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Transporte e Desenvolvimento [Urbano] na Cidade de Sao Paulo
JORGE PESSOA DE CARVALHO

INTRODUCAO

Em seu texto "Elementos de uma politica de transporte para Sdo Paulo", escrito em 1990, o
professor Csaba Dedk analisa, através dos dados das pesquisas origem-destino de 1967,
1977 e 1987, a questdo da mobilidade urbana na regido metropolitana de Sdo Paulo, a sua
divisdo pelos modos de transporte e a sua correlagdo com a faixa de renda da populacéao.
Prossegue fazendo uma estimativa de crescimento populacional, de renda e de distribuicao
de renda para entdo dimensionar a demanda por transporte na cidade em um horizonte de
dez anos. Propde para Sao Paulo uma politica de transporte urbano baseado em um
sistema de transporte de alta capacidade - o metrd, o qual considera ser um poderoso
elemento estruturador do espacgo urbano. Conclui demonstrando a necessidade da
ampliacdo da rede de metré em 125 km nos dez anos subsequentes, os investimentos
envolvidos e os beneficios que poderiam ter sido alcangados caso essa politica tivesse sido

executada.

Esta monografia procura, com base no texto do professor Deak, nas novas pesquisas OD
de 1997, 2007 e nas Pesquisas de Mobilidade de 2002 e 2012", analisar como a quest&o da
mobilidade urbana se transformou de 1990 para 2012 para tentar entender as necessidades
atuais de investimento em infraestrutura de transporte. Propde ainda uma discussao sobre o

porqué da precariedade do transporte publico em S&o Paulo e no Brasil.
A EVOLUCAO DA MOBILIDADE URBANA EM SAO PAULO
Segundo dados da Pesquisa de Mobilidade 2012, a mobilidade no Municipio de S&o Paulo

€ na sua regidao metropolitana decresceu de 1,49 viagens motorizadas por habitante em

1977 para 1,31 em 1987, e para 1,22 em 1997, apresentando um pequeno crescimento em

' Segundo a Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de SP, em uma metrépole com o dinamismo
da RMSP, o periodo de dez anos é muito longo para acompanhar as mudangas nos padrées de deslocamento
das pessoas. Assim, cinco anos apds a pesquisa de 1997, foi feita, em 2002, uma aferigdo denominada Mini OD
2002. A Mini OD foi uma pesquisa domiciliar de menor porte, realizada em ndmero reduzido de domicilios,
amostrados dentro da mesma area de estudo, mas em menor numero de zonas de pesquisa. Esta mesma
afericéo foi repetida em 2012 — com o nome de Pesquisa de Mobilidade 2012 —, cinco anos apés a pesquisa de
2007, com o mesmo objetivo daquela realizada em 2002.



2007, quando alcanca ao indice de 1,29, e uma sensivel subida em 2012, “voltando” para

1,49, indice idéntico ao de 1977, 35 anos antes.

TABELA 1

DADOS GLOBAIS

REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
1967, 1977, 1987, 1997, 2007 e 2012

VARIAVEIS 1967 1977 1987 1997 2007 2012
POPULACAO (milhares de habitantes) 7.097 10.276 14.248 16.792 19.535 20.012
TOTAL DE VIAGENS (milhares/dia) 2 21.304 29.400 31.432 38.094 43.715
VIAGENS MOTORIZADAS (milhares/dia) 7.187 15.263 18.642 20.458 25.167 29.739
FROTA DE AUTOS (milhares) 493 1.392 2.014 3.092 3.601 4.247
INDICE DE MOBILIDADE TOTAL! . 2,07 2,06 1,87 1,95 2,18
INDICE DE MOBILIDADE MOTQRIZADA? 1,01 1,49 1,31 1,22 1,29 1,49
TAXA DE MOTORIZACAO® 70 135 141 184 184 212
EMPREGOS (milhares) - 3.758 5.647 6.959 9.066 9.813
MATRICULAS ESCOLARES(milhares) 1.088 2.506 3.676 5.011 5.251 5.366

Fonte: Metrd-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997/2007 & Mobilidade 2012
! indice de Mobilidade Total: Numero de viagens totais por habitante

? indice de Mobilidade Motorizada: Numero de viagens motorizadas por habitante
* Taxa de Motonzacgdo: Numero de automoveis particulares por 1.000 habitantes

A tabela 1 acima mostra que no periodo 2007-2012, todos os indicadores socioecondmicos
apresentaram crescimento. As viagens diarias alcangaram o total de 43,7 milhdes em 2012,
representando acréscimo de 15% em relacdo a 2007, para um aumento de 2% na
populagdo no mesmo periodo. Do total de viagens diarias, 68% foram feitas por modos
motorizados e, portanto, 32% por modos ndo motorizados. Viagens motorizadas, que
contabilizaram 29,7 milhdes/dia, tiveram acréscimo de 18% no periodo. Aumentou, ainda, o
indice de mobilidade total, que inclui as viagens a pé e de bicicleta, indo de 1,95 em 2007

para 2,18 viagens por habitante em 2012.

