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Resumo

O presente artigo analisa uma dimenséao particular do espago urbano
percebida em relagdes socioecondmicas e espaciais referentes a
populag@o de baixa renda de Curitiba e sua Regido Metropolitana.
Percebendo os mecanismos da relagéo estabelecida entre essa populag@o,
em particular da RMC, e a capital, discutimos a Rede Integrada de
Transporte Metropolitano como elemento fundamental para a dindmica
urbana a partir da relag@o entre equipamentos coletivos, trabalhadores,
emprego e a¢des do Estado. A partir da constatac@o da concentrag@o de
atividades produtoras e geradoras de emprego em Curitiba e da oferta de
terras a menor valor na Regiao Metropolitana podemos analisar as relagoes
de produgio como elemento privilegiado do meio urbano em que se
evidencia um processo de exclus@o social e integragdo de mao-de-obra.

Palavras-chave: sistema de transporte coletivo; periferizagao urbana;
relagdes de trabalho
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studando as condi¢des de sobrevivéncia dos moradores da
Regido Metropolitana de S#o Paulo, na década de 70, Licio
Kowarick (2000) contribui com conceitos relevantes para o estudo das
grandes metrépoles. Em seu trabalho, observa o processo de
intensificag@o da pobreza e das precdrias condigdes de sobrevivéncia
enfrentadas pelos moradores das periferias das grandes cidades,
conseqiiéncia da grande crise econdmica ocorrida entre 1981-1983. A
crise econdmica trouxe também outras conseqiiéncias para a populagao,
como a diminuigao da capacidade de consumo, o aumento da violéncia
e a desorganizagio da estrutura familiar.

Da andlise das condi¢gdes de vida da populagdo da regido da
Grande Sdo Paulo desenvolve-se o conceito de espoliagdo urbana que
“é a somatéria de extorsdes que se opera pela inexisténcia ou
precariedade de servigos' de consumo coletivo, que juntamente ao
acesso a terra e a moradia apresentam-se como socialmente necessarios
para a reproducéo da forga de trabalho e agucam ainda mais a dilapidagéo
decorrente da exploracgao do trabalho” (KOWARICK, 2000, p.22). Este
dltimo elemento, o da dilapidagdo da forca de trabalho, refere-se
fortemente a questéio da reserva de mao-de-obra.? Queremos destacar
desse conceito as situagdes que apontam para as extorsdes sofridas

! Seguindo a mesma orientagdo, podemos entender que os servigos de consumo
coletivo sdo aqueles que visam o acesso a bens (materiais e estruturais), ao
mesmo tempo utilizados e produzidos coletivamente. Ou seja, ndo somente tais
servigos sdo consumidos coletivamente, como possuem como caracteristica
essencial o fato de ser impossivel de serem produzidos individualmente, devido
a0 seu grau de complexidade. E o caso das estradas como bem e o sistema de
transporte como servigo. E o que de fato convencionou-se chamar de infra-
estrutura urbana. Na nossa forma de andlise, € essencial percebermos que aqueles
trabalhadores reconhecidos como elementos constituintes da producdo de um
determinado bem de consumo coletivo ndo tenham acesso a ele como
consumidores, ou o tenham de forma muito precdria.

Como indica Licia do Prado Valladares no Prefdcio de “Escritos Urbanos”
(KOWARICK, 2000), a questao da dilapidagdo da forga de trabalho foi redefinida
no conceito de espoliagiio urbana, pois Kowarick acolheu as criticas feitas ao
determinismo macroestrutural que instaurou-se na sociologia marxista nos anos
80, possibilitando, dessa forma, repensar a andlise dos movimentos sociais -
outro grande foco do autor - ndo mais por determinagdes macroestruturais mas
sim uma andlise por dentro dos movimentos sociais.

2

64 Revista Mediagdes, Londrina, v.7,n.2, p.63-86, jul./dez. 2002



pelos trabalhadores urbanos no campo do trabalho. Essas extorsdes
estdo diretamente relacionadas a precariedade dos equipamentos de
consumo coletivo e dificuldade de acesso a terra e moradia.

Do ponto de vista sociolégico, uma interpretagdo pertinente
sobre o Estado Moderno € analisd-lo como uma empresa. Neste sentido
o empreendimento estatal, como gerenciador da organizag@o social
constituida sobre um determinado territério, adquire o seu dominio
efetivo sobre tal organizagdo a partir da sua direg@o politica e
administrativa. Restringindo nossa explicagdo somente a dire¢ao
administrativa, verificamos que ela se executa em d&mbito nacional ou
municipal e sua gestdo caberia ao funcionalismo burocrético estatal,
ou seja “estes decidem sobre todas as necessidades e reclamagdes
da vida cotidiana” (WEBER, 1999, p.529) decorrentes da transformagao
das cidades em metrépoles. Portanto, por um lado, a interpretag@o
sociolégica que propomos permite atribuir ao Estado moderno, no
sentido histérico, o papel de agente elaborador de politicas publicas
quando o mercado néo se mostra eficaz para atender as reivindicagdes
presentes no espago urbano, e, por outro lado, tanto a metrépole
como o Estado Moderno, que nos referiremos daqui em diante como
Estado, formam o pressuposto do fendmeno moderno caracterizado
como capitalismo.

O papel histérico do Estado que vimos acima suscitou no Brasil,
nas tdltima trés décadas do século XX, diversos estudos sobre a
urbanizag@o e seus processos. Estes estudos contribuiram para o
aperfei¢coamento investigativo da sociologia urbana no pafis.
Observamos, por exemplo, a partir das investigagdes sobre o uso do
solo urbano, que no Brasil com a rdpida expans@o de sua producéo e de
sua populac@o nas dreas urbanas, houve um aumento da necessidade
de elaborar politicas ptblicas para o atendimento das reivindicagdes
por demandas de servigos coletivos e politicas fundidrias. Entretanto,
também verifica-se que as a¢des do Estado tém- se mostrado incapazes
e ineficazes na intervencgdo contra os mecanismos de valorizacdo da
terra, produzindo irracionalidades na ocupagéo do solo urbano.

