu pensei “caramba, com es-
se bairro esta crescendo, quanta casa nova!” As casas estdo do mesmo jeito até hoje!
Jackeline: Ah...Nao passaram do reboco?

Euvécio: O reboco é por dentro. Nao tenho nada contra, certo? Cada um mora como
pode. Eu até admiro as pessoas que tém a sua casinha.

Inés: Pra quem eu vou vender meu pedago? Nao tem um morador aqui da regido que
vai ter duzentos mil reais pra comprar aqui, ndo tem, nao existe! Uma pessoa la do
bairro dos Jardins vai querer comprar aqui e conviver com essa gente pobre e morar
aqui? Nao vai bem! Ele tem o dinheiro pra comprar, mas nao interessa morar num lu-
gar assim.

Jackeline: Mas por qué? Por preconceito?

Inés: Preconceito? Ninguém gosta de morar no meio de pobre, ndo gosta! Tem vergo-
nha de fazer uma festa final de semana e os amigos deles? Chegarem, estacionar o
carro e véem 0s pobres passando ai.

Inés: Vocé tem que ter uma condugao prépria se vocé mora num lugar desses, porque
vocé ndo consegue entrar num 6nibus, fazer um trajeto de quarenta, cinqiienta minu-
tos sentada Ia, no 6nibus, no meio de uma populagdo contando uma vida pro outro,
eles ficam ali: bla, bla, bla! Falando alto dentro do dnibus, uma comadre que conhe-
ceu... Um senta perto do outro e conta a vida numa altura! Sem contar o outro que liga
o radinho na maior das alturas, sabe... E a outra que conta o desastre que aconteceu
com o filho dela, ai vira aquele... sabe? Vira um aué dentro do énibus, que vocé puxa
o cordao la e pede pra descer e tomar um taxi e vai (gesticulando sinal/ movimentos
de saida, de ir embora), vocé ndo aguenta! Vocé tem que botar na sua cabega que as
pessoas vivem em pares, vocé tem que conviver juntos com os seus pares, nao adian-
tal E assim! Sd0 as camadas sociais, elas ndo se misturam, é muito dificil.

Jackeline: A senhora acha que ja sofreu preconceito?

O preconceito nao é daquele que tem, o preconceito € daquele que nao tem.
Jackeline: Tem o qué, dinheiro?

Inés: E ele se sente humilhado de ver que o outro subiu na vida, que o outro tem e ele
nao tem, como é que ele conseguiu, ai ele se afasta, ele procura sei |a, pelo menos eu
sou assim néao sei se todo mundo € assim.

Entre as classes populares houve manifestagdes de semelhantes

processos:

Jackeline: A senhora ja sofreu preconceito por morar onde mora?

Angela: Ja. Aqui mesmo no bairro Primeiro de Maio. Eles tém preconceito com a
gente por que a gente conseguiu o terreno através da remogéo da prefeitura e eles
compraram o terreno, eles se acha melhor que a gente, até de n&o querer amizade
com pessoal do lado de ca, apesar que la nao € um condominio fechado mas, eles se
acham melhores.
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Jackeline: Aqui tem escritura?
Angela: N&o, s6 permisséo de uso.

Jackeline: A senhora ja se sentiu segregada em algum lugar?

Angela: Ah... Sim. A gente sempre sente, né, quando vocé sabe que ali ndo é o teu
espago, que ali ndo é o teu lugar, a gente sempre sente.

Jackeline: E qual é o seu “ndo espago”, como é que a senhora se sente? Quais sao
as caracteristicas que fazem com que sinta isso?

Angela: O olhar das pessoas, as vezes. Te olham... Pra ser franca até na minha pro-
pria... até na minha prépria igreja. Eu sofri um pouco de preconceito por ser membro
de favela. Algumas pessoas, eu sinto preconceito por parte delas. Mas Deus...(ficou
em siléncio e olhou para cima).

