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1- Génese da melrdpole corporativa
2- Crise fiscal oo seletividade do gasto piklico §
3- Imabilidade relativa e [ragmentacio da metrdpale

0 modelo radeal, levando as cidades a se expandir seguindo ox eixos da circulagda regional & intorre:
gional conduz, espontaneamene, & formacio de espacos vazios mos paises de economin liberal [sto se db
com ainda malor forga gquando o poder pablics & incapas de atribuir servigos essencials & totalidade da
papulacio. Lugares onde ndo chegam a dgua enconada, os ésgotos. a eletricidade, o cabcamenio, sdn, por
defini¢ho, desvalorizados. Sua degvalorizacsdo ¢ relativa, em comparacio com aguelas oatras providas
dessed servigos basicod. Edte & um dos fundamentos da especaulacio. De tal modo que o provimento de
recirses sociais & dreas urbanas oté estdo deles desprovidas acarrets uma valorizaclo ¢ uma conse
fuente rediatribaiche da populacts, sepando cs sees nivels de renda A chdade & teatro de um sigtemsa
de presades em que a8 clasaes altas ¢ médins buscam oeupar o= lugares (5 consolidados ou em via de
consolidicio cm matdria de servigos, ¢ previamente ceupados pelos mais pobres, enquanio estes, sob &
presshio do consumi, deixam-se seduzir pela perspectiva de ums melhorla franceira APENDS MomeE-
tinea ¢ sbandonam os lugares que ajudaram a valorizar, indo s¢ localiesr mais adiante, em fraches da
cidsde onde hd menos amensdades. A ehegada incessante de poves urbasos tem. também, um papel de
pressho, gracad & sus demanda de terras suplementar pars resbdéncia

1- Génese da metrdpole corporativa

Mo caso brasileiro, esse esquema geral ganha tonalidades aimds mais fortes, gracas & foema
genizinamente brasileira de agio do Estade sobre o desenvalviments urbaia, apés 1964, E desss data a
fundacdo do Banco Macional de Habitacon (BN H) cujo objetive declarade fod de ajudar a resclver o
problema da habitacio que j era, entdo, explosive. Esse Banco, porém, 52 afirmou muiio mals como o
agente fingnceire da transformacso da cidade do capital competitive ma cdade do capital monopolista
O BNH val ter um papel decisive ns conformactio da mebrdpole corporativa. Devemos ber em mente
gue o cresciments urbane a2 di oo messo tempo que b industrializecdo s desenvolve ¢ o modernizacia
da cidade por 550 s¢ tmpe.

(5 habitantez wrbamos, poves & antigos, reclamam por mais servicos. mas os negheios, as atividades
cepndmicss também necessiiam das chamadas economias da aglomeracdo, isto &, dos meios gerais de
prodiecie. O orcamentlo urbana ndo efesce it 6 mesmo rilmo com Qe SUrgem &8 povas necessidades
A eologis do desenvalvimento guee tante apreciamos nos anes 50 ¢ sobretudo a idealogia do cres-
cimente reipante desde fins dos anos 60 ajudam a criar o que podemos chamar de metrbpole corporati-
Vi, mite muis preceupada com @ eliminacio das i mencionadas deéseconomias wrbanas do que com 5
prodsgie de servigons sociais ¢ com o bem eslar coletivo.

E desse modo que os contrastes abserviveis nss sdo apenns entre distintos setores da cidade mas
tambdm entre uma paisages visivel @ uma paksagem bnvisivel,

Com powcos recursos para constrair conalisactes de dgus & esgotes, uma grande parte do organisma
urbana N5 1Em esses $erViCos ou 38 conta com ches & segundo modelos extremamens clementares. &
populagdo pobre mventa tantas solecdes quantas pode para obter dgus ou se desfazer dos dejelos. E
wimico que o8 methoramentos ablidos pelos pobres, com os sens préprioa meios, isto & com sus imagi
nagdn e SUES A0S, LETminem por eriar as condiches para que se exercam novas formas de especulacio
Avrrampa da especulscio) 05 perscgu, convidands-os o vender suas casas melhoradas & se desbocar




248 -7 o 4F i HUEE 0 T R

F“Ei:;?:“::’i::':f:mn meelrdpe corporaliva manidm vivh & lendiéncia para o pnmplizdo do tlamanho
urbuno ¢ a cidade conlanug & eTESET.