De acordo com Luiz César Ribeiro (1982), € superficial a idéia de
que o mercado de terras € o principal instrumento gerador dos problemas
urbanos, pois remete a questdo a uma determinagdo econdmica. O
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correto, nessa perspectiva, é observar que a terra € um bem nio-
produzido, que ndo tem valor em si, mas sim adquire um prego. Os
pregos fundidrios sdo formados a partir da hierarquia de pregos criada
pelas vérias demandas dos agentes capitalistas - proprietdrio fundidrio,
empreendedor de loteamentos, capital imobilidrio, corretor, compradores
e Estado - que valorizam seus capitais por intermédio da utiliza¢do e da
transformagdo do uso do solo urbano. “Isso significa dizer que a
compreensdo dos mecanismos de formagao dos pregos da terra, bem
como os efeitos destes sobre a configurag@o espacial das cidades,
passam, necessariamente, pela andlise das relagdes entre a valorizagio
dos capitais e o uso do solo” (RIBEIRO, 1982, p.33). Portanto, se
colocarmos o mercado imobilidrio e o mercado de terras como foco
central na andlise teremos o espaco urbano, entendido como um espago
construido, com fungdo central no processo de acumulagdo do capital.

Na cidade de Curitiba e RMC as dificuldades de acesso a terra
estdo relacionadas, mas niao determinadas, a um forte aumento
populacional que pode ser atribuido, em um primeiro momento, a
expulsdao do campo, que configuram as migragdes, ou o chamado éxodo
rural. Este fendmeno foi, enfaticamente entre 1960-80, objeto de
preocupagio e andlise de profissionais - principalmente economistas,
gebgrafos e sociélogos. Destas migragdes do rural para o urbano
somam-se as migragdes ocorridas, no Parand, que partem de areas
urbanas incipientes do interior com destino a capital.

Como indica estudo do CODESUL (1979), ainda no periodo entre
1970-1976, o primeiro local pretendido para fixag@o dos migrantes era a
cidade de Curitiba. Porém, a capital ndo se mostrava mais acessivel
para uma grande parcela da populagdo, incluindo né@o sé os migrantes,
mas também os nativos. Tal fato deixa claro que a questdo da nao-
fixagdo na cidade n@o pode ser analisado apenas em seu aspecto regional:
a questdio envolve sua estrutura organizacional, no que se refere tanto
ao capital como as a¢des do Estado. Ou seja, a acessibilidade transcende
aorigem espacial dos individuos e torna-se apenas uma varidvel, dentre
outras, que determinam o local de fixa¢do no espago urbano.

E nesse sentido que indicamos um segundo momento na questo
da dificuldade de acesso a terra, o que estd diretamente relacionado a
moradia, caracterizado pelo processo de exclusdo social que acontece
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a partir da cidade de Curitiba. Esse segundo momento nos interessa
mais nesse instante, pois tratamos de algumas questdes referentes ao
meio-urbano, embora, como ji deixamos implicito, este meio esteja
articulado com o meio rural e a problematica maior da populagao, espago
e economia brasileira. E preciso perceber, ainda, que os momentos que
indicamos fazem parte de um mesmo processo de mobilidade
populacional e social, sendo assim concomitantes.

Como afirma Kleinke e Deschamps (1999), a relag@o de fluxos
migratérios entre nucleos urbanos indica 54,4% da trajetéria dos
migrantes do Parand entre 1991-96, indice elevado em comparagao com
as migracOes de origem rural e destino urbano, que representavam
24,7%. Que essas pessoas concentram-se fortemente na RMC jd € fato
bastante conhecido, que, muitas vezes sé aparece nas ilustragdes da
chamada “evolu¢@ao da mancha urbana”.

E preciso destacar, ainda, que “a aglomerag@o formada por
Curitiba e municipios adjacentes que integram a mancha contigua de
ocupagdo (Almirante Tamandaré, Araucaria, Campo Largo, Colombo,
Mandirituba, Fazenda Rio Grande, Piraquara, Pinhais e Sdo José dos
Pinhais) recebe 82% dos deslocamentos que ocorrem dentro da prépria
mesorregiao, enquanto que, do total das pessoas que chegam a
Metropolitana vindas do interior do Estado, a grande maioria (91%)
fixa residéncia nos municipios da aglomeragdo.” (KLEINKE;
DESCHAMPS, 1999). E nesse mesmo sentido que podemos considerar
a expulsdo social tendo Curitiba como origem e a RMC como destino.
Em relagdo ao processo de expulsdo podem-se analisar vérios fatores
que permaneciam as leis dos planos diretores, do zoneamento e uso do
solo e até mesmo do aumento do custo de vida. Esses fatores vao
criando, a longo prazo, um processo de periferiza¢do tdo grande que
acaba em expulsdo de familias inteiras da cidade.

Do aumento de custo de vida queremos destacar o fator moradia,
que estd diretamente associado ao uso do solo, envolvendo ndo apenas
a edificagio em si, mas também o local e os equipamentos de consumo
existentes na regido em que est4 edificada. E recorrente que as familias
morem como inquilinos e através de diversos anos passem por diversos
bairros da periferia de Curitiba em busca de aluguéis mais baixos. A
participagdo do Estado na formagdo de loteamentos periféricos é
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bastante importante, pois financia, implanta e atua como gestor dos
bens e consumos coletivos. Mesmo em busca de um aluguel mais
acessivel, geralmente esse custo fica fora do orgamento familiar e, sendo
assim, o préximo local de moradia € procurado, geralmente, na RMC.
Muitas familias conseguem até mesmo comprar seus terrenos. Porém,
geralmente os terrenos mais baratos sao ilegais, muitas vezes localizados
em 4reas de mananciais. As periferias se tornam, portanto, resultado da
superexploragdo da atividade produtiva somada a espoliagdo urbana.
Nesse mesmo sentido, mas com suas particularidades, ao estudar
as moradias na Regido Metropolitana de Sao Paulo, Kowarick (1979,
p.37).aponta a dificuldade de residir na cidade de Sdo Paulo,
especialmente no Centro, por conta da especulagdo imobilidria. A
solucdo para os trabalhadores é comprar terrenos na Regido
Metropolitana e iniciar um processo de autoconstrucéo de sua moradia.
As dreas ocupadas pelos trabalhadores necessitam de equipamentos
coletivos que lhes fornegam acesso a cidade de Sdo Paulo, onde
trabalham. Ao mesmo tempo que esse processo gera enormes custos
de urbanizag@o, também contribui para a expansdo da cidade. Na andlise
de Kowarick, o sistema de transporte € o equipamento coletivo crucial
nesse processo de expansdo, pois € um elemento bdsico na reprodugio
da forga de trabalho. Na forma como analisamos, o sistema de transporte
tem um importante papel na “fixa¢@o habitacional da classe trabalhadora
criando, através dos fluxos da especulagéo imobilidria, as periferias”.
Delineamos a quest@o da seguinte forma: no caso de Curitiba
em sua relagdo com a RMC, procuramos analisar como a Rede
Integrada de Transporte Metropolitano — MRIT, também se
apresenta como fundamental para a dindmica urbana a partir da
relagdo entre equipamentos coletivos, trabalhadores, emprego €
Estado. A configuracdo desse processo estd ligada também ao
fendmeno de crescimento da populagdo urbana no Estado, como
apontamos anteriormente, € o processo de transformacao da cidade
de Curitiba, que atinge patamar de metrépole regional na década de
90, resultando em efeitos como “um padrdo de consumo e de
comportamento cosmopolitas, demanda crescente e mais complexa
por servicos e infra-estrutura urbanas e, obviamente, a face mais
perversa de todo o crescimento urbano acelerado: o surgimento de
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uma ‘populacgio extremamente pobre’” (BEGA, 1999, p.37). Nesse
sentido, torna-se clara a dependéncia, dessa populagdo, que se
concentra na RMC, da instalagdo de equipamentos coletivos que
sdo necessdrios para o deslocamento até Curitiba. Acreditamos que
a implantagdo da MRIT corrobora o desenvolvimento do espago
urbano submetido a l6gica capitalista. Em Curitiba observa-se que
quanto maior a ampliagdo da MRIT maior é a integragdo de
trabalhadores a cidade apenas como mao-de-obra e a intensificagdo
do processo de periferizag@o e exclusdo social.

