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Resumo

A mobilidade urbana na cidade de Sao Paulo, definida como critica por muitos autores, afeta de
maneira pronunciada os baixos estratos socioecondmicos, que, em sua maioria, habitam areas
segregadas da cidade, onde prevalecem as mas condi¢des de infraestrutura urbana. Para
colaborar com a mobilidade e acessibilidade surgiram novos servigos de transportes, prestados
pelas Operadoras de Tecnologias de Transporte [OTTC’s], baseados no uso da internet € em
Tecnologias da Informacao e da Comunicacao [TIC’s]. Porém, tais servigos podem promover a
segregacdo na medida em que suas redes ndo conectam todos os pontos do territdrio urbano,
contribuindo para o aprofundamento das desigualdades socioespaciais. O Distrito Brasilandia,
localizado na Zona Norte de Sdo Paulo, trata-se de um dos exemplos relacionados a esta
questdo, pois ndo ¢ atendido pelos servigos de mobilidade urbana prestados pelas OTTC’s
existentes. Frente aos obstaculos apresentados surgiu uma iniciativa local por parte de
moradores em resposta a auséncia de servicos de mobilidade, por meio de tecnologias de
transportes. Assim, o objetivo da presente pesquisa foi estudar a iniciativa de impacto social
desenvolvida no Distrito Brasildndia, denominada Jaubra, buscando compreender suas origens,
caracteristicas e potencial de melhoria da mobilidade urbana na regido. Para tanto, optou-se por
um procedimento metodoldgico de abordagem qualitativa e carater descritivo que partiu de um
estudo exploratério, baseado em analise documental, com foco nas condi¢cdes de mobilidade
urbana e vulnerabilidade social do Distrito Brasilandia e na descri¢do da estratégia local Jaubra.
Os resultados da presente pesquisa mostraram que a Brasilandia permanece com problemas
relacionados a segregacdo e vulnerabilidade social, ocupacdo irregular ¢ mobilidade urbana.
Diante do contexto apresentado, concluiu-se que experiéncias de iniciativas locais sdo ricas €
podem se tornar modelos para a sua replicagdo em outras areas que sofrem com problemas

urbanos semelhantes.

Palavras-chave: Jaubra; Mobilidade Urbana; Segregacdo Socioespacial; Tecnologias da

Informacao e Comunicagdo; Tecnologias de Transporte; Ubra.



Abstract

Urban mobility in the city of Sdo Paulo, defined as a criticism by many authors, has a more
pronounced effect on the low socioeconomic strata, which, for the most part, live in
segregated areas of the city where poor urban infrastructure prevails. In order to collaborate
with mobility and accessibility, the new transport services provided by Transmission
Technology Operators (OTTC's), based on the use of the Internet and Information and
Communication Technologies [ICTs], arise. However, these services can also promote
segregation insofar as their networks do not connect all points of the urban territory, thus
contributing to the deepening of socio-spatial inequalities. The Brasilandia District, located in
the north of Sao Paulo, is one of the examples related to this issue, since it is not served by the
urban mobility services provided by the existing OTTCs. In the face of the obstacles
presented, a local initiative was initiated by residents in response to the lack of mobility
services through transport technologies. Thus the objective of this research was to study the
social impact initiative developed in the Brasilandia District, called Jaubra, seeking to
understand its origins, characteristics and potential for improving urban mobility in the
region. For that, a methodological procedure of qualitative approach and descriptive character
was chosen, starting from an exploratory study based on documentary analysis focusing on
the urban mobility and social vulnerability conditions of the Brasildndia District and the
description of the local Jaubra strategy. The results of this research show that Brasilandia
remains with problems related to segregation and social vulnerability, irregular occupation
and urban mobility. Given the context presented, it is concluded that experiences of local
initiatives are rich and can become models for their replication in other areas that suffer from

similar urban problems.

Keywords: Information and Communication Technologies; Jaubra; Socio-spatial segregation;

Transport Technologies; Urban Mobility; Ubra;.
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1 Introducao

A dinamica socioespacial na cidade de Sao Paulo, caracterizada pela segregagao, ¢
resultado da acelerada concentracao populacional e das transformagdes urbanas decorrentes do
surgimento de loteamentos irregulares, nas imediagdes do centro da cidade. Consequentemente,
a segregacdo também se fez presente nas dificuldades de mobilidade e de acesso de grande
parcela da populagdo aos servigos e oportunidades oferecidos, sobretudo pelos centros urbanos.
(Quaresma, Ferreira, Shibao, Ruiz, & Oliveira Neto, 2017)

O crescimento acelerado das periferias pobres de Sao Paulo, que se contrapde as zonas
de crescimento exclusivo das classes dominantes, conforma uma metropole dividida entre a
cidade formal e a informal (Maricato, 1996). Segundo dados do IBGE (2010a) na Regido
Metropolitana de S3do Paulo [RMSP], aproximadamente 11% da populac¢do total vive em
aglomeragdes subnormais, sendo que, 59,6% dos domicilios particulares ocupados em
aglomeragdes subnormais da RMSP estio concentrados no Municipio de Sao Paulo.

A crise da mobilidade urbana em Sao Paulo prejudica principalmente a populagdo de
menor renda, usudria do transporte coletivo (Rolnik & Klintowitz, 2011). Verifica-se que nem
todas as regides da cidade sdo atendidas pelas solucdes tecnologicas de mobilidade. As
tecnologias em rede se deparam com a realidade expressa pelas desigualdades socioespaciais
que assolam as cidades, uma vez que o espaco urbano, especialmente de paises em
desenvolvimento como o Brasil, ndo ¢ homogéneo.

Segundo Sposito (2013), a auséncia de mobilidade fisica implica em obstaculos a
mobilidade socioecondmica, uma vez que aquele que nao pode se locomover no espago, por
causa de limitagdes e condigdes materiais de acessibilidade, fica impossibilitado de se inserir
e de usufruir dos servigos e das atividades da cidade. A mobilidade passa a ser tratada como
um problema critico e compromete a inclusdo e convivéncia social, bem como a garantia do
direito de locomogao.

Segundo pesquisa “Viver em Sao Paulo: Mobilidade Urbana na Cidade”, realizada
pelo IBOPE (2018) e pela Rede Nossa Sao Paulo, o tempo médio de deslocamento do
paulistano para realizar sua atividade principal do dia, no ano 2018, representou a média de
uma hora e cinquenta e sete minutos. Os moradores das regides Norte, Leste e Sul de Sao
Paulo sao os que demoraram mais tempo para a realizacdo desses deslocamentos, registrando
duas horas e cinco minutos nestas regides.

No ambito do meio técnico cientifico informacional, em que surgem alternativas para

questdes urbanas, baseadas nas novas tecnologias da informacao e comunicagdo [TIC’s], os
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aplicativos, como o desenvolvido pela empresa Uber, estdo propiciando grandes
transformagdes nas relagdes da sociedade com os espagos urbanos. As Operadoras de
Tecnologia de Transporte Credenciadas [OTTCs], como sdo classificadas em Sao Paulo as
empresas Uber, Cabify e a Easy Téxi, diferentemente dos taxistas, que sao classificados como
um meio de transporte publico, tratam-se de solucdes tecnologicas que visam oferecer
servigos de transporte individual, por meio de aplicativos, na qual motoristas cadastrados
ofertam o transporte privado mediante um custo de utilizacdo (Ribeiro, Del Fiaco, Souza
Silva, Leobons, & Barreto, 2016).

Porém, na maioria das regides periféricas de Sdo Paulo, como o Distrito Brasilandia,
exemplo de regido ocupada pela informalidade, localizado no extremo norte da cidade de Sao
Paulo, os servicos dessas empresas nao sdao oferecidos. Caracterizado por ocupagdes
irregulares, ladeiras e ruas estreitas, a regido da Brasilandia enfrenta problemas de violéncia e
criminalidade e ¢ considerada area de risco pelos taxistas e pelos motoristas de Uber. Com a
auséncia de alternativas para se locomoverem dentro e fora do bairro, representantes dessa
comunidade utilizaram a criatividade para a criagdo de um sistema informal de transporte
alternativo e exclusivo para os moradores da regido. O exemplo de tal alternativa, aqui em
estudo, denominada inicialmente como Unido da Brasilandia [Ubra] e, posteriormente como
Jaubra, trata-se de uma iniciativa que surgiu para enfrentar problemas locais de mobilidade urbana
e que funciona como uma central de taxis genérica, inicialmente voltada aos moradores da
Brasilandia. O servico informal de transporte ¢ composto por motoristas que sdo moradores
familiarizados com a realidade da regido.

A partir da situagdo apresentada, a pesquisa buscou compreender o contexto
socioespacial do Distrito Brasilandia e estudar a iniciativa de impacto social desenvolvida na
regido denominada Jaubra, para compreender suas origens, caracteristicas e potencial de
melhoria da mobilidade urbana na regido, marcada pela desigualdade e segregacao
socioespacial, uma vez que “Sao Paulo ndo superou os conflitos herdados de sua formagao,
historicamente desigual e excludente” (Ferreira, 2004, p. 31), e apresenta regides periféricas

que ainda sofrem com a auséncia de todo o tipo de infraestrutura.

1.1 Problema de pesquisa

O processo de urbanizacao acelerado e desordenado da cidade de Sao Paulo incentivou
o surgimento de areas periféricas segregadas, que sofrem com a auséncia de todo o tipo de

infraestrutura e melhoramentos urbanos. Deste modo, a realidade urbana de determinadas
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areas desta cidade reflete a pobreza e a ndo superagao de conflitos herdados decorrentes de
uma formacao historicamente desigual e excludente.

A auséncia de atendimento, por parte de servigos de transporte, se impde como
obstaculo a inser¢do socioespacial de moradores de areas com infraestrutura precaria. Assim,
as dificuldades de acessibilidade e mobilidade fisica resultam na falta de mobilidade
socioeconomica desta populagdo, aprofundando a desigualdade e ampliando a segregagao.

As novas tecnologias da informacdo e comunicagdo surgiram como instrumento
potencial de superacdo das limitagdes fisicas impostas pela desigualdade socioespacial, na
medida em que, por serem virtuais, permitem ampliar o espaco de atuagado, antes impedido de
ser atingido, dadas as limitagdes fisicas existentes.

Contudo, as redes de transporte imaterial ou de informagdo ainda dependem das
especificidades do espago urbano, uma vez que, apesar de se desenrolarem no campo virtual,
necessitam das condicionantes fisicas do espago geografico para o seu funcionamento.

Sendo assim, apesar do seu potencial integrador, os novos servigos proporcionados
pelas TIC’s também podem gerar exclusdo, uma vez que nao permitem o atendimento a todos
os pontos do territdrio urbano, contribuindo para a geracdo de novas areas excluidas, ou para
o aprofundamento da exclusdo das areas ja existentes.

Neste contexto se inserem o0s novos servicos prestados pelas Operadoras de
Tecnologias de Transporte, voltados para mobilidade urbana, tais como a Uber, EasyTaxi,
99Taxis, Cabify, entre outras. Tais servicos, proporcionados pelas novas tecnologias da
informagdo e da comunica¢do, apesar do seu potencial integrador e produtor incentivado pelas
denominadas cidades inteligentes, geram novas formas de dependéncia e de escassez e
excluem regides carentes de infraestrutura.

Em resposta a este cendrio, surgiram iniciativas locais, que se constituiram em agdes
efetivas, com vias a permitir o acesso dessa populagdo segregada a servicos modernos de
transporte urbano. Como exemplo disso, cita-se no presente estudo, o caso da Jaubra, no
Distrito Brasilandia, localizado na periferia da cidade de Sao Paulo. Os altos indices de
criminalidade existentes na regido impossibilitam o atendimento por parte dos servigos
prestados pelas Operadoras de Tecnologia de Transporte. Em resposta a essa situacdo um
grupo de moradores da comunidade local criou um sistema simples, em busca da superagdo
das limitagdes de acesso e mobilidade existentes no Distrito.

O estudo da origem e do funcionamento de tal iniciativa, bem como da sua
contribui¢do para a melhoria da mobilidade urbana da populag¢do residente na Brasilandia,

tornou-se importante, na medida em que poderd indicar seus potenciais e desafios, bem como
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suas possibilidades de se constituir em uma ideia capaz de ser replicada em outras localidades,

as quais enfrentam problemas socioespaciais semelhantes.

1.1.1 Questao de pesquisa

“Como a iniciativa local Jaubra pode contribuir para a melhoria da mobilidade urbana na

regido da Brasilandia?”

1.2 Objetivos
1.2.1 Objetivo geral

Estudar a iniciativa de impacto social desenvolvida no Distrito Brasilandia,
denominada Jaubra, buscando compreender suas origens, caracteristicas e potencial de

melhoria da mobilidade urbana na regido.

1.2.2 Objetivos especificos

e Identificar os problemas socioespaciais existentes no Distrito Brasilandia que
incentivaram a cria¢ao da Jaubra;

e Analisar as questdes relacionadas ao transporte e mobilidade no Distrito Brasilandia
que incentivaram a criacdo da Jaubra;

e Descrever as caracteristicas da Jaubra, sua estrutura, funcionamento, dificuldades e
estratégias futuras por parte de seus organizadores;

e Identificar os beneficios que a Jaubra trouxe para a populagdo local do Distrito

Brasilandia.

1.3 Justificativa

De acordo com Maricato (2000, p. 121), a frase “As ideias fora do lugar e o lugar fora
das ideias” resume o deslocamento existente entre as matrizes que fundamentaram o
planejamento e legislagdo urbanos no territorio brasileiro e a realidade socioespacial de suas
cidades, especialmente no que concerne ao crescimento da ocupacao ilegal e das favelas. Para
a autora, o urbanismo brasileiro ndo possui compromisso com a realidade concreta, mas com

uma ordem que se relaciona a apenas uma parte da cidade. Assim:

Podemos dizer que se trata de ideias fora do lugar porque, pretensamente, a ordem se
refere a todos os individuos, de acordo com os principios do modernismo ou da
racionalidade burguesa. Mas também, podemos dizer que as ideias estdo no lugar, por
isso mesmo: porque elas se aplicam a uma parcela da sociedade reafirmando e
reproduzindo desigualdades e privilégios. Para a cidade ilegal ndo ha planos, nem
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ordem. Alids, ela ndo ¢ conhecida em suas dimensdes e caracteristicas. Trata-se de um

lugar fora das ideias. (Maricato, 2000, p. 121).

Desse modo, constitui-se uma questao passivel de investigagdo: como sdao encarados
os problemas urbanos, assim como os de mobilidade, frente a realidade de regides periféricas,
a exemplo do Distrito Brasilandia, marcado pela pobreza e desigualdade socioespacial. Uma
investigacdo sobre o assunto se faz necessaria, uma vez que as solucdes que se utilizam de
tecnologias, ao serem direcionadas somente a uma parcela da cidade, podem pressupor a
seletividade espacial, exclusdo e desigualdade no espaco urbano.

As solugdes tecnologicas que surgiram no ambito das cidades inteligentes, com
destaque para a mobilidade urbana, devem ser criteriosamente investigados, pois podem
mascarar a realidade e ndo atender as demandas provenientes dos problemas herdados de uma
urbanizagdo acelerada e desordenada e assim, propiciar o aumento das distancias existentes na
sociedade e incentivar a segregacao de areas periféricas que ainda sofrem com a auséncia de
todo o tipo de infraestrutura ¢ melhoramentos urbanos.

Assim, esse trabalho busca mostrar que a relagdo classica entre o Estado e o territorio
ndo ¢ a Unica alternativa para a solugdo eficiente dos problemas de segregacdo e exclusdo
urbana. O processo de urbanizagdo incentiva as interagdes no espago € induzem movimentos
de mobilizagdo e reivindicacdo de direitos por meio de agdes sociais democraticas e
participativas que podem ser impulsionadas pelas tecnologias. Independente da atuagdo do
poder publico, esse tipo de dinamica social torna-se referéncia para a construgdo de
conhecimento aplicado ao desenvolvimento de cidades inteligentes e sustentdveis pois podem
ser utilizadas como exemplo para outras iniciativas de mobilizacao social e produzir contetido

para o aperfeigoamento de politicas publicas.

1.4. Organizacao do trabalho

Para o desenvolvimento do presente trabalho, a fundamentagao teodrica foi organizada
em itens que abordam os principais temas que nortearam a pesquisa desenvolvida. O primeiro
item contextualiza o processo historico da urbanizacdo brasileira e suas consequéncias, com
enfoque na cidade de Sao Paulo e com a descricdo da produgdo das periferias urbanas e
segregadas e suas caracteristicas de desigualdade e vulnerabilidade. Para interpretacdo das
questdes de mobilidade urbana, no capitulo seguinte, foi descrita a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e seus desdobramentos na cidade de Sao Paulo. No proximo item sdo
abordadas as relagdes do espaco com as tecnologias da informacdo e comunicagdo [TIC’s], a

producao das sociedades em redes e dos espagos hibridos, assim como alguns conceitos que
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abordam as cidades inteligentes frente aos desafios colocados para as cidades do século XXI.
No ultimo item s3o apresentadas as esferas em que o fenomeno Uber ¢ discutido:
planejamento urbano, mercado, regulagdo e sua situacao na cidade de Sao Paulo.

Na se¢ao referente aos procedimentos metodologicos sdao descritas as etapas de
investigacdo que foram seguidas. Para tanto optou-se por um procedimento metodologico de
abordagem qualitativa de carater descritivo. Foi realizado um estudo exploratério baseado em
analise documental com foco nas condi¢cdes de mobilidade urbana ¢ vulnerabilidade social da
Brasilandia, e na descri¢do da estratégia local desenvolvida em resposta a auséncia de
servigos de mobilidade de pessoas por meio de taxis e tecnologias de transportes.

Ao final os resultados da pesquisa desenvolvida mostram que a Brasilandia permanece
com problemas relacionados a segregacdo e vulnerabilidade social, ocupacgdo irregular e
mobilidade urbana. Diante do contexto apresentado conclui-se que experiéncias de iniciativas
locais sao ricas e podem se tornar modelos para a sua replicagdo em outras areas que sofrem

com problemas urbanos semelhantes.
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2 Fundamentacio tedrica
2.1 A urbanizacao brasileira e suas consequéncias

No Brasil houve pelo menos trés periodos de urbanizacdo, que, segundo Pinheiro
(2007) sdo: o periodo colonial, que se encerra apds a Revolugdo de 1930; periodo de
industrializagdo, com inicio em 1930 e fim em 1970; e por ultimo, o periodo de globalizagao
flexibilizagdo do capital e profunda retracdo da economia brasileira, que iniciou-se nos anos
1970 e se estende até os dias atuais. Todos esses periodos estiveram diretamente associados a
um fluxo migratorio decorrente da demanda por mao-de-obra (Matos, 2012).

No primeiro momento de colonizagdao europeia, entre os séculos XVIII e XIX, as
cidades brasileiras implantaram-se como pontos fortificados, a partir do qual se irradiava o
poder colonizador, “submetendo as populagdes indigenas a autoridade politica do rei e
ideologica da Igreja, apropriando e redistribuindo terras, aniquilando quilombos e reprimindo
o contrabando e forcas colonialistas rivais” (Pinheiro, 2007, p. 63). Em seguida, os ntcleos de
povoamento surgiram dependentes da exploracdo de recursos naturais, processo que atraiu
migrantes do mundo inteiro (Matos, 2012).

Uma rede urbana foi criada no periodo colonial para sustentar um sistema de
exploracdo que tinha como proposito a obtencdo de um excedente comerciavel que pudesse
ser apropriado pelas metropoles e vendido nos mercados europeus. Esse sistema aos poucos
desenvolveu as forgas produtivas e acarretou em uma gradual ampliacdo e diversificagdo de
suas funcdes. Em tempo de urbanizacdo esparsa de modelo pré-industrial, algumas cidades
brasileiras tornam-se mais comerciais € proeminentes sobre dreas rurais, importantes centros
de redistribuicdo de mercadorias e origem da vida politica colonial e dos movimentos em prol
da independéncia (Pinheiro, 2007).

No segundo momento da urbanizagdo brasileira, com inicio no fim do século XIX e
estendendo-se até os anos 1970, o Brasil passou por diferentes fases de desenvolvimento
econdmico, nas quais as migragdes internas e internacionais foram fundamentais para o
processo de ocupagcdo do espaco brasileiro (Matos & Baeninger, 2008). A intensa
concentracdo do sudeste brasileiro foi gerada pela ruptura de 1930 e a desestabilizacao das
relagdes campo-cidade, que deram origem a um periodo de mais de 50 anos, na qual o Brasil
se industrializou e urbanizou intensamente. Nesse periodo, Sdo Paulo e regido ficaram
marcadas pela macrocefalia urbana, devido a atracdo urbana proporcionada pela forte

concentracdo da industrializagdo na regido Sudeste do pais (Matos, 2012).
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A etapa seguinte da urbanizagdo brasileira foi representada pelo processo de
globalizacdo, flexibilizagdo o capital e profunda retracdo da economia brasileira, que
permanece desde a década de 1970 até os dias atuais. O novo padrdo de urbanizagdo foi
possibilitado pela integragdo econdmica, intercambio entre as regides e desenvolvimento do
mercado nacional (Pinheiro, 2007). Os estados de Sao Paulo e Rio de Janeiro concentravam a
urbaniza¢do mais densa e dindmica e o transporte rodoferrovidrio comecou a favorecer a
formagdo e desenvolvimento de um sistema urbano interligado e integrado (Matos &
Baeninger, 2008)

Entre 1950 e 1969, segundo Matos e Baeninger (2008), em decorréncia do intenso
ritmo da industrializacdo, a taxa de crescimento do Brasil urbano atingiu o ritmo acelerado de
5,3%. Em 1950 36% da populagdo brasileira habitava dreas urbanas, em 1960 chegou a 45%
da populacao. Pinheiro (2007) acrescenta que, diferentemente dos paises desenvolvidos, na
qual mudangas tecnoldgicas, como a industrializagdo, ocorrem na medida em que as
inovacdes “amadurecem”, em paises subdesenvolvidos como o Brasil, ramos de produ¢ao
inteiros foram implantados de uma Unica vez. Esse processo acelerado submeteu a economia
local a choques profundos e intensificou os fluxos migratoérios que marcaram o padrdo de
urbanizagao brasileiro no periodo dos anos 1940 aos anos 1980.

A década de 1970 foi caracterizada pelo inicio de um processo de desconcentragao
industrial que ndo foi acompanhada, proporcionalmente, pela desconcentragdo populacional.
As periferias metropolitanas nesse periodo passaram a atrair imigrantes regionais e tornaram-
se areas de grande expansdo da urbanizag¢do brasileira (Matos & Baeninger, 2008). Nesse
caso, identifica-se 0 modelo de segregagao classificado por Negri (2008) como involuntario,
ou seja, quando o individuo € obrigado a habitar ou deslocar-se em determinados espagos, por
forgas externas a ele. Surge um novo padrao de segregacdo baseado no aumento das distancias
fisicas e sociais entre as classes, com maior dispersdo entre si, no qual os mais pobres, cada
vez mais, sdo “expulsos” para a periferia subequipada, ou seja, trata-se de um modelo,
baseado na relagdo centro-periferia.

A partir de 1980 ocorre no Brasil a interiorizacdo da populagdo e investimentos em
direcdo a cidades de porte médio em diversas regides do pais, especialmente no Sudeste, Sul e
Centro Oeste, onde surgem Municipios conurbados, como observado em Goiania, Campinas e
Santos; que registram crescimento demografico consideravel e tornam-se alternativa para a
relocalizagdo de investimentos industriais. No Brasil esse processo esteve relacionado a
auséncia de empregos, aumento do custo de vida, aumento dos custos de moradia e da

violéncia urbana (Matos, 2012)
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Observa-se, portanto, que o processo de urbanizagdo brasileira ocorreu por meio da
exclusdo social e segregacdo socioespacial. “Desde o aparecimento do trabalhador livre para
servir como forca de trabalho nas nascentes industrias brasileiras, as cidades ganham nova
dimensao e tem inicio o problema da habitacdo e da segregagao residencial no pais” (Negri,
2008, p. 147). De acordo com Pinheiro (2007, p. 64), “enquanto as regioes favorecidas nao
paravam de acumular vantagens, a populacdo das 4reas desfavorecidas sofria um
empobrecimento relativo com a marginalizagdo em relacao a divisao regional do trabalho,
fechando-se sobre si mesma em economias de subsisténcia”.

No final do século XX e inicio do século XXI os grandes centros urbanos brasileiros
eram marcados por ocupagdes irregulares e falta de emprego. Em regides metropolitanas as
condi¢des de vida das familias piorou devido a poluicdo do ar e das aguas, enchentes,
desmoronamentos, abandono de criangas, violéncia, epidemias (Pinheiro, 2007). Um bairro
periférico de baixa renda passou a representar segregacdo e¢ desigualdade social, econdmica,
educacional, de renda e de cultura. Sdo oferecidas poucas oportunidades para um morador
pobre de periferia melhorar sua condi¢do social e financeira (Negri, 2008).