O indice de Mobilidade é um importante indicador do nivel socioecondmico da populacéo,
assim como das condi¢bes de circulagdo existentes no municipio de Sdo Paulo e sua regiao
metropolitana. O aumento da indice de mobilidade é provavelmente um reflexo da maior
oferta de emprego e do aumento na renda da populagao ocorrido nos ultimos 13 anos, dois

fatores que influenciam diretamente os deslocamentos realizados.

A tabela 5 abaixo também mostra o crescimento continuo no numero total de viagens
diarias realizadas, tanto por modos motorizados como n&o motorizados. No entanto, nos
ultimos cinco anos, houve maior aumento das viagens motorizadas, que cresceram 18%,

mais que o dobro do crescimento de 8% das viagens ndo motorizadas no mesmo periodo.



A participacdo dos modos motorizados no total de viagens cresceu de 66% em 2007 para
68% em 2012, consequentemente tendo sido reduzida a participacdo dos modos néao
motorizados de 34% para 32%. O Municipio de Sao Paulo é responsavel por 63% (18,7
milhdes) das viagens motorizadas de toda a Regido Metropolitana, sendo que 90% desses
deslocamentos s&o internos.

TABELA 5 ;
EVOLUCAO DAS VIAGENS DIARIAS POR MODO PRINCIPAL
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

1967, 1977, 1987, 1997, 2007 e 2012

VIAGENS
1967 1977 1987 1997 2007 2012

MODO ( x 1.000) % ( x 1.000) % ( x 1.000) % ( x 1.000) % ( x 1.000) % ( x 1.000) %
Coletivo 4.894 68,1 9.580 62,8 10.455 56,1 10.473 51,2 13.913 55,3 16.144 54,3
Individual 2.293 319 5.683 37,2 8.187 43,9 9.985 48,8 11.254 44,7 13.595 45,7
Motorizado 7.187 100,0 15.263 100,0 18.642 100,0 20.458 100,0 25.167 100,0 29.739 100,0
Bicicleta = 71 1,2 108 1,0 162 1,5 304 2,4 268 1,9
A pé = 5.970 98,8 10.650 99,0 10.812 98,5 12.623 97,6 13.708 98,1
Nio-motorizado 0 0,0 6.041 100,0 10.758 100,0 10.974 100,0 12.927 100,0 13.976 100,0
TOTAL 7.187 21.304 29.400 31.432 38.094 43.715

Fonte: Metrd-Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997 e 2007 e Mobilidade 2012

A tabela 5 também mostra claramente um crescimento na proporgao de viagens por modo
individual em detrimento dos modos coletivos, ainda com pequeno predominio das viagens
por modo coletivo. Apenas nas década de 1977 - 2007, o modo coletivo apresentou leve

crescimento, voltando a cair em 2012.

A Tabela 1 (pag.2) mostra uma frota de 4,2 milhdes de automoveis particulares® em posse
das familias em 2012, com crescimento de 18% em relacdo ao numero apurado na
Pesquisa OD 2007. A taxa de motorizacao, entre 2007 e 2012, teve acréscimo de 15%,

atingindo 212 automéveis particulares por grupo de mil habitantes.

A tabela 9 abaixo, que mostra a evolu¢cdo das viagens motorizadas entre 2007 e 2012,
demonstra que nesse periodo houve um crescimento mais acentuado dos modos metré e
trem: as viagens de metrd cresceram 45%, de 2.223 mil para 3.219 mil; e as viagens de
trem aumentaram 40% no periodo considerado, foram de 815 mil para 1.141 mil. Este
crescimento provavelmente esta relacionado aos investimentos realizados na ampliagcao da
rede metroviaria com a inauguragao parcial da Linha 4-Amarela e sua integragdo com a
Linha 9-Esmeralda da CPTM.

2 Esta frota exclui automdveis pertencentes a empresas, taxis e dnibus
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Mapa do Sistema de Transporte Metropolitano mostra a Linha 4, Amarela do Metrd e sua conex&do com a linha 9,
Esmeralda da CPTM.

As viagens de 6nibus aumentaram apenas 4% no mesmo periodo, indo de 9.034 mil para
9.383 mil; e as viagens de automdével particular aumentaram 19%, de 10.381 mil para
12.351 mil. O maior crescimento das viagens que fazem uso dos modos individuais ocorreu
no modo taxi, aumentando 55%, passando de 91 mil para 135 mil viagens. Com relacao a
participacado de cada um dos modos no total de viagens diarias motorizadas, as viagens de
metré aumentaram dois pontos percentuais (de 8,8 para 10,8) e de trem aumentaram
apenas 0,6% (de 3,2% em 2007 para 3,8% em 2012). A participagcdo do énibus decresceu
quatro pontos percentuais (de 36% para 32%). Ja as viagens de automével mantiveram a
mesma participacao (41,6%). Apesar do crescimento das viagens de metrd e de trem e do
decréscimo das viagens de Onibus, podemos verificar que o0 modo &nibus ainda representa

73% do total das viagens por modo coletivo.