Partindo do estudo das condi¢des de sobrevivéncia dos
moradores da Regido Metropolitana de Sao Paulo feita por Kowarick
(1979), podemos perceber, no caso da Regido Metropolitana de Curitiba,
o processo de espoliacdo urbana sendo dinamizado pela periferizagéo
da populac@o. Os elementos constituintes dessa dindmica envolvem
as acdes do Estado, principalmente na questdo do planejamento urbano.
E nesse sentido que entendemos a MRIT: como parte integrante do
processo de espoliagdo urbana em Curitiba, que por sua vez é um
elemento que contribui para a dindmica do meio urbano realizando o
deslocamento de mao-de-obra da Regido Metropolitana para a capital.

Essa configurag@o jd era apontada em andlises realizadas entre
1970 e 1980, que indicavam que “Curitiba ndo arca com a fixagdo da
populacdo de mais baixa renda, embora grande parte dela se vincule a
capital como mao-de-obra barata. Para cidade-nicleo, o ingresso de
migrantes na regido € altamente vantajoso, pois significa colocar a
disposi¢@o do processo produtivo local maior nimero de bragos para o
trabalho.” (CODESUL, 1979, p.167)

A intervencio estatal com suas politicas de urbanizagido em
ambito municipal se torna importante nesta configuragéo. Isto
porque a urbanizag@o da cidade desempenha um papel central no
desenvolvimento do capitalismo, o que de fato comprova-se pela
andlise do solo urbano. A urbanizag#o, nesta perspectiva, contribui
para multiplicag@o da poténcia mecéanica do trabalho na unidade de
produgdo e de reprodugdo. Partimos do pressuposto de que a cidade
capitalista tem como caracteristica, em sua andlise, a concentragao
crescente dos meios de consumo coletivos que criam um modo de
vida ou civilizag#o urbana. E por outro lado o modo de aglomeragdo
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especifico do conjunto dos meios de reprodug@o (capital e forga de
trabalho) que se colocam cada vez mais como determinantes do
desenvolvimento econdmico (LOJKINE, 1979).

E com base nessa perspectiva que destacamos o espago da
moradia como um elemento fundamental de andlise. Vetter e Massena
(1982) entendem que uma teoria de causag@o circular seria mais
apropriada para a andlise dos impactos distributivos dos investimentos
e da intervengdo do Estado na cidade capitalista por intermédio da
“renovacdo urbana”, pois nao haveria uma determinagfo econdmica
em ultima instdncia, mas sim um conjunto de acdes que perpassam
pelas atividades do Estado. Esta teoria pretende analisar de uma forma
mais adequada o efeito das agdes do Estado sobre a segregac@o
residencial e a influéncia dessa segregagao sobre a alocag@o de recursos
pelo Estado em perfodos subseqiientes. “Essa segregagao residencial
significa altas concentragdes espaciais de poder politico e econdmico”
(VETTER; MASSENA, 1982, p.52), isto porque as dreas em que residem
familias com niveis de rendimento mais altos tendem a receber, em termos
proporcionais, mais beneficios liquidos das a¢des do Estado.

Como percebemos, esta teoria permite avaliar os aspectos
econdmicos do processo de apropriagdo das ag¢des do Estado
destacando a importincia do poder politico dos diferentes grupos
competindo pelos beneficios dos investimentos do Estado. Destaca
também o papel do espago enquanto varidvel importante nesse processo
de apropriagdo. E coloca as tentativas dos diferentes agentes de
internalizar os beneficios gerados pela atuag@o do Estado como forga
principal na estruturag@o do espago urbano:

No caso do Brasil, onde a distribui¢ao de poder econémico e
politico € muito desigual, um dos resultados desse processo de
causagao circular € que os menos privilegiados acabam morando
na periferia geralmente menos bem dotada de infra-estrutura e
de outros servigos coletivos, enquanto os grupos mais
privilegiados se situam em &reas com melhores niveis de
consumo coletivo (VETTER; MASSENA, 1982, p.70).

Consequentemente, observa-se que o Estado desempenha papel
central na determinagdo das demandas pelo uso de cada drea especifica
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do solo urbano, bem como do seu prego, de modo que sempre que 0
Estado coloca numa zona qualquer da cidade um servico publico, ele
desvia para esta zona demandas de empresas e moradores que
anteriormente, devido a falta do servi¢o em questao, davam preferéncia
a outras localizagdes. Como vimos, nesse mercado imobilidrio, quando
se aumenta a demanda, aumenta-se o pre¢o da mercadoria. Portanto, a
elevagdo do preco dos iméveis pode deslocar os moradores antigos e
pobres, de um certo espago da cidade e, assim, o novo servigo vai
servir aos novos moradores, de melhor poder aquisitivo, e aos
especuladores (SINGER, 1979). Com base nessa perspectiva, ao
estudarmos o mapa da distribui¢do dos servigos urbanos de
responsabilidade do Estado no territério da cidade podemos verificar
que tais servigos publicos se encontram a disposi¢éo dos agentes com
maior poder politico e econdmico. E o agente central desta distribuig@o
desigual dos servigos urbanos € o mercado imobilidrio.