Aszim, o poder pablice ¢ chamada, nos filliimes frints anos: & exercer um papel extremEamenle alvo
na produgiio da cidade. Seguinda o movimento geral do sistema capitalista que ComEagry I_:Mf-'v:mru:ﬁﬂ- r
centralizacies, & cidade o capital cancurrencial cede lagar 4 cidade do capital swaopelista n!1 aligopo-
fista Tomos, agora. no caso das cidades maiares de am paks; verdadelras metndpoles mrpurm-nz-u Hum
primeire momento, boa parte jvaridvel stgundo o3 lugares) da formagho: do capital ﬂ!‘ﬁ|- deviase a05
proprios atores principais do joge eenndmicn, qué sFeavam com ume parcela de rup.m!l-'rulldaﬂ.r ai i
plantacho das economias de aglomeragdo indispenshveis ao [uncionamento da mn&gitina mhxu € do
organismo soclal. Numa fase de transigho, o poder pliblico & I-eu:in. p assumir cads ver mais esses en-
pargos. mas as ohras piblicas tami=tm beneficiam uma parcela eonsiderived da n_-unu'laﬂn [ un nimena
importante de empresas. Na cidade corporativie o essencial do ﬁimw. de eguipamento e pramardial
mente feito para o servigo das empresas hegembnicas: o que poFveniurs inlérsss o5 :l.um:-u. Empresas e
a0 grosso da populacho & praticamente o residual na elaboragdo dos orgamentos pblicos. l':sm abedecs
& mais psbrita racionalidade capitalista, em nome do aumento do produts nsclonal, da capacidade de ex-
erL::zl:.pmcmu peln qual criam-se novas eeonamizs de aglomeraciin @ novas H‘l.'ﬂtil]iﬂ!]ﬂdt"!.
smbas mais condizentes eom ¢ progresso tecnobigien, e postas 4 disposicio de um ﬂﬁ_rlﬂ'_ﬂ reduzido. de
empresas e pessoas, Essa cringia pribdica, oficial, da desigualdade rellstese mo Ierm_.drnu ur ARG [T
disparidades ainda mais acentundas de valor, cuja reacdo 4 demandn & o recrudesciments, cada vez

I . dn especulacio
MS p.::::l:iﬁa::n I’I:::::‘j|Ji|1l‘:] de Habitacho mastra-se eficaz. sob dois principals pontos de visia no u:uu
ae refere & formacdo territorial da cidade corporativa. Em primeiro lugar, o BN.H. presta-se a0 servico
da umificacio de capitais necessirios aos grandes investimentos em infruestrulurn que s g:-:u.dt!. fir-
mas nociomals ¢ multinacionais iriam exigir para facilitar sua &Ca0 € 0 Seu locen Sem csse lli.lrl.lrﬁml.u
de wnificac®o, seria certamente impossivel dolar as cidades brasileiras, Mwﬂu_du 05 maiores, de
equipamentos moderos € CAPAzes de permitir a operacio de firmas modernas. l.l"tllll'.u!:-litl.unl parcein
de salirin, compulsoriamente sublraida todos os meses de todlos o trabalbadores. foi r_:r!-adu um VEr-
dadeirs fundo de modernizacks urbana. gracas s qual z¢ instalaram distrilas industriais e s l.EdI.I-
siram ax distdncins. entre cidades ¢ dentro destas, com a coRstriche de vias Sapressas comparivess H
melhores dis paises ricos ¢ cujn uso deveria ser do interesse primordial das m_-aml-u:.: fiimas. Assim
foram suprimidas descconomiag exLETNas que ameacavam a saiide das mwzlﬂi ia I:_:ﬂl_tn:eu i ilesen-
corajavam a instalagio de novas. 1aso também iria facilitar a dﬂmlmntr.ﬂ&n lll'ldl-lﬂtrlil. jii que grandes
fibricas podiam se instalar ao loago das novas auiopistas porgue a5 disthucias entre producdes com-
plementares cram, desse modo, conskleravelmente rediridas. .