TABELA 9
VIAGENS DIARIAS MOTORIZADAS POR MODO PRINCIPAL
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

2007 e 2012
2007 2012

Viagens Viagens
MODO PRINCIPAL ( x 1.000) % { x 1.000) %a
Metrd 2.223 8,8 3.219 10,8
Trem 815 352 1.141 3,8
Onibus 9.034 35,9 9.3832 31,6
Fretado 514 2,0 300 1,3
Escolar 1.327 53 2.011 6,8
Auto 10.381 41,2 12.351 41,5
Taxi 91 0.4 135 0,5
Moto 721 2.0 1.039 3,5
Outros 61 0,2 70 0,2
TOTAL 25.167 100,0 29.739 100,0

Fonte: Metrd-Pesquisas OD 2007 e Mobihidade 2012

Segundo a CET, ainda circulam todos os dias no Municipio de Sao Paulo algo em torno de 200
mil veiculos de carga rodoviaria, dos quais 70.000 a 80.000 constituem “trafego de passagem”,
pois ndo se originam e ndo se destinam a Regido Metropolitana. Esses veiculos utilizam
principalmente uma estrutura viaria que é composta pelas marginais dos rios Pinheiros e Tieté,
pelo Mini-Anel e pelo anel metropolitano, pelo trecho em operacdo do Rodoanel e pelas rodovias
que servem a Regido Metropolitana. Esta estrutura estabelece ligagdo rodoviaria entre as
regides Norte e Sul do pais e direciona os fluxos de trafego de carga para o Porto de Santos,

desempenhando portanto um papel de fundamental importancia para a economia brasileira.

Ao analisarmos a tabela 9 acima, podemos também verificar que 85% das viagens por
modos motorizados utilizam o sistema viario, contra apenas 15% sobre trilhos. A Regido
Metropolitana de S&o Paulo, com quase 30 milhdes de viagens motorizadas realizadas
diariamente em 2012, ndo suporta esta divisdo modal. As consequéncias sdo os grandes
congestionamentos de transito, que em 2014 apresentou média de mais de 140 km de lentiddo
no pico da tarde, representada no grafico abaixo. “Isso representa um custo adicional para o
transporte de produtos e insumos que onera diretamente a produgédo, assim como aumenta os
custos dos deslocamentos para toda a populagdo. Provoca ainda uma queda na qualidade de

vida como consequéncia dos congestionamentos de transito” (Infocidades/transportes). O



aumento da emiss&o de poluentes na atmosfera e a violéncia gerada pelo transito® também so

fatores que afetam a qualidade de vida do cidadao paulistano.
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Fonte: Companhia de Engenharia do Trafega/CET - Departamento de Organizagdo & Plangjamenio da ContralDOP
Elaboragdo: SMDUWDairfo

Os tempos médios de viagem tém sido sempre significativamente maiores para as viagens
realizadas por modos coletivos do que as de automével, para todas as faixas de renda, como se
observa no grafico abaixo, que apresenta o tempo médio das viagens diarias por modo e renda
familiar. Isso reforca a preferéncia pelo automdvel por parte da populagcéo e contribui para o
agravamento da divisdo modal das viagens. Verifica-se uma taxa de motorizagdo crescente
desde 1967, demonstrada na Tabela 1 (pag. 2), e confirmada pela evolugéo da frota de veiculos

cadastrados no Detran.

3 Segundo dados da PMSP, em 2004, apenas no Municipio de Sao Paulo, foram registrados 146.246 acidentes
de transito com 37.926 vitimas.
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FIGURA 7
TEMPO MEDIO DAS VIAGENS DIARIAS POR MODO E
RENDA FAMILIAR MENSAL

REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO

2012
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(Reais de outubro de 2012)
Fonte: Metrd-Pesguisas OD 2007 e Mobilidade 2012

Veiculos Cadastrados no Detran
Municipio de Sao Paulo
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Fonfe: Departamento Estadual de Trénsito/Detran
Elabaragéao: SMDU/Deinfo
(1): Posigdo até fevereiro de 2015



MOBILIDADE E RENDA FAMILIAR

Pela tabela 18 abaixo, que mostra o indice de mobilidade por modo principal em relagao a renda
familiar mensal, podemos verificar que, no periodo entre 2007 e 2012, houve crescimento nos
indices de mobilidade em praticamente todas as faixas de renda e para todos os modos,
especialmente nos modos motorizados que, no geral, subiram 15% enquanto os modos nao
motorizados aumentaram apenas 6%. A Excegdo ocorreu no indice de mobilidade na faixa de
renda mais alta, que diminui no modo individual e consequentemente no modo motorizado.
Podemos verificar, porém, que nesta faixa de renda familiar, acima de R$ 9.330,00, o indice
de mobilidade total chega a 2,79 viagens por pessoa/dia, mais de 60% maior que o das familias
com renda até R$ 1.244,00, que é de 1,73; e 28% maior que o de mobilidade total média, de

2.18.