Por outro lado, verificamos que o deslocamento dos moradores
antigos implica em maior distanciamento do local de trabalho, pagamento
de aluguel e perda das relagdes de vizinhanga. Mais uma vez evidencia-
se a importancia do sistema de transporte coletivo, muitas vezes o
tinico equipamento de consumo coletivo com que contam 0s
trabalhadores. Nesse sentido, ele ndo € benéfico aos trabalhadores e
sim dtil a atividade de producéo. E entdo tem-se no Estado o provedor
de uma Rede Integrada de Transporte Metropolitano fundamental para
as relagdes de produgdo no espago urbano.

Tendo como referéncia esse processo, podemos perceber alguns
dados referentes a RMC. Rosa Moura e Clévis Ultramari (1994, p.5)
descrevem a trajetéria da populagdo dos municipios da RMC desde
1950 até 1980, indicando que, no pericdo de 1970-80; “foi a regido que
apresentou maiores indices de crescimento populacional, ao se comparar
com as demais Regides Metropolitanas brasileiras, € mesmo com o
préprio pafs.” O indice de crescimento correspondia a 5,78% ao ano.
No periodo de 1950 a 1980 a populag@o da RMC cresceu de 317.442
para 1.440.626 habitantes. Os municipios que apresentaram crescimento
acima da média foram Colombo, Piraquara, Almirante Tamandaré,
Araucdria e S@o José dos Pinhais, isto porque “esse crescimento
localizado resulta do adensamento da ocupacdo de Curitiba e seu
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extravasamento sobre municipios vizinhos, em continuidade do mesmo
processo” (MOURA; ULTRAMARI, 1994, p.7).

A intensidade e o direcionamento do processo de ocupacio do
espago metropolitano deve-se a dois elementos. O primeiro estd ligado
a presenc¢a de atividades produtoras e geradoras de empregos,
concentradas principalmente em Curitiba mas ocorrendo também, em
menor escala, em Araucdria, Sdo José dos Pinhais e Rio Branco do Sul.
O segundo elemento estd ligado ao custo da terra, pois estes municipios
oferecem terras a menor valor com relacdo a Curitiba. Tais fatores ndo
indicariam dados tdo relevantes se analisados isoladamente. E preciso
relaciond-los a acessibilidade ao pélo pelo sistema de transporte coletivo,
o0 que garante a moradia & parte da populagdo economicamente ligada as
atividades dos setores secunddrio e tercidrio encontrados em Curitiba.

Moura e Ultramari (1994) apontam o fendmeno de periferizagdo
como tra¢o da metropolizagédo de Curitiba, o qual se da pela criagdo de
periferias em uma faixa extrema e ligada ao pélo, abrangendo dreas dos
municipios vizinhos. Estes pontos correspondem & retrospectiva
demogrifica da RMC. Realizam também a simulacdo de tendéncias e
estimativas desse processo, tendo como objetivo colocar tais perspectivas
de andlise do espago urbano como necessdrias para o planejador
estabelecer, cautelosamente, diretrizes e politicas urbanas que venham
fundamentar- se em prospectivas populacionais que podem ser
incompativeis com as reais tendéncias de transformag@o do espago.

Percebemos uma real tendéncia de transformag@o do espago ao
associarmos o fendmeno da periferizacdo e a questdo do planejamento
urbano ao conceito de espoliag@o urbana, desenvolvido por Kowarick
(1979), como a auséncia ou precariedade de servigos de consumo
coletivo que se mostram socialmente necessarios a reprodugéo urbana
dos trabalhadores. Devemos associar também a questdo da
subcidadania que impulsiona a mais valia absoluta urbana e fundamenta
o controle social através da representag@o da ordem, inspecionando a
vida privada das pessoas como transeuntes e moradores. Verificamos
que a ocupagdo periférica mais intensa, dentro desta perspectiva, estd
situada em dreas menos urbanizadas em torno da capital, seja por causa
do custo da terra ou seja devido a dificuldade para construir em Curitiba
a casa prépria, simbolo de uma das necessidades bdsicas para uma
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melhor condi¢do de vida. Ou seja, € preciso considerar diversos
elementos constituintes do espago urbano para podermos verificar quais
as suas tendéncias de transformagdo. O espaco urbano nfo
corresponde somente ao espago fisico, mas também a dimensdo do
trabalho, das representagdes e do Estado, entre outras.

Kowarick aponta também uma outra via desse fendmeno urbano:
“este processo, conjugado com o deslocamento dos empregos
industriais para fora do municipio da capital, drenou parte da migracao
para outras dreas da metrépole.” (KOWARICK, 2000, p.44) Em Curitiba
e RMC esse processo pode ser melhor visualizado a partir de 1970,
principalmente naregido que compreende Sao José dos Pinhais, Pinhais
e Piraquara, que proporcionaram fortes faixas de adensamento ligadas
a Curitiba. Mas também houve deslocamento do crescimento
populacional como conseqiiéncia da criagdo das dreas industriais de
Curitiba e Araucdria, que por defini¢@o sao regides periféricas.

Porém, no decorrer do desenvolvimento, esta aceleragao do
padr@o periférico de crescimento urbano converge com a alteragio do
sistema de transporte, a MRIT, como podemos ver no informativo sobre
aRMC divulgado pela Fundagao Pedroso Horta, em margo de 1997: “o
grau de dependéncia de cada municipio metropolitano em relagdo a
Curitiba (P6lo concentrador de atividades econémicas e emprego) foi
avaliado com base na relagdo entre a demanda de passageiros e a
populag@o de cada municipio. Pode-se observar quais eram os
municipios com maior dependéncia sécio-econdmica da capital”
(FUNDACAO PEDROSO HORTA, 1997, p.22).