A enorme expansio dos limites territorinis da drea canstrulda mmp-nll_tmn. A presenca na
aglomeracho de uma numerosa populagio de pobres € a forma como o Estada utiliza os seuns PeCursos
para a animacho das atividades econdmicas begemitnicas em lugar de J'd:Fﬂl'hd.lf a3 d:-mdlus BOCiRis,
eondur & formagda do fendmeno a que chamamos de mefropole corporalive, voltada Fu:flt::luantu i
solugso dos problemas das grandes firmas ¢ considerando os demais como gquestdes residuais.

_ Crize fiscal ou seletividade do gasto pablice 7
: Fala.gs, !::E:mr.emu, de erise fiscal di cidade. guando se quer significar que & tio grande § .
plitudle dos problemas gerados pela urbanizagdo e pela metropolizache que o8 recursos pilblicos =50 in-
sulicientes para fazer face & problematics social. _ .
Messe casp, & culpa dos cacéncizs pode ser atribuida s vagas migratorias, ans seus haixod nlﬂ_n de
ocupacho ¢ de salifios pebos quais serinm finalmente responsaveis cm virtude do séu nivel ediscacional,
ol Sejm, por sua propria pobreza. Na verdade, a2 03 recarsod faltam para chras de carnter social & por
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gue sio encaminhados para obras de caracler econdmica.

Vepam-ae, par exemplo, oa depoimentos seguintes. Mara financiar o deficit de infracstrulurs regisira
do em 1978, o prefeito de entllo dizia que seripm necessirios 48 orcamentos iguals 0 daguele ano,
casn o defliell podesse ser congelada, A pavimentaciio das rims sem calcamenio, que perfazem 6 681
dos 12 855 Km de réde de lograduros em 1978, custarin oma somp igasl a duss vezes o ofcamento
munickpal para aguebe ano. Os 2000 Em de corregos a canalizar exigiviam om gaste de tréd veses o
orjamento. Lembrase, tambiém, por exemplo, que o municipio de 580 Paulo secessita para sea flumiag
(o piblica cerca de 450 mil luminfrias, dispondo de apenas 200 mil. As novas lumindrias consu-
miriam cerca de 10% do or¢amento (1) “Nos dltimos 20 a 30 anos. & média do investimento urbane ém

« 580 Paalo fol de 200 délares anweais por habitante, cifru. porém, ndo atingsda desde 1983, Aumentanda
esse investimento para 410 dilares anuais o partir de 1985 ¢ se a cidade deizasse entodo de crescer,
seriam mecessirioa 20 anos para stender a5 caréncins basicas du populacio”. Essas foram, aproxima.
damente, &5 palavras do entdo prefeito eniregando a propasts ercamentdriz para 1985 & Cimars Muni.
cipal (Z)

Em outubro de 1585, durante o 1" Encontro de Prefeitos das Regides Metropolitanas, o Secretirio de
Planejamente do Municipie de S8c Paulo declarou, com base em estudos thenicos de sus secretaria, que
& cilbde precisaria até o ano 2000, w0 & em 16 anos, de um montante igual & 56 crcamentos munici.
pais para cobrir as caréncias existentes. E acrescentow: 1550 representaria 4.4% do produte gerado ou
da rigquesa produzlda em Sao Faulo,

Apenas para ganharmos uma bdéia mals justa do custo gue implics » recriscdo das chamadas econo-
migs urbamas, a fim de reviabilizar a cidade para o grande capital, devemos compararar alguns precos
da renovacho urbana de 550 Pauslo & o de construgde das estradas transamaednicas. Para construtr 282
Em de vias expressas dentro da metcopole paulistana, foi pecessirio gastar 21 wezes mais que para
consirair 2 775 KEm de estradas em plema sclva amazgnica.