TABELA 18

INDICE DE MOBILIDADE POR MODO PRINCIPAL E RENDA| FAMILIAR MENSAL 'M
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO )

2007 e 2012

2007
INDICE DE MOBILIDADE ( viagens / habitante )
Renda Familiar (*) Coletivo Individual Motorizado Nao-motorizado Total
até 1.244 0,59 0,18 0,77 0,82 1,58
1.244 a 2.488 0,75 0,30 1,05 0,75 1,80
2.488 a 4.976 0,81 0,67 1,48 0,59 2,08
4,976 a 9.330 0,66 1,35 2,01 0,42 2,43
9.330 e mais 0,42 1,07 2,39 0,34 2,73
TOTAL 0,71 0,58 1,29 0,66 1,95
2012
INDICE DE MOBILIDADE ( viagens / habitante )
Renda Familiar (*) Coletivo Individual Motorizado N&o-motorizado Total
até 1.244 0,65 0,22 0,87 0,86 1,73
1.244 a 2.488 0,88 0,38 1,26 0,78 2,04
2.488 a 4.976 0,88 0,84 1,72 0,62 2,34
4.976 a 9.330 0,72 1,39 2,12 0,52 2,63
9.330 e mais 0,57 1,78 2,35 0,44 2,79
TOTAL 0,81 0,68 1,49 0,70 2,18

Fonte: Metré-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012

(*) Em Reais de outubro de 2012

Em 2012, voltou a cair a participagdo das viagens ndo motorizadas no total de viagens
realizadas na metrépole, passando a representar 32% dos deslocamentos. E fato de destaque
que ocorre uma participagdo maior das viagens a pé e de bicicleta em relagdo as motorizadas
quanto menor € a renda familiar. Na faixa de menor renda, as viagens ndo motorizadas
correspondem a 50% do total dos deslocamentos (Ver tabela 13 abaixo). Esta proporgéo vai
diminuindo na medida em que a renda aumenta. Na faixa de maior renda os deslocamentos néo

motorizados correspondem apenas a 15,8% do total de viagens em 2012. No entanto, a analise
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da evolugdo dessas participacbes de 2007 a 2012 mostra que houve um expressivo
aumento da participacdo dos transporte motorizado nas trés primeiras faixas de renda. Ja
as duas faixas de maior renda apresentaram diminuicdo na participacdo dos modos

motorizados no total de viagens realizadas.

TABELA 13
VIAGENS DIARIAS POR MODO E RENDA FAMILIAR| MENSAL
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
2007 e 2012
2007
VIAGENS POR RENDA FAMILIAR( *)

até 1.244 1.244 a 2.488 2.488 a 4.976 4.976 a 9.330 mais de 9.330 Total
MODO (x1.000) %% (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % {x1.000) %
Coletivo 2.251 76,6 5.029 71,4 4.835 54,7 1.457 32,9 341 17,8 13.913 55,3
Individual [2:4] 23,4 2.019 28,6 4,003 45,3 2.965 67,1 1.579 82,2 11.254 44,7
Motorizado 2.939 48,5 7.048 58,2 8.838 71,3 4.422 82,8 1.920 87,6 25.167 66,1
Nao Motorizado 3.122 51,5 5.063 41,8 3.549 28,7 920 17,2 273 12,4 12.927 33,9
TOTAL 6.061 100,0 12.111 100,0 12.387 100,0 5.342 100,0 2.193 100,0 38.094 100,0
2012

VIAGENS POR RENDA FAMILIAR(*)

ate 1.244 1.244 a 2.488 2.488 a 4.976 4.976 a 9.330 mais de 9.330 Total
MODO (x1.000) %o (x1.000) %o (x1.000) %o (x1.000) %o (x1.000) %o (x1.000) %o
Coletivo 2.266 74,8 6.028 69,6 5.609 51,1 1.814 34,2 427 24,1 16.144 54,3
Individual 763 25,2 2.628 30,4 5.364 48,9 3.497 65,8 1.343 75,9 13.595 45,7
Motorizado 3.029 50,0 8.656 61,7 10.973 73,6 5.311 80,4 1.770 84,2 29.739 68,0
N3o Motorizado  3.027 50,0 5.377 38,3 3.944 26,4 1.296 19,6 332 15,8 13.976 32,0
TOTAL 6.056 100,0 14.033 100,0 14.917 100,0 6.607 100,0 2.102 100,0 43.715 100,0