Apesar do Brasil ser um dos paises mais urbanizados do mundo, no qual 84% da
populagdo habita em regides urbanas (IBGE, 2010a), ¢ caracterizado por uma rede urbana
desarticulada, com intensas desigualdades territoriais e socioecondmicas. Assim como ocorria
no passado colonial, quando a cidade extraia do campo a for¢a de trabalho e seus excedentes,
sem contrapartida, atualmente, as regides ja privilegiadas pelos investimentos publicos e
privados continuaram a receber vantagens e enriquecer, prejudicando éareas por ela

dominadas, que continuam sofrendo com a pobreza e exclusao (Pinheiro, 2007).

2.1.1. Macrocefalia urbana e segrega¢do socioespacial em Sdao Paulo

O fenomeno denominado macrocefalia urbana ¢ utilizado por Santos (2003, p. 113)
para descrever as consequéncias decorrentes de uma urbanizacdo sem planejamento, o que por
sua vez desencadeia a concentragdo massiva das atividades econdmicas. A macrocefalia
urbana trata-se, portanto, do resultado de processos descompassados que provoca o
redirecionamento e convergéncia de fluxos migratérios para um unico centro onde se
concentra a producao e sdao criados monopdlios. Em consequéncia o nimero de empregos
torna-se insuficiente, determinadas regides da cidade sdo ocupadas de forma desordenada e
grupos sociais passam a ser condenados, o que compromete substancialmente a seguranga

publica urbana.
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A cidade de Sao Paulo, que possui aproximadamente 1.521 km?, de acordo com o
IBGE (2010a), apresenta atualmente uma populagdo absoluta de 11.253.503 habitantes e
encontra-se na décima posicao entre as areas urbanas mais populosas do mundo (Demografia,
2018). O processo de macrocefalia urbana em Sao Paulo foi desencadeado pela explosdo da
cidade provocada pela urbanizagdo que estendeu a mancha urbana e formou regides
periféricas sem estrutura, carentes de projetos articulados, que ndo recebem investimentos
suficientes para atender a demanda da localidade (Carlos, 2009).

A urbanizagdo em Sdo Paulo ocorreu devido a uma industrializagdo considerada
tardia, na qual, parte da populacdo trabalhadora, em virtude dos baixos salarios, ndo teve
condi¢cdes de comprar uma casa no mercado imobiliario formal. Quando Sao Paulo
consolidou-se como metrdpole econdmica e industrial, geradora de grande nimero de postos
de trabalho, a partir do século XX a cidade atraiu muitos moradores que estavam em busca de
oportunidades de trabalho nas industrias, o que provocou uma aglomeragao desordenada, sem
planejamento (Maricato, 2015).

A acelerada concentragdo populacional em Sdo Paulo deparou-se com a insuficiéncia
de habitacdes para atender aos tantos moradores. Transformagdes urbanas como o surgimento
de loteamento irregulares nas imediacdes do centro, assinalaram nova dinamica espacial na
cidade, caracterizada pela segregagdo. Para Maricato (1996) crescimento acelerado das
periferias pobres de Sdo Paulo se contrapOs as zonas de crescimento exclusivo das classes
dominantes, e a sua realidade conforma uma metrépole dividida entre a cidade formal, e a
informal. Consequentemente a segrega¢do também se fez presente nas dificuldades de
mobilidade e de acesso de grande parcela da populacdo aos servicos e oportunidades
oferecidos, sobretudo pelos centros urbanos (Quaresma et al, 2017).

O sistema de favores entre Estado e elite direciona a maioria dos investimentos
publicos para regides da cidade que concentram alta renda (Pinheiro, 2007). Regides de baixa
renda, localizados em sua maioria nas periferias, distantes do centro e das classes altas,
passam a receber investimentos publicos precarios (Negri, 2008). E evidente o distanciamento
existente entre a ordem legal urbana e a existéncia de uma cidade real de total ilegalidade, que
genericamente ¢ incentivada, tanto pela sociedade, quanto pelo préprio Estado, promovendo
assim segregacao das parcelas excluidas (Caiado, 2016).

O desenvolvimento heterogéneo ocorrido na esfera urbana em Sao Paulo compromete
as suas condi¢des de locomocgao e acessibilidade e consequentemente a qualidade de vida da
populagdo. Carlos (2011), explica que as especificidades socioespaciais e a desigualdade

transcende o aspecto espacial e se intensifica sob a vertente social. Assim, regides periféricas
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sdo impactadas diretamente pelos obstidculos decorrentes da caréncia servigos publicos,
especialmente as regides limitrofes da cidade, que apresentam baixos indices de

desenvolvimento humano [IDH] e altos indices de vulnerabilidade social [IVS].

2.1.2. Desigualdade social em Sdo Paulo

A pesquisa Sintese de Indicadores Sociais 2017 [SIS] realizada pelo IBGE (2017)
revela que o Brasil ¢ um pais profundamente desigual em todos os niveis, com destaque a
distribuicdo de renda e comparado a outros paises da América Latina, conjunto de nagdes com
intensa desigualdade. O Relatorio de Desenvolvimento Humano do Programa das Nagdes
Unidas para o Desenvolvimento [PNUD], com base em um comparativo global, em matéria
de desigualdade de renda, em 2017 o Brasil caiu da posi¢ao de 10° para 9° pais mais desigual
do mundo dentre mais de 140 paises (Oxfam Brasil, 2018).

A maior desigualdade brasileira encontra-se no sudeste brasileiro, na qual a populacao
de pretos ou pardos significam 46,4% da popula¢do com rendimentos, mas sua participa¢ao
entre os 10% com mais rendimentos representa 16,4%, diferenca de 30 pontos percentuais
(IBGE, 2017).

Segundo o IBGE (2010b) aglomerado subnormal trata-se do “conjunto constituido por
51 ou mais unidades habitacionais, caracterizadas pela auséncia do titulo de propriedade e
pelo menos uma das seguintes caracteristicas: irregularidade das vias de circulagdo, do
tamanho e forma do lote e/ou caréncia de servi¢os publicos essenciais (como coleta de lixo,
rede de esgoto, rede de dgua, energia elétrica e iluminagdo publica)".

Cerca de 11,4 milhdes de brasileiros moram em favelas, ou seja, 6% da populagao,
segundo dados do IBGE (2010b). Na Regiao Metropolitana de Sao Paulo [RMSP], 11% da
populagdo total vive em aglomeragdes subnormais. Sendo que 59,6% dos domicilios
particulares ocupados em aglomeracdes subnormais na RMSP estdo concentrados em regides
periféricas, distantes das areas centrais (IBGE, 2010a).

A Rede Nossa Sao Paulo desde 2012 elabora e divulga anualmente o Mapa da
Desigualdade que ¢ considerada uma valorosa ferramenta para a gestdo e o planejamento
municipal, pois pode auxiliar os tomadores de decisdo a identificar prioridades, caréncias e
necessidades da populagdo e seus Distritos. Nesse estudo € apresentado o “desigualtometro”,
que revela o desiquilibrio socioecondmico entre os moradores das melhores e piores regides a
partir da comparagdo dos indicadores dos 96 Distritos da capital paulista. Ao comparar a
situacdo da habitacdo nos Distritos de Sdo Paulo, o desigualitdmetro considerou a

porcentagem de domicilios em favelas sobre o total de domicilios da regido e constatou uma
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diferenga de 605 vezes, o que representa uma diferenca muito grande entre Pinheiros,
considerado o melhor Distrito, com 0,08 domicilios em favelas, ¢ Vila Andrade com 49,15
domicilios em favelas (Rede Nossa Sao Paulo, 2018). A Figura 1 apresenta a propor¢do da

populacdo residente em aglomerados subnormais no municipio de Sao Paulo.

]II||[

Centro-Oeste Leste Norte Sudeste

Figura 1. Grafico de propor¢do de pessoas (%) vivendo em aglomerados subnormais segundo Coordenadoria
Regional de Satde - Municipio de Sdo Paulo, 2010.
Fonte: de “Martins & Mello”, 2012.

No Municipio de Sao Paulo, conforme grafico da Figura 1, a regido Centro-Oeste
abriga a segunda maior popula¢do vivendo em aglomerados subnormais e possui uma
distribuicdo de renda mais equilibrada. Na regido Leste paulistana a distribui¢do de renda ¢
mais desequilibrada embora haja menos de 10% da populagdo vivendo em aglomerados
subnormais. A regido Norte de Sdo Paulo 11,2 % vivem em aglomeragdes subnormais e
possui um contingente significativo de populagdo pobre, ou seja, quase 60% dos que tém
renda ganham até dois saldrios minimos. A regido Sudeste apresenta maior estabilidade
populacional e possui o menor contingente de pobres da cidade e o menor indice de pessoas
vivendo em aglomerados subnormais. Na regido Sul se apresenta o maior percentual de
pessoas que ganham até dois saldrios minimos e pouco menos de um quarto da populagdo
vive em aglomerados subnormais (Martins & Mello, 2012, p. 8)

No Municipio de Sao Paulo, conforme Figura 2, o predominio ¢ de aglomerados
subnormais menores que estdo localizados, principalmente, nas regides da zona Sul, zona
Norte junto a Serra da Cantareira e proximo aos limites com os Municipios de Guarulhos,
Ferraz de Vasconcelos e Maua, na zona Leste. S3o poucos os aglomerados subnormais
maiores, como Paraisépolis (13.071 domicilios ocupados) e Heliopolis (12.105 domicilios

ocupados) (IBGE, 2010b).
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Figura 2. Cartograma de Aglomerados Subnormais no Municipio de Sao Paulo, 2010.
Fonte: Adaptado de “IBGE”, 2010b.

De acordo com a Figura 2, que apresenta Cartograma de Aglomerados Subnormais no
Municipio de Sao Paulo em 2010, observa-se a concentragdo de aglomerados subnormais nos
extremos do municipio.

Maricato (1996) destaca que o crescimento acelerado das periferias pobres de Sao
Paulo se contrapde as zonas de crescimento exclusivo das classes dominantes e conforma uma
metropole dividida entre a cidade formal e a informal. Hughes (2004) reforca que as periferias
sofreram com a auséncia da a¢do do Estado, o que propiciou uma estrutura urbana precaria,
com equipamentos, como escolas e postos de saude insuficientes, além de déficits em
melhorias urbanas essenciais, como saneamento basico, comprometendo a qualidade de vida,

mobilidade e acesso da populacdo aos servigos e ao mercado de trabalho.
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Assim, as periferias recebem um tratamento diferenciado do oferecido a cidade formal

no que diz respeito a presenga de forcas policiais e de seguranga publica, sem

conseguir atender cabalmente as demandas e reivindicagdes sociais € nem produzir
uma politica de seguranga publica que dialogue com as percepgdes e necessidades da

populagdo (Hughes, 2004, p. 96).

O Mapa da Desigualdade de 2017 de Sao Paulo (Rede Nossa Sao Paulo, 2017)
apresenta dados fornecidos por 6érgaos municipais e mostra grandes diferencas entre os bairros
paulistanos. O estudo considerou a desigualdade no acesso a servigos publicos e qualidade de
vida entre os 96 Distritos da cidade, por meio de 38 indicadores de diversas areas, como
cultura, educagdo, saude e violéncia. O mesmo estudo, por meio de pesquisa realizada,

elencou a ordem de importancia dos fatores de qualidade de vida na cidade de Sao Paulo,

conforme o Quadro 1:

Quadro 1.

Importancia dos fatores de qualidade de vida na cidade de Sio Paulo.
Educacao 7,9 Infancia e adolescéncia 7.4
Satude 7,9 Juventude 7,4
Seguranca 7,8 Tec. da informagao .o
Transp./transito/mobilidade 7.7 Esporte 7.3
Meio ambiente 7.7 Assisténcia social 1.3
Habitagao 7,6 Transp. e part. politica 1,2
Cultura 7,6 Desigualdade social 7|
Acessibilidade/pessoas def. i Aparéncia/estética 6,8
Terceira idade 1.5

Fonte: Adaptado de “Rede Nossa Sio Paulo”, 2017.

O mesmo levantamento realizado pela Rede Nossa Sdo Paulo (2017) mostra que
quanto mais acesso a cidade, mais as pessoas vivem, o que refor¢a a importdncia dos
governos e das politicas publicas na vida das pessoas. A cada ano que se passa a desigualdade
continua crescente, alternando entre os Distritos pobres. Apesar de ser a cidade mais rica da
América Latina, Sdo Paulo ¢ extremamente desigual, pois ndo consegue distribuir sua riqueza
igualmente entre os seus moradores (Bardon, 2017).

A violéncia ¢ uma das principais questdes sociais urbanas que se apresenta desde o
final do século XX e esta estreitamente vinculada as condigdes sociais ¢ urbanisticas dos

aglomerados urbanos brasileiros. “A situac¢do de periferia e de exclusdo social, portanto, passa
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a incorporar vulnerabilidade e riscos advindos de um conjunto complexo de causas e
determinantes mais amplos, que afetam, notadamente, criangas e jovens.” (Hughes, 2004, p. 96).

A Figura 3 apresenta o Mapa de Homicidio Juvenil nas regides de Sao Paulo.

Escala:

. > 0 mortes por homicidio, na
faixa etaria de 15 a 29 anos,
por 100 mil habitantes;

>1a 39,99 mortes por

. homicidio, na faixa etaria de
15 a 29 anos, por 100 mil
habitantes;

. > 40 a 79,99 mortes por
homicidio, na faixa etéria de
15 a 29 anos, por 100 mil
habitantes;

. > mais de 80 mortes por
homicidio, na faixa etaria de
15 a 29 anos, por 100 mil
habitantes.

Figura 3. Mapa de Homicidio Juvenil nas regides de Sao Paulo.
Fonte: Adaptado de “Rede Nossa Sdo Paulo”, 2017.

Conforme Figura 3, a maioria dos Distritos periféricos de Sao Paulo apresentam alto
indice de morte juvenil, ou seja, de 40 a 79,99 mortes por homicidio na faixa etaria de 15 a 29
anos, por 100 mil habitantes. As mortes desses jovens muitas vezes sdo motivadas

principalmente pela violéncia e exposicdo ao crime associado ao trafico de drogas (Hughes,
2004).

2.1.3. Vulnerabilidade social em Sao Paulo

Conforme Jannuzzi (2009, p. 15) os indicadores sociais sdo definidos como
“instrumentos operacionais para o monitoramento da realidade social, para fins de formulagao
e reformulacdo de politicas publicas”, ou seja, “traduz em cifras tangiveis e operacionais
varias das dimensoes relevantes, especificas e dinamicas da realidade social.”

Dentre os indicadores relacionados a desigualdade social, destaca-se o conceito de

vulnerabilidade social que ¢ caracterizada como a condi¢do dos grupos de individuos que
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estdo a margem da sociedade, ou seja, pessoas ou familias que estdo em processo de
exclusdo social, principalmente por fatores socioecondomicos. Assim, o conceito de

vulnerabilidade social é definido como:

o resultado negativo da relacdo entre a disponibilidade dos recursos materiais ou
simbolicos dos atores, sejam eles individuos ou grupos, € o acesso a estrutura de
oportunidades sociais, econdmicas, culturais que provém do Estado, do mercado e da
sociedade (Abramovay et al, 2002. p. 29)

O indicador socioecondmico relativo as desigualdades do Estado de Sao Paulo ¢ o
ndice Paulista de Vulnerabilidade Social [IPVS] organizado pelo Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada [IPEA], em parceria com a Fundagdo Seade, dentre outras institui¢des.
A partir dos dados obtidos pelo Censo Demografico em faixas de vulnerabilidade social, o
indice de Vulnerabilidade Social [IVS] trata-se de um importante indicador socioecondmico
para possibilitar a analise das informacgdes e direcionar agdes especificas (IPEA, 2015).

Os dados dos Indices de Vulnerabilidade Social [IVS] e exclusido organizados pela
Fundagdo Seade (2010a) abrange as seguintes dimensodes: IVS Infraestrutura Urbana, IVS
Capital Humano e IVS Renda e Trabalho. A partir da combinagdo das dimensdes
socioeconomica e demografica de Sao Paulo, disponibilizadas no Atlas da Vulnerabilidade
Social nos Municipios e Regides Metropolitanas Brasileiras ¢ o Indice de Desenvolvimento
Humano Municipal [IDHM], ¢ possivel observar as condigdes de vida da populacdo do
Municipio nas dimensodes: Longevidade, Educacdo e Renda além de identificar as regides
mais vulneraveis (IPEA, 2015).

A associacdo das dimensdes abordadas pelos indicadores dos indices IVS e IDHM,
representam o aumento dos problemas decorrentes da desigualdade urbana e demonstram que
a qualidade dos servicos de infraestrutura sdo determinantes para a qualidade de vida urbana e
evidenciam as dificuldades da populagdo residente em regides periféricas. Segundo a
Fundacdo Seade (2010b) a auséncia ou precariedade do saneamento e mobilidade do IVS
comprometem a longevidade no IDHM; a dimensdo educagdo do IDHM esta relacionada ao
Capital Humano do IVS; e Renda e Trabalho do IVS, também se relaciona ao Capital
Humano do IDHM.

O Indice Paulista de Vulnerabilidade Social [IPVS] que considera variaveis de renda,
educacdo e ciclo de vida familiar, baseia-se na combinagdo entre as dimensoes
socioecondmicas ¢ demograficas do Municipio. Os setores censitarios com pelo menos 50

domicilios particulares permanentes foram classificados em 6 categorias: onde 1 representa
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nenhuma vulnerabilidade social e 6, uma vulnerabilidade social muito alta. No contexto da
RMSP, o Municipio de Sao Paulo representa a concentracdo de mais de 85% das pessoas
residentes em areas consideradas de baixissima vulnerabilidade (Seade, 2010b)

Na Figura 4, o grafico representa a distribuicdo dos habitantes da cidade de Sao Paulo

segundo o grupo de vulnerabilidade social [[PVS] de 2010 em que estdo inseridos.

B Baixissima vulnerabilidade
B Vulnerabildiade muito baixa
Vulnerabilidade baixa
[ Vulnerabilidade média
M Vulnerabilidade alta (urbanos)
B Vulnerabildiade muito alta (aglomerados subnormais urbanos)
Figura 4. Distribui¢do da populagdo do Municipio de Sdo Paulo, segundo o grupo de vulnerabilidade social

[IPVS] - 2010.
Fonte: Adaptado de “Seade”, 2010b.

A partir do grafico apresentado na Figura 4 observa-se que quase 70% da populacao
do Municipio de Sdo Paulo reside em areas de baixissima, muito baixa ou de baixa
vulnerabilidade social. O grupo que reside em 4areas de baixissima vulnerabilidade em Sao
Paulo corresponde a 1,5 milhdo de pessoas.

A populagdo que se encontra distribuida entre os grupos 5 (vulnerabilidade alta) e 6
(vulnerabilidade muito alta) do IPVS, estdo localizados nas periferias do Municipio de Sao
Paulo, onde estdo concentrados os maiores problemas socioecondmicos, conforme Figura 5,

que apresenta o mapa do indice paulista de vulnerabilidade social no Municipio de Sao Paulo.
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Legenda

Grupos em Areas de Vulnerabilidade
0 - Sem Classificagao
1 - Baixissima Vulnerabilidade
2 - Vulnerabilidade Muito Baixa
[ 3 - Vulnerabilidade Baixa
I 4 - Vulnerabilidade Média
I 5 - Vulnerabilidade Alta
Hl 6 - Vulnerabilidade Muito Alta
Convengodes Cartograficas
[ Distritos

[ Prefeituras Regionais
| Outros Municipios

o .
I o 5 10 15 km

Figura 5. Mapa do indice paulista de vulnerabilidade social no Municipio de Sao Paulo.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2010.

A evolugdo da vulnerabilidade no Municipio de Sao Paulo obedece a uma dinadmica
espacial centrifuga, ou seja, aumenta a medida em que se distancia do centro expandido da
cidade, conforme mostrado no mapa representado na Figura 5, motivo pelo qual os 52,8% dos
domicilios localizados em &reas de baixissima ou muito baixa vulnerabilidade, grupos 1 e 2
do IPVS, estdo localizados em regides proximas ao centro.

No Municipio de Sao Paulo, conforme Quadro 2, as areas classificadas como de Alta
Vulnerabilidade e Muito Alta Vulnerabilidade (Grupos 5 € 6 do IPVS 2010) possuem 511.246
domicilios, o que representa 14% do total de domicilios existentes no Municipio (PMSP,

2015a, p. 13)
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Quadro 2.
Numero de domicilios localizados em areas de alta e muito alta vulnerabilidade — IPVS 2010.

Grupo 5 Grupo 6

Total de

MACRORREGIOES SUBPREFEITURA Vulnerabilidade | Vulnerabilidade "
Domicilios

Alta Muito Alta

SE
CENTRO 428 532 960
Total da Macrorregido 428 532 980

ARICANDUVA- FORMOSA- CARRAQ 1,395 174 1,569

MOOCA 134 88s 1.023

LESTE 1 PENHA 2,674 3.536 6.210
V. PRUDENTE- SAPOPEMBA 8247 10.237 16.484

Total da Macrorregido 10.450 14.836 25.286

CID. TIRADENTES 16.682 2.588 19.290
ERMELIND MATARAZZO 1.910 2.105 6.015
GUAIANASES 21.891 3.655 25.546
[TAIM PAULISTA
LESTE 2 24,634 5.816 30.450
ITAQUERA 12.066 6.593 18.659
S. MATEUS 27.613 7.739 35.352
S. MIGUEL 13.509 12.892 26.401
Total da Macrorregido 120315 41.308 161.713

JACANA- TREMEMBE 9.569 7.267 16.836

e SANTANA-TUCURUY| 929 0 329
V. MARIA- V. GUILHERME 3.909 3.788 7.697

Total da Macrorregiao 13.807 11.055 24.862

CASA VERDE CACHOEIRINHA 4.038 5.748 9,786
FREGUESIA-BRASILANDIA 13.476 8,978 22,454

NORTE 2 PERUS 7.065 3.819 10.884
PIRITUBA 7.256 6.826 14.082

Total da Macrorregiao 31,835 25.371 57.206

BUTANTA 2.132 11.711 13.843

LAPA & 4.406 5.075

OESTE PINHEIROS : g 109 ?‘39
Total da Macrorregido 2.801 16.226 19.027

IPIRANGA 3.078 10.846 14.024

JABAQUARA 606 5.393 5.999
V. MARIANA 0 447 447

Total da Macrorregido 3.684 16.786 20.470

CAMPO LIMPO 13.076 31.423 44.499
CAPELA DO SOCORRO 28.301 19.001 48.302
CID. ADEMAR 9.051 20172 29.223
MBOI MIRIM 29.750 29.507 59.257
PARELHEIROS 16.007 2.831 18.838
SANTO AMARO 470 1,133 1,603
Total da Macrorregido 97.655 104.087 201.722

Total Geral 280.975 230.271 511.246

Fonte: Adaptado de “PMSP”a, 2015, p. 13

O Grupo 6, conforme observado no Quadro 2, concentra os aglomerados subnormais
ocupadas por familias jovens de baixa renda. Os aglomerados subnormais estao estabelecidos,
principalmente, nas regides Sul, com 222.192 domicilios e regido Leste, com 186.999

domicilios (PMSP, 2015a, p. 13)
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Os dados de renda média e de nimero de pessoas em situacdo de vulnerabilidade por
Distrito paulistano relacionados com base nos dados do Censo Demografico (IBGE, 2010a)
indicam ainda, conforme observado na Figura 6, que os Distritos localizados nas periferias de
Sdo Paulo sdo as que concentram as maior populagdo em situagdo de alta e muito alta

vulnerabilidade.

Escala: '

> 0% da populagdo em
situacdo de alta ou muito alta
vulnerabilidade;

. > 0,1% a 14,9% da populagao
em situacdo de alta ou muito

alta vulnerabilidade; ‘
> 15% a 29,9% da populacao

. em situacdo de alta ou muito
alta vulnerabilidade;
> mais de 30% da populagao
H - situacdo de alta ou muito '

alta vulnerabilidade

Figura 6. Mapa das regides de Sdo Paulo com indicaggo dos IVS alto e muito alto.
Fonte: Adaptado de “Rede Nossa Sdo Paulo”, 2017.

Diante dos dados sobre vulnerabilidade social, observa-se que a realidade do
Municipio de Sao Paulo ¢ representada pelo fenomeno de macrocefalia urbana onde os
problemas de ordem social e econdmica sdo decorrentes de uma urbanizagdo acelerada e
desordenada. Nao houve planejamento para conter os fluxos migratorios desproporcionais, o
que provocou um desequilibrio urbano e a ocupacgao irregular das periferias.

Devido aos baixos salarios e a quantidade insuficiente de empregos uma parte
consideravel da populacao nao tem condi¢des de comprar uma casa no mercado imobiliario
formal. Em busca de formas variadas para sobreviver, essa populacdo concentra-se em areas
irregulares, de forma desordenada, promovendo assim a segregacdo socioespacial e a sua
consequente marginalizagcdo. Assim revela-se a crise urbana em que se encontra a cidade de

Sao Paulo, situacdo em que o poder publico ndo teve e ndo tem controle sobre o uso e
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ocupagdo do solo e permite a producdo de um urbanismo informal. O territério se torna
mercadoria e existe um prego pela localizagdao (Maricato, 2015).