O primeires 14 Km de linhas de metrd na mesma aglomeragdo custavam 10 vezes mais que agaele
conjunio de rodovias tramsamazdnicss. lsso quer dizer que @ mesma soma foi gasts para fazer um
guikimetro de metrd on 2000 Km de estradas de rodagem em ama regifio indspita,

Outros nameros 350 imislmente cloguemtes quands comparados oo que foi despendido pars torhar as
cidades maia Mualdas oa para constrair o esgqueleto vidrio do pais como todo, Tomande ainda como com
paracio agieles 2775 Km de vias amazdnicas, comparese o custo das seguintes obras urbanas

Via Leste (5.Fanko) 23 vezes mais
Via dos Imigremtes (5. Paula) : 4.7 &
Acroporio do Galedo (Rio) i Bh
Metrd 5.Paulo (ate 1978 1]

Metrd Rio (até 1973) i1 4 &

L Prego do quildmetro construido da Redovia dos Trabalhadores, que serve o novo aeroporio de Sic
Pawlo ¢ atravessa @ zona leste da aglomeracso, fod de 6.4 milhtes de dolares (3),

% recursos pablicos destinados a enfrentar a problemiticn urbana de S0 Pavle destinam-se, sobre.
tuda, & rabrica transperies, scpa para o alargamento de ruas, a implastacdo de calgamento ou 3 melho-
Fra ila pavimeniagio, o estabelecimento de viss expressas, a decretacho dé medidas de regulamentiscio
de Lrifego ete.

E certo que @ capacklade de investimento do municiplo de S8o0 Paulo baixa de 45.86% dn recelta efe.
tiva em 1974 para 1549% em 1982, Enquanto a recoita (tm [ermeos constanies) aumentn menos di 5%
(emtre 1974 ¢ 1985, as amortizacoes aumentam de 400% ¢ & capacidade propria de investimentos pas-
sa de 547 143 milhises {de 1984} para B2 738 milhdes, Mas e3tes nimeros somenie ganham uma ver-
dadeira significaio quando se conhecem o3 itens parn o5 quais s dirige o essencial o gasto pliblico.
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3. Imohilidade relativa e fragmentacio da metrdpole

Gegundo assingla Jose! Barat (1979) "a fixacho de popalagio na perileria mic tem side scompanbiada
pela implantacio ou ampliacho de um sistema de tramsportes coletivos adequados scja por cscasser de
recursos ou peln existéncia de obras consideradas mais priorithrias. lito se traduz o perda de gua:
lidade de vids destas popolages. porquanio seu transporte para o8 locais de trabalho & oneroso & oper
ado em condiches precarias™{d)

De um modo geral, quante mais longe & & moradia. tanto mais lempo & gasto em transporie, conlabili
rados o percursa dentro do velculo ¢ o que ¢ feito o pé para alcangd-lo. A tendéncia, alids, & a0 aumento
do tempo gaste em viagem. Veja-se como A.V.A Batista descreve a situaglo: "0 distanciamento ealre o
trabalho e & residéncia tem aumentado o tal ponto que, nos Gltinos seis anos, elevou-se em 30% o lem-
po midio do deslocamento. Em 1974, havia na Regiso 13.% milhdes de deslocamentos didrios, realiza-
dos em geral pelas 7000 dnibus que carregam, nos momentos de rush’, o dobro da lotagdo maxima pre-
vigta {..} o5 trens suburbanos {.) 900 mil passageiros por dia () cerea de TO0 passageiros por viagem
quando ndo poderia ultrapassar o numera de 300 (). (-} a perda de 3 & 4 horas didrias destro dioy
(ranspartes coletivos pressupde um “prolongamento’ da jornada de trabalbe (além dos muros da i
brica) pois reduz o tempo livre do trabalhador ¢ pumenta o sed desgaste fisico e menial”, (5}

(s morsdores da Zona Lesie dispendem uma mebdia de 3 horas ¢ 55 minutos didgrios quando vigjam
por trem ¢ cerca de 4 horas quando utilizam conjuntamente daibus e o trem, As jornadas de traballn
mais elevadas podem tomar 12 horas 10 minutos dos que circalam par trem ¢ de 13 haras 50 minutos
para quem usa o trem @ o dnibus

