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Estruturacdo do servicos de TC em Sado Paulo — Momentos de mudanca e
conflito, umatentativa de periodizacao

Introducéo

O processo de urbanizacdo no Brasil, assim como em todo o mundo, tem estreitas
relacbes com os respectivos processos nacionais de industrializacéo.

A cidade de S&o Paulo teve um processo de expansdo e crescimento muito
condicionado pelas particulares condi¢cdes do processo local de industrializagdo. Em
curo periodo de tempo, a cidade passou de uma localidade sem grande importancia,
praticamente criada em funcdo das paradas de viajantes rumo ao interior do Estado
(dominado a época pela cultura cafeeira) e da circulacdo de bens e servicos com
destino ao porto de Santos para, em menos de 50 anos, tornar-se uma das maiores
cidades do mundo.

Isso ndo sem um penoso processo de expansdo urbana, que condicionou a
configuracdo da cidade que hoje conhecemos. Dentro dos aspectos estruturantes,
figura a implantacéo do sistema de transportes, seus condicionantes, sua configuracao
e suas decorréncias na expansao territorial de Séo Paulo.

E fato de que, na Regi&o Metropolitana de S&o Paulo *, a auséncia de uma rede de
transportes de massa condizente (em eficiéncia e no atendimento) as demanda
manifesta por transporte pode ser considerada uma aberracdo. A falta de
investimento, a desarticulacdo entre os niveis administrativos na implantacéo e gestao
do sistema e a adocdo de um modelo rodoviarista de circulacdo levaram a Regido a
uma situacdo precaria, com um sistema de transportes coletivo baseado
majoritariamente em sistemas por 6nibus, longas extensdes de congestionamento e
com tempos e custos de deslocamento que oneram a producdo econdmica e
deterioram a qualidade de vida de seus habitantes.

Este documento faz uma primeira tentativa de organizacao dos periodos de analise do
desenvolvimento do sistema de transporte publico na cidade de S&o Paulo, tendo
como referéncia o processo acelerado de industrializacdo (e 0 consequente .processo
de expansao urbana) entre o inicio do século e a década de 70.

! Considerando-se a 4rea efetivamente conurbada, (a Capital e municipios limitrofes, o ABC, as regifes
de Guarulhos e Osasco), excluindo-se aqueles municipios institucionalmente vinculados por contra das
bacias hidrograficas e mananciais.



Urbanizagéo e industrializagdo em S&o Paulo

Podemos afirmar que o processo efetivo de industrializacdo no Brasil teve inicio em
1808, através de acbes do Poder Publico (representado pelo Principe Regente Dom
Jodo VI) de cunho mercantilista, que se assemelharam as medidas Colberistas
quando da implantacdo das Manufaturas Reais. Essa iniciativa, consubstanciada por
uma série de medidas de ordem politica e institucional, vieram a propiciar a
implantacdo das primeiras unidades produtivas no Brasil.

Dentre estas medidas, destacou-se o Alvara de 28 de abril de 1809, através do qual
estabeleceram-se, além de medidas de ordem fiscal, destinadas a proteger a industria
incipiente, uma série de concessbes que, desde o inicio, caracterizaram-se como
instrumentos de monopdlio privado (outorga de privilégios exclusivos aos inventores,
subvencdes a setores especificos), o que de certo modo acompanhou por muito tempo
o desenvolvimento industrial no Brasil.

De 1808 até a primeira Republica, a implantacdo da industria decorreu de uma série
de medidas erraticas, em especial no que dizia respeito as politicas de tarifacdo
alfandegéria, variando entre medidas protecionistas (isencdo de taxas alfandegarias
para matérias primas, sobre-taxacdo de produtos similares) imediatamente
substituidas por decretos que recuavam dessas mesmas medidas em nome da queda
abrupta das recitas alfandegérias?, dentro de um clima de constante conflito entre os
interesses dos industriarios, respaldados por um discurso fortemente nacionalista, e 0s
setores agrarios e comerciantes de produtos importados, calcados na mais pura
abordagem liberal.