Diante das experiéncias dos trabalhos de campo no bairro Santa Maria
percebeu-se fracdes funcionais diversas. O territério do bairro contém relacdes
de fluxos com funcionalidades conectadas em varios niveis, do local ao
mundial. Os fluxos no Rodoanel Mario Covas e os fluxos da populacéo,
embora a principio parecam desconectados obedecem as mesmas logicas, um
relacionado ao transporte de mercadorias e o outro ao transporte da mao de
obra trabalhadora. O primeiro tem maior prioridade quando visto pelo ponto de
vista das politicas publicas implementadas pelo Estado, assim como com a
reproducdo da ideologia do transporte privado, ja que quando proibe o
transporte de 6nibus coletivo na via, indiretamente, estimula o uso do
automodvel. Ambos correlacionam-se numa geografia da circulagdo, movimento
de objetos, mercadorias, pesssoas, valores e idéias, como trabalhado no

Capitulo 1.

O bairro Santa Maria, assim como o Rodoanel, também é uma forma
espacial, refere-se a um arranjo ordenado de objeto que como génese urbana
teve a funcao de assentar as residéncias das classes populares na periferia do
municipio de Osasco e da RMSP. Atualmente é cortado por uma via expressa
que redefine essa funcdo dentro das hierarquias funcionais das localizagdes
na RMSP. O RMC, as rodovias proximas (Raposo Tavares e Castello Branco,
assim como as demais que interliga), os condominios fechados de médio-alto
padrao dos municipios e alguns bairros vizinhos geram novas condi¢oes de

realizacdo da vida social na periferia, geram a possibilidade de uma posigéao
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de seletividade frente a outras localidades periféricas. O uso do automoével
torna-se indispensavel para esse processo. Um bairro em que a heranca
espacial seria a precariedade de infraestrutura e de mobilidade vai, com os
passar dos anos e com a implantacéo de obras de infraestrutura de circulagéo,
sendo metamorfoseado frente as diversas fungcbes que a dinamica da Cidade

Regiao Sao Paulo exige. Segundo Santos (2008c: 31):

Casa, edificio, loteamento, bairro estdo sempre mudando de valor re-
lativo dentro da area em que se situam, mudancga que nao é homogé-
nea para todos, cuja a explicagdo se encontra fora de cada um des-
ses objetos e s6 pode ser encontrada na totalidade de relagdes que
comandam uma area bem mais vasta.

Numa relagdo permanentemente instavel dentro da RMSP, globalizag&o
e localizagdo, globalizagdo e fragmentagdo, como escreveu Milton Santos
(2009: 314) sao termos de uma dialética que se refaz com frequéncia. O bairro

Santa Maria contém essas dimensoes.

Sobre a populacdo que comega a ser assentada no bairro observamos
que tem um perfil pertencente as classes médias. Na periferia, mas ndo em
situacdo de marginalidade (como desenvolvemos no capitulo 2), ela aumenta
suas distancias em relacédo as centralidades da RMSP, mas também aumenta
sua velocidade relativa quando da posse do automovel e da acessibilidade da

via expressa Rodoanel Mario Covas.
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CONSIDERAGOES FINAIS

Em tempos de reestruturacdo urbano-produtiva, o Rodoanel Mario
Covas constitui-se uma forma, um arranjo objeto que tem a funcdo de
possibilitar a circulagdo perimetral na RMSP, esta integrado numa ordem
distante e dialeticamente numa ordem proxima, € uma reprodugao da ideologia
de projetos de engenharia para circulagdo de mercadorias dos paises
chamados de Primeiro Mundo no Terceiro Mundo. Assim, implica num
processo, desenvolve-se em diregcao a reproducado do sistema capitalista no
Brasil, ja que a via constitui-se como uma das mais importantes obras viarias
de integragao dos fluxos do pais neste inicio de século XXI.

Na escala regional, nacional e internacional os discursos do Poder
Publico sobre o RMC sé&o legitimadores da consolidagdo de uma complexa
plataforma logistica da Cidade-Regiao Sao Paulo, justificam o que ha de mais
avangado ou de progresso no ambito da infraestrutura para o transporte de
mercadorias.