Se analisarmos essa alterago e relacionarmos esse processo de
acordo com o interesse de um capitalismo predatério intrinseco e ndo
simplesmente como uma rela¢do de dependéncia entre a RMC e a capital,
veremos que o importante € unir os locais de emprego as moradias
construidas em terrenos destituidos de benfeitorias, locais em que estdo
os trabalhadores que oferecem a mao-de-obra barata (KOWARICK,
2000). Além disso, configuram-se excelentes lucros imobilidrios a partir
da venda desses terrenos. Assim, as dreas mais proximas aos centros
com equipamentos urbanos sdo liberadas para fins especulativos,
formando os “vazios urbanos” que mais cedo ou mais tarde acabam
por receber incrementos de servicos e infra-estrutura geradas
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freqiientemente pelo poder publico e destinadas a populag@o de maior
poder aquisitivo. Podemos perceber, entdo, que essa modalidade de
produgdo de espago gera extensa especulag@o imobilidria acompanhada
da segregacdo socio-espacial.

E interessante frisar que, para Kowarick, o processo de
periferiza¢@o (em Sdo Paulo) s6 foi possivel porque existia um meio de
transporte coletivo - 0 dnibus que substituiu o bonde a partir de 1940 -
que alcangava maiores extensdes de percurso e dessa forma podia
atingir e, a0 mesmo tempo, possibilitar a formagéo de terras habitdveis
“unindo casas autoconstruidas nas periferias destituidas de infra-
estrutura aos locais de emprego” (KOWARICK, 2000, p.27). Desta
forma, o sistema de transporte coletivo ndo cumpre apenas sua func@o
de deslocamento da populagdo, mas também serve diretamente aos
interesses dos empregadores e do capital imobilidrio, fazendo a ligagao
entre o local de trabalho e o local de moradia. Nesse sentido, podemos
perceber que a MRIT, como politica piblica e equipamento de consumo
coletivo, colabora para uma situagido de transporte de mao-de-obra
para Curitiba, priorizando a atividade produtiva, deixando de lado o
espaco do tempo livre, destinado ao lazer, ao descanso e ao bem-estar.

Os municipios integrados a MRIT até 1996 eram: Araucdria,
Almirante Tamandaré, Campo Largo, Campo Magro, Colombo, Fazenda
Rio Grande, Pinhais e Sao José dos Pinhais (IPPUC, 1999). Comparando
a soma da populag@o total desses municipios em 1996 - 706.433
habitantes - com o fluxo médio didrio de passageiros da MRIT no mesmo
periodo - 118.750 passageiros pagantes nas catracas de terminais e
onibus (URBS, 2000) - podemos perceber que 17 % dessa populacdo
desloca-se diariamente para Curitiba. Porém, se considerarmos a média
didria de passageiros transportados - 221.111 passageiros - a
porcentagem de deslocamento eleva-se para 31%.

Esses dados de transporte de passageiros foram levantados em
relac@o aos dias tteis, ou seja, dias de trabalho. Portanto, presume-se que
tal deslocamento € principalmente para o local de trabalho ou em busca de
emprego. Entretanto, devido A falta de equipamentos coletivos nesses
municipios, € possivel que uma parte desse deslocamento seja para usufruir
dos equipamentos coletivos disponiveis na cidade de Curitiba, como, por
exemplo, lazer, educag@o, saide, comércio e outros. Nesse sentido, seria
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possivel, em outro momento, verificar como esse deslocamento pode
aumentar a gera¢ao de recursos fiscais para a capital ao mesmo tempo que
diminui a arrecadag¢ao dos municipios integrados da RMC.

Sé recentemente, no final do més de novembro de 2000, os
usudrios das linhas de dnibus de Piraquara passaram a utilizar a MRIT.
A mudanga marca a conclusdo da segunda etapa de obras do novo
Terminal de Pinhais. Com isso, Piraquara, que ainda estava parcialmente
integrada, torna-se totalmente integrada 8 MRIT (CURITIBA, 2000).

Considerando a integracdo dos municipios relacionados
anteriormente (Araucdria, Almirante Tamandaré, Campo Largo, Campo
Magro, Colombo, Fazenda Rio Grande, Pinhais e Sdo José dos Pinhais)
e comparando a soma da populag@o total desses municipios em 2000 -
849.240 habitantes (IBGE, 2002) - com o fluxo médio didrio de passageiros
da MRIT no mesmo periodo - 164.713 passageiros pagantes nas catracas
de terminais e 6nibus (URBS, 2000) - a taxa de deslocamento que era de
17 % elevou-se para 19,4 %, o que significa um aumento real de 14,12%.
Na mesma perspectiva, se considerarmos a média didria de passageiros
transportados em 2000 - 308.518 passageiros (URBS, 2000) - a
porcentagem de deslocamento que em 1996 era de 31% elevou-se para
36,5%, representando um aumento real de 17,74 %.

Devemos considerar outro lado da questdo, ou seja, tanto as
localidades de municipios integrados como os municipios que nio
usufruem da integracéo do transporte coletivo. Dessa forma podemos
explicitar de forma comparativa os mecanismos da estreita relagao da MRIT
entre o local de moradia afastado da capital e o local de trabalho. Este fato
contribui para a segregac@o sécio-espacial e econdmica ao mesmo tempo
que reforga a falta de infra-estrutura dos municipios da RMC.

Com base em matéria jornalistica de Aragdo (2001) temos uma
ilustragdo da situagdo de pessoas que ndo conseguem emprego em
Curitiba, pois moram em municipios ou localidades néo atendidas pela
MRIT. Na andlise dessa reportagem verificamos que custos elevados
em transporte coletivo e o tempo de deslocamento s@o fatores
determinantes para a contratagio de um trabalhador. Se esse individuo
reside em uma localidade n&o atendida pela MRIT, seus gastos e tempo
com deslocamento para Curitiba tornam-se bastante elevados em
comparagio com o individuo que utiliza da integragido metropolitana.
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Com origem em diversos pontos da RMC, as linhas metropolitanas
ndo- integradas tém destino concentrado no centro de Curitiba,
principalmente no Terminal Guadalupe, Avenida Candido de Abreu e
Praca 19 de Dezembro. Uma vez desembarcados na capital, esses
trabalhadores provenientes da RMC podem usufruir do Sistema
Integrado de Transporte, mediante pagamento de mais uma tarifa, para
chegar ao local de trabalho.