Contrapunham-se 0s argumentos nacionalistas, a favor do equilibrio da balanca
comercial, da geracdo de empregos industriais que absorvessem parte da forca de
trabalho sub-utilizada e do enriqguecimento e independéncia econbmica do pais
através da industrializagdo contra uma visdo liberal, onde se argumentava com o
possivel aumento do custo de vida pela reducédo da forca de trabalho nos campos,
com a oneracdo das exportacbes agricolas, “...0s mais proveitosos, e jA bem
arraigados, estabelecimentos deste Estado.”(Villela, pg. 22).

Essa queda de braco manteve-se até a primeira Republica, resultando em politicas
fiscais erréticas, que quase nada colaboraram para a implantacdo de um parque
industrial competitivo no Brasil. Ndo houve, ao longo desse primeiro periodo, a grande
ressonancia do ideario nacionalista no &mbito da sociedade brasileira, de uma maneira
organica Segundo Villela, uma mudanca importante ocorre com a crise de 1874 —

2 As receitas publicas derivadas de tarifas alfandegérias tiveram ao longo do periodo imperial uma

grande importancia, chegando na década de 50 a responder por 62,5% da renda tributaria total do Brasil.



1875, que “...veio modificar a situagdo e provocar o congragamento da industria
existente” (pg. 51).

A iniciativa comecgou pelas industrias de chapéu, a época fortemente ameacadas pela
concorréncia dos produtos importados da Alemanha, resultando em uma série de
discussdes (inicialmente centradas na politica aduaneira), evoluindo para as primeiras
manifestacdes organizadas no sentido da defesa de interesses setoriais da industria,
através da Associacdo Auxiliadora da Industria Nacional, fundada em 1828 e que,
apesar do nome, ocupava-se principalmente com o desenvolvimento da agricultura, e
posteriormente através da Associacao Industrial, fundada em 1881 dentro da logica de
representacdo dos interesses das industrias e setores manufatureiros.

Sd0 Paulo passa a ter uma atuacdo mais incisiva no processo nhacional de
industrializac@o a partir do final do século XIX. Financiada pela expansdo do setor
cafeeiro, a industria paulista vinha se desenvolvendo discretamente, dispondo da
importante contribuicdo tanto da méao de obra qualificada dos imigrantes, que vieram
atraidos pelo café e estabeleceram em outros setores de atividade, incluindo a
industria, comércio e construcao civil.

No ultimo decénio do século XIX é possivel verificarmos a aceleracdo do ritmo de
urbanizacdo, com taxas de crescimento populacional acima de 12% ao ano,
decorrentes e ao mesmo tempo insumo do processo de industrializagdo pelo qual
passava a cidade.

Esse processo ensejou a mais significativa mudanca institucional do periodo, em se
tratando dos servicos urbanos de transporte coletivo, estabelecendo a primeira linha
de corte de nossa analise; a organizacdo de uma empresa monopolistade transporte
coletivo, sob concessédo do poder publico, que estabeleceu um sistema de gestdo e
operacao centralizada do sistema de bondes elétricos.

1°. Periodo — 1899 a 1930

Ligth, 1899, monopdlio na exploracao dos servicos de distribuicdo de energia e
transporte coletivo, com a introducdo do sistema de bondes por tracdo elétrica (em
substituicdo a CVP, Companhia Viacao Paulista, que resultou da fusdo de uma série
de prestadores privados de servigcos de transporte por tracdo animal) mediante uma
concessao de exclusividade por 10 anos, posteriormente prorrogada, e perdurou até
1947.



Durante esse periodo, chegaram a ser implantados em SP 266 Km de trilhos,
estabelecendo ligacbes entre os principais bairros de SP, com especial atencdo e
interesse no vetor sudoeste da cidade.