Em relagdo aos conceitos trabalhados na dissertagdo, na escala local,
os discursos do Poder Publico sobre o RMC seguem os seguintes caminhos:
num primeiro momento como a obra viaria que daria fim ao congestionado
transito da RMSP e que seria o limite a expansdo da periferia urbana; num
segundo momento como obra viaria que influenciaria na diminuigdo do
congestionado transito da RMSP e que também poderia representar uma
barreira a expansao da periferia urbana (com especificidade para o trecho sul
da via expressa).

Do ano 2002 ao ano 2010 observaram-se dois aspectos a respeito dos
discursos do Poder Publico sobre a obra: a) o que foi apenas discursado e; b)
o que foi escrito, documentado oficialmente pelo Governo do Estado. As
contradicdes entre o discurso falado e o discurso documentado apareceram a
medida dos impasses entre a dindmica da RMSP e as ag¢des do Governo. A
participacdo de organizagbes e movimentos da sociedade civil foi essencial
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para o questionamento de consequéncias e algumas inconsisténcias nos
pronunciamentos e acdes do Poder Publico Estadual.

Nessa pesquisa pode-se afirmar, por exemplo, que o trecho oeste do
RMC, principalmente depois da implantacdo de pracas para cobranca de
pedagio, ndo deu fim ou diminuiu significativamente o congestionamento no
oeste da RMSP. Segundo o Secretario de Servicos Municipais Luciano
Jurcovichi Costa, no municipio de Osasco, o Volume Diario de Veiculos
aumentou cerca de 25% desde a implantagcédo dos postos de pedagio no RMC.
Embora n&o seja possivel afirmar que essa seja a unica causa, o referido
secretario declarou que junto a ela, a cobranga de pedagio também na
Rodovia Castelo Branco, contribui para o aumento do fluxo de veiculos de
passagem dentro do municipio.

Para nés o RMC constitui-se como uma via segregadora dos usuarios
de transporte coletivo e dos proprietarios de automédveis que nado conseguem
arcar com os custos diarios do pedagio. Presente nos discursos do ex-
governador Mario Covas (falecido em 2001) estava a afirmagado de que né&o
seria cobrado pedagio na via, tal afirmagdo n&o aparece em nenhum
EIA/RIMA ou documento oficial do Governo do Estado que analisamos. De
forma semelhante tornou-se perceptivel as declaragdes acerca da obra como
barreira da expansdo da periferia da RMSP. Ora como barreira, ora como
consolidagcdo e expansdo, os discursos do Poder Publico Estadual
apresentaram-se contraditorios. No estudo do Bairro Santa Maria em Osasco
percebemos que o discurso comumente pronunciado sobre o Rodoanel Mario
Covas e a melhoria do transporte de passageiros, via transporte coletivo, n&o
apresenta relacdo direta. De forma indireta aparece como possivel
consequéncia do aumento da velocidade dos 6nibus nas principais vias da
RMSP, ja que as mesmas teriam a diminui¢do do trafego de caminhdes e de
carros que passariam a utilizar o Rodoanel. Porém, em relagdo ao Rodoanel e
o transito da RMSP o préprio Governo do Estado divulgou que os usuarios do
viario metropolitano néo terdo grande percepg¢ao de melhoria do transito no

longo prazo (SAO PAULO, 2004:07). Algo a ser também destacado é que os
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planos diretores e investimentos em transporte coletivo ndo sao da alcada do
poder estadual e sim de cada um dos municipios (39) pertencentes a RMSP
(cada um com administragdes partidarias diversas e as vezes opostas). Assim,
justifica-se a dificuldade em fazer afirmac¢des sobre a mobilidade da populagéo
do bairro Santa Maria em relacdo ao Rodoanel Mario Covas.