Fonte: Metro-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012
(*} Em Reais de outubro de 2012

Em relacdo a divisdo das viagens por modo coletivo e individual, podemos verificar a
mesma situagdo, ou seja, quanto menor a renda, maior € a concentragao de viagens por
modos coletivo, mas na medida em que a renda cresce, cresce igualmente a participagéo
do automovel. A tabela 18 nos mostra um indice de mobilidade por modo individual igual a
1,78 viagens diarias por pessoa para a maior faixa de renda, oito vezes maior que o mesmo
indice para a menor faixa de renda, que é de apenas 0,22 viagens diarias por pessoa. Essa

diferenca chegou a ser 17 vezes maior em 1987 (Dedak, Csaba, 1990).

Na faixa de renda até R$ 1.244,00, o transporte coletivo é usado em 75% das viagens,
contra apenas 25% para o modo individual. Esse percentual se inverte na faixa de renda
mais alta: apenas 24% das viagens sao feitas por transporte coletivo enquanto 76% séao
feitas por automdvel. No entanto, ao analisar a evolugao dessas participagdes no periodo
de 2007 a 2012, verifica-se que essa desproporcdo vem se equalizando. Nas faixas de

menor renda, a participacao do transporte individual cresce e o coletivo decresce, ocorrendo



o inverso nas duas faixas de renda mais alta, em que o aumento maior ocorre no transporte
coletivo (de 33% para 34% na quarta faixa de renda e de 18% para 24% na faixa acima de
R$ 9.330,00.

TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO

Uma infraestrutura de transporte eficiente é condicdo necessaria para o bom desempenho
das fung¢des produtivas de qualquer cidade ou regido. Somente através do transporte &
possivel chegar aos locais de trabalho, as escolas e universidades e ter acesso aos
servigos de saude, cultura e lazer que a cidade oferece. Um sistema de transporte eficiente
aumenta a produtividade na medida em que reduz os tempos de deslocamentos. Uma
infraestrutura precaria, por sua vez, se torna um entrave para o pleno desenvolvimento das

forgas produtivas além de diminuir as condigées de vida da populagao.

O sistema de transporte pode estar baseado no transporte privado, individual, como é o
caso de muitas cidades pequenas que nao oferecem aos seus cidaddaos um sistema de
transporte publico. Cidades mais democraticas e sustentaveis devem contar com um
sistema de transporte publico, permitindo a mobilidade para a parte da populagdo que nao
tem condi¢des de adquirir um automoével e dando opgao para quem prefere deixar o carro
em casa. Um sistema baseado nos 6nibus urbanos tem capacidade média de transporte de
passageiros mas, assim como o automével, é dependente do sistema viario local que, na
maioria das vezes ndo € adequado para um transito crescente e nem comporta grandes
ampliagcdes, gerando congestionamento de veiculos e poluicdo atmosférica, elementos

depreciadores do tecido urbano.

Para uma cidade com mais de 2 milhdes de habitantes, torna-se indesejavel, ou até
impossivel, prover boa acessibilidade apenas com transporte de superficie, sendo
necessario a implantacdo de um sistema de transporte rapido de alta capacidade - o metro -
capaz de transportar grandes volumes de passageiros com rapidez e seguranga (Deak,
2004). O metrb é, portanto, o principal sistema de transporte das metrépoles, estruturador

dos outros sistemas complementares.
O Plano Urbanistico Basico - PUB, de 1968 propds para Sdo Paulo a construgdo de uma
rede de Metr6 de 650 km de extensdao em 22 anos, para ser 0 novo elemento estruturador

da acessibilidade metropolitana (Deak, 1990). A Companhia de Metrd de S&o Paulo foi
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fundada no mesmo ano de 1968 e sua primeira linha, Linha Azul, entrou em operagdo em
setembro de 1974, ligando o bairro do Jabaquara a Vila Mariana, na zona sul, e
posteriormente ao bairro de Santana, na zona norte. Em 1990, ano meta do PUB, a rede de
metrd de S&o Paulo tinha pouco menos que 40 km, numa média de menos de 2 km
construidos por ano, insuficiente sequer para acompanhar o ritmo de crescimento de sua
aglomeragéo urbana. Passados quase 50 anos da sua fundagdo, o Metr6 de S&o Paulo
implantou apenas 78 km de linhas, com uma média de 1,56 km por ano, exacerbando o