Os domicilios precarios, sem padronizagdo, instalados em ambiente estigmatizado e
marginalizado, destituido do contexto social urbano de Sao Paulo, representa uma das
particularidades da segregacdo socioespacial paulistana. E evidente a auséncia de iniciativas
de planejamento urbano vinculado as politicas estratégicas de gestdo do territorio, que
revertam a fragmentacao urbana e encontrem solugdes para os problemas de infraestrutura e
reestruturacao do espaco (Sposito, 2013).

A situagdo da cidade de Sao Paulo levanta o questionamento sobre a capacidade da
cidade “de produzir a cidadania e propiciar a emergéncia de poderes sociais, 0s quais surgem
essencialmente a partir da propria pratica politica dos movimentos sociais, associagdes €

grupos organizados e da reestruturacdo da atuagdo do Estado nas periferias”. (Hughes, 2004,

p- 95)

2.2. A mobilidade urbana e informacional

De acordo com Quaresma et al (2017), a mobilidade se coloca enquanto possibilidade,
necessitando da conjugagdo favoravel dos sistemas determinantes, ou seja, depende do
conjunto formado pelos meios materiais (condi¢des de infraestrutura, tais como sistemas
viarios), pelas regulacdes (normas e instrumentos urbanisticos) e pelos servicos (internet,
transportes). Tais elementos, quando presentes em um determinado subespaco, € em
condi¢des favoraveis, garantem a acessibilidade e permitem a um agente urbano a efetivagao
de sua mobilidade.

Conforme Castillo (2018) a mobilidade ¢ observada a partir das vertentes espacial,
geografica, econdmica, social e do trabalho. As varidveis geograficas que interferem na
mobilidade espacial de cada individuo estdo expressas em condi¢cdes externas de
infraestrutura, normativas e servicos. A mobilidade urbana faz parte do processo democratico
de integracao dos espacos publicos, assegurando a todos os cidadaos o direito de circulagdo,
com eficiéncia e seguranca.

Para compreender como a mobilidade impacta a vida das pessoas e verificar se as
empresas se preocupam com a mobilidade dos seus colaboradores e aferir o nivel de
satisfacao dos funcionarios em relacao aos deslocamentos para trabalhar, o Instituto Parar e a
empresa Mindminers realizaram em conjunto a Pesquisa de Mobilidade Corporativa 2018
(Parar & Mindminers, 2018). O estudo verificou que as empresas ddo menos atengdo do que

deveriam aos problemas de mobilidade de seus funcionarios. Verificou-se também que 53%
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das pessoas abandonariam o carro proprio se tivessem outras opgdes para ir e voltar do
trabalho. Porém 55% dos participantes do estudo se declararam insatisfeitos com o transporte
publico e 58% confirmaram que t€ém medo de depender destes recursos para se deslocar,
especialmente os moradores das regides Norte e Nordeste do Brasil, devido a situagcdo dos
transportes nessas regides brasileiras. A maior parte dos respondentes ainda ndo esta
familiarizada com novos conceitos de mobilidade compartilhada: 79% n3o conhecem
carsharing e 72% dos participantes informaram que quase nunca pegam carona para ir ao
trabalho. Mas 75% declararam que nunca usaram servicos de compartilhamento de carros,
mas gostariam de experimentar

Quanto as desigualdades geradas pela mobilidade, Sposito (2013) reforca que a
auséncia de mobilidade fisica implica em obstaculos a mobilidade socioecondmica, haja vista
que aquele que ndo pode se locomover no espago, por causa de limitagdes e condigdes
materiais de acessibilidade, fica impossibilitado de se inserir e de usufruir dos servigos e das
atividades da cidade. A mobilidade passa a ser tratada como um problema critico e
compromete a inclusdo e convivéncia social, bem como a garantia do direito de locomogao.

O mapa da Figura 7 indica a localizagdo dos bairros por regides para determinar o

tempo de deslocamento em Sao Paulo.
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Figura 7. Mapa das regides de Sao Paulo.
Fonte: Adaptado de “Rede Nossa Sdo Paulo”, 2017.
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O Quadro 3, em comparagdo com a Figura 7, indica que os moradores de regides
periféricas, ou seja, das regides extremo norte e leste da cidade, sdo os que levam mais tempo

para realizar deslocamentos na cidade de Sao Paulo.

Quadro 3.
Tempo de deslocamento por regido em Sao Paulo

N

MEDIA (Minutos) [ESVE} 1332 1427 1636 1547 1604 2067 180.9
2% 1% 4% 5% 5% 2% 1% 2% 1%

il des“ﬂ“”lnl‘l‘;:: 10% 16% 10% 8% 11% 7% 4%  16% 13%

Maisde 1 horaal

: 12% 14% 20% 8% 14%% 3% 13% 13% 12%
hora e meia

Maisde 1 hora e
meiaa 2 horas

Tais de 2 3
Mak de h“rzz:ﬂs 2%  23% 31% 25% 13% 3% 26% 17% 21%

Mais de 3 horasad
horas

Mais de 4 horas ¥ 5% 5% 14% 9% 9% 17% 10%a 17%

13% 23% 6% 13% 18%  15% 11% 13% 11%

13% 13% 14% 10%  16% 9% 10%a 14% 17%

Niio precisa sair de
casa/mio sai de casa

6% 2% 1% 5% 7% 8% 8% 9% 3%

Niio sabe/ Nio
responden

(=]

7% 2% 3% 11% 8% 11%  10% 5% 5%

Fonte: Adaptado de “Rede Nossa Sédo Paulo”, 2017.

Segundo a pesquisa do Dia Mundial sem Carro realizado pelo IBOPE (2017) junto
com a Rede Nossa Sao Paulo e a pesquisa Viver em Sdo Paulo: Mobilidade Urbana na
Cidade” (IBOPE, 2018), o tempo médio de deslocamento do paulistano para realizar sua
atividade principal do dia permanece estavel em 2018 e representou a média de 1h57min. Os
moradores das regides Norte e Sul de Sao Paulo sdo os que demoram mais tempo para realizar
esses deslocamentos, registrando 2h05 nas duas regides (IBOPE, 2018).

Segundo Rolnik e Klintowitz (2011), a crise da mobilidade em Sao Paulo prejudica
principalmente a populacdo de menor renda, usuaria do transporte coletivo. Apesar dos
investimentos ocorridos no metré ¢ na moderniza¢ao do sistema de trens e Oonibus na ultima

década, nao hd demonstracao de politicas publicas que procurem criar um novo padrdo de
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tempo e conforto para os passageiros de regides periféricas. O 6nibus ¢ o que mais concentra
viagens dentre os modos de transporte coletivo.

De acordo com Vasconcelos (2016), as distancias entre origens e destinos dependem
do local de residéncia e renda das pessoas. Na maioria das cidades brasileiras, as pessoas de
classes sociais desfavorecidas moram afastadas das areas centrais e se deslocam diariamente
por grandes distancias. Isso significa que pessoas de classes sociais desfavorecidas possuem
mobilidade prejudicada e o acesso as oportunidades de educacao, trabalho e servigos publicos
sdo igualmente reduzidos. Assim, o intenso fluxo didrio de pessoas nos grandes centros
urbanos brasileiros afeta principalmente a populacdo que habita as areas pobres e periféricas,
implicando no agravamento das desigualdades sociais, prejudicando o desenvolvimento

socioecondmico dessas regides e agravando a crise de mobilidade urbana brasileira.

2.2.1 Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n. 12.587, 2012)

Com o objetivo de melhorar a acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
territério municipal, foram definidas as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
[PNMU], sancionada pela Lei Federal 12.587, de 03 de janeiro de 2012, que surgiu como um
instrumento da politica de desenvolvimento urbano (Lei Federal n. 12.587, 2012). A Politica
de Mobilidade Urbana, surge em resposta a um modelo brasileiro que demonstrou ser
insuficiente para tratar a questdo do deslocamento. A lei da mobilidade privilegia o transporte
ndo motorizado em detrimento do motorizado, o publico coletivo em detrimento do individual
motorizado, e traz o foco para os usudrios.

O Artigo primeiro da Lei Federal n. 12.587 de 2012 determina a rela¢do entre
desenvolvimento urbano e mobilidade urbana no ambito do Municipio. Uma vez que a
Constituicdo Federal (1988) determina que o Municipio deve conduzir a politica de
desenvolvimento urbano para garantir as fun¢des sociais da cidade, a politica de mobilidade
urbana deve ser considerada na politica de desenvolvimento urbano pois também € necessaria
para garantir as fungdes sociais da cidade (Mello, 2016, p. 808).

As diretrizes fornecidas pela Unido para definir o Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei Federal n. 12.587, 2012) tem por finalidade promover o "acesso universal a
cidade, o fomento e a concretizagdo das condigdes que contribuam para a efetivagao dos
principios, objetivos e diretrizes de desenvolvimento urbano” [art. 2] e para tanto deve ser
“composto pelos modos de transporte e a infraestrutura que garante sua circulagdo” [art. 3].

(Farias, & Rached, 2017, p. 850)
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O Artigo quinto da mesma lei dispde sobre os principios que fundamentam a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e apresenta como diretrizes importantes: a prioridade dos
modos de transporte ativos sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual; a mitigagdo dos custos ambientais, sociais € econdmicos (custos
externos ou externalidades) dos deslocamentos urbanos, em especial do trafego rodoviario;
além do incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis
menos poluentes. Propde uma visdo para a mobilidade urbana do Municipio com metas de
curto, médio e longo prazo (Lei Federal n. 12.587, 2012).

Frente aos problemas de mobilidade enfrentados pelos Municipios com mais de 20 mil
habitantes, destacam-se os objetivos dispostos no Artigo sétimo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana: (i) reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social; (ii) promover o
acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais; (iii) proporcionar melhoria nas condi¢des
urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade e (iv) promover o
desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais e socioeconomicos dos

deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades (Lei Federal n. 12.587, 2012).

2.2.2 Mobilidade urbana em Sdo Paulo

O sistema vidrio e de mobilidade de Sdo Paulo foi fortemente influenciado pela
industria automobilistica, refletido na cidade especialmente nas décadas de 1920 a 1940, por
meio do Plano de Avenidas, representado pela Figura 8, e do Plano de Melhoramentos
Publicos, cujo tragado vidrio privilegiou o transporte individual motorizado (Rolnik, &

Klintowitz, 2011).
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Figura 8.(A) Esquema do Plano de Avenida de Prestes Maia. (B) Corte esquematico da via e edificagdes do
Plano de Avenidas.
Fonte: de “Maia”, 1930.

A partir da Figura 8 (A), representacdo esquematica do Plano de Avenidas de Prestes
Maia, € possivel observar um sistema radial perimetral e a proposta de um anel vidrio em
torno do centro da cidade, que visava resolver os congestionamentos na regido central. Na
Figura 8 (B) o sistema de transporte da cidade pensado para a época foi representado por
automoveis, 6nibus e metro.

Conforme Esteves (2015) o modelo de circulagdo de pessoas e cargas dentro do
territorio urbano e as variagdes nos custos de deslocamento dentro das areas urbanas podem
alterar a configuragdo das cidades, bem como o uso e a ocupacao do solo urbano, e interfere
no desenvolvimento econdmico de uma cidade. Os precos dos imoéveis, dos aluguéis
residenciais e até mesmo a taxa de crescimento e espraiamento das cidades, além de outras
externalidades, como potencial aumento de congestionamentos de bens publicos e diferentes
tipos de poluicao, podem ser diretamente afetados pela mobilidade urbana.

O Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo [PDE] (Lei Municipal n. 16.050 de 2014),
em seu capitulo sobre a politica e sistema de mobilidade, considera a integragdo e articulagao
de diferentes meios de transporte e reversao do atual modelo que atualmente prioriza o uso do
automovel. A ampliacao da rede de mobilidade urbana na cidade, conforme Figura 9, prioriza
a circulacdo dos pedestres e para tanto propde a combinacdo de alternativas diferentes de

deslocamentos, a interconexdo de modais, especialmente de transportes coletivos, transportes



40

ndo motorizados e ndo poluentes, como a bicicleta. Nesse sentido o PDE prevé a destinagao
de 30% do Fundo de desenvolvimento Urbano [Fundurb] para investimento em mobilidade
urbana priorizando o transporte publico, ciclovias e calgadas. A implantagdo das faixas

exclusivas de Onibus foi o primeiro passo para aumentar a velocidade das viagens do transporte

coletivo e reduzir o tempo de viagem para os usuarios (Lei Municipal n. 16.050, 2014).

AMPLIACAO DA REDE DE

MOBILIDADE URBANA NA CIDADE

Rede de corredores de 6nibus, metroé e trem

=== Pravistos
— Existentes — Existentes
Municipio — Municipio
\ J

Figura 9. Ampliacdo da rede de mobilidade urbana em Sao Paulo.
Fonte: de “Lei Municipal n. 16.050”, 2014, p. 20.

O PDE, conforme Lei Municipal n. 16.050 de 2014, em seu Artigo 229, determinou a
elaboracdo do Plano de Mobilidade de Sao Paulo [PlanMob/SP 2015] em atendimento a Lei
Federal n. 12.587 que estabeleceu a PNMU. O PlanMob/SP (PMSP, 2015b) foi elaborado e
instituido pelo Decreto 56.834 de 24 de fevereiro de 2016 e trata-se do instrumento de
planejamento e gestdo para os 15 anos seguintes do Sistema Municipal de Mobilidade
Urbana, ou seja, dos meios e da infraestrutura de transporte de bens e pessoas no Municipio
(PMSP, 2015b)

O PlanMob/SP 2015 foi elaborado pela Prefeitura do Municipio de Sao Paulo com o
apoio técnico da Secretaria Municipal de Mobilidade e Transporte [SPTrans] e Companhia de
Engenharia de Trafego [CET], em parceria com as demais secretarias municipais relacionadas
aos temas da mobilidade urbana, do desenvolvimento urbano e do parcelamento e uso do solo,

assim como a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (PMSP, 2015b)


http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/transportes/planmob/index.php?p=212623
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O Plano de Mobilidade de Sao Paulo ¢ a referéncia técnica e a proposta estratégica que
trata do Sistema de Mobilidade Urbana na cidade. Seu objetivo ¢ orientar a politica municipal
de mobilidade urbana em nome do interesse coletivo, indicando os principios, diretrizes e
acoes dessa politica e apontar acdes ¢ medidas futuras complementares fundamentais. O Plano
de Mobilidade de Sao Paulo orienta a andlise e definicdo de agdes a partir de projetos que
assumem como pressuposto a integragdo efetiva da politica de mobilidade urbana com o
planejamento e ordenacao do solo urbano e com a protecao ambiental, fundamentados em trés
proposigdes: (i) reconhecimento da mobilidade urbana como resultado de uma politica
publica; (ii) organizagdo do Sistema de Mobilidade Urbana para a oferta de servigos
universais, a partir da rede de transporte publico coletivo; (iii) mobilidade urbana considerada
politica fundamental para a gestdo ambiental urbana e promo¢do da qualidade ambiental
(PMSP, 2015b).

Para reverter o atual modelo de mobilidade baseado no automodvel, a Lei de
Parcelamento, Uso e Ocupagdo do Solo [LPUOS] (Lei Municipal n. 16.402, 2016), conhecida
como Lei de Zoneamento, estimula o adensamento construtivo e populacional ao longo dos
eixos de transporte, deixa de exigir vagas de estacionamento em imoéveis residenciais em
determinadas zonas, define areas estratégias para os edificios-garagem nas extremidades das
estacdes de trem, metrod e corredores de Onibus, prevé alargamento de cal¢adas nas areas de
influéncia dos eixos e passa a exigir um nimero minimo de vagas de bicicletas e vestidrios
para ciclistas.

O conjunto de politicas de transporte, circulagdo e ocupagdo em S@o Paulo por meio
de elementos integrados e planejados visam minimizar os deslocamentos, otimizar tempo e

espaco a fim de fomentar a economia e um padrdo de vida urbana satisfatorio e equilibrado.

2.2.3 Mobilidade informacional

Recentemente com o rdpido avanco da tecnologia da informagdo, a transferéncia de
dados e informacao também ¢ abordada sob a otica da mobilidade, termo que tem sido usado
com frequéncia nas ultimas trés décadas em debates sobre sociedade e questdes urbanas,
voltados a movimentacgdo fisica em seus espacos, ao deslocamento e transporte de pessoas e
cargas (Gregori, 2018).

A forma como os objetos e corpos sdo transportados em uma cidade pode ser
classificada como mobilidade urbana, ja a mobilidade informacional trata-se da forma como
as pessoas se comunicam, portanto, constantes mudancgas nos diferentes sentidos da

mobilidade surgem em decorréncia das novas tecnologias (Pinheiro & Cordeiro, 2015).
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A cidade surge a partir da necessidade de comunicagao fisica e simbolica da posse e
ocupagdo de um territorio (Berdague, 2004). Segundo Lemos (2009) “comunicar ¢ fazer
mover signos, mensagens, informagdes, sendo toda midia (dispositivos, ambientes e
processos) estratégias para transportar mensagens afetando nossa relacdo com o espago € o
tempo”.

De acordo com Castells (2005) as redes wi-fi, que substituem os cabos da internet nas
residéncias e nos escritorios, permitem a mobilidade dos usuérios num determinado ambiente
eletronico ou num espago fisico. A mobilidade fisica influencia a mobilidade informacional e
vice-versa (Lemos, 2009).

Ainda, segundo Lemos (2009) ndo ¢ possivel dissociar comunicagdo, mobilidade,
espaco e lugar. A mobilidade de pessoas, objetos, tecnologias e informacdo que surgiu na
cidade informacional do século XXI ¢ o movimento que produz a politica, a cultura, a
sociabilidade, a subjetividade. A comunicagdo ¢ uma forma de “mover” informagdo de um
lugar para outro, produzindo sentido, subjetividade, espacializagdo.

Assim novas formas de interagdo e mobilidade do cidaddo com o espago urbano
propiciam as diversas transformagdes sociais, economicas e politicas, potencializadas pelas

tecnologias de informagao e comunicagao.

2.3. As relacoes socioespaciais e tecnologicas nas cidades

O ser humano se expressa a partir da sua vida social, ou seja, por meio das suas
relacdes em sociedade, com as coisas naturais e artificiais € com o meio ambiente em que
vive. Essas relacdoes adaptam-se e renovam-se com o passar do tempo. Para compreender
melhor essas relagdes sociais na historia Santos (1999) desenvolveu um estudo sobre a
evolucdo historica dos meios de trabalho e de producdo denominados modos de produgao,
pois, segundo o autor, as relagdes desenvolvidas pelo ser humano e o espaco evoluem juntos.

Segundo Santos (1999), num primeiro momento, os modos de producdo sobre o
espago ocorriam, praticamente, sem mediagdes e baseavam-se na adaptagdo local do meio
ambiente pelo homem como processo sobrevivéncia e de defesa contra as intempéries da
natureza. Lemos (2004) acrescenta que concentracdo das atividades se limitava aos centros
urbanos das cidades. A partir do século XVI, com o capitalismo € com o aumento das trocas
realizadas, um niimero maior de sociedades e territorios passou a se relacionar e a unificar os
seus os modos de produ¢do. Em seguida, a globalizacdo generalizou um modo de producao
internacional caracterizado por uma interdependéncia de ciéncia e técnica entre as sociedades,

o chamado modo de producao técnico-cientifico (Santos, 1999).
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Segundo Carlos (2015, p. 14), a producdo da vida ¢ também a produ¢do do espago
como realidade e possibilidade. Durante o processo historico o ser humano acumula marcas
no espago, tornando-o assim condi¢do, meio e produto da agdo humana. Nesse movimento
histérico o homem produziu a si mesmo e a sua identidade. Nessa perspectiva, o espaco
produz-se e reproduz-se como materialidade indissocidvel da realizacdo da vida, elemento
constitutivo da identidade social.

Com a instantaneidade da informagdo globalizada, ¢ possivel dizer que, recentemente,
os lugares aproximaram-se, os eventos tornaram-se interativos, aumentou a necessidade de
movimento, de fluxos, inclusive financeiros. Conforme Santos (1999) esses eventos
propiciaram a geragdo de um meio técnico-cientifico-informacional, no qual o conceito de
meio geografico ¢ inseparavel da nocdo de sistema técnico e as atuais manifestagdes
geograficas decorrentes dos novos progressos. Assim, recuperando a ideia de Santos (1999), a
informagdo passou a requalificar e a equipar os espacos para facilitar a sua circulagdo e se
tornar fundamental no processo social. Por outro lado, o0 mesmo processo integrador, excluiu
regides e sociedades ao criar novas formas de dependéncia e de escassez.

Para Carlos (2007, p. 88) o processo de reprodu¢do do espaco urbano segue a trilha da
modernizagdo por meio da realizagdo dos novos tipos de servicos que, apoiados também em
novas tecnologias e formas de gerenciamento, incentiva a competitividade e requer a
construcdo de areas especificas na metropole. Essas transformacdes espaciais se reproduzem
nos usos, funcdes e formas de apropriacdo do espaco e provocam também transformagdes no
modo de vida, modifica as relacdes e a vida dos habitantes, bem como sua condic¢ao diante do
lugar que diz respeito a sua vida e com o qual se identifica.

Conforme Santos (2009) o espaco ¢ formado por sistemas de objetos e sistemas de
acdes que ndo podem ser considerados isoladamente, mas no contexto onde a histdria se
organiza. A tecnologia se insere no espago, e, portanto, no contexto histdrico. Na linguagem
contemporanea, a tecnologia ¢ tratada como sin6nimo de técnicas desenvolvidas
recentemente. Assim, € possivel considerar que a técnica € capaz de organizar uma sociedade

e suas possibilidades, em relagdo ao espago e em relagdo a outras sociedades (Simdes, 2015).

2.3.1. Sociedade em redes e espagos hibridos

Para caracterizar as mudangas culturais, politicas e economias da sociedade
contemporanea, o socidlogo Manuel Castells definiu a sociedade em rede como uma estrutura
social baseada em redes operadas por tecnologias de informag¢ao e comunicacao [TIC’s], onde

computadores geram, processam ¢ distribuem dados a partir de conhecimento acumulado nos



44

nés que compdem essas redes. Assim, as redes sdo estruturas abertas, composta por um
sistema de nods interligados, que evoluem acrescentando ou removendo nés de acordo com as
mudangas propostas pelos programas conforme a necessidade da performance desejada para a
rede (Castells, 2005).

Em termos simples, uma rede ¢ um conjunto de nos interconectados. Segundo Castells
(2003, p. 7) “a formagao de redes ¢ uma pratica humana muito antiga, mas as redes ganharam
vida nova em nosso tempo transformando-se em redes de informagdo energizadas pela
Internet”.

Os espagos hibridos sdo considerados espagos constituidos por meio da insercdo de
comunicagdo mediada por sistemas computacionais em comunidades geograficamente
referenciadas, onde as dimensdes concreta e virtual se entrelacam e ocorrem as interagoes
sociais online ou offline. Nesse sentido, as pessoas se socializam e interagem em seu ambiente
local e formam redes sociais, diversificando interacdes e gerando outras fontes de
reconhecimento social (Santos, 2008).

Apesar da materialidade com que nossos sentidos lidam, para Santos (2009) a rede é,
na verdade, uma mera abstragdo. Mesmo assim o autor classifica a rede como social e politica
devido as pessoas, mensagens, valores que a frequentam, e destaca dois momentos de

desenvolvimento das redes:

No primeiro momento, as redes existentes serviam a uma pequena vida de relagdes. O
espectro do consumo era limitado. Exceto para uns poucos individuos, as sociedades
locais tinham suas necessidades localmente satisfeitas. Os itens trocados eram pouco
numerosos € as trocas pouco frequentes. A competitividade entre grupos territoriais
era praticamente inexistente, em periodos normais. O tempo era vivido como um
tempo lento.

No segundo momento, o consumo se amplia, mas o faz moderadamente. As
modernidades se localizam de modo discreto. O progresso técnico tem utilizacao
limitada. O comércio ¢ direta ou indiretamente controlado pelo Estado. Se a
respectiva formacdo socioecondmica se estende além dos oceanos, essa expansao ¢
limitada a alguns fins. O "mercado mundial" ¢ a soma dos mercados coloniais.
(Santos, 2006, p. 178)

Ao descrever os dois primeiros momentos das redes, Santos (2009, p. 180) pretende
comparar as redes do passado, consideradas espontaneas, com as do futuro. De acordo com o
avanco da civilizagdo, a constituicdo da rede passa a ser alterada de forma deliberada. Com o

progresso da ciéncia e da tecnologia € possivel prever e determinar diversas possibilidades

para as redes, como as suas func¢des, sua forma material e regras de gestao.
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Outro momento de evolugdo das redes ocorre durante a pds-modernidade ou durante o
periodo técnico-cientifico-informacional. As redes passam a ser suportadas por duas esferas: o
territorio fisico, as forgas naturais, ambito dominado pelo ser humano; e a esfera dominada
pela inteligéncia contida nos objetos técnicos (computador) (Santos, 2009, p. 178).