A descoberta da proporcionalidade maior ser de familias proprietarias
de automdveis ao invés de ndo proprietarias de automéveis e, do modo 6nibus
coletivo ser o principal modo de transporte motorizado no bairro Santa Maria
desafia-nos, por exemplo, a repensar a mobilidade da populagao periférica a
partir de outros elementos, objetos e acdes. E proibido o transporte de 6nibus
coletivo na via, logo, os moradores com mobilidade no RMC restringem-se aos
proprietarios de automoéveis. A obra, portanto, fortalece a ideologia do uso do
automovel para a mobilidade populacional e n&o realiza, a principio, nenhuma
politica publica para o transporte coletivo de passageiros. Mais que esse
direcionamento, a obra fortalece um novo momento de constituicdo da periferia
da RMSP, valoriza o prego do solo urbano, estimula a construcdo de
condominios fechados proximo as suas margens, das rodovias e viario
afluente, dialeticamente reforgca a reproducdo de processos de segregacao
residencial, como se observou no bairro Santa Maria.

Para o desenvolvimento conceitual de discussbes na area de geografia
urbana a pesquisa possibilitou o movimento de retomar a discussao sobre os
conceitos de periferia, circulagdo, mobilidade e segregacédo residencial no
contexto da RMSP no inicio do século XXI. Diante de tantas metamorfoses
urbanas correlacionadas a reestruturagéo urbano-produtiva na Cidade Regi&o
Sao Paulo, o bairro conteria entdo, possibilidades para repensarmos esses
conceitos. Assim como, para analisar a complexidade da regido metropolitana
frente a tantas escalas geograficas concomitantes e de agentes com
interesses contraditérios.

No primeiro e segundo capitulos foi desenvolvida a sistematizagdo da
literatura existente, com o objetivo de correlacionar os conceitos e

problematizar os discursos oficiais acerca do Rodoanel Mario Covas com as
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perspectivas e impactos da obra de circulagédo frente as dinamicas regionais
de circulagdo na metropole e as dindmicas locais de expansao da periferia.
Acreditamos que a maior contribuigdo tenha sido substanciar teoricamente os
conceitos principais da dissertacao.

Os dois ultimos capitulos remeteram-se a analise da area de pesquisa.
A producgado de representagdes cartograficas, tabelas e graficos a partir do
trabalho com os dados da pesquisa Origem-Destino do Metré e outras fontes
mostrou-se um instrumento valioso para repensarmos a mobilidade urbana de
forma a propé-la mais democratica. O mapa de fluxos, por exemplo, revela a
conexao dos fluxos da populacdo de um bairro periférico com o todo
metropolitano, o que potencialmente contém a possibilidade de comparagdes e
analises com outros bairros periféricos cortados pelo Rodoanel Mario Covas e
com o proéprio Rodoanel Mario Covas.

O processo de analise, de trabalho de campo, correlacoes,
experimentacdes, propostas de caminhos metodologicos para percepgao dos
conceitos trabalhados na dissertacdo na vida cotidiana da populagao do bairro
foram também de grande relevancia no que se refere a compreensao da
ordem distante na ordem proxima. Ver, sentir, cheirar, dividir a dramaticidade e
a conflitividade de morar na periferia e conviver com processos tantas vezes
alienados foram fundamentais para o desenvolvimento da pesquisadora e do
trabalho.

No Capitulo 4, escolhemos o roteiro aberto para as entrevistas, pois
percebemos que a abordagem quantitativa (com um questionario fechado,
padronizado) além de induzir os entrevistados sobre nossa concepgao teorica
de periferia, segregacdo e mobilidade, seria inviavel para uma Uunica
pesquisadora. Assim, optou-se pela abordagem qualitativa, fundamentada por
entrevistas com moradores antigos e distribuida territorialmente no bairro. A
experiéncia, participagcado e testemunho das transformacdes do bairro Santa
Maria esteve presente em todas as respostas. O que se esperou da
metodologia foi a possibilidade de repensarmos os conceitos trabalhados na

dissertagdo a partir da historia de vida de alguns moradores que tiveram a
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experiéncia concreta do antes e depois da inauguracédo do Rodoanel Mario
Covas no bairro.

Outro aspecto importante do trabalho foi descobrir, por exemplo, como
a concepcgao de periferia e de definicdo do bairro Santa Maria como periferia
pode ser subvertida pelas interpretagbes de alguns moradores. O bairro que é
cortado pelo RMC, esta proximo a rodovia Raposo Tavares, aos condominios
de alto padrédo da Granja Viana em Cotia ou outros grandes condominios
fechados em Carapicuiba, Barueri e mesmo Osasco, ganha, para alguns
moradores status de centralidade.