nivel de caréncia do sistema de transportes coletivos da metrépole.
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O Gréfico acima, que mostra a Extensédo (km) do metrd em cidades do mundo*, demonstra
que a rede de metrd de Sao Paulo é extremamente reduzida quando comparada a outras
metropoles mundiais, menor inclusive que de outras cidades latino americanas como
Cidade do México e Santiago do Chile. A situagao piora quando consideramos o numero de
habitante por km de linha. A Regido Metropolitana da Cidade do México, com 22 milhdes de
Habitantes tem menos de 110 habitantes por km de linha, enquanto Santiago, com 5,13
milhdes de habitantes tem menos de 55 habitantes por km de linha, A Regido Metropolitana
de Sao Paulo, com seus atuais 20 milhdes de habitantes, tem mais de 256 habitantes por

km de linha, mais que o dobro da Cidade do México e quase cinco vezes a de Santiago.

4 Gréfico desenhado pelo autor com base em informagdes retirada dos sites urbanrail.net e
mobilize.org.br
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O resultado da reduzida rede de metr6 paulistana pode ser verificado nos 140 km de
congestionamento de transito no pico da tarde em 2014 e no sobrecarregamento do sistema
de O6nibus, que em 2012 carregou 9,4 milhdes de pessoas diariamente, 2,5 vezes a
capacidade atual do metr6. Pode também ser verificado na superlotagdo das préprias linhas
do metrd, que transportam quase 4 milhdes de pessoas todos os dias, e dos seus vagdes
que, na linha 3, Vermelha, a mais lotada, chega a carregar 11 pessoas por metro quadrado®
, enquanto que o padrao mundial de conforto estabelece o maximo de 6 pessoas por metro

quadrado.

Pelo atual indice médio de crescimento populacional da Regido Metropolitana de Sao
Paulo, de 0,78%° ao ano, em 2026 devemos chegar a uma populagdo de 21,6 milhdes de
pessoas. Pela estimativa mundial de que a cada 1 milh&o de pessoas vivendo em um centro
urbano, deve-se ter ao menos 10 quildbmetros de metrd, a Regidao Metropolitana de Sao
Paulo devera ter ao menos 216 quildbmetros em 2026. Com os atuais 78 km, a necessidade

€ de construgcdo de mais 138 km de linhas nos proximos 10 anos.

Considerando que custo médio de construgdo do metrd em S&o Paulo serda de US$ 300
milhdes/km (o custo da Linha Amarela, construida pela iniciativa privada foi de US$ 223
milhdes/Km, enquanto a Linha Lilas, obra publica em andamento, tem um custo de US$ 310
milhdes/km)’, para a construgdo de 138 km de linhas nos proximos 10 anos, sera
necessario um investimento total de US$ 38,6 bilhdes no periodo, ou US$ 3,86 bilhdes por

ano.

Ja o Plano Integrado de Transporte Urbano - PITU 2025 prevé para o ano meta a ampliacao
das linhas do metré6 em 110 km de acréscimo sobre a rede existente em 2005, que era de
66 km, totalizando 176 km de linhas em 2025. No periodo 2005 - 2016 foram executados 13
km, restando entdo 98 km a executar para os proximos 10 anos. Se considerarmos a
previsdo do PITU 2025, menos ousada, sera preciso um investimento de US$ 27,4 bilhdes
em 9 anos, ou US$ 3,05 bilhdes por ano, quase cinco vezes e meia a atual média de

investimento anual.

5 http://memoria.ebc.com.br/agenciabrasil/noticia/2011-04-23/metro-de-sao-paulo-ainda-e-mais-lotado-do-mundo
8 http://www.seade.gov.br
7 http://www.mobilize.org.br
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Estudo executado pela Federacdo das Industrias do Rio de Janeiro (Firjan) aponta que,
anualmente, os congestionamentos de transito e a precariedade do transporte publico tiram
da economia brasileira R$ 111 bilhdes (4,9% do PIB), sendo R$ 44,8 bilhdes apenas na
Regido Metropolitana de S&o Paulo®. Pela cotagéo atual do dolar, em R$ 3,45, o prejuizo
anual da Regido Metropolitana de Sao Paulo com a precariedade do sistema é de US$ 13

bilhdes, mais que quatro vezes o investimento necessario para atingir a meta do PITU 2025.

O Professor Csaba Deak demonstra ainda que a reducao dos tempos médios de percurso
das viagens coletivas de apenas 15 minutos representa um ganho de meia hora por dia por
trabalhador da Regido Metropolitana de Sao Paulo, ou 6,3% da jornada de trabalho (Deak,
1990). Um aumento de produtividade de 6,3% para a RMSP, que produz 20% do Produto
Nacional, equivale a um ganho de 1,26% do PIB. Ou US$ 19 bilhdes anualmente, mais de

seis vezes o valor do investimento necessario para a meta do PITU 2025.