Para Heidrich (2004), a soberania do territdrio estd sendo rompida pela intensa

formacao das redes:

Pelas redes os lugares sdo aproximados, o espago-tempo se comprime para os que

possuem acessibilidade ao meio técnico-cientifico informacional. Ocorrem rupturas

na solidariedade territorial, pois partes da sociedade se “descolam” de seus
territorios, desenvolvem vinculos com lugares distantes ¢ assim se afastam dos
cotidianos locais. A contiguidade espacial tende a ser substituida por tempos

compartilhados (Heidrich, 2004, p. 32)

A sociedade em rede também se manifesta na transformacgdo da sociabilidade. A
interacao face a face ndo desaparece assim como o isolamento das pessoas ndo aumenta.
Castells (2003) cita estudos em que os usuarios da internet sdo mais socidveis e politicamente
mais ativos dos que os que ndo acessam a internet. As novas formas de comunicagdo
propiciadas pelas tecnologias fazem aumentar substancialmente, em especial nos grupos mais
jovens da populagdo. “As pessoas integraram as tecnologias nas suas vidas, ligando a
realidade virtual com a virtualidade real, vivendo em vdrias formas tecnologicas de
comunicacao, articulando-as conforme as suas necessidades” (Castells, 2005, p. 23)

As primeiras pesquisas sociologicas da década de 1990, sobre ciberespaco, geraram
expectativas sobre a descorporificacdo e desterritorializagdo, ou seja, previam que as
tecnologias sobreporiam as relagdes socioculturais. Porém, ainda que a rede aproxime as
pessoas e propicie relagdes a distancia, estas nao se desligam completamente do ambito
territorial. O vinculo entre o territério e as tecnologias digitais ainda estdo amadurecendo. Por
exemplo, o uso dos aplicativos e de mapas associados ao GPS (em inglés global positioning
system) estdo alterando a propria vivencia do espago (Miskolci, & Figueiredo Balieiro, 2018).
A descentralizacdo espacial proveniente das redes sociais e acesso a diversas tecnologias
como smartphones incentiva as sociedades a reverem as relagdes entre si e propiciam a
interagcdo dos cidadaos pelo mundo.

As sociedades instituidas a partir de espagos hibridos entrelacam as dimensdes
geograficas e virtual. A partir de referéncias territoriais, essas comunidades também
expressam a sobreposicdo de redes sociais presenciais € redes sociais implementadas em

ambientes virtuais. Assim a comunidade em espago hibrido se potencializa a partir da
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associa¢do de duas instancias comunicacionais de interagdo: as estabelecidas no plano fisico,
de relagdes presenciais; e as fundadas em ambientes virtuais, suportadas por meios digitais
(Santos, 2008, p. 156).

Para Castells (2005) a globalizagao ¢ outra maneira de nos referirmos a sociedade em
rede. O autor acrescenta também que as redes sdo seletivas, ou seja, a sociedade em rede
difunde-se por todo o mundo, mas ndo inclui todas as pessoas. Embora toda a humanidade
seja afetada, a maior parte da humanidade ¢ excluida dessa rede onde interagem as relagdes de
poder.

As redes, segundo Santos (2009), possuem o atributo de incluir certas areas e de excluir
outras. Da mesma forma que ndo existe homogeneidade do espago, também, nio existe
homogeneidade das redes pois existem desigualdades no uso e o processo de controle e regulacdo
das redes ¢ diversificado. Santos (2009) reforca que nem tudo ¢ rede. As redes ndo sdo uniformes
e em um mesmo subespago pode ocorrer a superposicao de redes. “Se olharmos a representacao
da superficie da Terra, verificaremos que numerosas e vastas areas escapam a esse desenho
reticular presente na quase totalidade dos paises desenvolvidos.” (Santos, 2009, p. 181)

As novas relagdes com o espaco e o tempo nao significam o fim ou o obsoletismo das
cidades que conhecemos hoje, ou mesmo que as principais caracteristicas do ambiente
urbano, como concentragdo urbana e a expansao da periferia, tenham se enfraquecido (Lemos,
2004). Componentes presentes, porém, invisiveis nos ambientes urbanos, passam a participar
das buscas por solucdes de desafios que envolvem a vida em grandes cidades.

Segundo Lemos (2004) as diversas situagdes sociais provenientes da cibercultura
como chats, listas, blogs, e-mail etc. influenciam na transformacao e reorganizagao os espacos
de fluxos e de lugar. As relagdes sociais online destacadas por Lemos (2004) promovem a
ocupac¢do do espago real por meio de organizacdes realizadas no espago virtual, intensificam e
complementam interacdes entre a cidade concreta e a digital e ndo promovem totalmente a
desmaterializacao ou substitui¢do das cidades.

O fator digital influencia tanto o acesso ao conhecimento quanto a forma
materializada. A producdo de novos espagos emergentes, hibridos, inteligentes e invisiveis
decorrentes da relagdo do espago urbano com dispositivos manipulados pelo cidaddo indica a
necessidade da discussdo sobre o que se pretende para o futuro das cidades. “O desafio ¢
definir o projeto que se quer para o futuro de nossas cidades: uma relagdo complexa entre
individuos, ambiente urbano, informacao e tecnologia em novos hébitos cotidianos.” (Urssi,

2016, p. 550)
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2.3.2. Cidades inteligentes

As transformacdes que hoje sdo percebidas no ambiente urbano sdo reflexo das
relagdes que os cidaddos promovem a partir da crescente integracdo entre objetos
interconectados por meio da internet, independentes de intervencdo humana e configurados
para facilitar o cotidiano da sociedade (Rodrigues, 2015).

Desde a década de 1970, de acordo com Lemos (2004), os espagos fisicos e
eletronicos estdo redefinindo e redesenhando as cidades tornando-as “cidades-ciborgues”.
Nessa nova categoria de cidade, o espaco cibernético e o tempo real se entrelagam ao espago
fisico e ao tempo cronolodgico, e as TIC’s passam a interferir na estrutura da vida urbana
convencional. A tendéncia mundial do wi-fi, ao possibilitar a conectividade instantdnea em
espagos fisicos, insere novos termos no cotidiano das cidades como, por exemplo, a inclusao
digital, a ciberdemocracia, a cibercidadania ¢ a governanga eletrdnica, caracterizam o que
Lemos (2004) denomina cibercidades, ou cidades digitais.

Nao ha consenso cientifico sobre a definicdo de cidade inteligente. Sdo diferentes
terminologias, contextos e significados que evoluem ao longo dos anos (Porto & Macadar,
2017). Conforme levantamento realizado, ndo existe padronizagdo especifica para cidades
inteligentes até o0 momento. Algumas normatizagdes apontam alguma dire¢cdo como a Norma
ISO 37120, que define um conjunto de indicadores de desempenho para cidades referentes
aos servicos e qualidade de vida, podendo ser aplicada com “a futura norma ISO 37101, que
tratara do desenvolvimento sustentavel de comunidades™. (ISO, 2014 como citado em Porto &
Macadar 2017, p. 7)

Porto e Macadar (2017) entendem que o conceito fundamental de uma cidade
inteligente deve ter como principio e proposito iniciativas que viabilizem a geragdo de valor
publico, ou seja, o nivel de inteligéncia de uma determinada cidade deve ser considerado a
partir da sua capacidade para atender determinados elementos considerados inteligentes e que,
por sua vez, possibilitam a geragdo de valor publico.

A aposta de especialistas, prefeitos, cientistas sociais, instituigdes publicas e privadas,
além de organiza¢des ndo governamentais em novas tecnologias da informagdo e da
comunicac¢do na gestdo urbana, deve-se a busca por solugdes inovadoras para superagao dos
desafios urbanos encontrados nas cidades contemporaneas. As Tecnologias de Informagado e
Comunicacdo [TIC’s] permitem o registro e manipulacdo de dados, para assim produzir
informagdes e conhecimentos que podem colaborar para a gestdo urbana (Rezende & Frey,

2005).
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Segundo A. Souza (2017) o conceito de cidades inteligentes ou Smart Cities ¢
basicamente motivado pela aplicagdo das TIC’s e Internet das Coisas, em face aos desafios
urbanos e tornando as cidades conectadas. Assim a definicdo de cidades inteligentes pode
variar desde conceitos de gerenciamento urbano até conceitos urbanistico, ou seja, nao se trata
de um consenso pelos diferentes dominios do conhecimento. O ponto em comum entre todas
as defini¢des ¢ a digitalizacdo, mas nao se limitando a isto. De modo geral, os projetos de
cidades inteligentes visam interconexao, integragdo, cooperagdo ¢ aplicacdo dos sistemas
urbanos de informacao.

Para Weiss (2016), a cidade inteligente deve melhorar a prestacdo de servicos

publicos:

daquela que realiza a implementagdo de tecnologias da informac¢do e comunicagdo —
TIC - de forma a transformar positivamente os padroes de organizacao, aprendizagem,
gerenciamento da infraestrutura e prestacao de servigos publicos, promovendo praticas
de gestdao urbana mais eficientes em beneficio dos atores sociais, resguardadas suas
vocagdes historicas e caracteristicas culturais. (Weiss, 2016, p. 68).

Em Weiss e Bernardes (2017), conforme observado na Figura 10, entende-se que as
cidades inteligentes vao além das cidades digitais pois devem associar a tecnologia e o
conhecimento. A intengdo ¢ alimentar planos estratégicos e politicas exequiveis que
representem resultados que podem ser observados, capitalizados e usufruidos por um longo
periodo. Portanto a inteligéncia das cidades ndo ¢ determinada pelas tecnologias mais
avangadas ou componentes de alta complexidade. Busca-se uma abordagem que otimize os
recursos econdmicos, a melhoria do ambiente de negocios, a protecao ambiental e o bem-estar

dos cidadaos (Marsal-Llacuna & Segal, 2016; Anthopoulos, 2017; Ahvenniemi, Huovila,
Pinto-Seppi, & Airaksinen, 2017, como citado em Weiss & Bernardes, 2017).
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Figura 10. Caracterizagdo da evolugdo das TIC aplicadas a gestdo das cidades.
Fonte: de “Weiss e Bernardes”, 2017.

Alguns conceitos que definem que o modelo de Smart Cities deve possuir uma
estrutura bem definida, ndo indicam a possibilidade dessas cidades sofrerem alteragdes
promovidas por seus habitantes. Por isso, segundo Rozestraten (2016) alguns pesquisadores
podem considerar as Smart Cities um retrocesso conceitual pois retomam os anos de 1930 em
que o urbanismo racionalista-funcionalista realizava abordagens abstratas, analiticas e
fragmentdrias sobre o espaco urbano.

Rozestraten (2016) descreve duas fases de implantagdao do conceito de Smart Cities. A
primeira fase de experiéncias com Smart Cities, desenvolvida a grosso modo na primeira
década do século XXI, entre 2001 e 2012, recebeu criticas bastante incisivas devido ao grande
interesse comercial das empresas de Tecnologia da Informacao [TI] como Siemens AG, IBM,
Cisco, Microsoft, GeoLink, Intel, etc, cujos discursos coorporativos ndo respondem, dentre
outras perguntas, para quem sao as cidades inteligentes? Na segunda fase, que, conforme o
autor, se estende aos dias atuais, a intencdo ¢ transformar as cidades que exigem menos
investimentos de infraestrutura em Smart Cities; estimular a competi¢do entre elas e
humaniza-las por meio do incentivo a participagdo dos seus cidadaos; e promog¢ao de projetos

com parcerias publico-privadas.
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As tecnologias ndo resolvem os problemas “sozinhas” (Ribeiro, 2017). As
transformagdes que as tecnologias da informagdo e comunicacdo e a eletronica provocaram
nas cidades presume o conceito de Smart City relacionado a criagdo de um modo de
relacionamento da sociedade com a cidade mediada pela tecnologia (Simdes, 2015).

A necessidade do uso de ferramentas tecnologicas deve promover ambientes
colaborativos. Segundo Rezende e Frey (2005) as informagdes sdo fundamentais para
aproximar os cidadaos da gestao urbana. Os cidadaos podem produzir ou acessar informacoes
por meio dos seus celulares e assim colaborar para a solugdo de problemas locais, como coleta
de lixo, transito, transporte, mobilidade, consumo de agua e energia elétrica.

O aperfeigoamento de instrumentos de gestdo, dotando as prefeituras de aplicativos e
de ferramentas que permitam a transparéncia e a participagao da sociedade civil, viabiliza a
forma¢do de uma rede digital aberta voltada para a troca de experiéncias e de informacgao,
entre niveis de governo e entre o governo ¢ a sociedade (Bouskela, Casseb, Bassi, De Luca, &
Facchina, 2016).

Porém, apesar das técnicas disponiveis para cidades inteligentes em cidades brasileiras
como Sao Paulo, coexistem técnicas arcaicas do século XIX, XX e do século XXI, oriundas
de temporalidades singulares e conflitantes. A existéncia simultinea de uma variedade de
tempos técnicos também pode representar a multiplicidade cidades distintas num mesmo

perimetro urbano.

H4 uma cidade ja presente — e ndo do futuro — com internet em banda larga, wifi,
smartphones, aplicativos, sensores, cameras digitais, nuvens de dados que ndo se
distingue da cidade dos carrinhos dos catadores de papeldao, do esgoto a céu
aberto, da dengue, das enchentes e alagamentos crdnicos, da cracolandia, etc.
(Rozestraten, 2016, p. 19).

Recentemente no Brasil, diversos eventos sdo organizados com o proposito de difundir
o conceito de Smart Cities. Esses eventos pretendem a reunir lideres dos setores publico e
privado com o intuito de criar um ambiente propositivo de negdcios e de didlogo sobre temas
de interesse para as cidades.

O Smart City Business America Congress & Expo [SCBAC&E] realizado em abril de
2018, em Sao Paulo, contou com o apoio de diversas categorias de empresas patrocinadoras,
além de prefeituras e governo federal, e foi organizado por uma empresa denominada Instituto

Smart City Business America. O evento foi apresentado com a seguinte descricao:
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¢ um lugar de convergéncia, onde especialistas e lideres de iniciativas inovadoras e
transformadoras  podem intensificar ~ contatos em alto  nivel, compartilhar
experiéncias, conhecimentos, ideias, visdes, solugdes e casos de sucesso. Executivos
de grandes, médias e pequenas empresas, empreendedores, lideres e formadores de
opinido, representantes de cidades e imprensa especializada: todos compartilhando o
mesmo espaco fisico, onde as ideias e projetos para cidades inteligentes se tornam
realidade. (SCBAC&E, 2018).

Outro evento a ser destacado com o nome de Connected Smart Cities, teve sua quarta
edicao realizada em setembro de 2018 também em Sao Paulo. Além do evento nacional, sdao
realizados encontros regionais pelo pais. O proéximo evento nacional estd agendado para
setembro de 2019 novamente em Sao Paulo. Segundo descricdo em seu site, o evento
“envolve empresas, entidades e governos em uma plataforma que tem por missdo encontrar o
DNA de inovag¢do e melhorias para cidades mais inteligentes e conectadas umas com as
outras, sejam elas pequenas ou megacidades” (CSC, 2019).

Na edi¢do 2018 do evento Connected Smart Cities, diversas autoridades e prefeituras
receberam a premiagdo pelas cidades com as melhores colocagdes no Ranking Connected
Smart Cities 2017. O ranking organizado em forma de documento foi desenvolvido pela
Urban Systems, por meio de metodologia propria e exclusiva, em parceria com a Sator,
empresa organizadora do evento homdnimo (Urban Systems, 2017).

O documento sobre o Ranking Connected Smart Cities 2017 informa que mais de 500
cidades brasileiras foram analisadas e mapeadas pela Urban Systems, sobre diversos aspectos,
em seus mais de 700 projetos realizados em diferentes segmentos do mercado (Urban
Systems, 2017). Sdo eles:

e Imobiliario residencial.

e Imobiliario escritdrios e lajes.

e Comercial e Varejo.

e Hotelaria e Eventos.

e Educacgdo superior, basica e complementar.

e Saude: hospitais e polos.

e Logistica.

e Mobilidade e Transporte (aviagdo, aviacao regional, transporte urbano).
e Concessoes e Parcerias Publico-Privadas.

¢ Planejamento Urbano.

e Receitas acessorias.


https://1mc.co/140Sq9Id
https://1mc.co/140Sq9Id
https://1mc.co/140Sq9Id
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Segundo Urban Systems (2017), conforme a classificacdo do ranking, a regido Sudeste
concentrou a maioria das cidades mais inteligentes e conectadas (6 posi¢des entre as 10
primeiras) com destaque para a cidade de Sao Paulo. O estudo realizado se utilizou de 70

indicadores, conforme Quadro 4 que apresenta os indicadores por setor utilizados no ranking.

Quadro 4.
Indicadores por ranking setorial Connected Smart Cities 2017.

SETOR INDICADORES

Mobilidade 11
Urbanismo 13
Meio Ambiente 12
Energia 7
Tecnologia e Inovagao 10
Educacao 10
Saude i
Seguranca

Empreendedorismo 8
Economia 12
Governanga 15

Fonte: Adaptado de “Urban Systems”, 2017.

Apesar da cidade de Sdo Paulo se apresentar como a cidade mais inteligente e
conectada do pais de acordo com o ranking da Urban Systems, destacando-se nas areas de
mobilidade, urbanismo, empreendedorismo, tecnologia e inovagdo, ¢ possivel observar que
Sao Paulo assim como diversas cidades brasileiras ainda apresentam desafios sociais e

urbanos de origem historica.

2.4 O fenomeno Uber

As novas tecnologias da informagdo e da comunicacao, baseadas no uso da internet,
smartphones e tablets, estdo se tornando responsaveis por relevantes transformagdes no
mundo, influenciando o desenvolvimento das atividades diarias e auxiliando as pessoas em
situagdes do cotidiano. Os aplicativos como o desenvolvido pela empresa Uber tém
proporcionado grandes transformagdes sociais ao possibilitar, mediante remuneragdo, a
prestacdo de servicos por motoristas particulares as pessoas que fazem uso do aplicativo

(Pereira & Freitas, 2017).
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A palavra uber (ou tiber) possui origem alemad que equivale ao “above” em inglés
(acima, em cima, de cima, sobre). No inglés americano falado uber se tornou giria e passou a
ser usado como referéncia aalgo que estd acima de qualquer outra coisa. Os criadores
do aplicativo Uber o batizaram incialmente de Ubercab que em portugués pode ser traduzido
como Supertaxi. O nome expressava a ideia de que o servigo de transporte oferecido pelo
aplicativo estava acima da qualidade do servigo oferecido pelos taxis convencionais. Porém
em Sao Francisco, California, USA, onde o Uber comegou a atuar, a empresa foi considerada
uma empresa de taxi convencional que operava sem as devidas licengas. Para nao
interromperem as operagdes algumas mudangas foram realizadas a pedido da Prefeitura de
Sao Francisco e assim seus criadores retiraram a palavra cab do nome (Lima, 2016).

Assim como o Uber, os prestadores de servigos de transporte individual de passageiros
como EasyTaxi, 99Taxis, Cabify; Willgo; Fleety; Televo, T81, entre outros, representam um
fenomeno denominado disruptivo. De acordo com Mello (2016, p. 781) os fendmenos
disruptivos significam a capacidade de determinadas inovagdes tecnoldgicas revolucionar
uma determinada area da economia, oferecendo uma melhor performance frente aos agentes
econdmicos tradicionais. O publico consumidor adere voluntariamente a essas inovagdes e
valorizam as vantagens oferecidas sem se preocupar com os efeitos negativos que a migracao
causa aos setores tradicionais. Por isso as inovagdes disruptivas dificilmente sdo contidas e

sempre provocarao resisténcia.

Os computadores aposentaram as maquinas de escrever. Os sites de procura na
internet eliminaram as enciclopédias. Os servigos de streaming de musica e filmes
podem acabar com a induastria de CDs e DVDs e afetar drasticamente o
tradicionalissimo mercado das salas de cinema. Sistemas de intermedia¢do de locagao
de imdveis como o Airbnb ameacam tanto o setor hoteleiro quanto o de corretagem de
imoéveis. (Mello, 2016, p. 781).

Segundo Binenbojm, (2016, p. 1698) a nova forma de relacionamento e
compartilhamento de informagdes entre taxistas e usuarios trouxe grande beneficio
econdmico imediato para os motoristas que aderiram ao credenciamento efetuado pelos
gestores dos apps, por dois motivos principais: “tais aplicativos foram muito bem recebidos
pelos usudrios devido a facilidade de uso e ao acesso rapido aos taxis; e o aplicativo permitiu
ao motorista se comprometer com pedidos de transporte de passageiros segundo critérios
geograficos de proximidade e de forma imediata.”

Mas, por se tratar de um servico semelhante aos prestados pelos taxis, a atividade

exercida por empresas como a Uber, inicialmente foi interpretada como ilegal e desleal pelos
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prestadores de servigos de taxi e por algumas autoridades regulatérias e legislativas. Porém,
conforme Esteves (2015) o debate sobre essa inovagdo no setor de transporte individual deve
considerar abordagens mais amplas pois envolvem aspectos de planejamento urbano,
concorrenciais (mercado) e regulatdrios.

Segundo Esteves (2015) temas centrais para o planejamento urbano como a reducdo dos
deslocamentos urbanos por meio de transporte individual publico ou privado, o favorecimento dos
transportes coletivos, a compactagdo das cidades ou o espraiamento urbano, sdo temas que estdo
diretamente relacionados a inovagdo no setor de transporte individual, ou seja, a mobilidade urbana
interfere em outras varidveis relevantes do espaco urbano e consequentemente afeta o equilibrio urbano.

A mobilidade urbana trata-se de um dos aspectos que mais impactam o bem-estar e a qualidade
de vida dos habitantes de um meio urbano. Sendo assim o novo modelo de transporte individual coloca

em questdo o futuro da mobilidade urbana nas cidades modernas (Mello, 2016, p. 778).

O uso intensivo e descontrolado das vias urbanas para o transporte motorizado
individual atinge, pelo menos, a qualidade geral do transito nas vias publicas, as
condigOes estruturais da malha viaria e o mercado de trabalho. Além disso, na condi¢ao
de tecnologia disruptiva, a atividade tem o potencial de desorganizar significativamente
o sistema de transporte individual remunerado de passageiros em operacdo ha décadas,
podendo afetar a quantidade de veiculos disponiveis, os horarios e locais de operagdo e o
valor das tarifas cobradas dos passageiros. Portanto, ¢ de fato necessario que o Poder
Publico institua algum mecanismo para controlar os agentes econdmicos que pretendam
atuar no setor de transporte individual remunerado de passageiros. (Mello, 2016, p. 806).

Com relacdo ao equilibrio urbano, para Esteves (2015) os beneficios trazidos pela
tecnologia dos aplicativos sdao altamente eficientes em mitigar os problemas de informagao
assimétrica nos mercados de taxi. Porém também ¢ preciso considerar a preocupagdo dos
planejadores urbanos quanto as externalidades do consumo de transporte individual de

passageiros, o que demanda estudos complementares.

Em suma, sob a otica das politicas anti-sprawl, melhorar o bem-estar de um grupo de
consumidores por conta da reducdo de seus custos de deslocamento por meio de
transporte individual (publico ou privado) ndo ¢ condi¢do necessaria, nem suficiente,
para que o conjunto da sociedade também desfrute de maior bem-estar, principalmente
quando inferimos tais efeitos a partir de modelos de geracdes sobrepostas. Isso ocorre
porque o consumo de determinados bens pode gerar externalidades negativas, tais
como polui¢do (sonora, visual, atmosférica, do solo e da dgua), congestionamento de
bens publicos etc. (Esteves, 2015, p. 332).

As diversas areas que estudam e atuam no planejamento urbano devem se concentrar

em ajustar o servigo a concretizacdo do principio da cidade sustentdvel contemplado na
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Constituicdo Federal de 1988. Para tanto, segundo Mello (2016), para se obter uma cidade
justa ou sustentavel o conceito de politica urbana deve ser multidimensional, ou seja, deve
considerar também a mobilidade urbana, pois esta envolve diversos fatores relacionados a
existéncia humana individual e as relagdes sociais no espago urbano.

Porém o transporte individual de passageiros, como o mercado de taxis, ndo ¢
priorizado por politicas publicas pois sdo considerados substitutos dos carros particulares. Os
gestores urbanos geralmente procuram focar suas politicas no sentido de criar incentivos para
que as pessoas substituam o transporte individual de passageiros (publicos ou privados) por
transporte coletivo. Para tanto os gestores urbanos procuram desestimular o transporte
individual ao aumentar a velocidade de deslocamento dos transportes coletivos e atribuir
custos adicionais aos automoveis que servem de transporte individual de passageiros, tais
como impostos sobre propriedade de veiculos, taxas, seguros, peddgios urbanos, nao
utilizagdo de linhas e canaletas exclusivas para onibus, rodizios de placas, restri¢io do nimero
de licencas de taxi etc (Esteves, 2015).