O Rodoanel Mario Covas é projetado para ser materialidade, é
infraestrutura para a circulagdo de mercadorias, para a articulagdo geografica
das atividades econémicas territorialmente divididas, ndo para a circulagéo da
populagdo local. Essa elucidagdo nos colocou frente a uma realidade: a
periferia modificou-se. Esta ndo é mais a periferia “tradicional”, dos anos 1970,
sinbnimo de distante do centro, empobrecida e sem infraestrutura fisica e
social. Os novos conteudos, percebidos por nds, nos breves resultados deste
trabalho, apontam para novos significados da periferia, da periferizagdo e do
sujeito periférico na metrépole paulistana. O Rodoanel Mario Covas se
apresenta como um novo conteudo dessa periferia, da RMSP e da cidade
Regiao Séo Paulo.
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Anexo A - Estratégia Combinada — Infraestrutura Principal de Transporte Coletivo
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Fonte: Plano Integrado de Transporte Urbano 2025, p.17.



Anexo B: Texto “Pedéagios mais caros em S&o Paulo” e Reportagem “Nego6cio da China”.
PT - Assembléia Permanente

Fonte: http://www.ptalesp.org.br/imprimir.php

Pedagios - 02/07/2009

Pedagios mais caros em Sao Paulo

A partir do dia primeiro de julho os pregos das tarifas de pedagio no Estado de Sdo Paulo
subiram como acontece rotineiramente desde 1999. Os pedagios indexados pelo IGP-M
tiveram aumento de 3,64% e para as rodovias cujo indice € o IPCA, o reajuste foi de 5,19%.
Apesar deste ano o pedagio reajustado pelo IPCA ser maior do que o IGPM, o IPCA é o mais
apropriado por refletir melhor as variacées dos precos no Brasil.

O IGPM ¢é um indicador que é poluido por outros efeito externos, como variagao cambial e
aumento de commodities. Se o primeiro lote de rodovias paulistas que foram leiloadas em
1998 tivesse o IPCA como indexador, as tarifas de pedagios ndo seriam tao exorbitantes como
sao atualmente no Estado de Séo Paulo.

Quem primeiro usou o IPCA como indexador foi o governo federal, quanto fez a concessao do
segundo lote de rodovias. O governo Serra seguiu 0 exemplo e o0 copiou ao pedagiar o
Rodoanel e o ultimo lote de rodovias estaduais que foram concedidos. Alguns pedagio, como
os da Rodovia Imigrantes e Anchieta aumentaram 4,70% mais de um ponto percentual acima
do indice oficial, o IGPM. Uma benesse para a Ecovias.

Os técnicos da Artesp deveriam explicar melhor isso para a sociedade. Pelos 120 quildmetros,
o usuério pagava R$ 17,00, agora pagara R$ 17,80. E mais do que o prego pago para ir e
voltar de Séo Paulo a Belo Horizonte, que si por R$ 17,60, para andar 1.120 quildbmetros por
rodovia federal duplicada. Para ir de Sao Paulo a Campinas em rodovia estadual, pouco mais
de 90 quildmetros, o usuario paga R$ 12,20, enquanto para ir de Sdo Paulo a Registro, 180
quildmetros (o dobro da distancia) em rodovias federal, o pagamento é de R$ 4,50, ou seja,
171% a menos.

Pior é viajar de Sao Paulo a Sao José do Rio Preto. Sdo pouco mais de 440 quilémetros. Para
ir o usuario pagara R$ 56,90 e para voltar R$ 61,10. Dessa forma uma viagem de ida de volta
saira por R$ 118,00. Um caminh&o de 6 eixos que faga o mesmo trajeto paga R$ 708,00. Esse
custo é repassado para o prego das mercadorias consumidas pela populagéo, visto que 93%
do transporte de cargas de Sao Paulo é rodoviario.