O fato de que o empregador dd preferéncia de contratagdo ao
trabalhador que lhe despende menor custo de deslocamento jd é
bastante conhecido. E preciso entéo perceber na dimensdo das relagdes
de produgdo o lado do empregador?. Desde que esta categoria assume
parte da responsabilidade econd6mica pelo transporte de seus
empregados, ndo podemos considerar que a MRIT seja um beneficio
direto ao trabalhador, mas sim ao empregador. Seus beneficios s@o
diretos, de forma mais abrangente, em relacdo ao menor custo do
empregado, mas também em minucias que muitas vezes parecem sem
importancia, como o maior cumprimento de hordrio do inicio de
expediente no trabalho. Para o trabalhador, usufruir da MRIT é um
beneficio indireto em vista de sua necessidade de trabalhar para
sobreviver. Ao oferecer sua mao- de- obra, o trabalhador é qualificado
ndo sé pela sua especializagdo, em maior ou menor grau, como também
pelo custo de seu deslocamento casa-trabalho. Ou seja, o trabalhador
que pode usufruir da MRIT € considerado melhor qualificado para
obteng@o e manutenc¢ao de um emprego na capital.

Trabalho, gestao e representacoes

De acordo com os 6rgaos oficiais, as consideragdes sobre a
Regido Metropolitana de Curitiba evidenciavam-se em uma andlise que
considerava as altas taxas de urbanizag@o de dreas subdesenvolvidas

3 Consideramos como “empregador” uma categoria social que ndo se restringe
apenas aos industriais, que compram uma vasta mado-de-obra, mas também
pequenos empresarios, empregadores de terceirizagdo do setor de servigos e até
mesmo 0s condominios que contratam segurangas, porteiros e mao-de-obra para
servigos gerais, como limpeza e conservagao de jardins.
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criando distor¢des entre cidades maiores e menores e entre dreas urbanas
e rurais. De acordo com o Plano de Desenvolvimento Integrado —
Organizagdo Espacial, realizado pela Coordenagdo de Regido
Metropolitana de Curitiba— COMEC, os problemas relativos a Regido
Metropolitana de Curitiba - RMC, bem como as estratégias para os
resolver, giravam em torno do ordenamento do uso do solo, da
otimizag¢do das condi¢des de bem- estar da populagdo e de
desenvolvimento a longo prazo (COMEC, [198-]).

Ainda no Ambito oficial, as regides metropolitanas caracterizam-
se pela forte urbanizagdo de diferentes centros locais ligados
intimamente a uma metrépole p6lo. Tais regides exigem andlises mais
aprofundadas quando comeg¢am a concentrar alta densidade de
populagdo (COMEC, [198-]). Essa alta concentracido de pessoas traz
problemas relativos a degradag@o do meio ambiente e da qualidade de
vida. Como abordado no tépico anterior, na década de 70, a RMC
apresentou dentro do quadro nacional os maiores indices de crescimento
populacional, relativamente as outras regides metropolitanas (MOURA;
ULTRAMARI, 1994).

Com essa perspectiva, podemos verificar que as questdes
levantadas pelos 6rgéaos oficiais giram em torno da articulagdo entre
condigOes socioambientais, como a relacdo entre adensamento
populacional e preservacdo ambiental, e socioecondmicas, como a
questdo do trabalho. Ao considerarmos aqui a MRIT como uma politica
urbana, podemos analisar de que modo a sua implantago estd ligada
diretamente a configuragdo apresentada acima.

Ao serem levantadas tais questdes em relag@o ao espago urbano,
ndo podemos simplesmente evidenciar os aspectos econdmicos e deixar
de lado as questdes relativas a outras instancias, como a politica e a
ideol6gica. Pode-se entender o sistema urbano como a “articulag@o
especifica das instdncias de uma estrutura social no interior de uma
unidade (espacial) de reprodugéo da forga de trabalho” (CASTELLS,
1983, p.288). O espago, dessa forma, é um resultado de praticas sociais
que caracterizam a dindmica de um modelo; porém, com a determinagdo
em ultima instancia do elemento econdmico. O espago € sempre pensado
como uma estrutura social que contém, em seu interior, forma, fungéo e
significac¢do social. Entdo, estudar o espago como expressdo de uma
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estrutura social significa “estudar sua modelagem pelos elementos do
sistema econdmico, do sistema politico e do sistema ideolégico, bem
como pelas combinagdes e préticas sociais que decorrem dele”
(CASTELLS, 1983, p.160-161).

E essencialmente no nivel econdmico, em sentido mais amplo,
que figura a determinag@o do modo de produgéo capitalista, pois nele
estdo presentes os meios de produgéo e a forga de trabalho. O elemento
da forca de trabalho € importante, por enquanto aparece aqui como
uma especificidade da cidade: o urbano apresenta-se como o local da
concentragdo e reprodug@o ampliada da forga de trabalho. Os meios de
produgdo aparecem como temas mais regionais, como distribui¢ao das
atividades econdémicas no espago. No caso da RMC, verificamos que a
MRIT possui oficialmente a proposta de fortalecer os municipios
metropolitanos e promover um desenvolvimento descentralizado,
diminuindo a dependéncia da populagéo metropolitana com Curitiba
(FUNDACAO PEDROSO HORTA, 1997). Tendo como base o grau de
dependéncia socioecondmica que foi estabelecido na relagéo entre a
demanda de passageiros que se dirigem a Curitiba diariamente e a
populagdo de cada municipio, podemos destacar Almirante Tamandaré
e Campo Magro que juntos possuem um indice de mobilidade de 54,95%
da soma total de sua populag@o, Colombo, com 52,18% e Piraquara e
Pinhais que juntos somam um indice de mobilidade de 63,58% da
populagio total (FUNDACAO PEDROSO HORTA, 1997). Porém, tais
indices sdo levantados em relagéo a populagéo total de cada municipio.
Como ndo estdo disponiveis os dados relativos a Populacédo
Economicamente Ativa — PEA, separadoa por municipio, nédo foi
possivel realizar o cruzamento de tais dados com o {ndice de mobilidade
apresentado. Mas nossa hipétese € a de que, ao cruzarmos esses dados,
essarelagfo seria muito mais proxima.