Como uma solugdo para utilizagdo do transporte individual a favor da mobilidade
urbana, Esteves (2015) cita o caso da Holanda, onde ¢é possivel verificar o potencial de
“supermodularidade” do transporte individual, incluindo a que se utiliza de tecnologias, para

assim incentivar a harmonia entre os diversos modais do setor:

Os holandeses ndo apenas desregulamentaram o mercado de taxis, mas também criaram
incentivos para que tal mercado operasse em consonancia com as outras politicas urbanas.
Por exemplo o mercado de taxis foi estimulado a operar como um modal interligado a
rede de transporte coletivo das cidades, contrapondo a légica de que os taxis sao
substitutos dos veiculos particulares e que concorrem com o transporte coletivo
(argumento que tem sido desafiado pela evidéncia empirica recente). Em suma, os
holandeses compatibilizaram os beneficios trazidos pela desregulamentacdo do mercado
de taxis (analise de equilibrio parcial) com os demais objetivos dos planejadores urbanos
(analise de equilibrio urbano). (Esteves, 2015, p. 337).

Os servigos prestados pelas empresas de aplicativos sdo muito parecidos com os
servicos de taxi, uma vez que realizam o transporte de passageiros para o destino solicitado
pelo cliente. O pagamento ¢ realizado proporcionalmente a distdncia percorrida e ao tempo de
viagem, acrescido da tarifa inicial. Porém a principal diferenca entre os dois servigos trata-se
da forma de solicitacdo dos servigos, que ¢ realizada por meio de um dispositivo eletrdnico,
geralmente integrado a aplicativos de smartphones ou tablets. Nestes termos ndo existem
locais fisicos (pontos) para o aguardo de passageiros, como os taxis possuem (Pereira &

Freitas, 2017, p. 1420).
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A grande revolugdo no mercado de transporte individual de passageiros ocorreu devido a
utilizacdo dos aplicativos [APP’s] para a requisicdo de um automdvel com motorista, excluindo
assim a necessidade de: “(i) ligacdo telefonica para centrais de atendimento, (ii) ligacdo direta
para o taxista ou (iii) realizacao de sinal em via publica” (Binenbojm, 2016, p. 1698).

Esteves (2015) observa ainda que nem todas as cidades possuem todos os tipos de

segmentos, uma vez que o mercado de taxis ¢ geralmente dividido em trés tipos:

(1) o segmento de pontos de taxi, conhecido na literatura internacional como taxi rank;
(i1) o segmento de rua, conhecido na literatura como hailing; e (iii) o segmento porta a
porta, também conhecido como pre-booking, taxi-booking ou phone booking, onde
também operam os provedores de servigos de caronas pagas. (Esteves, 2015, p. 338).

A adogdo de praticas caracteristicas das utilizadas pelas empresas tipo Uber, tais como
oferecer 4agua, carregador de celular, etc., contribuiram para a melhora nos servigos de taxi
nas cidades. Porém ocorrem reclamagdes quanto a tarifa dindmica adotada pelo aplicativo, a
qual estabelece o preco de acordo com a demanda no momento especifico da chamada. Outro
fendmeno observado sdo os motoristas de aplicativos de carona que passaram a oferecer seu
servico diretamente ao passageiro, sem a intermediacdo do aplicativo, o que indica um retorno
a contratagdo direta de motorista por preco a ser previamente combinado (Farias, & Rached,
2017, p. 861).

Ao permitir que o usudrio visualize o perfil dos motoristas, aceite ou recuse a corrida,
avalie os servigos prestados, monitore os deslocamentos do veiculo por meio de tecnologia
GPS, acesse a precificagdo antecipada da corrida e o pagamento por meio eletronico
cadastrado na propria plataforma, as empresas responsaveis por esse tipo de servigo podem
aumentar a seguranca do servigo e criar mecanismos de auto-regulacao privada para conhecer
a reputagao de bom prestador de servigos, conceder descontos, € assim ampliar a concorréncia
com outros prestadores do mesmo segmento (Esteves, 2015).

Conforme explica Binenbojm (2016), a construcdo de uma boa reputagdo pelo
motorista devido o sistema de credenciamento, permite que os motoristas credenciados pelas
empresas de aplicativo sejam incentivados a prestar melhor o servigo de transporte uma vez
que seu desempenho ¢ avaliado pelos usuarios. Nesse contexto, 0os usudrios apontam as

seguintes vantagens:

(1) os agentes credenciados possuem carros bem mais novos e confortdveis que os
taxistas; (i1) ha maior qualidade, pontualidade e cortesia do atendimento; (iii) hd a
possibilidade de o usuério solicitar o estorno de cobrangas indevidas por meio de
canais eletronicos de autoatendimento; e (iv) o pagamento pelo servigo ¢ mais facil,
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pois o UBER fatura o servico no cartdo de crédito previamente cadastrado pelo

usudrio. (Binenbojm, 2016, p. 1699).

Para Esteves (2015) ao se apresentarem como uma inovagao para o mercado em que
estao inseridos, esses aplicativos também trazem outros beneficios de interesse publico. Sao
eles:

(i) o novo mercado proveria um substituto superior aos carros particulares para um
determinado grupo de consumidores; (ii) o novo mercado proveria um substituto
superior aos taxis para um segundo grupo de consumidores; (iii) o novo mercado
rivalizaria com os taxis € com os carros particulares, o que poderia trazer redugdes de
precos nas corridas de taxis, no aluguel de carros de passeio e até mesmo nos precos
dos carros novos e usados. Nem mesmo o0s profissionais do mercado de taxis (ndo
proprietarios das licencas) seriam prejudicados, pois poderiam inclusive (ex post)
utilizar os servicos do aplicativo, ou (ex ante) arbitrar entre entrar no mercado de taxis
ou no mercado de caronas pagas. (Esteves, 2015, p. 328).

Além dos beneficios para os consumidores, ¢ possivel que a expansao do mercado de
transporte individual por meio de aplicativos também provoque efeitos colaterais para o bem-
estar do conjunto de habitantes das cidades (Esteves, 2015). Ao desenvolverem politicas
publicas baseadas exclusivamente no bem-estar de determinados grupos de consumidores, os
legisladores ndo atendem a uma parcela da populagdo e deixam de adequar os servicos de
transporte privado individual de passageiros sob uma perspectiva democratica, inclusiva,
igualitaria e que evite exclusdes sociais (Pereira, & Freitas, 2017).

O novo modelo de negoécios que se baseia em tecnologias para facilitar o
relacionamento entre motoristas e usudrios do servigo de transporte individual de passageiros
afetou todas as bases regulatérias relacionadas ao modelo tradicional de concessdao de
outorgas de autorizagdes a taxistas. Para gozar de exclusividade na prestacdo de servicos de
transporte individual de passageiros, os taxistas enfrentam obstaculos burocraticos e limites
no numero de concessdes de outorga de autorizagdes para taxi, arbitrariamente definidos nas

legislagdes locais (Binenbojm, 2016, p. 1700).

Tradicionalmente a racionalidade regulatoria do servico de taxi € apresentada a partir
de quatro principais preocupacdes: (i) reducdo da assimetria de informagdo (dados os
altos custos de transag¢do envolvidos na identificagdao e na escolha pelo usuario do seu
transportador) (ii) garantia de seguranca na atividade; (iii) melhoria na qualidade do
servico; e (iv) controle de externalidades negativas (poluicdo ambiental e
congestionamento urbano). Informado por tais objetivos, o Poder Publico tem
historicamente submetido o mercado de taxi a um intenso controle regulatério,
marcado que ¢ pela disciplina juridica de varidveis econdmicas centrais para o
exercicio da atividade, tais como entrada, preco, qualidade e seguranca. E neste
sentido que o servico de taxi configura uma modalidade de transporte publico
individual de passageiros, isto ¢, uma atividade econdmica em sentido estrito, sujeita a
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intensa regulacdo estatal, mas ndo um tipico servigco publico, como s3o os diferentes

modais de transporte publico coletivo de passageiros. (Binenbojm, 2016, p. 1692).

A lei da politica nacional de mobilidade urbana (Lei Federal n. 12.587, 2012) instituiu
o servigo publico de transporte individual de passageiros como um género onde o servigo de
taxi ¢ considerado uma classe. Assim a lei permite a existéncia de servigos alternativos de
transporte individual de passageiros, tal como o modelo que se utiliza de aplicativos. Uma vez
que se trata de um servigo de utilidade publica, o Estado det¢tm o poder e o dever de
organizar, disciplinar e controlar a prestacdo do servigo, inclusive mediante a criacdo de
mecanismos de regula¢do de entrada (Mello, 2016, p. 775). Com base nessas premissas o
mesmo autor formula algumas hipoteses de regulagdo estatal do servigo de utilidade publica

de transporte publico individual de passageiros:

(a) o Poder Publico pode exigir habilitagdo profissional dos motoristas de veiculos
automotores que prestardo o servico; (b) o Poder Publico pode exigir curso de
formacao especifica para conducao de veiculos na prestacdo do servigo de transporte
publico individual de passageiros e controlar a sua vida pregressa criminal; (c) o Poder
Publico pode instituir exigéncias em relacdo ao tipo de veiculo a ser utilizado na
prestacdo do servigo, especialmente em relagdo a data de fabricagdo e as condigdes de
seguranca, conforto e higiene do veiculo; (d) o Poder Publico pode exigir a
contratagdo de seguro para cobertura de acidentes, além do seguro obrigatorio; (e) o
Poder Publico pode fixar tarifas maximas a serem cobradas dos usudrios e para
fiscalizar a cobranca de tarifas abusivas por parte dos prestadores de servigo; (f) o
Poder Publico pode estabelecer regras e procedimentos para suspender o direito dos
motoristas prestadores do servico de atuarem no transporte publico individual sempre
que eles ou seus veiculos estejam em desacordo com as diretrizes definidas nos itens
anteriores. (Mello, 2016, p. 801).

A livre concorréncia, possibilitada por um ambiente sem regulagdo, conforme
Binenbojm (2016), permitiria que o os agentes optassem por mercados mais rentaveis. Assim,
outras 4areas mais necessitadas ficariam desassistidas e ndo receberiam atendimento
satisfatorio e a precos modicos.

Segundo Esteves (2015) a regulagdo dos novos tipos de transportes individuais de
passageiros por meio de aplicativos, assim como o mercado de taxis, dependem de outras
caracteristicas das cidades, tais como o uso e ocupacdo do solo, a rede de transporte coletivo,
as diferentes distribui¢des de densidade populacional em varios bairros etc. Portanto, “uma
norma regulatoria transversal a ser aplicada indiscriminadamente em cidades heterogéneas

deve ser considerada com a devida cautela” (Esteves, 2015, p. 336).
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O Municipio deve possuir meios para mensurar em larga escala os efeitos benéficos e
as externalidades negativas resultantes dos servicos dos aplicativos de carona. Segundo Farias
e Rached (2017, p. 853) faltam dados como a dimensao ideal da frota de veiculos, o impacto
que teriam no congestionamento, o publico que atenderiam, etc.

Segundo (Binenbojm, 2016), o Poder Publico historicamente submete o mercado de
taxi a um intenso controle regulatorio baseado em entrada, preco, qualidade e seguranca.
Portanto para o autor, o servico de taxi configura uma modalidade de transporte publico
individual de passageiros diferente do servigo publico como os modais de transporte publico
coletivo de passageiros, isto é, o servico de taxi trata-se de uma atividade econdmica em
sentido estrito, sujeita a intensa regulagdo estatal.

Os efeitos da regulamentacdo de transporte nas cidades devem ser esclarecidos, como,
por exemplo, as consequéncias sobre o custo de deslocamento das pessoas, “pois tal ato nao
afetard apenas o mercado de transportes, mas também trara potenciais implicacdes sobre as
demais varidveis do espaco urbano, tais como o uso ¢ a ocupagdo do solo urbano”. (Esteves,
2015, p. 351).

A atuacdo regulatéria do Estado deve maximizar os objetivos socialmente desejaveis e
também revelar a obsolescéncia e a ineficiéncia de seu sistema de incentivos. No caso do
fendmeno Uber, a prestacao de servigcos por meio de inovagdes tecnologicas e gerenciais pode
proporcionar niveis mais elevados de concorréncia, eficiéncia e bem-estar para os

consumidores (Binenbojm, 2016).

2.4.1 O caso Uber em Sao Paulo

Em 26 de junho de 2014, a cidade de Sao Paulo tornou-se a segunda cidade brasileira,
apos o Rio de Janeiro, a receber os servigos do aplicativo Uber. A primeira tentativa para
regulamentar o Uber em Sdo Paulo foi por meio do Decreto Municipal n. 56.489 de 08 de
outubro de 2015, o qual criou a categoria de "taxis pretos premium". A expectativa era de que
o Uber recrutasse seus motoristas exclusivamente entre os detentores de alvaras (Farias e
Rached, 2017).

Em maio de 2016, conforme Decreto Municipal n. 56.981, as empresas de transporte
por meio de aplicativos deveriam se ajustar a uma série de normas € passaram a ser
categorizadas em Sao Paulo como Operadoras de Tecnologias de Transporte Credenciadas
[OTTC], diferentemente dos taxistas, que sdo classificados como um meio de transporte

publico (Ribeiro, Del Fiaco, Souza Silva, Leobons & Barreto, 2016).


https://usemobile.com.br/lancar-novos-aplicativos/
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As regras criadas para o transporte de passageiros por aplicativo também estdo
definidas na Resolucdo 16 do CMUYV, de julho de 2017 e passaram a ter validade a partir de
10 de janeiro de 2018. (PMSP, 2018). A resolucao contempla a Lei Federal n. 13.640 de
2018 e as normas municipais que ja estavam em vigor desde o ano anterior com os requisitos
para exploragdo desse tipo de transporte (Lara, 2019).

No dia 04 de janeiro de 2019 o prefeito de Sao Paulo assinou um novo decreto que
possui normas mais rigidas para o funcionamento de aplicativos de transporte e torna as
regras para os motoristas autobnomos mais parecidas com as leis que regulam o servico de taxi
(PMSP, 2019).

As exigéncias do decreto sdo: criagdo de um cadastro municipal de condutores
[Conduapp], com todos os motoristas de aplicativo; os carros precisam ter idade méaxima
de oito anos de fabricacao; o licenciamento deve ser realizado no Municipio de Sao Paulo; os
motoristas t€ém que passar por curso de treinamento de condutores; os motoristas terdo que
apresentar documentagdo completa, incluindo certiddo negativa de antecedentes criminais; e
os veiculos terdo uma identificagdo da empresa afixada de forma visivel ao passageiro, nome

e foto do motorista cadastrado (PMSP, 2019).


https://g1.globo.com/politica/noticia/temer-sanciona-regulamentacao-de-aplicativos-de-transporte-privado-de-passageiros-como-uber-e-cabify.ghtml
https://g1.globo.com/politica/noticia/temer-sanciona-regulamentacao-de-aplicativos-de-transporte-privado-de-passageiros-como-uber-e-cabify.ghtml
https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/novas-regras-para-aplicativos-de-transporte-comecam-a-valer-em-sp.ghtml
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3 Metodologia
3.1 Delineamento da pesquisa

A pesquisa consistiu em uma andlise qualitativo de caracteristica exploratéria e
descritiva, pois o objetivo deste trabalho foi estudar a iniciativa de impacto social
desenvolvida no Distrito Brasilandia, denominada Jaubra, buscando compreender suas
origens, caracteristicas e potenciais de transformacao da realidade local.

Martins e Theophilo (2009) sugeriram o uso da técnica de avaliagdo qualitativa para
entender a complexidade e a interacdo de elementos relacionados ao objeto de estudo. O
carater exploratério e descritivo da pesquisa referem-se a representacdo da perspectiva do
participante ¢ a forma de indugdo na analise dos dados, uma vez que se busca o entendimento
do fendmeno como um todo, na sua complexidade (Godoy, 1995).

O levantamento bibliografico realizado buscou apresentar todos os conceitos que
envolvem as consequéncias do processo historico da urbanizagdo brasileira, com foco na
cidade de Sao Paulo, suas periferias urbanas e segregadas e suas caracteristicas de
desigualdade e vulnerabilidade. A bibliografia apresentada no referencial tedrico também
abordou a mobilidade urbana a partir de seus conceitos e legislacdo, assim como as relagdes
do espago com as tecnologias da informa¢do e comunicacdo [TIC’s], sociedades em redes,
espacos hibridos e cidades inteligentes, frente aos desafios colocados para as cidades do
século XXI. Finalmente, a partir de artigos académicos, foram abordadas as consequéncias do
fendmeno Uber quanto o planejamento urbano, mercado e sua regulacdo, especialmente em
Sao Paulo.

As fontes de informacdo da pesquisa basearam-se em dados primarios e secundarios.
Os dados primdrios compreenderam a realizagdo de entrevista semiestruturada com os
fundadores da Jaubra. Por se tratar de uma inciativa recente, iniciada em fevereiro de 2017,
foram utilizados dados secundarios diversos que abrangeram reportagens de televisdo,
entrevistas, informacdes disponiveis no sitio eletronico de noticiarios locais, indices de
vulnerabilidade, graficos, mapas e quadros.

A pesquisa e analise documental realizada buscou reelaborar conhecimentos e criar
novas formas de compreender o fendmeno na regido da Brasilandia, uma vez que os dados
secundarios obtidos necessitaram ser interpretados e sintetizados (Sa-Silva, Almeida, &
Guindani, 2009). Para tanto foram utilizados como dados secundarios os Indices Paulista de

Vulnerabilidade Social [IPVS] elaborados pela Fundacao Seade (2010b) e mapas do Plano de
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Mobilidade de Sao Paulo [PlanMob/SP 2015] (PMSP, 2015b) extraidos do caderno de mapas
da Lei Municipal n. 16.050 de 2014.

Foi desenvolvida a investigagdo de um fendmeno atual dentro do seu contexto real
(Yin, 2015) para a na descri¢ao da estratégia local Jaubra. O fendmeno a ser estudado surgiu
no Distrito Brasilandia em resposta a restricdo de transporte de pessoas por meio de
tecnologias de transportes. A Jaubra, alternativa ao servigo oferecido pelo aplicativo Uber,
tornou-se uma solucao local para problemas urbanos e funciona como uma central de taxis

genérica voltada exclusivamente aos moradores da Brasilandia (Jornal da Gazeta, 2017).

3.2 Desenvolvimento dos instrumentos de pesquisa

Segundo Cooper e Schindler (2003) os tipos de comunicagdo a serem utilizados para
levantamentos de dados possuem a finalidade de revelar elementos criticos de um projeto de
pesquisa. Segundo os mesmos autores as etapas que envolvem a abordagem de comunicagio
basicamente sdo: selecionar as questdes de mensuragdo, projetar o instrumento de pesquisa,
definir o envolvimento do entrevistador, planejar o treinamento do entrevistador, contatar os
participantes, coletar e processar os dados.

Para o levantamento de dados e indicadores determinantes para a criacdo da Jaubra
optou-se como estratégia de pesquisa a realizacdo de entrevistas semiestruturadas, o que
segundo Collis e Hussey (2005), constitui modelo adotado em pesquisas de carater descritivo
e exploratorio. A realizacdo das entrevistas ocorreu por meio de visita a sede da Jaubra, na
Brasilandia, em julho de 2017, onde seus fundadores foram contatados e entrevistados com
base no questionario desenvolvido.

As entrevistas semiestruturadas permitiram a analise de dados primarios, realizada por
meio da técnica de andlise de contetido de documentos e entrevistas gravadas e transcritas. A
partir da andlise de contetdo, foi possivel a categoriza¢do temadtica, que segundo Bardin
(2002), corresponde a adocdo de indicadores qualitativos.

A metodologia aplicada buscou desenvolver uma visdo interpretativa do ponto de vista
dos entrevistados como tentativa de compreender da realidade do fendmeno a partir do
discurso declarado pelos mesmos (Silva, Gobbi, & Simdo, 2005). Assim, as questdes de
mensuragao basearam-se na identificagdo dos seguintes aspectos: perfil dos entrevistados,
conhecimento sobre os servicos do Uber, conhecimento sobre os servicos da Jaubra e
percepcao da criminalidade na cidade de Sdo Paulo e na Brasilandia.

Quanto a elabora¢do dos instrumentos de pesquisas, optou-se por desenvolver um

questionario para a realizacdo das entrevistas semiestruturadas. Em julho de 2017 a empresa
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ainda se chamava Ubra, portanto os instrumentos ainda citam o nome antigo. Para os
fundadores, aplicou-se um questiondrio de perguntas abertas para entendimento do processo
de fundagao da Jaubra e contextualizagdo da demanda pelo servigo prestado [Apéndice A].
Cabe esclarecer que foi previsto um retorno ao local para realizagdao das entrevistas dos
motoristas da Jaubra e moradores da regido usuarios do servigo. Para tanto foram desenvolvidos
dois questiondrios onde se utilizou questdes que permitiam respostas “sim” ou “ndo”, com
perguntas complementares de acordo com a resposta obtida, e perguntas abertas. Porém, apods
diversas tentativas nao foi obtida a autorizagdo para a realizagdo das entrevistas complementares
aos motoristas € moradores usudrios dos servigos da Jaubra. Assim, para auxiliar futuras

pesquisas, optou-se em manter os questiondrios (Apéndices B e C) ao final do trabalho.

3.3 Procedimentos de coleta e analise de dados

A seguir sdo apresentadas as quatro etapas, bem como seus procedimentos de coleta e
analise de dados, organizados de forma a atender os quatro objetivos especificos definidos

para a realizagdo da presente pesquisa.

3.3.1 Etapa 1: identificacdo dos problemas socioespaciais existentes no Distrito Brasilandia

Para atendimento do primeiro objetivo especifico a saber: “identificar e descrever os
problemas socioespaciais existentes no Distrito Brasilandia que incentivaram a criagdo da
Jaubra”, a coleta preliminar dos dados baseou-se em levantamento bibliografico com
informagdes sociais, histdricas e demograficas sobre o Distrito Brasilandia.

Nessa etapa também foram utilizadas imagens aéreas obtidas a partir do
GoogleEarth® (Google, 2018) e mapas com outras tematicas como declividade, uso e
ocupa¢do e zoneamento para caracterizar a situagdo espacial do Distrito Brasilandia. Para
contextualizar a situacdo social da regido foram obtidos dados do Indice Paulista de
Vulnerabilidade Social [IPVS].

A partir dos indicadores observados, em conjunto com as informagdes historicas e
espaciais, foi possivel analisar os principais fatores socioespaciais que influenciaram a criagao

da inciativa local Jaubra.

3.3.2 Etapa 2: andlise das questoes relacionadas ao transporte e mobilidade no Distrito
Brasilandia que incentivaram a criagdo da Jaubra

Para atender o segundo objetivo especifico a saber: “analisar as questdes relacionadas
ao transporte ¢ mobilidade no Distrito Brasilandia que incentivaram a criacao da Jaubra”, o

processo de coleta de dados utilizou como fonte principal o Plano de Mobilidade de Sao Paulo
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[PlanMob/SP 2015] (PMSP, 2015b) e os mapas do Caderno de Mapas da Lei Municipal n.
16.050 de 2014 (PMSP, 2015c) que foram elaborados pela Secretaria Municipal de
Mobilidade e Transportes de S3ao Paulo [SPTrans] em conjunto com a Companhia de
Engenharia de Trafego [CET].

Os mapas originais que foram utilizados ndo apresentam informagao de escala. Para a
realizacdo das andlises os mapas foram adaptados com a inser¢do do perimetro do Distrito
Brasilandia obtido do arquivo em formato KMZ dos Distritos Administrativos do Municipio
de Sao Paulo, elaborado pela Geréncia de Geoprocessamento e Informagdes Socioambientais
(PMSP, 2012).

Para a andlise dos dados dos mapas foi utilizado o software GoogleEarth® (Google,
2018), a partir do qual foi inserido nos mapas o perimetro correspondente ao Distrito
Brasilandia. Esse procedimento auxiliou na interpretacdo e contextualizagdo especifica da

regido da Brasilandia quanto as suas questdes de mobilidade urbana e transporte.

3.3.3 Etapa 3: descri¢cdo das caracteristicas do Jaubra, sua estrutura, funcionamento,
dificuldades e o estratégias futuras por parte de seus organizadores

Para atender o terceiro objetivo especifico a saber: “descrever as caracteristicas da
Jaubra, sua estrutura, funcionamento, dificuldades e o estratégias futuras por parte de seus

organizadores”, foram obtidos os dados expostos no Quadro 5:

Quadro 5.
Tipos de dados a serem utilizados para o desenvolvimento das Etapas 3 ¢ 4.

Descricao dos Dados Recorte temporal

Levantamento bibliografico, noticias
Documentos e reportagens extraidos de sites da 2017 e 2018
internet.