Um 6nibus de 3 eixos que faga o mesmo trajeto deixa nos pedagios R$ 354,00, ou R$ 4,0 por
passageiro. Assim, todos, mesmo quem nao tem carro pagam pedagio, seja consumindo
mercadorias ou viajando de 6nibus. De Sao Paulo a Curitiba, por rodovia federal, a BR 116-
Régis Bittencourt, com 401,6 quildmetros de extensdo, o usuario paga R$ 9,00 em toda a
extensdo da rodovia (isso mesmo).

O trajeto de ida e volta fica por R$ 18,00, ou seja, 555% menor do que o usuario paulista paga
no trecho entre Sdo Paulo, Sdo José do Rio Preto, e o trecho é apenas cerca de 10% menor.
Um caminhao de 6 eixos paga R$ 108,00 e um 6nibus com trés eixos paga R$ 54,00 ou R$
0,61 por passageiro.

E ainda a concessionaria da Regis Bittencourt tem obrigacdo de investir R$ 3,8 bilhdes na
rodovia, principalmente com a duplicagdo no trecho de 30,5 quildmetros da Serra do Cafezal.
Isso porque os tucanos dizem que no modelo federal ndo ha obrigagdo da empresa fazer
investimentos. Decerto ndo leram o contrato. Isso demonstra claramente que o preco do
pedagio do governo do Estado de Sao Paulo é exorbitante. O modelo de concessao é
ONEeroso.

Nao ha preocupagdao com a modicidade tarifaria. O preco por quildbmetro que serviu de
parametro para a concessao no inicio partiu de um patamar muito alto e ficou pior com a
variagdo do IGP-M em anos anteriores. O governo do Estado de Sao Paulo, através da Lei
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8.666/93, poderia requerer o equilibrio econdmico-financeiro desses contratos em beneficio dos
usuarios das rodovias paulistas e do povo em geral, que consome produtos e passagens que
ficaram mais caros, em razéo das tarifas de pedagios estarem nas alturas.