Quantos menor & rewida, de um modo geral. maior &0 empo gaste para s¢ fazer tramsportar do domici-
lio-an trabalho, Entre o8 gue necessitam de apenas 20 minutos para o sev deslocamento, estio 61% dea
gue circulam em aotomovel, 56.6% dos que usam taxi, apenaa 15.5% dos que tomam o Gnibus. Fara oa
que s¢ utilizam de trem ¢ metrd, os percentuais sho, respectivamente, de 1.2% ¢ 6.6%. Ao contririo, os
que precisam de mais de uma bora para se deslocar, sdo 7.3% dos wsudrios de autombyeis, T.0% dos
que circulam em taxi, 816% dos que tomam o trem, 49.5% dos que wsam o metrd ¢ 39.7% dos usuirios
de dmibus.

A maior mobilidade ¢ obtida pelos gue andam em bicleleta ou motocicleta, . em automidveis privaldos
ol taxis. 42.1% das viagens em bicicleta e 35.9% daguelas em motocicletn se faziam em mesos de 10
minutos, enquanto eram 30:7% as realizalas no mesmo lempo em automdveis ¢ 18% em taxi 35.7%
dxe viagens em Laxi tomavam 15mn, Quanto ds viagens em dnibus, 39.1% bevavam até 3omn., 33.1%
das em metrd levavam até 40mn, e 30,5% das em trem consumavam até wma hora. Percentuads poo-
wimas a 40% das viagens representavam assim quantklades de tempo extremas. segundo o meio de
tramsporte utilizado

Tomondo cama referéncia vm percentual priximo dos B0% das viagens, o tempo de viagem varia en-
tre 40 e 120 minutos =

Maodo prineipal tempo &m Parcentages sobre
de transparic minabos o 0™ de viagens
brem L20mm, b 2%
melri a0 E9.9
Aitibias 15 B0
Laxl 45 BG. G
awtomdvel 40 87,2
malocieleta A4 86, B
Ieieleta 40 BE.6

Cwem mais ganha, mais viaja, Cuem ganha powco quase ndo se bocomove, Uma tese recente [15936) de
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doutoraments, de sutoria de Ana Fani Alessandri Carle, que trots do industrislizacko d6 municipio de
Cotin, na Regido Metropolitana de 530 Paula, permite distinguir, no tolal de empregados, sgueles dire
tamente ligados & producdo, isio &, o5 operkrics, e agueles aio direlamente envolvidos no processe de
{abricacio, (sto &, o5 tercifirios industriags.

5S40 03 primEiros 05 menos mdvers, vivendo mais prozimos do logar de trabalbo. Entre o “guadros”,
cupos saldrios sho. para muaitos, supersores aos dos simples operiirtos. o percentual dos gue residem 'm
580 Paulo & considerdvel

Atividades industeials mo minicipio de Cotia

Local de residiéncia  dos empregados dos demais
ligndos 4 produgan empregados
Catin 69, 4% 13%
Usasco 5.6 2.3
Sin Paala 12,8 522
Siio Roque - =
Catros 12.1 2.5
n® absolulos 1231 a54

{Ama Fanl Alessandri Carlo. P.166)

) nimers de viagens &, na Heefio hlelrnp-ulimna dé 540 Pamlo, reduzeds de 8% entre 1981 & 1984,
Enire 1984 ¢ 1985, o meremento & de APENAS 1% 0 numera de pishas 'ﬂ:puhaﬂ.‘ dao Irifl,-._ﬂu‘ posle s
avalindo camparanda, die um a2no a oulrd, & aEmers bal de passageros nos lranspories colefivas oo in
dividunis, sendo que o iadice ainda & mais eloguente quante 208 transportes coletivos.