Entre os beneficios ndo quantificados neste estudo estdo a economia de combustivel a
base de petroleo e a consequente diminuicdo da poluicdo atmosférica, impactando
diretamente no aumento da qualidade de vida da populagdo da metrépole. Vale destacar
ainda a reducao dos diferenciais de preco do solo da aglomeracéo urbana, isto é, redugao
dos precos relativos das localizacbes mais privilegiadas devido ao efeito de
homogeneizacdo da acessibilidade na regido metropolitana como um todo. Trata-se aqui,
na verdade, do instrumento mais efetivo - sendo a uUnico - de combate a especulacao
imobiliaria descontrolada, frequentemente enunciado como um dos grandes objetivos do

planejamento urbano (Deak, 1990).

Para isso todos os investimentos em melhorias no sistema de transporte publico
metropolitano devem ser direcionadas no sentido da alteragdo do padrao atual de divisdo
modal, com o aumento da proporgédo das viagens coletivas no total das viagens realizadas
e, dentre os modos coletivos, 0 aumento da participagao dos modos sobre trilhos - metr6 -

em detrimento dos modos que utilizam o sistema viario.

A REPRODUGCAO DA ESCASSEZ

Se considerarmos a soma dos valores que s&o perdidos anualmente com a precariedade do
transporte publico com a riqueza que deixa de ser produzida por conta da impossibilidade

de aumento de produtividade, chegamos a valores que deixam de ser acumulados

8 http://www.mobilize.org.br/noticias/9780/pais-perde-r-111-bi-ao-ano-com-mobilidade-urbana-ineficiente. html
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anualmente, muitas vezes maiores que o valor necessario para a implantacdo de uma
infraestrutura de transportes de alta capacidade que resolveria de uma vez por todas este
entrave, qual seja, uma rede de metré do tamanho necessario e suficiente, como mostrado
acima, para o pleno desenvolvimento das forgas produtivas locais. Dada a imensa
desproporcao de valores, a pergunta que ndo pode calar é o porqué da ndo implantacao
desta rede? Para buscar esta resposta e compreender o processo de urbanizag¢ao no brasil
€ necessario reconhecer a especificidade da sociedade brasileira, como sociedade de elite,

e entender o processo de sua reproducéo.

A sociedade brasileira foi forjada durante o periodo colonial, época em que a produgao era
formada e organizada em fungao da producao de excedente a ser expatriada e enviada a
metropole. Apos a independéncia, e portanto com o término do ciclo de exploragao colonial,
a sociedade de elite local, para manter condi¢dées para a sua reprodugao, impde um novo
processo de expatriagcdo do excedente baseado no pagamento da divida externa
convenientemente herdada de Portugal como condigcido para a sua anuéncia ao processo de

independéncia.

“Na histéria em pé, a sociedade colonial forjada por forgas externas (da metrépole)
constituiu, na independéncia, as condicbes de sua reprodugao por suas proprias
forcas. A base institucional dessa reproducao é o Estado, criado precisamente para
este fim. Sua base de producdo material € a acumulagcédo entravada [...], um
processo de expatriagdo de excedente que toma o lugar da exploragao colonial.”
(Dedk, 2016, pag. 143/144)

Ao contrario das sociedades burguesas, onde as bases para a sua reprodugao social estao
assentadas na acumulagido desimpedida e no pleno desenvolvimento das forgas produtivas,
a sociedade de elite brasileira tem como premissa para sua reproducdo social a expatriacéo
de grande parte do excedente da producdo nacional através, entre outras coisas, do
pagamento dos juros da divida externa, que funciona como um entrave para a acumulacao
local, assegurando a continuidade da precariedade do padrao produtivo e da vida

econdmica do pais.

O pleno desenvolvimento das forcas produtivas e a consequente passagem para um
estagio de desenvolvimento baseado na acumulagdo desimpedida, tanto necessita quanto
provoca uma elevacéo dos niveis de reproducio da classe trabalhadora, o que é entendido

pela super privilegiada sociedade de elite como uma ameaga a sua hegemonia. O principio
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da expatriagdo do excedente por ser um processo antagénico ao desenvolvimento das
forcas produtivas é, portanto, continuamente re-imposto pelas classes dominantes contra a

tendéncia para a ampliagao da reproducao local e a favor da manutencao do status quo.