Entrevistas semi-

eSS Fundadores da UBRA Julho de 2017
S Visita a regido Julho de 2017
direta

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

As entrevistas foram realizadas em julho de 2017 com fundadores da Jaubra. Para tanto
as informagdes foram categorizadas conforme os seguintes temas: demanda especifica da regiao
que ndo ¢ atendida por empresas de OTTC’s, estrutura fisica da central de atendimento

improvisada, processo de alteracdo do nome, horario de atendimento, formas de pagamento,


http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/transportes/
http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/transportes/
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motoristas moradores da regido, dificuldades para regularizagdo do servigo, incentivos e
investimentos externos, aplicativo Jaubra, parcerias com OTTC’s, principais dificuldades e

objetivos futuros.

3.3.4 Etapa 4: identificar os beneficios que a Jaubra trouxe para a populagdo local do
Distrito Brasilandia

Para atendimento do quarto objetivo especifico a saber: “identificar os beneficios que
a Jaubra trouxe para a populagdo local do Distrito Brasilandia”, foram analisados os mesmos
dados obtidos e utilizados na Etapa 3.

De acordo com o Quadro 5, a partir do ponto de vista dos organizadores da Jaubra,
seus motoristas, clientes e reportagens atualizadas, foi possivel a categorizacdo das
informagdes obtidas, com enfoque diferenciado da Etapa 3, conforme os seguintes temas:
reducdo de assaltos a motoristas, realizagdo de trabalhos sociais, apoio popular e politico,
opcdo de emprego e renda, inclusdo e empreendedorismo social, aprendizados e parcerias e

qualidade do servico prestado.
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4 Analise e interpretacio dos resultados

4.1 Etapa 1: identificacio dos problemas socioespaciais existentes no Distrito
Brasilandia

Conforme Figura 11 (A), o Distrito Brasilandia estd localizado no extremo norte da
cidade de S@o Paulo e possui area aproximada de 21,0 km?. Conforme dados do Censo

Demografico (IBGE, 2010a) ¢ o Distrito mais populoso da zona norte paulistana.

Caieiras

Mairipora

Distritos de Sio Paulo L e
[ Distrito Brasilindia

I Distrito Brasilindia Mapa sem Escala
Mapa sem Escala E Distritos Sdo Paulo Fonte: GoogleEarth®

Fonte: GoogleEarth® Data Imagem:
Municipios Vizinhos 28/07/2018

Data Imagem: 28/07/2018
(A) (B)

Figura 11. Localizagdo do Distrito Brasilandia no Municipio de Sdo Paulo.
Fonte: Adaptado de “Google”, 2018.

A partir da Figura 11 (B), € possivel observar que o Distrito Brasilandia em parte ¢
composto pelo Parque da Cantareira, area verde que avanga para os Municipios de Caieiras e
Mairipora. Dentro do Municipio de Sao Paulo, o Distrito Brasilandia faz divisa com os
Distritos do Jaragu4, Pirituba, Freguesia do O e Cachoeirinha.

A Subprefeitura da Freguesia Brasilandia apresenta o maior nimero de habitantes da
zona norte e possui segundo maior numero absoluto de domicilios com familias em extrema
pobreza, ou seja, aquelas com renda per Capita de até 1/8 do salario minimo (801 familias)

(PMSP, 2015a).
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Conforme Quadro 6, a densidade demografica da Subprefeitura da Freguesia
Brasilandia ¢ 12.928 hab/km?, superior & do Municipio de Sao Paulo, que ¢ de 7.398,26
hab/km? (PMSP, 2017).

Quadro 6.
Dados Demograficos Subrprefeitura Freguesia Brasilandia.

Densidad
Subprefeitura Populacio Deft:l:lr:ﬁf:a
Regional (2010) &
Brasilandia 21,00 264.918 12.615
Freguesia do O Freguesia do O 10,50 142.327 13.555
TOTAL 31,50 407.245 12.928

Fonte: de “PMSP”, 2017.

Ainda, de acordo com o Quadro 6, em comparacdo com a Freguesia do 0, a
Brasilandia possui quase o dobro de tamanho e concentra uma populagdo superior a 86%
daquele Distrito.

A Brasilandia se originou na década de 1930, onde alguns sitios e chacaras de cana-de-
acucar foram transformados em nucleos residenciais terras do antigo sitio de Brasilio Simdes
(PMSP, 2008). A éarea foi loteada em 1946, mesmo sem infraestrutura basica, pela familia
Bonilha que era proprietaria de uma grande olaria na regido. A facilidade de pagamento e
doagdo de tijolos estimulou a constru¢do de residéncias na regido (PMSP, 2009a).

Em seguida, a instalacdo sede da empresa Vega-Sopave, que oferecia moradia aos seus
empregados, incentivou a ocupacao da regido Brasilandia e trouxe mais familias para a regido.
O Distrito também recebeu um grande fluxo de migrantes do nordeste do pais, que fugiam da
seca em seus estados nas décadas de 1950 e 1960, além de familias vindas do interior do
Estado de Sdao Paulo em busca de oportunidades de trabalho e familias que se afastavam dos
altos aluguéis do centro, devido as obras de saneamento na regido central (PMSP, 2009a).

A formagdo da Brasilandia iniciou-se no periodo em que o Brasil passava por um
importante processo de industrializacdo e urbanizagdo, incentivado pela crise econdmica mundial e
pela revolugdo politica imposta por Getilio Vargas. Nesse periodo surgiu o problema habitacional
nas cidades brasileiras e a segregacdo residencial no pais, para atender aos trabalhadores que
atuariam nas industrias brasileiras. Portanto, o crescimento urbano nas cidades brasileiras, assim
como em Sao Paulo, ficou marcado pela exclusdo social e segregacao socioespacial (Negri, 2008).

A Brasilandia se enquadra no padrdo de segregacdo caracterizado por Caldeira (2000)
pelo aumento das distancias fisicas e sociais entre as classes, na qual os mais pobres sdo

“expulsos” para a periferia desequipada, o que gera o modelo baseado na relagdo centro-periferia.
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A Brasilandia é composta basicamente por area de densa urbanizagdo com vias pouco
arborizadas e caréncia de pracas e jardins residenciais, caracteristicos da periferia do
Municipio, conforme Figura 12 que apresenta o Mapa de Uso do Solo elaborados com dados

de 2010 (Santos, Rodrigues & Silva, 2015).

- - s Uso do Solo - 2010

- Favela

Area Edificada

Sistema Vidrio

Parque Estadual da Cantareira

Aterro

Area ndo Edificada
i (Remanescente Verde)

Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo - MDC, 2004 e IGC, 2010.
Elaborado por: Denise Dias dos Santos
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Figura 12. Mapa de uso do solo 2010 do Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “Santos, Rodrigues & Silva”, 2015

A comparagao das Figuras 12, 13 e 14 evidencia o avan¢o da ocupac¢do irregular na
regido.
A Area Nao Edificada em 2010, conforme legenda da Figura 12, na imagem aérea mais

recente, conforme Figura 13, atualmente encontra-se ocupada.

A partir de imagem aérea apresentada na Figura 13, observa-se que a regido da
Brasilandia apresenta uma transicdo entre a area urbanizada e aquela ocupada pelo Parque

Estadual da Cantareira, bem tombado pelo Conpresp e Condephaat (PMSP, 2008).



69

Legenda

— — Faixa transicao

[ | Distrito Brasilandia

- . — [m] Distritos Sao Paulo
»v Faixa Transi¢ao ™

/ -
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- *Area Urbanizada

. Mapa sem Escala

Fonte: GoogleEarth®

Data Imagem:
28/07/2018

Figura 13. Localizagdo do Distrito Brasilandia no Municipio de Sdo Paulo.
Fonte: Adaptado de “Google”, 2018.

Na imagem apresentada na Figura 13 observa-se que na faixa de transi¢do entre a area
urbanizada e a 4rea pertencente ao Parque Estadual da Cantareira encontram-se as obras do
Trecho Norte do Rodoanel. Essa obra viaria possivelmente se tornard uma barreira fisica e
assim podera conter a ocupagdo irregular que se expande em sentido ao Parque Estadual da
Cantareira.

No mapa de zoneamento apresentado na Figura 14, conforme Lei Municipal n. 16.402
de 2016, a maior parte ocupada do Distrito Brasilandia encontra-se em Zona Especial de
Interesse Social 1 [ZEIS-1], o que significa de se tratam de areas caracterizadas pela presenga
de favelas e loteamentos irregulares e habitadas predominantemente por populacdao de baixa

renda.
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Zoneamento
Perimetro das Zonas Exceto ZEPEC
Lei Municipal n. 16.402, de 2016
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Figura 14. Mapa de zoneamento do Distrito Brasilandia no Municipio de Sdo Paulo.
Fonte: Adaptado de “Lei Municipal n. 16.402”, 2016.

Ainda, de acordo com a Figura 14, o restante da area ocupada do Distrito Brasilandia
estd enquadrado na Zona Mista de Interesse Social e Ambiental [ZMISa], o que significa que

essas areas sdo:

por¢des do territério caracterizadas predominantemente pela existéncia de
assentamentos habitacionais populares regularizados, conjugados ou ndo com usos nao
residenciais, localizadas na Macrozona de Prote¢do e Recuperacio Ambiental,
destinadas a producao de habitacdo de interesse social e a usos nao residenciais, com
parametros de parcelamento, uso e ocupagdo do solo compativeis com as diretrizes da
referida macrozona. (Lei Municipal n. 16.402, 2016).

O Parque Estadual da Cantareira estd enquadrado em Zona Especial de Preservacao
[ZEP] e a faixa de transi¢cdo localizada entre a area ocupada e a area do Parque da Cantareira

esté classificada como Zona Especial de Preservacdo Ambiental [ZEPAM].
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Figura 15. Mapa de Declividade do Distrito Brasilandia no Municipio de Sdo Paulo.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2002.

Conforme Figura 15, o Distrito Brasilandia apresenta altas faixas de declividade que
variam de 5 a 25% principalmente quando se aproximam da regido do Parque da Cantareira
(PMSP, 2002). Tal caracteristica evidencia as ruas sinuosas que prejudicam o trafego de
automoéveis em areas mais ao norte do Distrito, denominadas “funddo da zona norte”.

O estudo de vulnerabilidade da regido Brasilandia pretende, por meio de um conjunto
de fatores como: caracteristicas do territdrio, ciclo etario, dificuldades enfrentadas pelas
familias e falta de acesso as politicas publicas, observar as situagdes que tém como origem 0s
processos de reproducdo das desigualdades sociais (PMSP, 2015a).

O Indice Paulista de Vulnerabilidade Social [IPVS] desenvolvido pela Fundagio
Seade (2010a), mensura a vulnerabilidade utilizando indicadores socioecondmicos (renda e
escolaridade) e ciclo de vida familiar (presenga de criangas menores, idade e género do chefe
de familia).

A Figura 16 apresenta a espacializagdo do IPVS que subsidia politicas publicas para
comunidades mais vulneraveis no Municipio de Sdo Paulo, com enfoque na Subprefeitura

Freguesia Brasilandia.



72

indice Paulista de Vulnerabilidade Social no
Municipio de Sdo Paulo

Mapa sem Escala

Legenda

Grupos em Areas de Vulnerabilidade
0 - Sem Classificacéo
1 - Baixissima Vulnerabilidade
2 - Vulnerabilidade Muito Baixa
3 - Vulnerabilidade Baixa
B 4 - Vulnerabilidade Média
I 5 - Vulnerabilidade Alta
I 6 - Vulnerabilidade Muito Alta

Convencgoes Cartograficas

["] Distritos
[] Prefeituras Regionais
- Outros Municipios

Figura 16. Mapa de Vulnerabilidade - indice Paulista de Vulnerabilidade Social [IPVS], setores censitarios do
Municipio de Sdo Paulo, 2000.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2010.

Conforme Figura 16, a Subprefeitura da Freguesia Brasildndia estd entre as que
reinem o maior nimero de domicilios em setores censitarios com IPVS 5 e 6, ou seja, a
regido encontra-se entre as dez Subprefeituras com maior concentracdo de domicilios em

situagdo de alta ou muito alta vulnerabilidade social, na cidade (PMSP, 2015a).

Quadro 7.
Numero de domicilios localizados em areas de alta e muito alta vulnerabilidade — IPVS 2010 - Subprefeitura
Freguesia Brasilandia

Grupo 5 Grupo 6 Total de

Domicilios

Subprefeitura Distrito Vulnerabilidade Vulnerabilidade
Alta Muito Alta

FREGUESIA- Brasilandia 13.223 8.737 21.960
BRASILANDIA  Ereguesia do O 253 241 494
Total Subprefeitura 13.476 8.978 22.454

Fonte: IBGE, Censo 2010; Fundagao SEADE, IPVS 2010, 2013.
Fonte: de “PMSP”, 2015a, p. 48.

De acordo com o Quadro 7, o Distrito Brasilandia, comparado ao Distrito Freguesia do
O, que pertence a mesma Subprefeitura, possui uma quantidade superior de domicilios
enquadrados nos Grupos 5 e 6 de vulnerabilidade social alta e muito alta.

O IPVS serve de referéncia para a oferta de cobertura do Cadastro Unico para
Programas Sociais [CadUnico], que, por sua vez, além de viabilizar o acesso aos Programas
de Transferéncia de Renda [PTR], também ¢ referéncia para a priorizagdo no atendimento da

rede socioassistencial. O CadUnico ¢ o instrumento que identifica e caracteriza familias de
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baixa renda, com renda de até !4 saldrio minimo per capita ou renda mensal total de até trés
saldrios minimos. O cadastro permite conhecer a realidade socioeconomica das familias,
trazendo informacdes como: caracteristicas do domicilio, acessos a servigos publicos
essenciais ¢ dados de cada um dos componentes da familia. As informagdes sdo usadas na
selecdo de familias para receber beneficios ou participar de programas sociais. O foco da
assisténcia social estd voltado para as areas definidas como de alta ou muito alta
vulnerabilidade (IPVS 5 e 6), como ¢ o caso da regido na qual esta localizada a Brasilandia.
Quanto ao Beneficio de Prestacdo Continuada [BPC] para pessoa com Deficiéncia, a
Subprefeitura de Freguesia Brasilandia, possui numero de beneficiarios e quantidade de
criangas e jovens inseridos no CadUnico acima da média do Municipio (PMSP, 2015a)

A populacdo residente na regido norte de Sdo Paulo, onde esta inserida a regido da
Brasilandia, gasta mais de 150 minutos didrios no deslocamento dentro da cidade de Sao
Paulo para chegar ao trabalho ou outros destinos, de acordo com a pesquisa do Dia Mundial
sem Carro realizada pelo IBOPE (2017) para a Rede Nossa Sao Paulo.

As distancias entre origens e destinos dependem do local de residéncia e renda das
pessoas. Na maioria das cidades brasileiras, as pessoas de classes sociais desfavorecidas
moram afastadas das areas centrais e se deslocam, diariamente, por grandes distancias. Isso
significa que pessoas de classes sociais desfavorecidas possuem mobilidade prejudicada e o
acesso as oportunidades de educacgao, trabalho e servigos publicos sao igualmente reduzidos.
Assim, o intenso fluxo didrio de pessoas nos grandes centros urbanos brasileiros afeta
principalmente a populacdo que habita as areas pobres e periféricas, implicando no
agravamento das desigualdades sociais e prejudicando o desenvolvimento socioecondmico
dessas regides (Vasconcelos, 2016).

Assim, a partir dos indicadores sociais observados, em conjunto com as informagdes
historicas e espaciais, foi possivel analisar os principais fatores socioespaciais que afetam
diretamente a questao da mobilidade e precariedade do transporte publico na Brasilandia, bem
como a maioria das regides periféricas de Sao Paulo. Por esses motivos o Distrito enfrenta
problemas de violéncia e criminalidade e ¢ considerado area de risco por prestadores de
servicos como os taxistas e motoristas de Operadoras de Tecnologia de Transporte

Credenciadas [OTTC's], o que culminou na cria¢ao da inciativa local Jaubra.
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4.2 Etapa 2: analise das questdes relacionadas ao transporte e mobilidade no Distrito
Brasilandia que incentivaram a criacao da Jaubra

Todos os mapas utilizados nessa se¢do pertencem ao Caderno de Mapas do
PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b). Para a realizacdo das andlises os mapas foram adaptados
com a inser¢ao do perimetro da Brasilandia, extraido do arquivo em formato KMZ dos
Distritos Administrativos do Municipio de Sao Paulo, elaborado pela Geréncia de
Geoprocessamento e Informagdes Socioambientais (PMSP, 2012).

O Plano de Mobilidade de Sado Paulo [PlanMob/SP 2015] (PMSP, 2015b),
complementar ao Plano Diretor Plano Diretor de 2014 (Lei Municipal n° 16.050 de 2014),
trata-se de uma exigéncia a Lei Federal n. 12.587 que estabeleceu a Plano Nacional de
Mobilidade Urbana.

A andlise do PlanMob/SP 2015 com enfoque na regido da Brasilandia se faz
necessdria uma vez que, segundo Carlos (2015, p. 17), a interferéncia do Estado ¢
fundamental e a sua agdo desencadeia um processo de revalorizagdo/desvalorizagdo dos
lugares e, com isso, expulsdo/atracao de habitantes, em funcdo de sua compatibilizagdo com
0s movimentos de renovagao.

Assim, nessa se¢do foram estudados os projetos de mobilidade e transporte para o
Distrito Brasilandia, conforme estdo registados no PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b), por se
tratarem de acdes de compatibilizacdo com os movimentos de renovacdo a serem promovidas
pelo Estado. As novas estratégias a serem propostas pelo poder publico possuem o poder de,
conforme Carlos (2015, p. 17) orientar e assegurar a reproducdo das relagdes no espaco e

incentivar os interesses privados dos diversos setores econdmicos da sociedade.

4.2.1 Corredores e terminais de onibus

Para retratar a situacdo atual do Distrito Brasilandia, a Figura 17, Mapa 1 mostra que a
regido ndo possui corredores da SPTrans e Corredor EMTU, assim como ndo apresenta em

seu perimetro linhas e estagdes da CPTM e Metrd.
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Mapa 1
Corredores e Terminais Existentes
no Distrito da Brasilandia
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Figura 17. Mapa 1 Corredores e Terminais existentes no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

Conforme Figura 17 (Mapa 1), o terminal de 6nibus da SPTrans mais proximo do Distrito
Brasilandia € o Terminal Vila Nova Cachoeirinha, localizado ao sudoeste do Distrito. De acordo
com a Figura 18, o Terminal Vila Nova Cachoeirinha est4 localizado na divisa das regides norte e
noroeste, na Avenida Inajar de Souza com a Avenida Itaberaba, dentro do Distrito Cachoeirinha.
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(A) Fonte: GoogleEarth® (B)
Data Imagem: 28/07/2018
Figura 18. Localizagdo do Terminal Nova Cachoeirinha.

Fonte: Adaptado de “Google”, 2018.
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A partir da Figura 18 (A) € possivel observar que o Terminal Vila Nova Cachoeirinha
estd localizado fora do perimetro do Distrito Brasilandia. Na Figura 18 (B), observa-se que o
Terminal Vila Nova Cachoeirinha se encontra no Distrito Cachoeirinha.

De acordo com a Figura 19 (Mapa 2), para o periodo de 2016 a 2020 n3o ha previsdo de
construgdo de novo terminal de Onibus no Distrito Brasilandia, assim como nao estdo previstos

corredores da SPTrans, Corredor EMTU, e linhas e estagdes da CPTM e Metr6 na regido de estudo.

Mapa 2
Corredores ¢ Terminais Planejados 2016 e 2020
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Figura 19. Mapa 2 Corredores e Terminais planejados 2016 e 2020 no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

Representado pelo ponto amarelo na Figura 19 (Mapa 2), estd previsto para 2024 um
terminal de 6nibus da SPTrans no Distrito Jaragua. Ainda conforme o Mapa 2, os corredores
SPTrans existentes e previstos para o periodo de 2016 e 2020 se concentram fora e da
Brasilandia, em regides ao sul do Distrito.

Na legenda dos mapas apresentados nessa secdo, além dos terminais de
responsabilidade direta da Prefeitura de Sao Paulo, também sdo representados o conjunto de
terminais considerados pelo PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b) fundamentais para a operacao
das linhas das redes de Onibus municipais € que sdo de responsabilidade do Governo do
Estado. Sao eles os terminais da Cia do Metropolitano, da EMTU e da CPTM.

Conforme o PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b, p. 91) o programa de novos terminais

deve considerar o seguinte conjunto de premissas:
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(1)implantar novos terminais urbanos de forma a propiciar a organizagao, troncalizacdo
e segmentagao das linhas segundo suas fungdes estruturais ou locais; (ii) requalificar
terminais urbanos existentes de forma a oferecer uma melhor condi¢dao de conforto e
seguranca aos usuarios; (iii) ampliar o horario de funcionamento dos terminais
envolvidos na operacdo do servico noturno; (iv) requalificar ou implantar terminais
urbanos considerando os quesitos da acessibilidade universal de forma a garantir
autonomia a todos os usudrios do sistema. (PMSP, 2015b, p. 91).

Mapa 3
Corredores e Terminais Planejados 2016 e 2028
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Figura 20. Mapa 3 Corredores e Terminais planejados 2016 e 2028 no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

De acordo com a Figura 20 (Mapa 3) estd representado por uma linha azul um
corredor da SPTrans, previsto para 2024, que atravessa o Distrito Brasilandia, passa pelo
terminal SPTrans previsto para 2024 no Jaragua, e chega ao Distrito de Perus, proximo a
Estacdo Perus da Linha 7-Rubi da CPTM, que, por sua vez, compreende o trecho definido
entre as estagdes da Luz e Francisco Morato. Assim, de acordo com a Figura 20, ndo esta
previsto nenhum tipo de terminal dentro do Distrito Brasilandia, somente estd previsto um
unico terminal da SPRTrans no Distrito vizinho Jaragua.

No PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b) todas as estacdes e terminais de transporte
coletivo planejados devem prever em seus projetos a implantacdo de bicicletarios para a
guarda de bicicletas, em areas seguras e atrativas aos usuarios deste modo, conforme definido

na politica de estacionamento de bicicletas do plano.

4.2.2 Rede de onibus na regido

O PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b) define a Rede de Referéncia de Dia Util e

Sabados como um conjunto de linhas para o atendimento com oferta em rede, da demanda de
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fora dos horarios de pico de dias tuteis. No Distrito Brasilandia, conforme Figura 21 (Mapa
4a), observa-se a existéncia de Redes de dia util das categorias Local de Articulacdo Regional

(linha azul escuro) e Local Distribuidora (linha azul clara).

Mapa 4a
Rede de 6nibus - Dia util
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Figura 21. Mapa 4a Rede de onibus dia util no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

Na Figura 21 (Mapa 4a) a Rede Dia 1til Estrutural Perimetral dentro da Brasilandia
estd representada pelas linhas rosa e estd localizada na regido proxima ao Terminal Nova
Cachoeirinha.

A nova legislagdo divide o Sistema Integrado de Transporte Coletivo em Setores de
Onibus para atender as distintas caracteristicas urbanas da cidade, suas centralidades e os
objetivos da politica urbana do Municipio, em especial do PDE. Os Setores de Onibus
compreendem areas do territério da cidade, estabelecidos de acordo com as necessidades de
planejamento e organizacgdo da delega¢do dos servigos (PMSP, 2015b, p. 77).

O Distrito Brasilandia encontra-se no Lote Estrutural 1 [E1]: Area Operacional Norte
que enquadra a Rede Local de Articulagdo Regional Area Noroeste [AR1], conforme Figura

22 (Mapa 4b) (PMSP, 2015b, p. 71).
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Mapa 4b
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Figura 22. Mapa 4b Rede de 6nibus dia util / Localizagdo de Articulagdo no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

A legislacdo divide o Sistema Integrado de Transporte Coletivo em Subsistema
Estrutural e Subsistema Local. Conforme Figura 22 (Mapa 4b), o Distrito Brasilandia esta
localizado no Lote Local de Articulagdo Regional 1 [AR1]: Area Operacional Noroeste, que
por sua vez, segundo o PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b, p. 72), estd enquadrada no

Subsistema Local que ¢ formado pelo conjunto de linhas com as seguintes caracteristicas:

(1) atendem as demandas mais dispersas de passageiros, médias ou baixas, passiveis de
serem operadas por veiculos de menor capacidade de passageiros € com maiores
intervalos entre viagens do que as linhas estruturais; (ii) atendem aos deslocamentos
de amplitude mediana ou curta no territério, internamente em cada um dos Setores de
Onibus ou articulando setores vizinhos em uma mesma regido da cidade; (iii) possuem
a maior parte do seu tracado fora do Viario Estrutural de Interesse dos Onibus; (iv)
apresentam, pelas caracteristicas de atendimento de passageiros no territorio, um
tragado mais complexo, servindo a um maior numero de vias; (v) sdo, em grande
parte, linhas de alimentacdo de terminais de Onibus ou estacdes da rede
metroferroviaria; (vi) garantem o atendimento aos equipamentos publicos,
centralidades urbanas regionais, equipamentos de uso coletivo e centros comerciais de
bairro; (vii) classificam-se em Linhas Locais de Articulagao Regional e Linhas Locais
de Distribuicao.