Dessa forma, a idéia de desenvolvimento, a longo prazo, desses
municipios contrasta com a formagdo das chamadas “cidades-
dormitério” que estdo articuladas com o processo de ocupagdo e
formagdo do espago urbano da RMC. Devemos lembrar que a
intensidade desse processo pode ser visto a partir de dois fatores, o
primeiro dos quais relacionado a presenga de atividades produtivas e
geradoras de emprego, principalmente na capital, e ao baixo custo da
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terra somado as restricdes colocadas pelo planejamento urbano de
Curitiba, constatamos que a - além de municipios como Araucdria, que
possui forte concentrag@o industrial, € Sdo José dos Pinhais, que possui
atividades no setor secunddrio - estes dois fatores evidenciam- se em
municipios como Almirante Tamandaré, Colombo e Piraquara, e somam-
se a facilidade de acesso a Curitiba “garantindo a moradia a uma faixa de
populagao economicamente ligada as atividades do secundario e tercidrio
concentradas em Curitiba” (MOURA; ULTRAMARI, 1994, p.9).

O caso de Piraquara € exemplar. Abrigando os mananciais de
dgua que abastecem Curitiba, o municipio possui cerca de 80% de todo
seu territério como drea de preservagdo ambiental. Este fato impede
que ali se estabelecam industrias, sendo até mesmo as atividades
agricolas monitoradas pelos 6rgaos publicos de preservagdo. Assim,
muitos de seus habitantes deslocam-se diariamente para trabalhar,
principalmente em Curitiba. As poucas inddstrias existentes em
Piraquara, que se estabeleceram devido a estratégias da prefeitura,
sofrem freqiientes processos judiciais por serem fontes de elementos
poluentes (BERTOLDI, 2000). Dessa forma, Piraquara é considerada
uma “cidade- dormitério”: distante apenas 22 km de Curitiba (COMEC,
2000) e com o incremento do sistema de transportes, muitos moradores
saem de suas casas pela manha e se dirigem ao trabalho em Curitiba,
voltando somente a noite.

Notamos, cada vez de forma mais explicita, a relacéo entre espago
urbano, reprodugdo da forga de trabalho e emprego. Em Colombo,
Piraquara e Almirante Tamandaré, a populagdo urbana, em sua maioria,
ndo vive nas dreas centrais e sim em regides contiguas a Curitiba
(MOURA; ULTRAMARLI, 1994). A MRIT estabelece uma conexdo que
proporciona o deslocamento desses trabalhadores para Curitiba,
configurando, dessa forma, a reprodugo simples e ampliada da forga
de trabalho, jd que para isso € necessdrio um conjunto de equipamentos
de consumo coletivo que n@o podem ser produzidos individualmente.

O planejamento aparece também como uma espécie de véalvula
de escape, visto que Curitiba ndo possui condi¢des de promover a
integracd@o de uma totalidade de servicos publicos junto aos municipios
da RMC, mas encarrega-se do fornecimento da estrutura - em forma
de planejamento urbano, por exemplo - de alguns equipamentos de
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consumo coletivo, como a infra-estrutura vidria e de equipamentos
de apoio, como terminais e abrigos. Além disso ainda procura manter
preservadas as condi¢des ambientais de que necessita, como a
captacao de dgua, por exemplo.

Seguindo o exemplo, essas dreas de preservagdo apresentam
uma problemadtica que se manifesta em duas dimensdes: conseqiiéncias
para o municipio e conseqii€ncias para a populag@o. Para o municipio,
a no-industrializagdo impede que ocorra a promogao de um certo
desenvolvimento; além disso impede a arrecadag@o de mais impostos,
o que resulta em baixa receita municipal e gera¢éo de empregos. Como
jé explicitamos, acredita-se que a ac¢do das industrias pode tornar a
dgua dos mananciais imprépria para o consumo. Todas essas
caracteristicas da cidade estdo associadas a necessidade de preservacao
dos mananciais de dgua, que garantem aproximadamente 70% do
abastecimento de Curitiba.

As alternativas propostas para a regido de Piraquara, buscando
o aproveitamento da sua condigdo ambiental socialmente valorizada, e
que contrastam diretamente com as 4reas de “invasdo” apresentadas
como “problema” pelos érgdos oficiais, sdo: o turismo ecolégico, o
turismo rural, os parques ecolégicos, de lazer e SPAs, bem como outros
empreendimentos imobilidrios que, devido a sua capacidade estrutural,
ndo afetariam o sistema de mananciais. Essas alternativas hd muito ja
estavam sendo discutidas pelos érgaos oficiais, mas agora comeg¢am a
tomar corpo através do Plano de Desenvolvimento Integrado da RMC-
2001, que vem sendo discutido pela COMEC - Coordenagdo da Regifo
Metropolitana de Curitiba, desde o segundo semestre de 2000. Sua
implantag@o final estd prevista para o ano de 2002.

Encontramos entdo, no sistema politico-institucional, um
processo de planificagdo que garante a reproducédo do sistema
assegurando os “interesses da classe social dominante e a reprodugéo
estrutural do modo de produggdo dominante” (CASTELLS, 1983, p.287).
Dessa forma, o Estado, aqui figurando na gestdo municipal e nos planos
de urbanismo, liga-se aos interesses da classe dominante, no sentido
da dinamizagdo do modo de produgao.

Esse papel acaba por “regular [...] contradi¢Ges ndo antagénicas
[do sistema] e de reprimir as contradi¢des antagbnicas” (CASTELLS,
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1983, p.317). O sistema politico-institucional a0 mesmo tempo que
domina e regula, integra e reprime. A integrag@o dos trabalhadores a
capital se dd por meio das relagdes de trabalho. Os trabalhadores, apesar
de atuarem diretamente no crescimento e fortalecimento econémico da
capital, ndo sdo assistidos no que diz respeito as estruturas de satde,
educacio e lazer, entre outros equipamentos de consumo coletivo. Ao
mesmo tempo que o sistema politico-institucional de Curitiba inclui os
trabalhadores da RMC como mao-de-obra, os exclui como cidad@os. A
maior expressdo desse processo ¢ justamente o que estamos analisando:
a segregacao socioespacial e econdmica vivenciada pela populagdo de
baixa renda, principalmente entre moradores da RMC.

Em outras palavras, é importante destacar que a andlise do
deslocamento da popula¢do realizado pela MRIT nos permite entender
que o sistema de transporte realiza tanto a integracio como a excluséo
dos moradores da RMC. A integracdo realiza-se na esfera econdmica,
uma vez que permite que os trabalhadores fagam parte do mercado de
for¢a de trabalho pela disponibilizagdo de mao-de-obra através do
deslocamento da casa para o trabalho. A exclusdo se dd de forma
socioespacial, através da expulsio da populacdo de baixa renda da
capital, possibilitando que Curitiba garanta niveis econdmicos médios
¢ altos as custas das pessoas que se deslocam para a capital e
contribuem para seu crescimento econdomico.