Em uma sociedade quase que totalmente urbanizada como a brasileira, as aglomeragobes
urbanas sado o proprio local da producao e da reproducao social. “A elas cabe o papel de
assegurar as condi¢des de reproducao da forgca de trabalho, aos niveis requeridos pelo

estagio de desenvolvimento da sociedade” (op. cit, pag. 150)

Para compreender a relagado entre as condi¢cbes de reproducdo da forga de trabalho e o
estagio de desenvolvimento da sociedade é preciso antes compreender as sociedades
capitalistas e seus estagios de desenvolvimento: O principio de organizagdo das
sociedades capitalistas € a tendéncia a generalizagdo da produgdo de mercadorias em
detrimento da producéo para a subsisténcia, resultando em um processo de acumulagao
dentro de um mercado unificado. Um dos requisitos para a producdo de mercadorias € a
implementacdo de uma infraestrutura basica que dé suporte a producao, a circulagéo da
producdo e a reproducao da forca de trabalho. Essa infraestrutura, por ndo ser mercadoria,
ou seja, nao ter valor de troca apenas valor de uso, ndo pode ser produzida pelos
capitalistas, cabendo entdo ao Estado o seu planejamento, sua produgdo e sua
implementacdo. O Estado, por sua vez, é financiado, entre outras coisas, por impostos
referentes a producgéao e circulagcao das mercadorias produzidas pelos capitalistas. Esta aqui
apresentada a dialética da generalizagcao da forma-mercadoria: “a producéo é organizada
pelos processos simultdneos e antagbénicos de mercado e intervencdo do Estado, sendo

postulado a primazia do primeiro” (op. cit, pag. 144).

No estagio de acumulacdo extensiva, a expansdo da producdo de mercadorias acontece
predominantemente com o sistematico assalariamento da forca de trabalho que
anteriormente se ocupava com uma producdo para subsisténcia. Ja no estagio de
acumulacao intensiva, em que a totalidade da for¢a de trabalho ja esta assalariada, inserida
num processo de producdo de mercadorias, a expansao da producado fica restrita
essencialmente ao aumento da produtividade. O aumento da produtividade por sua vez
requer melhores niveis de infraestrutura e de reproducédo social e, portanto, uma maior

interveng&o do Estado no planejamento e na produc¢do do espago urbano.
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O estabelecimento dos niveis de servigos providos pela infraestrutura urbana sdo, como
vista acima, consequéncia do respectivo estagio de desenvolvimento da sociedade, que
impde as condicbes de producdo e reproducdo social e, em particular, o nivel de

subsisténcia da forga de trabalho (op. cit, pag. 135).

“‘No entanto, acumulacao [entravada] com expatriacdo de excedente, s6 é possivel
com taxas muito elevadas de excedente, como aquelas permitidas por um estagio
de acumulagao extensiva [...]. O mesmo n&o ocorre com a passagem ao estagio de
acumulagao intensiva, em que a taxa de expansao se restringe a taxa de excedente
propriamente dita proveniente exclusivamente do aumento da produtividade do
trabalho, e o excedente resultante entdo pode ou bem ser expatriado ou bem ser
utilizado em reproducdo ampliada, isto é, acumulado. Com a exaustao do estagio

extensivo, acumulagédo entravada torna-se impossivel.” (op. cit, pag. 148)

A continua reprodugéo da sociedade de elite no Brasil, que vem ocorrendo desde o periodo
colonial, e a consequente manutencéo do principio da expatriacdo de excedente impedem a
transicdo do processo de acumulagdo entravada para um processo de acumulagao
desimpedida, trazendo, entre outras coisas, visiveis consequéncias para o meio urbano,
como a precariedade de infraestruturas de transportes. Este € o principal motivo, sendo o
unico, do ndo investimento em transporte publico de alta capacidade como o metré. O
mesmo pode-se dizer sobre outras infraestruturas e servigos urbanos, como saneamento

basico, servicos de saude e educacgao, apenas para dar exemplo.

A transicao para um estagio intensivo deve impor sobre as aglomeragdes urbanas requisitos
de performance significativamente superiores aos atuais, proporcionados por infraestrutura
e servicos urbanos relacionados a todos os aspectos da producdo de mercadorias e da

reproducgéo da forga de trabalho. (op. cit, pag. 150).

“‘Em particular, as aglomeragcbes urbanas terdo saneamento mais acurado,
transporte rapido de massas abrangente, transporte coletivo diversificado e de boa
qualidade, redes adequadas de telefonia e de informacdes, areas publicas e de lazer
mais generosas e equipadas, servigos publicos acessiveis, ou patriménio historico
respeitado e conservado e paisagem urbana condizente, se as transformacdes da
sociedade os requererem, isto é, se a sociedade brasileira se livrar do lastro

patrimonialista e dos entraves a seu desenvolvimento para entrar em um estagio de
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desenvolvimento fundado no aumento da produtividade do trabalho, que requer,
enquanto necessidade historica, uma elevacdo - sempre crescente - dos niveis de
reproducdo da forca de trabalho e consequentemente, dos niveis de servico das

infraestruturas e servigos urbanos.” (Dedk, 1999, Pag. 3 e 4)
Em outras palavras, a necessaria transformacgao social que ira requerer a eliminagao dos

entraves ao desenvolvimento implica na destituicdo da elite como classe social dirigente no

Brasil.
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