Para o PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b, p. 74) o Grupo Local de Articulacio
Regional reune as Linhas Locais de Articulagdo Regional do Subsistema Local, as Linhas

Locais de Distribui¢io do Subsistema Local pertencentes a Area Operacional Central e, em
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condi¢cdes especificas, as Linhas de Reforco de Pico. A Rede Local de Distribuigdo e a

Divisdo de Areas esta representada na Figura 23 (Mapa 4c).

Mapa 4c¢
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Figura 23. Mapa 4c Rede de 6nibus dia util / Local de distribui¢do no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

O Grupo Local de Distribui¢do retine as Linhas Locais de Distribui¢do do Subsistema
Local, a exce¢do daquelas pertencentes ao Lote Local de Articulacdo Regional 0, e as linhas
dos Servigos Complementares (PMSP, 2015b, p. 74). De acordo com a Figura 23 (Mapa 4c¢),
o Distrito Brasilandia encontra-se no Lote Local de Distribui¢do 1 (D1): Area Operacional
Noroeste.

As linhas da madrugada e de domingo possuem caracteristicas diferenciadas e
adequadas as variacdes de demanda e aos padrdes de deslocamento dos usudrios conforme os
dias e periodos da semana, e assim estabelecem conjuntos personalizados de linhas (PMSP,
2015b, p. 79).

O Mapa 5, conforme Figura 24, apresenta as linhas que compdem a Rede da
Madrugada no Distrito Brasilandia. A Rede da Madrugada ¢ uma rede complementar e atende
em dia util, sabado e domingo e trata-se de um conjunto de linhas definidas para o
atendimento, com oferta em rede, da demanda especifica do periodo das O0h0O as 4h00 para o

atendimento de trabalho, lazer e entretenimento deste periodo do dia (PMSP, 2015b, p. 79).
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Mapa 5
Rede de 6nibus
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Figura 24. Mapa 5 Rede de 6nibus noturno (Madrugada) no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

A Rede da Madrugada possui linhas que cobrem os principais eixos viarios da cidade,
linhas que cobrem a toda rede do Metrd e partes da rede da CPTM. Os 32 terminais existentes
no Municipio de Sdo Paulo sdo os principais pontos de controle e conexdo do servigo.
Conforme Figura 24 (Mapa 5), é possivel observar que as linhas noturnas que se encontram
na Brasilandia buscam encontrar os terminais mais proximos. Segundo o PlanMob/SP 2015
(PMSP, 2015b) o projeto da Rede da Madrugada prevé no futuro, servicos de taxi
disponibilizados no interior dos terminais, facilitando sua integragdo com a rede de linhas de

Onibus.

A rede da madrugada prioriza o acesso a equipamentos e servigos que funcionam
nesse periodo do dia como por exemplo, hospitais, bares, CEAGESP entre outros;
incluindo o servigo nos sabados, domingos e feriados. (PMSP, 2015b, p. 85).

Na Figura 25 (Mapa 6) sdo apresentadas as linhas da Rede de Domingo que atendem a

regido da Brasilandia.
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Mapa 6
Rede de 6nibus
Domingo
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Terminal METRO Plangjado 2016
Terminal METRO Planejado 2020
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Figura 25. Mapa 6 Rede de 6nibus Domingo no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

A Rede de Domingo, conforme Figura 25 (Mapa 6) trata-se de uma rede
complementar ¢ ¢ composta por um conjunto de linhas definidas para o atendimento, com
oferta em rede, da demanda especifica de dias de domingo e feriados, para atendimento de

trabalho, lazer e entretenimento destes tipos de dia (PMSP, 2015b, p. 80).

A rede do domingo reflete o comportamento peculiar dos passageiros neste dia,
levando em consideragdo a maior demanda por acesso ao comércio, equipamentos de
esporte e lazer tais como parques, centros de compras, locais de eventos, zooldgico,
museus, cinemas, teatros, centros culturais, entre outros. (PMSP, 2015b, p. 85).

4.2.3 Regioes de incentivo a garagens

As diretrizes para revisdo da Lei de Parcelamento, Uso e Ocupagdo do Solo [LPUOS]
no PDE (Lei Municipal n® 16.050 de 2014), Artigo 27, estabelece orientagdes para o
PlanMob/SP 2015 “criar condigdes especiais para a construgao de edificios-garagem em areas
estratégicas como as extremidades dos eixos de mobilidade urbana, junto as estagdes de

metrd, monotrilho e terminais de integragdo e transferéncia modais” de maneira a propiciar a
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transferéncia de usuérios do modo individual para o modo coletivo. Por esse motivo, na area
compreendida na Figura 26 (Mapa 7), as regides de incentivo encontram-se proximas a

terminais de Metr6 planejados para 2020.

Mapa 7
Garagens — Regides de Incentivo

Mapa sem Escala
[ ] Distrito Brasilindia
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------- Corredor SPTrans Planejado © Terminal EMTU Existente

Corredor EMTU Plangjado ® Terminal METRO Existente

® Terminal CPTM Existente

METRO
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————————— Linha Planejada ® Terminal SPTrans Planejado 2020

® Linha Atual L4

Terminal SPTrans Plancjado 2024

CPTM ¢ Terminal METRO Planejado 2016
s Linha Existente # Terminal METRO Planejado 2020
--------- Linha Planejada

® Estagiio Atual

Figura 26. Mapa 7 Garagens Regides de Incentivo no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

No Distrito Brasilandia, conforme Figura 26 (Mapa 7), existe somente uma regido de
incentivo para a constru¢io de edificios-garagem, no limite com o Distrito Freguesia do O,
localizado préoximo aos terminais de Metrd planejados para 2020. Dentro da Brasilandia nao
existem incentivos a constru¢do de edificios-garagens pois estes equipamentos dependem da
proximidade com terminais da SPTrans e Metrd, projetos que ndo estdo previstos para a
regiao.

O Plano de Mobilidade, em atendimento ao Artigo 229 do PDE 2014 (Lei Municipal
n® 16.050 de 2014) devera conter “programa de gerenciamento do estacionamento no
Municipio com controle de estacionamento na via publica, limitagdo de estacionamento nas
areas centrais e implantacdo de estacionamentos publicos associados ao sistema de transporte
coletivo”. O Artigo 241, que define as acoOes estratégicas que deverdo ser adotadas para o

sistema viario busca “reduzir o estacionamento para implantar ciclovias e ampliar calgadas”.

(PMSP, 2015b, p. 142).
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4.2.4 Obras viarias prioritarias: Rede Cicloviaria e VEIO

Conforme o PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b, p. 132) as obras viarias consideradas
prioritarias no PDE 2014 (Lei Municipal n° 16.050 de 2014) estao indicadas nos Mapas 8 ¢ 9
(Figuras 27 e 28). Sdo elas a Rede Ciclovidria e o Sistema Vidrio Estrutural de Interesse de

Onibus [VEIO].

Mapa 8
Rede Cicloviaria Existente e Implantada

[ ] Distrito Brasilandia Mapa sem Escala
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Pedestre ¢ Ciclovia Plancjada 2024
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® Estagio Atual - Corredor EMTU Existente
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@® Estagio Atual @ Terminal EMTU Existente

Figura 27. Mapa 8 Rede Cicloviaria Existente e Implantada no Distrito Brasilandia.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

Conforme Figura 27, o Mapa 8 apresenta para a regido da Brasilandia uma ciclovia
planejada para 2020 e outra planejada para 2030. Segundo o PlanMob/SP 2015 (PMSP,
2015b, p. 105) a bicicleta ¢ considerada um modo de transporte complementar a rede de
transportes coletivos. Para tanto ¢ prevista uma Rede Cicloviaria no Municipio de Sao Paulo
ao longo dos eixos de transporte para que o usudrio realize a integracdo de forma atrativa e

segura.

A Rede Cicloviaria Estrutural ¢ composta pelo conjunto de intervengdes no sistema
viario, conectadas e destinadas a circulacdo de usudrios de bicicletas no Municipio.
Corresponde aos tratamentos cicloviarios em vias existentes, a criagdo de
infraestrutura especifica para a circulagdo de bicicletas, assim como a previsdo de
tratamento cicloviario na infraestrutura vidria planejada para o Municipio. (PMSP,

2015b, p. 102).
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O PDE 2014 (Lei Municipal n® 16.050 de 2014) determina que os novos Eixos de
Transporte Publico Coletivo devem qualificar as condi¢gdes de mobilidade e a integragdo entre
os meios de transporte, incluindo a bicicleta e a circulagao de pedestres. Ainda, a lei que
dispde sobre Sistema Cicloviario no Municipio de Sdo Paulo (Lei Municipal n. 14.266 de
2007), em seu artigo terceiro determina articular o transporte por bicicleta com o Sistema
Integrado de Transporte de Passageiros [SITP], viabilizando os deslocamentos com

seguranca, eficiéncia e conforto para o ciclista.

Mapa 9
Viario Estrutural de Interesse
do Onibus

Mapa sem Escala

[ ] Distrito Brasilandia

SISTEMA VIARIO ESTRUTURAL
DE INTERESSE DE ONIBUS

——— V.EIO.

CORREDORES
SPTrans

s (Corredor Existente

L

Figura 28. Mapa 9 Viario Estrutural de Interesse do Onibus.
Fonte: Adaptado de “PMSP”, 2015c.

Corredor Existente

Na Figura 28, no Mapa 9 esta representado por linhas brancas o Sistema Vidrio Estrutural de
Interesse de Onibus [VEIO]. Segundo o PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b) o VEIO trata-se,

portanto, de uma das agdes para priorizar a circulagdo dos dnibus nas principais vias do Municipio.

Essas agdes significam uma reserva de espago para um melhor desempenho da rede de
onibus. O suporte fisico dessa rede ¢ o Vidrio Estrutural de Interesse dos Onibus. O VEIO
apresenta diferentes configuragcdes fisicas, uma consequéncia da complexidade e
irregularidade construtiva do viario da cidade de Sao Paulo. (PMSP, 2015b, p. 68).

Segundo Corréa (2004) as relagdes espaciais se manifestam na pratica por meio dos

frequentes deslocamentos que pessoas e veiculos realizam cotidianamente no interior da

cidade. Segundo a andlise dos mapas do PlanMob/SP 2015 (PMSP, 2015b), ¢ possivel
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observar que as linhas de 6nibus ¢ a unica op¢ao que os moradores da Brasilandia possuem
para se locomover dentro e para fora do Distrito. Na regido ndo ha previsdo de incentivo
intermodalidade de meios de transporte, o que prejudica, portanto, as relagdes socioespaciais
desses moradores e sua inser¢ao na cidade.

O Estado, como um dos agentes sociais de producao do espaco, com o objetivo de
alterar a realidade local por meio da renovagdo urbana, deve proporcionar condigdes de
relocar de forma diferenciada a infraestrutura local, que no caso diz respeito aos meios de
transporte, € assim promover a mudanca do contetido social e econdomico dessa area da cidade

(Corréa, 2014).

4.3 Etapa 3: descricdo das caracteristicas do Jaubra, sua estrutura, funcionamento,
dificuldades e estratégias futuras por parte de seus organizadores

A descricdo dos principais pontos observados e apresentados a seguir partiu da analise
de conteudo das entrevistas realizadas com os dois fundadores da Jaubra, denominados Sécio
1 e Sécio 2, quatro motoristas e quatro clientes realizadas pessoalmente em visita ao local em
julho de 2017 e ligagdes a alguns usuarios € complementadas com reportagens atualizadas,
compreendendo os anos de 2017 e 2018, extraidas de sites da internet.

O contetido da descri¢do foi categorizado com o objetivo de caracterizar o fenomeno

objeto de estudo.

4.3.1 Demanda especifica da regido que ndo é atendida por empresas de OTTC's

O Socio 1 trabalhou por aproximadamente 4 meses para a Uber e comegou a receber
muitas solicitacdes na regido da Brasilandia para realizar corridas particulares, solicitadas por
pessoas conhecidas, sem o uso do aplicativo do Uber. No inicio de 2017, apos a distribuicao
de 500 cartdes pelas ruas da Brasilandia a demanda aumentou, fato que ocorreu
simultaneamente ao veto da Uber a prestacdo dos servigos na regido. O alto indice de
criminalidade ¢ o que determina o ndo atendimento das OTTC’s em regides periféricas da
cidade, incluindo a Brasilandia.

De acordo com o relato do Socio 2, a Uber vetou o atendimento na regido em
comunicado feito via internet e bloqueou o acesso ao aplicativo na regido, sob a alegacdo de
ser considerada regido de alta periculosidade. Os entrevistados informaram que outras regides
periféricas como a Zona Sul de Sdo Paulo, Guarulhos e Osasco também foram vetadas. Os
socios da Jaubra confirmaram a existéncia de servicos semelhantes ao da Jaubra, em outras

localidades, como ¢ o caso de alguns bairros do Municipio de Guarulhos.



87

4.3.2 Estrutura fisica da central de atendimento improvisada

A sede inicial da Jaubra se localizava em um imovel de propriedade do Sécio 2, na
Brasilandia. A estrutura fisica se organizou, inicialmente, com uma mesa ¢ um computador
doado pela filha do So6cio 1. Os motoristas disponiveis para o atendimento aos passageiros
eram relacionados em um caderno. Na ocasido da realizacdo da entrevista a estrutura fisica
ainda era improvisada, mas com o aumento da demanda, havia planos para transferir a
estrutura fisica do escritdrio da Jaubra para um local maior. Apos a realizagdo da entrevista
seguida o escritdrio se transferiu para a sala da casa do Socio 1, no piso térreo do sobrado
onde ele mora com a familia. A filha do Socio 1 realizou investimento financeiro na empresa
apds sair do seu antigo emprego e passou a trabalhar definitivamente com o pai na
administracdo do negocio (Oliveira, 2018). Conforme Figura 29, a entdao Ubra (primeiro nome
da empresa) foi noticia na BBC Brasil em 2017, que mostrou a central telefonica da startup e

0 espago onde os motoristas aguardavam por servico (F. Souza, 2017).

Figura 29. Fotografias registradas para reportagem da BBC Brasil. (A) Local de espera dos motoristas.
(B)Central telefonica da Jaubra.
Fonte: de “F. Souza”, 2017.
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Na Figura 29 (A) esta registrado o espago onde os motoristas aguardavam a chamada
para um novo servigo. Na Figura 29 (B) observa-se a central telefonica, mesa onde ficava o
computador, onde era calculado o valor do itinerario, € o caderno onde eram anotados os
chamados para viagens. Do inicio até o momento em que foi realizada a visita ao local, em

julho de 2017, o servico ainda era improvisado.

4.3.3 Alteracdao no nome

O servigo iniciou com o nome Ubra (Unido da Brasilandia) e era inspirado no nome da
empresa Uber em conjunto com o nome Brasilandia. Em janeiro de 2018 a startup passou a se
chamar Jaubra. Segundo o Socio 1 a alteracdo do nome buscou transmitir a ideia de um
servico instantdneo “j4 + Ubra”. Para tanto foi criado um novo logotipo, conforme

representado pela Figura 30 (B).

,» |aubra

(A) (B)

Figura 30. Logotipos utilizados pela empresa. (A) Primeiro logotipo Ubra. (B) Segundo logotipo Jaubra.
Fonte: Adaptado de “Marcos”, 2018 e “Jaubra”, 2018.

A Figura 30 (A) apresenta o logotipo utilizado para representar o primeiro nome
utilizado pela empresa Ubra (Unido da Brasilandia). O atual logotipo apresentado na Figura

30 (B) pretende representar a agilidade do servigo, ao unir as palavras “ja” e “Ubra”.

4.3.4 Horario de atendimento definido conforme a demanda dos clientes da regido

Na central de atendimento, dois profissionais recebiam pedidos feitos via WhatsApp
ou telefone. Inicialmente, trés pessoas, além dos sbcios, especialmente familiares,
organizaram a logistica das chamadas. O horério de funcionamento informado era de domingo
a quarta-feira, das 5h00 a 1h00. Entre quarta-feira e sdbado ndo havia interrup¢ao no servico.
Apesar da recessdo financeira do Brasil, os socios informaram haver demanda até nos

periodos da madrugada.
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4.3.5. Formas de pagamento e atendimento

Os valores das viagens eram determinados a partir de mapas na internet e as formas de
pagamento definidos conforme a possibilidade do passageiro. Até o momento da entrevista
realizada em 2017, a cobrancga era determinada pela quilometragem do trajeto a ser percorrido
(R$ 2,00/km) com base em mapas da internet (GoogleMaps).

Diferentemente do servigo de aplicativos de OTTC’s, onde ¢ possivel solicitar o
veiculo mais proximo do local em que se encontra o cliente, quando o endereco de origem
ultrapassa 5 km, cobra-se um valor adicional correspondente & distdncia percorrida para
buscar o cliente.

Segundo o Socio 2, o atendimento era realizado diretamente com o cliente “corpo a
corpo”. O contato direto ¢ considerado o maior diferencial da plataforma por aplicativo,
classificada por ele como “mecanica”.

O pagamento podia ser realizado por meio de cartdes de crédito e débito. De acordo
com os socios, 90% dos pagamentos eram feitos em dinheiro. Quando o motorista ndo esta
com a maquina de cartdo ou o cliente sem dinheiro, era possivel negociar. Um exemplo dessa

negociagdo € o cliente abastecer o carro do motorista como forma de pagamento.

4.3.6 Servigo composto por motoristas moradores da regido.

Os primeiros motoristas a trabalhar na Jaubra, na maioria, eram amigos dos
fundadores, e ndo trabalhavam com aplicativos. No momento da entrevista em 2017, a Jaubra
contava com 46 veiculos associados, especialmente em dias de muita demanda. Um ano
depois, o servico conta com 13.200 clientes cadastrados (Oliveira, 2018).

Atualmente, no site da Jaubra € possivel realizar o pré-cadastro de passageiros e
motoristas (Jaubra, 2018). Segundo Marcos (2018), em meados de 2018 a empresa
apresentava 400 motoristas cadastrados e uma frota de aproximadamente 60 carros ativos.
Desses, cerca de 20 trabalham apenas para a Jaubra e os demais também dirigem para outros

aplicativos de transporte. Segundo o Socio 1 apenas 10 motoristas sdo mulheres.

4.3.7 Dificuldades para a regularizagdo dos servicos e formagdo da startup.

Os critérios para contratacdo de motoristas e automoveis devem ser seguidos
rigorosamente. Adotou-se os mesmos padrdes de aceitagdo de motoristas e veiculos de outros
aplicativos, como forma de garantir o padrdo no servico e possibilitar a regulariza¢do do

servico junto a Prefeitura. Semelhante aos servigos oferecidos por outras empresas de
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aplicativos, sdo exigidos como critérios de qualidade e controle, o ano de fabricagdo do
veiculo e seguro para o cliente.

No momento da realizagdo da entrevista em 2017 os socios estavam aguardando uma
reunido com a Prefeitura. Devido a pressdao que sofria da Prefeitura por estar sujeito a
fiscalizacdo, em dezembro de 2017 o negdcio conseguiu a regularizagdo, € passou a operar
formalmente por meio da infraestrutura do aplicativo que ganhou de uma empresa. Com a
legalizagdo tornou-se concorrente da Uber e outras OTTC’s. Conforme a Oliveira (2018),

atualmente a empresa ¢ considerada uma startup.

4.3.8 Incentivos e investimentos externos

A partir de reportagens veiculadas na internet durante o ano de 2018 foi possivel
identificar dois tipos de investimentos que a Jaubra recebeu.

No inicio de 2018 a Jaubra recebeu um investimento semente do programa Ford Fund
Lab: Inovacdo e Mobilidade, programa que incentiva negocios de impacto social (Ford Fund
Lab, 2017). Este investimento serviu para melhorar a interface digital, que passou a operar por
uma nova plataforma e assim aumentar a capacidade de atendimento que se concentra
atualmente na Brasilandia, regides vizinhas e na regido central de Sao Paulo (Marcos, 2018).

No final de 2018 a Jaubra recebeu mais um investimento, a bolsa VAI TEC que
permitiu estruturar um lugar comercial melhor para instalacdo da central de atendimento
(Sebrae, 2018c). O Programa VAI TEC ¢ uma iniciativa que apoia jovens empreendedores de
regides periféricas da cidade de Sdo Paulo no aprimoramento de ideias inovadoras e no
desenvolvimento de negocios tecnologicos de forma sustentivel. O programa VAI TEC
promovido pela Agéncia Sdo Paulo de Desenvolvimento, ADE SAMPA, em cooperacdo com
a Secretaria Municipal de Trabalho e Empreendedorismo, SMTE, e em parceria com a

Fundagao Telefonica Vivo (VAI TEC, 2018).

4.3.9 Aplicativo da Jaubra

Na ocasido da entrevista em 2017, um aplicativo estava em fase de desenvolvimento e
ainda ndo havia sido liberado para os clientes. A partir dos incentivos que receberam a
empresa que possuia um aplicativo terceirizado, em 2018 conseguiu um aplicativo proprio e
trocou 0 nome para Jaubra (Sebrae, 2018c).

No inicio dos servigos a informagdo sobre o endereco de destino era copiada do
aplicativo de mensagens, inserida no aplicativo para monitoramento e rastreamento dos carros

e para direcionamento dos clientes. Para o aplicativo entrar no ar, inicialmente, seria
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necessario cadastrar os carros. No momento da entrevista realizada em 2017, o primeiro
aplicativo se encontrava em fase de teste e cadastramento dos motoristas na plataforma. A
estratégia inicial baseava-se em liberar o aplicativo para um determinado numero de clientes,
focando em regides mais dindmicas € com maior incidéncia de chamadas, como, por exemplo,
restringir para 100 clientes e 25 carros, trabalhando como uma “cerca”, focando em itinerarios
da Brasilandia para fora e de fora para dentro da Brasilandia.

Atualmente existe um aplicativo que ja se encontra disponivel e em uso. As chamadas
que sdo realizadas por telefones ou aplicativos de mensagens sdo cadastradas na plataforma
do aplicativo pelos atendentes (Oliveira, 2018).

O aplicativo da Jaubra possui uma interface, conforme Figura 31, considerada simples
para Android. No modo offline o aplicativo funciona na Brasilandia, uma vez que o
conhecimento do motorista sobre o bairro vale mais que a informagcdo do GPS (Marcos,

2018).

Confira o valor estimado
E o motorista mais proximo

RS 13-16

Pagamento em Dinheiro
BUSCAR MOTORISTA

Entre ou Crie uma Conta para solicitar

NOSsSOS Servicos.

CRIAR CONTA ENTRAR

O

Figura 31. Imagens da interface do aplicativo da Jaubra ainda com o nome Ubra.
Fonte: Adaptado de “Marcos”, 2018.

No aplicativo, que funciona no sistema Android o nome ainda continua Ubra,

conforme Figura 31 (Marcos, 2018).
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4.3.10 Parceria com empresas de OTTC's

Os fundadores da Jaubra se reuniram com representantes do Uber, na Faria Lima, e
receberam uma proposta de parceria, que segundo eles, possivelmente, resultaria em uma
nova categoria de Uber, restrita somente para a regido da Brasilandia (Uber-Brasilandia).
Segundo o Soécio 2, o diretor da Uber sugeriu corridas com baldeagdo, onde a Uber
transportaria o cliente até a regido do Largo do Japonés e, a partir desse ponto, a Jaubra
transportaria até a casa do cliente.

Até o momento da realiza¢do da entrevista os fundadores ndo mostravam interesse na
proposta da Uber. Consideraram-na inviavel pois, com o langamento do aplicativo, eles
poderiam ampliar sua area de atuacao e, estando no centro da cidade, o cliente poderia optar
por chamar um motorista da Jaubra e assim ser transportado direto para o seu destino,

evitando assim um servico desigual e segregador.

4.3.11 Principais dificuldades

Para o Socio 1, a principal dificuldade ¢ fidelizar o cliente. Para tanto € preciso
apresentar op¢des para negociar com o cliente, iniciativa que em muitos momentos era
questionada e gerava polémica entre os parceiros de trabalho. Aos domingos por exemplo
faltam carros. Ainda existem locais inospitos que € dificil de trafegar. O Distrito Brasilandia ¢
conhecido como um aglomerado de bairros do “fundao da zona norte” por isso ainda existem

lugares dificeis de acessar (Sebrae, 2018b).

4.3.12. Objetivos futuros da Jaubra

Os proximos objetivos do projeto € atender as areas centrais e outras periferias da cidade.
Pessoas que estdo na area central, que sdo moradoras do bairro e querem retornar ja utilizam o
aplicativo. Assim além de oferecer o servico aos moradores que desejam retornar para a regiao, os
motoristas que utilizam outros aplicativos podem utilizar o Jaubra, pois estiverem trabalhando na
regido central podem disponibilizar mais esse servigo (Abranet, 2018).

Para Sécio 1, o aprendizado mais importante foi ndo desistir e ndo perder a esperanca
nos momentos de dificuldade. O objetivo agora ¢ aprimorar o conhecimento e levar para
outras periferias e, quem sabe, para todo o Brasil (Sebrae, 2018c).