Revista Carta Capital Edicao 562 (09/09/2009), Reportagem de Gilberto Nascimento

NEGOCIO DA CHINA

A cada um segundo, um motorista deixa 126 reais num posto de pedagio de Sao Paulo. O
estado sempre teve a tarifa mais cara do Pais. O motivo, segundo o secretario estadual de
Transportes, Mauro Arce, € Sdo Paulo contar com as melhores estradas e fazer frequentes
investimentos. Mas as coisas ja eram mais ou menos assim antes de serem privatizadas.
O cidadao comum nao entende por que a tarifa nao pode ser reduzida. A insatisfagdo é maior
quando se faz uma comparagao entre o valor das tarifas estaduais e federais.
Enquanto um motorista paga 17,60 reais de pedagio por uma viagem de 1.124 quildmetros
entre Sdo Paulo e Belo Horizonte, ida e volta, pela rodovia federal Ferndo Dias, num percurso
menor até Sao José do Rio Preto — a 440 quildbmetros de distédncia da capital paulista —,
desembolsa 118 reais nos dois sentidos.
A distancia é menor e a diferenga no custo da viagem a Rio Preto é de 570%. O pedagio n&o
afeta apenas quem usa o carro. Quem viaja de 6nibus também paga, pois a cobranga onera o
valor de qualquer mercadoria. No estado, 93% das cargas séo transportadas por caminhdo que
circulam pelos postos de pedagio.
A administracdo Serra alega que as rodovias sob a responsabilidade da Unidao nao fariam
investimentos e, por isso, teriam uma tarifa menor. O governo federal contesta e garante
oferecer em suas estradas a mesma qualidade em servicos como o atendimento ao usuario,
socorro meédico, recuperacao de pistas e instalacao de radares.
E fato que as concessionarias paulistas tém um lucro invejavel. A receita bruta dessas
empresas foi de 21,8 bilhdes de reais entre 2000 e 2008. A previsao de arrecadagao para 2009
€ de 4 bilhdes de reais. No ano passado, foi de 3,9 bilhdes. O lucro liquido chegou a 3 bilhdes
de reais em dez anos e o] aumento representou 1.053%.
O caixa das concessionarias deve engordar ainda mais. Na quarta-feira 2, o0 governo anunciou
que motocicletas também passardo a pagar pedagios nas rodovias paulistas. Hoje, 21,6
milhdes de veiculos, entre automéveis, 6nibus e caminhdes pagam pedagio no estado. Com a
inclusdo de mais 4,2 milhdes de motos, havera um aumento de 20% no numero de pagantes.
Doze empresas operavam os pedagios em Sao Paulo até 2008. Agora, 0 numero saltou para
18. De 1997 para ca, os postos de cobranca aumentaram de 40 para 163, numa extensao de
1.055 quildmetros de rodovias.
As trés maiores concessionarias paulistas ndo tém do que reclamar. A Autoban, responsavel
pelas rodovias Bandeirantes e Anhanguera, teve um lucro acumulado de 812 milhdes de reais.
O aumento foi de 427,98%. Na Anchieta e Imigrantes, a Ecovias faturou 657 milhdes de reais e
o seu lucro evoluiu 671%. A Via Oeste, instalada na Castelo Branco e Raposo Tavares (até
Sorocaba), levou 352,5 milhdes e cresceu 600%. Esses numeros constam de um recente
levantamento feito pela lideranga do PT na Assembléia Legislativa de Sdo Paulo, com base no
balango das empresas. O partido pretende criar um “impostémetro” em seu site, a semelhanga
da iniciativa da Associacao Comercial de Sdo Paulo que mede quanto o brasileiro paga de
tributos, para informar a populacdo o total arrecadado pelos pedagios estaduais.
Duas outras explicagdes justificariam o alto valor da tarifa: o chamado 6nus fixo (um prego para
as concessionarias operarem as rodovias) e a aplicacao do IGPM como indexador, até o ano
passado. De 1998 a 2009, o IGPM subiu 174%, enquanto o IPCA (indice de Precos ao
Consumidor Ampliado) — o indice oficial de inflagdo no Pais —, teve uma variagao de 99%.
De acordo com os deputados petistas, se tivesse sido adotado o IPCA, os paulistas teriam
deixado de transferir no ano passado 1,5 bilhdo de reais aos caixas das concessionarias. A



reducéo nas tarifas teria sido de 38%. O pedagio na rodovia dos Imigrantes, por exemplo, cairia
de 17,80 reais para 11,03 reais. O custo para Rio Preto teria sido reduzido de 118 reais para
73,16 reais.
No caso do 6nus fixo, a quantia cobrada pelo governo para a concessao acaba sendo
repassada ao usuario. Nas obras do Rodoanel paulista, por exemplo — licitada em 2008 —, a
empresa CCR pagara 2 bilhdes de reais, no prazo de dois anos. No primeiro lote das rodovias
privatizadas, em 1998, o valor do 6nus fixo foi dividido em vinte anos.
E um custo a mais para a empresa e acaba embutido no pedagio. Assim, o contribuinte paga
impostos para construir a rodovia e, depois, para utiliza-la.
Os deputados petistas dizem que o governo de Sdo Paulo fez aditamentos em contratos e
diminuiu os investimentos a serem feitos pelas concessionarias em quase 1 bilhdo de reais. A
partir da prorrogagéo de contratos no fim de 2006, o governo também deixou de arrecadar 800
milhdes de reais com o pagamento do 6nus fixo. Esse fato seria positivo se tivesse resultado
numa diminuicdo das tarifas, mas s aumentou o lucro das empresas, reclamam os
parlamentares.

Em junho, moradores de areas como Perus, bairro da zona oeste paulistana, e do municipio
vizinho de Cajamar, participaram de uma audiéncia publica na Assembléia Legislativa de Sao
Paulo para protestar contra a instalagdo de dois postos de pedagio em trechos de até sete
quildmetros de rodovia. Na rodovia Castelo Branco, moradores dos municipios de Osasco,
Carapicuiba, Barueri e Itapevi dizem pagar o pedagio mais caro do Brasil: 6,30 reais por 10,9
quildmetros de rodovia. Em julho, o juiz Rbmolo Russo Junior, da 52. Vara da Fazenda Publica
da capital, suspendeu a cobranga em 13 postos de pedagio do trecho oeste do Rodoanel por
considerar ilegal a cobranca em distancia inferior a 35 quildmetros do marco zero da capital
paulista.