Nao podemos esquecer também do processo de segregagdo
enfrentada pela populacdo da periferia de Curitiba. Se considerarmos
que as dreas que compdem a periferia, por um lado, quando beneficiadas
pelo Estado provocam maior atra¢éo e concentragao de moradores de
maior poder aquisitivo, por outro, essa concentragio de poder
aquisitivo atinge as decisdes do Estado, uma vez que a instalagdo de
infra-estrutura é financiada pelas tarifas pagas pelos usudrios ou pelos
impostos cobrados nas dreas beneficiadas. Continuamente, nas dreas
em que habitam as populacdes de maior poder aquisitivo a instalagio
de infra-estrutura urbana, que vai além do transporte coletivo,
freqiientemente se mostra mais vidvel em termos financeiros.

Como a segregacio residencial num perfodo tem grande impacto
sobre a acdo do Estado nos periodos subsequentes, temos a
concentra¢do de maiores beneficios liquidos nas dreas de rendimento
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mais alto proporcionando maiores rendimentos das terras fundiérias e
o enriquecimento dos proprietarios, em especial dos incorporadores.
Com base nesse processo, os proprietarios moradores de menor
rendimento sdo levados a abandonar a regido beneficiada por causa de
impostos prediais mais elevados e do aumento de outras despesas.

Na cidade de Curitiba, como vimos, a valorizagido de
determinadas dreas, através da instalag@o de infra-estrutura, implica na
expulsdo da populagdo que n@o tem condi¢Ges financeiras para
acompanhar essa valorizag@o. As vilas e jardins que proliferam nas
cidades- dormitérios, como por exemplo Piraquara, s@o resultados do
processo de segregacio espacial, configurando espagos ocupados pela
populagdo de baixa renda excluida da capital (CODESUL, 1979).

E preciso ainda fazer uma breve consideragdo em relagio ao que
podemos chamar de sistema ideolégico. Tal sistema indica a organiza¢ao
do espago marcada por uma rede de signos que tem seus significantes
em formas espaciais e os significados nos contetidos ideolégicos
(CASTELLS, 1983). No caso de Curitiba, tal configurag¢do € marcante. E
recorrente no discurso oficial que o planejamento urbano, € aqui encaixa-
se a MRIT, estd diretamente ligado a qualidade de vida dos curitibanos
da qual se beneficia também a populacdo da RMC. O sistema de
transporte € considerado um dos melhores do mundo e os trabalhadores
se beneficiam desse sistema para se deslocar do seu local de moradia
para o local de trabalho pagando apenas uma tarifa. Porém, como
apontamos anteriormente, esse beneficio € apenas indireto.

O sistema ideolégico, como aqui apresentamos, no nos permite
fazer uma investigagéo mais profunda sobre o espago urbano em geral,
ou em particular, na relagdo entre Curitiba, RMC e MRIT. Nesse caso,
consideramos relevante trazer as contribui¢des do trabalho de Fernanda
E. S. Garcia (1997) sobre Curitiba e a constru¢éio dos mitos de sua
imagem. Associando a questdo da imagem de cidade- modelo ao
elemento ideoldgico, podemos refletir sobre o discurso oficial produzido
que gira em torno do sucesso do planejamento como um produto
técnico-racional que, sendo racional, € considerado absolutamente
verdadeiro, ndo deixando margem a outras leituras possiveis. A isso
soma-se a idéia da “cidade humana” que esconde e dilui diferencas
sociais. O elemento ideoldgico, como parte da estrutura social, possui
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forma, fung@o e significagéo social que, no caso de Curitiba, “ [procura]
fazer com que o ponto de vista do grupo dominante aparega para o
todo universal como sendo o tnico racional e portador de valores
universais; apresentando, assim, seus interesses como o interesse
comum a todos os membros da sociedade.” (GARCIA, 1997, p.29).

S@o os elementos do discurso oficial acerca do sistema de
transporte que colaboram para que os trabalhadores residentes nos
municipios ndo integrados se sintam excluidos do acesso a capital, ndo
participando da “qualidade de vida” curitibana, enquanto os integrados
se sintam privilegiados. Como verificamos, essas representa¢des*
acerca de beneficios e exclusdo estdo diretamente estruturadas a
elementos da vida cotidiana.

Em outras palavras, a representac@o do sistema de transporte
de Curitiba, percebida pelas linhas do discurso oficial, colabora para
que os trabalhadores dos municipios integrados a MRIT sintam-se
privilegiados por terem acesso a capital, enquanto os moradores dos
demais municipios sintam-se excluidos dos beneficios oferecidos por
Curitiba. Ou seja, sentir-se integrado significa sentir-se parte do mercado
de trabalho. Essa constata¢cdo aponta mais uma vez para o
relacionamento estreito entre a MRIT e o mundo do trabalho.

4 Utilizamos o conceito de “representagdes sociais” em um sentido restrito: como
uma forma de conhecimento e construgio de uma realidade particular e cotidiana
que se apresenta como uma varidvel dependente dos processos de interdependéncia
entre os individuos de uma configuragdo social especifica, em que se leva em
conta o equilibrio instdvel de poder entre os grupos sociais. Mesmo que tais
representagdes ndo sejam compartilhas por toda a sociedade, podemos ainda
considerar a conceituagdo de Jodelet (1989) apud Ferreira (1994, p.12), “une
forme de connaissance, socialement élaborée et partagée, ayan une visé pratique
et concourant a la construction d’une réalité commune a un ensemble social
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Abstract
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This paper analyses a particular dimension of urban space, as it is
perceived in its socioeconomic and spatial relations concerning
Curitiba’s low income population and the city’s metropolitan area. By
investigating the relation mechanisms developed between this
population, more specifically, the metropolitan area population and the
state capital, we examine the Public Metropolitan Transportation
Integrated System (Rede Integrada de Transporte Metropolitano) as a
basic component in the urban dynamics, as seen from the perspective
of relations among collective equipment and facilities, workers,
employment and governmental actions. Based on the verification of an
existing concentration of productive activities and greater job
opportunities in Curitiba and, on the other hand, the availability of low
value properties in its metropolitan area, it is possible to analyse the
production relations as an advantageous component _for research
purposes_ of its urban environment, in which a process of social
exclusion and labor integration becomes evident.

Key words: public transportation systems; urban periphery occupation;
labor relationships
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