Em 1981, 47% das (nmilias de clisse mbdia (pesquisa da Ordem dod Etonomistas de S0 Pailo) se
uitlizavam dos scus priprios vebeulos para ar trabalthar; eram 42% em 15984, Em 1982, as PESSAS
atimgidas por essa pesgoisa fam, em média, G4 vetes 30 ano ao cinema ¢ 15 vezes a0 teatre, nimercs
que baixam para 44 e ¥ vezes, respeclivamente, em 1984 Quanio &8 refeiches fora de casa nos fins de
semanp, hdibito enrmizado nas clatses mbdiaa paulisianas, a !mqu!n:ia e A7 verss om 198E cai para
M oyepes em 1984, As visitas &5 manicures diminvem em 35% ¢ mesmo 6% dos lumantes beriam
mudado de marcas de tignrl'n, devido an anmenio dos pregas. 30% das criancas dessa fiixa econfimica
frenda entre & ¢ 33 salérios minimos) que (Feguentavam escalas particolares transferiram-se para esco.
las pivhlicas, muma busca de acomodagldo aos noves arcamenios domésticos (6]

Aldm do mals, o custo dos tramsportes se clevn mals depressa que o8 salirbos. Entre 1% de moso de
1979 ¢ 1" de mabo de 1981, o salirio minime ereses de 273%, o prego de uma passagem de dnibus de
400%. O fornal do Brasil (18, 10, 1981) aponts um cstudo feito em 580 Padlo, segundo o qual & parti
cipagio do custe do transporte nas despesas familiares era de 4% em 1972, de 5% em 1975 o de 12%
em 1978, Entre janeiro de 1978 ¢ setembro de 1981, o custa das passagens sobe TA3%. enguants o
saldrios erescem apenas em H9% Em setembro de 1984 (O Estado de 580 Paulo. 30, 09, 1984) o
transporte consome 0% da renda dos wsudrios,

A temdincia no longo prazoe ¢ a0 aumento relative da parcela de gastos famillares com transporie |7L
Esta temdbneia torns-s¢ porém, exponencipf o parntir da segunda metade do década de 70 e [rendtica
nes anas 80, Par um estudo oficial realizado cm 1985 no Ministério dos Transpories, sabe-se que _“em
Sio Pawbo, em 1965, era possivel sdquirir com om salirio minimo GO9 bilhetes de Gnibus. em 1581
esse namera passou para 437 ¢ em marge de Y85 para apenas 4067 (8) Segundo o diretor do
DILEESE {organiemo eripdo pelos sindicatos ¢ encarregndo de andlises da conjuntura), economista
Walter Barelll. as G0 passpgens de dmibus que um operdrio ganhando um salirio minime podia com-
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prar em 1965, reduzem s para 536 em 1970. enjuanta eram somente 331 em fins de muio de 1984,

(518
A crize econdmica repercute sobre o volume da eireulaco nn cidade (10

1979 1580 1981
Viagens realizadas 14 800 846 15 373 B52 15 087 830
Passageiras LFnAsportados 1 264 038 2M 1 253 588 Ti6 | 366 231 386

{Anuiris Estatistico do Estado de 580 Paalo, 1981)

0 mémero de passageiros do sistems de transporte por dnibus intermunicipais da Regio Metropolita-
an de Sio Paulo baixn o partir de 1981 até 1983 e conhece um nove incremento em 1584 ¢ 15485,
quando a economia recomeca & crescer. O nimero de guilémetros rodados aumenta em 1585 em relagda
a2 1084, mas aknds esth muito longe de recuperar od indices dos anos anteriores {11)

Tomando-se o indice 100 pars 1981, assim evolwem o nimera de viagens de daibus it munEcipais
& & correspondente quilometragem, dentro da Grande Sio Paalo :

n” de viapens guilomeLiagem
1981 10 106
1982 98,5 7,63
1983 L 86,27
1584 0.7 91,98
1045 105,50 9Z.948

Tais Indices indicam uma queds do movisento de passageircs maks scentugda que a de ahmers de
viagens, queds acentuada até o ano 1984, Correspondendo @ crise econdmica e recuperacto a partir de
1984, guando uma ligeira relomada da econommia se esboca. _

) baixa poder aguisitive ds maioria das popilaches periffricas o, pais. responsivel pela na-htwa. i-
mbbilidade de uma grande parcels da populacio. Esta seria ainda makor se nesse compula fossem in-
cluldos 04 que apenas se deslocam para © prabalho, Uma pesquisa origem-desting realizada em 1977 (s
iltima que foi feitn) para conhecer os hibitos de viagem e a3 caracteristicas socioecontimicas da p-upui_a.-
¢80, moatra que os menores indices de mobilidade se encontram seja na frea da S&, centro do munbeipéo,
ande 8 majorip das pessoas ndo toma conduglo pars ir ao trabalbo, seja em bairros distantes, coma &an
Miguel Paulista, ltaquera ¢ Perus, gracas, nestes dltimos casos. &0 baixo poder squisilive dos mora