Em 2007, o deputado petista Rui Falcao propés a instalacdo de um CPI para investigar os
pedagios. Com maioria na Assembléia, o governo barrou a iniciativa, como vem ocorrendo com
outros pedidos dos oposicionistas. “O governo fez a prorrogacdo de contratos alegando
desequilibrio econémico e financeiro, mas a favor das concessionarias. Pelos resultados que a
gente vé, elas tiveram lucros assombrosos. Essa explicagdo nao me convence”, protestou o
deputado petista. “Quero investigar a razdo das disparidades dos contratos e das tarifas atuais
de pedagio diante dos valores fixados nas rodovias federais.”
Nos contratos com as concessionarias, ha uma clausula sobre a possibilidade de revisao do
lucro. E a chamada taxa de retorno do investimento. No caso do primeiro lote das rodovias em
S&o Paulo, em 1998, houve a necessidade de aditamentos para se adequar ao cronograma
fisico financeiro, por causa dos investimentos nos cinco primeiros anos. A taxa de retorno de
investimento girou em torno de 20%. Nos novos contratos, em 2007, caiu para 10%. No caso
do governo federal, esse indice foi de 8,5%.
Os parlamentares de oposicédo alegam que quando se busca apurar o desequilibrio econémico
e financeiro s6 as concessionarias estariam sendo favorecidas. Segundo eles, as empresas
atrasam obras, adiam os investimentos e sdo beneficiadas com a entrada continua dos
recursos. A Agéncia Reguladora dos Transportes do Estado de Sao Paulo (Artesp),
responsavel pelo setor, ndo respondeu aos pedidos de informacdo da revista.
O presidente da Associacao Brasileira de Concessionarias de Rodovias (ABCR), Moacyr
Duarte, disse que o levantamento feito pelo PT ndo é um documento técnico, mas sim “um
panfleto eleitoral, com um amontoado de jargbes, que trabalha com meias-verdades”. De
acordo com Duarte, isso “faz parte do jogo eleitoral e é razoavel que os grupos politicos
queiram colocar seus discursos”.
Duarte contestou os numeros apresentados. A receita bruta das concessionarias, segundo ele,
foi de 23,5 bilhdes de reais, “mas o que entrou foi menor do que saiu”. Segundo Duarte, as
concessionarias em S&o Paulo tiveram um prejuizo nos ultimos 11 anos de 4 bilhdes de reais.
Sobre os reajustes, lembrou que o IGPM foi negativo em 2006 e, este ano, foi menor do que o



IPCA. Conforme Duarte, as tarifas variam de acordo com a quilometragem e também do tipo de
pista e, numa mesma distdncia, os valores podem ser diferentes.
Em nota, a Secretaria dos Transportes de Sado Paulo afirmou que, segundo pesquisas, 95%
dos paulistas aprovam o programa de concessdes. De acordo com a Secretaria, estdo sendo
investidos nas rodovias paulistas 311 milhdes de reais. Com as concessbes, 0 governo
arrecadou 2,8 bilhdes que foram aplicados em estradas ndo contempladas pelo processo de
privatizacdo, “destinacdo que nado ocorre no modelo federal”, conforme a nota.
Os problemas com pedagios nao sao privilégios de Sao Paulo. No Rio Grande do Sul, causou
polémica a recente decisdo da governadora Yeda Crusius (PSDB) de transferir para o governo
federal os contratos firmados entre o Estado e as concessionarias que exploram as estradas
gauchas. A medida foi criticada em razao de Yeda pretende transferir também uma divida de
1,1 bilhdo de reais. No Parana, em 2003, militantes do MST ocuparam 11 postos de pedagios e
o governador Roberto Requido (PMDB) anunciou uma intervengdo nos servigos das
concessionarias.
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