O ponto de vista dos fundadores foi a principal fonte para descri¢do das caracteristicas da
Jaubra, sua estrutura, funcionamento, dificuldades e estratégias futuras por parte de seus
organizadores. Para tanto os seguintes pontos foram observados: demanda especifica da regiao

que ndo ¢ atendida por empresas de OTTC’s, estrutura fisica da central de atendimento
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improvisada, processo de alteragdo do nome, hordrio de atendimento, formas de pagamento,
motoristas moradores da regido, dificuldades para regularizacdo do servigo, incentivos e
investimentos externos, aplicativo Jaubra, parcerias com OTTC’s, principais dificuldades e
objetivos futuros.

O problema socioespacial e de mobilidade enfrentado na Brasildndia se intensifica a
partir da auséncia das tecnologias convencionais de transporte urbano na regido. Ao perceber
esse cenario, os fundadores da Jaubra perceberam o potencial de uma inciativa local para
transformagdo da vida dos moradores da regido. Ao ampliar o acesso e facilitar a mobilidade
dessa populagdo, o caso da Jaubra tornou-se uma referéncia para mostrar que muitas solugdes
podem surgir da articulagdo da propria sociedade, ou seja, por outros caminhos que ndo
dependam das agdes do poder publico.

Por meio das sociedades em redes e dos espagos hibridos, as pessoas vislumbraram
nas tecnologias uma nova forma de ligar o mundo virtual com as demandas do mundo real.
Assim, a partir da caréncia de determinado servico, uma nova possibilidade surge para
articular e promover a solugdo de problemas diversos estimulada pelo uso da internet e das

tecnologias.

4.4 Etapa 4: identificacdo dos beneficios que a iniciativa Jaubra trouxe para a populacio
local do bairro da Brasilandia

A descri¢do dos principais pontos observados e apresentados a seguir partiu da analise
de contetido das entrevistas realizadas com os dois fundadores da Jaubra, denominados Socio
1 e Sécio 2, quatro motoristas realizadas pessoalmente em visita ao local em julho de 2017 e
ligacdes a alguns usudrios. As informacgdes obtidas foram complementadas com reportagens

extraidas de sites da internet do periodo de 2017 e 2018 que apresentam dados atualizados.

4.4.1 Reducdo de assaltos a motoristas

Segundo os fundadores, o projeto Jaubra traz diversas contribui¢cdes para a regido,
como a reducdo no indice dos assaltos a motoristas. O Distrito Brasilandia ¢ composto por
diversos bairros, portanto os motoristas costumam atuar, preferencialmente, nos bairros onde
residem. O projeto também se tornou uma nova op¢ao de transporte na regido. Na Brasilandia,
o transporte publico é, em sua maioria, realizado por lotagdes e considerado pelos
entrevistados um transporte precario. Segundo o Sécio 2 grande parte da regido ¢ atendida por

lotagdes.
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4.4.2 Trabalhos sociais

Ambos os fundadores da Jaubra nasceram e cresceram na regido da Brasilandia e, a
partir do trabalho que realizam, também promovem diversos trabalhos de inclusdo social,
especialmente com as criancas, hd mais de 10 anos. Segundo o Sécio 1, o envolvimento com a
sociedade foi fator decisivo para que conseguissem realizar o trabalho da Jaubra na regido. O

servigo deve-se a uma relagao de confianga com a comunidade local.

4.4.3 Apoio popular e politico

As vantagens trazidas para a regido do trabalho desenvolvido pela Jaubra sdo
referéncia para o apoio da populagdo local e de uma vereadora da regido, filha de um antigo
morador da Brasilandia, que ja assumiu diversos cargos na secretaria de transportes municipal
durante muito tempo. Esse apoio politico é considerado fundamental na representagdo do

projeto da Jaubra na Prefeitura.

4.4.4 Opg¢ado de emprego e renda

A oportunidade de trabalhar na regido em que moram ¢ uma vantagem para oOS
motoristas da Jaubra. Os primeiros motoristas a trabalhar na Jaubra, na maioria, eram amigos
dos fundadores e ndo trabalhavam com aplicativos. No momento da entrevista em 2017, em
dias de muita demanda, a Jaubra contava com 46 motoristas familiarizados com a regido.

A frota aumentou e em meados de 2018 a empresa apresentava 400 motoristas
cadastrados e uma frota ativa de aproximadamente 60 carros (Marcos, 2018). Segundo o
So6cio 1 muitos motoristas dependem da Jaubra pois trabalhar na empresa tornou-se o tnico

meio sustento e renda para essas pessoas (Sebrae, 2018c).

4.4.5 Inclusdo social

A implantagdo do novo aplicativo facilita a prestacio do servigo pois agiliza a
chamada, porém o diferencial do servi¢o da Jaubra ¢ que permite que pessoas que ndo sabem
ler ou escrever, ou que relutam em utilizar o aplicativo, possam realizar as chamadas por
mensagens de voz ou telefone fixo. Portanto a Jaubra pretende continuar com uma central de
atendimento por telefone porque muitos clientes ndo tém familiaridade com a internet
(Marcos, 2018). Mesmo assim, os profissionais da Jaubra incentivam a utilizagdo do

aplicativo para agilizar o atendimento (Abranet, 2018).
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4.4.6 Empreendedorismo social

O empreendedorismo social baseia-se em negdcios inovadores com a preocupacao de
melhorar a qualidade de vida de uma populagdo de baixa renda. Os empreendedores como os
fundadores da Jaubra focados em uma demanda local possuem potencial de gerar impacto

13

social em larga escala. Nesse sentido surge a aplicacdo dos seguintes conceitos: “a
comunidade atendendo a comunidade”, “a importancia da relagdo de vizinhos” e “o principio
de consumir transporte localmente”. (Sebrae, 2018a).

Para tanto, segundo o Sdcio 1, o projeto baseia-se em 3 pontos: clientes, motoristas e
Jaubra. O projeto impacta tanto os moradores que necessitam de novas alternativas de
mobilidade na regido em que estdo inseridos, quanto os motoristas que encontram nessa

alternativa a possibilidade de trabalhar no bairro que residem, se utilizando do conhecimento

que possuem sobre a na regido (Sebrae, 2018c¢).

4.4.7 Aprendizados e parcerias

Para o Sé6cio 1 o projeto também se tornou uma oportunidade de aprendizado sobre
novos assuntos como, por exemplo, startup, impacto social e mobilidade urbana. Parcerias
apareceram para estruturar melhor o trabalho incentivado principalmente pela exposi¢do na
midia. Hoje eles aprenderam a ndo ter mais medo e comegaram a aceitar parcerias mais
capacitadas que aparecem para orientar assuntos sobre os quais ndo possuiam conhecimento

(Sebrae, 2018c).

4.4.8 Sobre a qualidade do servico prestado

Sobre a prestagdo dos servicos alguns usuarios reclamam principalmente do
tratamento dos motoristas que sdo considerados mal-educados por alguns clientes. Os
usudrios ainda informam que muitas corridas sdo canceladas. Porém para obter uma visao
mais consistente da populagdo local sobre o servico da Jaubra e para identificar o real impacto
local, seria necessario extrapolar a visdo sobre o servico para além dos fundadores e conhecer
0 que pensam os usudrios do servigo da Jaubra. Assim, como sugestdo para uma nova
pesquisa, um novo instrumento para entrevistas deverd ser elaborado para acessar uma
quantidade suficiente de usuarios do servico e assim medir o impacto efetivo do servigo na
regido.

A partir do ponto de vista dos fundadores, foram identificados os beneficios que a
iniciativa Jaubra trouxe para a populacao local do bairro da Brasilandia a partir das seguintes

questdes observadas: redugdo de assaltos a motoristas, realizagdo de trabalhos sociais, apoio
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popular e politico, opcdo de emprego e renda, inclusio e empreendedorismo social,
aprendizados e parcerias e qualidade do servigo prestado.

Nessa etapa do trabalho, foi possivel observar que as transformagdes no espago podem
ser influenciadas pelos novos tipos de servigos. Com o apoio das tecnologias as relagdes e a
vida dos cidaddos também podem ser modificadas. A exemplo dessas transformacdes a
Jaubra, como servigo de transporte individual prestado por meio de aplicativos, ¢ considerado
um fendmeno disruptivo que revolucionou uma determinada area econdmica da regido e
impactou a mobilidade urbana e consequentemente a relagdo dos moradores da Brasilandia

com o territério que habita por se tornar uma nova op¢ao de mobilidade.
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Conclusoes e recomendacdes

O processo de urbanizagdo brasileira, considerado por muitos estudiosos acelerado e
tardio (Quaresma et al, 2017), trouxe consequéncias caracterizadas pela macrocefalia urbana,
conforme apresentado no referencial tedrico. A descri¢do da producdo das periferias urbanas e
segregadas e de suas caracteristicas de desigualdade e vulnerabilidade, realizada no ambito do
presente estudo, foi necessaria para contextualizar o processo em que hoje se encontram
bairros como a Brasilandia na cidade de Sao Paulo, e concluir que muitos dos problemas hoje
sofridos pela cidade sdo consequéncia de muitos anos de escolhas equivocadas e falta de
controle sobre a ocupagdo da cidade.

O estudo desenvolvido trouxe a luz o problema socioespacial enfrentado em regides
periféricas, as deficiéncias de mobilidade urbana e a auséncia das tecnologias de transporte
urbano nessas regides. A partir desse cendrio, o potencial de uma inciativa local desponta
como uma solugdo para transformacao dessa realidade, ampliando o acesso e facilitando a
mobilidade dessa populagdo segregada. O caso da Jaubra mostra que muitas solugdes podem
surgir da propria sociedade, ou seja, por outros caminhos que ndo dependam exclusivamente
das acoes do poder publico.

Com relagcdo a mobilidade urbana, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e seus
desdobramentos na cidade de Sao Paulo buscam por respostas aos problemas enfrentados em
grandes cidades brasileiras. Para tanto a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n.
12.587, 2012) pretende favorecer a reducdo das desigualdades e promocao da inclusdo social.
Para atingir tais premissas as a¢des de planejamento e mobilidade urbana devem considerar as
diversidades e limitagdes encontradas em todas as regides da cidade para garantir a utilizagao
do espaco por todos os cidadaos, sem restri¢des.

A partir das analises realizadas por meio dos mapas do caderno do PlanMob/SP 2015
(PMSP, 2015b), exigéncia do Plano Diretor de 2014 (Lei Municipal n° 16.050 de 2014), foi
observado que nao existem projetos especificos de transporte e mobilidade para a regido da
Brasilandia. Conclui-se portanto que do ponto de vista do Plano de Mobilidade de Sao Paulo
o Distrito Brasilandia vai permanecer durante os proximos anos na mesma situagao em que se
encontra atualmente, ou seja nao ha previsdo de melhoras e mudangas com relacdo a
mobilidade urbana para os proximos anos na regido. Para tanto a sugestao seria a producao de
planos de mobilidade regionais para atender as especificidades de cada Distrito paulistano,
com o acompanhamento e apoio direto dos seus moradores. As regides mais afastadas do

centro de grandes cidades como Sao Paulo, que enfrentam desafios inerentes a aglomeragao
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de pessoas em situagdo de pobreza, a escassez de mobilidade torna-se uma caracteristica
marcante de segregacdo. Tal condi¢do deve ser melhor abordada pelos planos desenvolvidos
para a cidade, pois resultam em impedimentos a mobilidade socioecondmica e limita o acesso
aos servicos, atividades e convivéncia social.

A analise do PlanMob/SP 2015 com enfoque no Distrito Brasilandia também permitiu
observar que a regido em questdo ainda apresenta limitagdes quando ao desenvolvimento do
transporte ¢ mobilidade. Uma das conclusdes possiveis sobre a situagdo seria a grande
quantidade de ocupagdes irregulares na regido, o relevo acidentado e sua localiza¢do no limite
do Municipio. Porém, a alta densidade demografica da regido ¢ suficiente para exigir um
olhar mais criterioso que resulte em projetos de transporte ¢ mobilidade mais efetivos e
imediatos para o bairro. Nesse caso, a sugestdo para trabalhos futuros seria realizar a
comparac¢do dos Mapas do PlanMob/SP 2015 com outros Distritos, especialmente os centrais
da cidade que recebem trabalhadores das regides periféricas.

Para superar a crise de mobilidade urbana ¢ preciso estar alinhado com os desafios
deste século e atento ao momento atual. Nesse contexto as tecnologias devem ser
consideradas pois estdo presentes no cotidiano das cidades, incluindo suas regides periféricas,
como a Brasilandia. Porém, apesar do potencial das OTTC’s, que ao se utilizarem de novas
tecnologias da informagdo e comunicagdo, permitem a ampliacdo do acesso, bem como a
redu¢do dos problemas de mobilidade urbana, tais servicos podem se tornar limitadores e
excludentes, uma vez que ndo conseguem superar os problemas socioespaciais existentes na
configuracdo das cidades. Tal consideragdo permite apontar a necessidade de maior atuagao
do Poder Publico no combate as desigualdades socioespaciais, por meio dos instrumentos
urbanisticos existentes.

Além disso, destaca-se a importancia da compreensdo das relagdes do espago urbano
heterogéneo com as tecnologias da informac¢do e comunicagdo [TIC’s], a produgdo das
sociedades em redes e dos espagos hibridos, assim como alguns conceitos que abordam as
cidades inteligentes frente aos desafios colocados para as cidades do século XXI. Os
principios de uma smart city consideram o aproveitamento da estrutura ja existente nas
cidades e o aperfeicoamento das mesmas por meio de investimentos em tecnologias eficazes
para solucionar questdes relevantes para seus cidadaos.

A tecnologia esta presente no cotidiano dos moradores de Sao Paulo, incluindo os
moradores da Brasilandia, e muitas vezes ¢ apresentada com um discurso que dissemina a
conectividade em espacos fisicos, insere novos termos como, por exemplo, a inclusdo digital,

governanga eletronica, e servigos digitais. Mesmo assim, somente o uso de tecnologia nao ¢
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suficiente para a superagdo dos problemas encontrados em regides periféricas como a
Brasilandia que historicamente sofre com questdes de uma urbanizacao acelerada e desigual.

Com o uso cada vez mais frequente da internet, a sociedade, que desde da antiguidade
se articula em rede, agora enxerga nas tecnologias uma nova possibilidade para reforcar
valores e intensificar a¢des sociais e politicas considerando as especificidades de regides
urbanas que sofrem com a auséncia de agdes governamentais. Nesse sentido, estratégias locais
com o auxilio das tecnologias surgem como alternativa para enfrentar as deficiéncias que a
muitos anos vem sendo negligenciados.

No ultimo item do referencial tedrico foram apresentadas as esferas em que o
fenomeno Uber ¢ discutido: planejamento urbano, mercado, regulagdo e sua situacdo na
cidade de Sao Paulo. Nesse contexto observa-se que os governantes e legisladores devem
buscar o minimo de informagao para tomada de decisdo sobre o assunto. Além da questao
sobre segregacdo socioespacial, por exemplo, devem ser observadas a consequéncia nas ruas
da frota de carros oriunda desses servigos. Como esses novos servigos de transporte poderiam
interferir no uso dos bens publicos? E a influéncia desse servico no congestionamento e
poluicdo? Todos esses fatores interferem na mobilidade urbana e na qualidade de vida dos
cidadaos.

Quanto ao uso das OTTC’s, foi observado que existem diversos argumentos
favoraveis a esse tipo de servico, porém ¢ evidente que essa atividade faz referéncia exclusiva
aos beneficios ao grupo de consumidores desse tipo de mercado. Nesse caso torna-se
necessario o questionamento quanto a funcdo dos os gestores e legisladores. A producdo de
politicas publicas deve se basear exclusivamente no bem-estar de determinados grupos de
consumidores?

Nesse sentido as tecnologias poderiam auxiliar no aprimoramento da coleta e
processamento de informagdes para o fornecimento de respostas de acordo com os eventos
disruptivos, como os representados pelas OTTC’s, especialmente no que diz respeito as
implicagdes diretas ou indiretas no dia a dia das cidades cujo servigo ¢ crescente e tornou-se
essencial.

A partir do trabalho desenvolvido foi observado também que o processo de criagdo de
iniciativas como o da Jaubra possui como base a oferta de um servigo de transporte mais
adequado as caracteristicas locais de uma regido que historicamente sofre com as
consequéncias de uma urbanizacdo acelerada e desigual. Para tanto foram inicialmente
identificados indices altos de vulnerabilidade social na Brasilandia, o que refor¢a a

preocupacao quanto a seguranca e criminalidade na regido, tornando-se o principal fator para
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restricdo de acesso a servicos que sao normalmente prestados no restante do Municipio de Sao
Paulo.

As informagdes extraidas das entrevistas realizadas foram categorizadas e, a partir do
olhar dos fundadores, o principal fator que incentivou o processo de criacdo da Jaubra foi
oferecer para a populacdo local um servico de transporte mais adequado as caracteristicas da
regido, superando os desafios encontrados por empresas de transporte que ndo atuam na area.
Para complementar esse aspecto, ¢ proposto como apontamento para futuras pesquisas, a
ampliacao da amostra de entrevistados para conhecer o ponto de vista da populagdo usudria
do servico com o objetivo de apurar com mais critérios os beneficios diretos para essa
comunidade.

Considerando o crescimento da populagdo mundial que passara a viver em areas
urbanas até o final do século XXI, conclui-se que as viagens didrias nas cidades aumentardo.
Nesse sentido o uso da tecnologia torna-se determinante para criar a mobilidade urbana do
futuro. Ainda no contexto das tecnologias, o cidaddo sera essencial para definir a qualidade e
as demandas do servigo publico, especialmente o de transporte, colaborando, por meio das
redes, para a fluidez da mobilidade, a qualidade ambiental e a sustentabilidade, questdes
essenciais para as cidades inteligentes.

Finalmente conclui-se que os planejadores da mobilidade do futuro devem
acompanhar de perto estratégias locais como o da Jaubra que surgem como adaptacdo as
deficiéncias que a muitos anos vem sendo negligenciados, e realizem parcerias entre o poder
publico, sociedade civil, academia, empresas e demais atores para atingir solu¢des inovadoras

e mais adequadas a diversidade tdo caracteristica das grandes cidades brasileiras.
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Apéndice A - Perguntas utilizadas para entrevista semiestruturada com os
organizadores/socios da Ubra

> Db

I B

21.

Como se deu o processo de criagao da Ubra?

Quem sao os fundadores?

Quantos socios existem atualmente?

Como anda o processo de regularizagdo da empresa Ubra perante a Prefeitura e outros
orgaos publicos?

Como vocés avaliam o atendimento ao transporte publico na regido da Brasilandia?
Como a populagao do bairro recebe/compreende o servigo prestado pelo Urba?

Como esté o processo de elaboracgao do aplicativo da Ubra?

Vocés consideram a Brasilandia um bairro perigoso para que os motoristas de Uber trabalhem?

Alguns dos motoristas que trabalham com a Ubra ja trabalharam ou trabalham com o Uber?

. Quantos motoristas compdem a frota?
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.

Qual o horario de trabalho dos motoristas do Ubra?

Qual o horario de funcionamento do Ubra?

Quantos passageiros por dia vocés transportam?

Vocés realizam viagens compartilhadas?

Quais as modalidades de viagens vocés oferecem?

Como ¢ calculado o valor da viagem em cada modalidade?
Quais sdo as formas de pagamento?

Existe um destino comum a maioria dos clientes do Ubra?
Qual foi o destino mais distante que vocés atenderam?
Conhecem algum outro projeto no bairro que busca suprir alguma demanda de direitos basicos aos
cidaddos como satide, educacdo, moradia, mobilidade e transporte?

Conhece outros bairros que possuem um projeto semelhante ao Ubra?
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Apéndice B - Questionario 1: caracterizacio dos moradores da Brasilindia quanto ao

uso do Uber e Ubra

QUESTIONARIO 1 - N2

DATA: / i

CARACTERIZACAO DOS MORADORES DA BRASILANDIA QUANTO AO USO DO UBER E UBRA

SEXO: F() M () IDADE:
ESTADO CIVIL: Solteiro ( ) Casado ( ) Separado ( ) Divorciado ( ) Viavo ( )
MORA NO BAIRRO? Sim () Nao ( ) QUANTO TEMPO?
TRABALHA NO BAIRRO? Sim () Ndo ( ) ONDE TRABALHA?
HORARIO DE TRABALHO DIAS EM QUE TRABALHA
Inicio: Feriados 22 3a 42 52 62 Sab Dom
Término: () () () () () () () ()
COMO SE DESLOCA DE A pé Onibus Metrd Trem Carro Qutros ( )
CASA PARA O TRABALHO? () () () () ()
POSSUI AUTOMOVEL? UTILIZA AUTOMOVEL COM QUAL FREQUENCIA?
1. Ndo 2 3. Algumas 4. Uma vez .
. = - . 5. Todo dia
Sim () Nao ( ) utilizo Raramente  vezes por més por semana
() () () () ()
UTILIZA TAXI COM QUAL L.ea < Bplgumas  dllmaven o o0
utilizo Raramente  vezes por més por semana
FREQUENCIA? () () () () )
CONHECE O UBER? UTILIZA UBER COM QUAL FREQUENCIA?
1. Ndo 2 3. Algumas 4. Uma vez 5. Todo di
Sim () Ndo () utilizo Raramente  vezes por més por semana - lodo dia
() () () () L
JA UTILIZOU UBER FORA  Sim Nao JA UTILIZOU UBER DENTRO DA Sim N3o
DA BRASILANDIA? () () BRASILANDIA? () ()
TEVE ALGUMA DIFICULDADE Sim N3o QUAL DIFICULDADE?
PARA ACESSAR O SERVICO
UBER DENTRO DO BAIRRO? () ()
QUAL A SUA AVALIACAO 1. Muito 2. 3. 4. 5. Muito
PARA O SERVICO DO UBER? insatisfatorio Insatisfatorio Indiferente  Satisfatério satisfatoério
() () () () ()
CONHECE O UBRA? UTILIZA UBRA COM QUAL FREQUENCIA?
1. Ndo 2. 3. Algumas 4. Uma vez 5. Todo dia
Sim () N3o () utilizo Raramente  vezes por més por semana ’
() () () () ()
QUAL A SUA AVALIACAO 1. Muito 2. 3. 4, 5. Muito
PARA O SERVICO DO UBRA? msatn(sf:;\tono Insatl(sf?tono Indn‘(er)ente Satls(fa)torlo satls(fa;ono
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QUESTIONARIO 2- N2 DATA: / /
CARACT ERIZA_CF\O DOS MOTORISTAS DO UBRA

SEXO: F() M () IDADE: BAIRRO EM QUE MORA

ESTADO CIVIL: Solteiro ( ) Casado ( ) Separado ( ) Divorciado ( ) Viavo ( )

POSSUI FILHOS? Sim() Nio() QUANTOS?

HORARIO DE TRABALHO DIAS EM QUE TRABALHA

Inicio: Feriados 22 32 42 52 62 Sab Dom

Término: () () () () () () () ()

POSSUI OUTRA FONTE DE RENDA/TRABALHO? Sim () Nao ( )

TRABALHA COM APLICATIVOS Sim Nao QUAIS?

COMO O UBER? ¢y ¢y T

ATENDE OUTROS BAIRROS, Sim Nao QUAIS

ALEM DA BRASILANDIA? () () BAIRROS?

EXISTEM BAIRROS QUE NAO Sim Nao POR QUE NAO SAO

SAO COBERTOS PELO UBER? ( ) ( ) COBERTOS PELO UBER?
P 1. Muito 2. Um pouco 3. 4, 5. Muito
QUAL O NIVEL DE SEGURANGA inseguro inseguro Indiferente Seguro seguro
| QUE SENTE NA BRASILANDIA? () () () () ()

JA FOI VITIMA DE ALGUM DELITO OU Sim  N3o

VIOLENCIA ENQUANTO TRABALHAVA QUAIS?

COMO MOTORISTA DO UBRA? ( ) ( )

CONHECE ALGUM MOTORISTA DE UBER QUE TENHA SIDO VITIMA DE Sim ( ) N3o ( )

ALGUM DELITO OU VIOLENCIA, DURANTE O TRABALHO?

SE SIM, QUANTOS E QUE

TIPO DE VIOLENCIA?

ACREDITA QUE SUA ATIVIDADE Sim Nao QUAIS

PROFISSIONAL OFEREGA RISCOS? () () RISCOS?
| QUAL O NIVEL DE SEGURANGA 1. Muito 2. Um pouco Idf3 . 4, 5. Muito
| QUE SENTE NA REALIZACAO DO inseguro inseguro ndiferente eguro seguro
| SEU TRABALHO? () () () ) ()

ACREDITA QUE MOTORISTAS DO -

UBER ESTEJAM MAIS EXPOSTOS A Nao BSFL{J:E)SS?

RISCOS, EM ALGUNS BAIRROS? () () ’

JA ATENDEU ALGUMA CHAMADA DESSES BAIRROS? Sim() Nao()

CASO TENHA RESPONDIDO QUE JA SOFREU ALGUM DELITO OU VIOLENCIA,
HOUVE ALGUMA RELAGAO COM ESTES BAIRROS?

Sim () Na3o ()