5.

m:: problema da imobilidade das pessoas nas eidades tem sido eqtisdado, embora sem muita Irequ_drmia.
mos palses ocidentais ¢ em relagdo apenas com B3 prssaas idosas, Robert F.Wiseman I;EEITBi_awm re
trata & situacdo; “E aparente que 3% pessoas mais velhas se defroniam com problemas associados com
sua mobilidade espacial crescentemente limitada demtro de uma sociedade crescentemente misvel, Eles
<40 limitados em tersos fisicos (em relagdn com a swide), econdmicos (em relacio com of custos) e
socials (poucos contsctos)” (12} O autor se pergunin se tais condictes afetarda “a distribucdo dos ido
wid 408 niveis do Estado, dn regido ou da drea de vizinhanga®.

Em nosso caso, ndo 530 apenns os velbos que 580 as witimas da imobilidade, & esia, causada pela po
brega e baixos saldriosresulta, também, pelas condigbes do lugar de residéncia que, na cidade. cabe aos
mais pobres. Coma os pobres se tornam praticamente isolados ali onde vivem, podemos [alar da &
sisténcia de ums metrdpole verdsdeiramente fragmentads. Sem dbvida, mwiles pessoas de outras dreas
v&5 trabalbar ém certos setores da aglomerscio. Oulras, delxam o seu propric s=or @ &0 irabalhar em
outras &reas, em ocupsctes frequentomente pequenas, acidentais o temporirias. Muitos, todavia Shio
prisivaciros do cspage local, emquanto ouitos apenas S MOVER pIrs trabalhar Be centro da cidade, I3
zer compras 0u ulilizar os servicos quando tém & posshilidade e o5 meios.

dF it o DA R i T =1

A imobilidade de tho grande nfmern de pessoas leva g eidode @ se torsar om conjunio de guetos @
transforma suea fragmentacho em desintegracio

Pode-se, também, imaginar que, ligada como & a0 desemprogo, a0 subemprego e 4 pobress; & relativa
imobilidade de grande parte da populacdo periférica seria uma das causas di sumento inconsidersda da
superficic urbana® Uma tese defendida em Paris em 1372 por Antonio Sarabin & Manalo YVelases (13,
{2z supor que a diminuigho da jornada do trabalho, associsda 4 melhoria dos transpartes ¢ 6 diminuicda
dir se tempao, conduziria ao auments do famanha da cidade j& que restaria mals tempo livee 5 ser utili-
zadi mo pereurso enire & ¢asa ¢ 0 trabalho O modelo econdmico ¢ o modelo territorial brasileiros eriam
o fendimens da imobilidade relstiva gue atinge o5 mais pobres, de sodoe goe em muitas secodes da
citlade. s que mio encontram trabalhe formal Ba pripria drea ou nio e ocupscies informais em ou-
tros. emprecendem atividades infarmais as mais diversas perto de onde wivem ou fieam sem trabalhar,
acabam: por n&o precisar regularmente de tronsporie. Podée-se pensar gue, desse modo, levam ao paro:
xismn a silusclo definida por Sarabin ¢ Velasco, contribuindo para a extensdo espacinl da eldade Fos.
¢ oulra & sus situacio salarial ¢ o problema da residéncia beria uma outra solugdo e a propria especi.
lacan imakilifris seria menos forte, conforme j& discutimos,

A elevagio dos preces de transporte pars a periferia tem um impscte sobre a elevacto dos pregos de
terrenve na centeo, aumentando, ainda mais. o8 diferencinis de precos relstives ndo apenas enire o cen
iro @ periferia, mas entre dreas mais proximas ou mais distantes do ecentro. lse reforch a tenddricia
pars uma extensio berritorial sinda maior do organismo urban.
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