“Aproveitando as vantagens da valorizacdo fundiaria gerada por seus investimentos a
Light & Power, em meados da década de 10, articulou uma arrojada estratégia de
promocao imobiliaria: associada & Companhia City of S&o Paulo Improvements and
Free Land Co. Ltd., foi responséavel por quase 40% da area urbana loteada da cidade,
e pela configuracdo de um pacto territorial -- uma ordem juridico-urbanistica, que
sustenta a diferenciacdo de valor das localizagdes na cidade (Rolnik, 1997). Rolnik
chama de pacto territorial o modelo de regulacdo urbanistica vigente em Sao Paulo
gue, estabelecido desde o inicio do século, distingue dois territérios pela valorizagdo
imobiliaria e pela regulamentagdo: o vetor sudoeste, partindo do centro da cidade,
concentra as regides de maior valor e concentracdo de equipamentos e investimentos
publicos; e as periferias dispersas, desequipadas e desvalorizadas, em condicfes de
irregularidade ou extra legalidade. Villaga (1998, 1999) demonstra nas metropoles
brasileira a tendéncia de segregacdo de um Unico setor urbano para a localizacdo das
classes de renda mais alta. Esse processo ocorre por meio do mercado imobiliario,
pela concentracdo de investimentos publicos e até pela localizacdo de edificios
publicos. Exemplo disto €, portanto, a estratégia de concentracdo de
empreendimentos imobiliarios associados a implantacdo de linhas de bonde no setor
sudoeste promovida pela Light e Cia. City.” (Zioni, 1999)
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Rede de bondes operada pela Ligth em 1924.

fonte: http://143.107.16.5/docentes/depprojeto/c_deak/CD/5bd/1rmsp/index.html



Paralelamente, na década de 20 ja comecam a aparecer servicos de transporte
coletivo por auto-dnibus, ndo regulamentados, que potencializam a expansdo da
cidade além dos limites estabelecidos pela estratégia imobiliaria Ligth / City, através de
linhas de bonde que aquela altura ja ligavam bairros distantes como Bosque da
Saude, Cidade Jardim e Jabaquara.

As dificuldades financeiras da Ligth, que viu a receita decorrente da operacdo do
sistema de transporte cair de 70% de suas receitas para menos de 50%, em 1927,
ensejou a formulacdo de um plano de modernizacdo do sistema de transporte, através
de sistemas de alta capacidade, e de um modelo operacional integrado entre bondes,
subway e 6nibus.

A contrapartida exigida seria a extensdo do monopdlio até 1939 (inclusive na
distribuicdo de energia) e a triplicacdo das tarifas, mantidas abaixo de seu real valor
por longo periodo (exatamente no sentido de manter o monopélio da Ligth, na década
de 10) além do desgaste da imagem da empresa junto a opinido publica (durante as
greves de 1925, por melhorias das condicbes de transporte e reducdo nas tarifas, a
populacédo depedrava e tombava bondes...), contrapunha-se a essa proposta o Plano
de Avenidas, desenvolvido pelo eng. Prestes Maia, que propunha um modelo de
deslocamento centrado na utilizagdo do automoével, com um sistema de transporte
coletivo fortemente baseado sobre pneus.

“A opcao feita foi pela cidade que cresceria indefinidamente, sem limites, por uma
producao imobiliaria desconcentrada, promovida pela autoconstrucdo das moradias.
Isso combinava com a organizacdo do transporte urbano feito pela oferta também
desconcentrada de veiculos movidos a diesel e dispersa pelos itinerarios dos auto-
Onibus e lotacdes. Esta operagdo artesanal do transporte (Brasileiro, 1996), feita por
operadores proprietarios, ocorreria num regime de concorréncia, passivel da regulacdo
do Estado. O fortalecimento do papel do Estado seria garantida pela criacdo de uma
empresa publica de transporte.”(Zioni, 1999)
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Participacdo da receita de transportes na receita total da Light,
fonte: Transporte publico em Séao Paulo, F.A.U.U.S.P, 1999.

Essa me parece a opcao historica central, decisiva na forma de organizacdo espacial
consolidada, ao longo dos ultimos 80 anos, na cidade de Sao Paulo. Tal opgéo se
aprofundaria na fase seguinte, com a substituicdo do servico de bondes por 6nibus
elétricos, a expansao da frota de énibus diesel, a gradativa reducéo da rede de trilhos
até a sua completa desmobilizagédo, na década de 60 e a consolidacdo de um modelo
de prestacdo de servico com baixa concentragcdo de capital, alta utilizacdo de méo de
obra a baixo custo, perfeitamente ajustado a uma proposta de urbanizacdo extensiva
abaixo custo, baseada, no plano habitacional, pela autoconstrucdo em loteamentos
ndo regulamentados.

Essa opcado estratégica, num primeiro momento, e seu aprofundamento no periodo
seguinte, até o final de década de 60, s6 foi possivel na medida em que este modelo
de provimento dos servicos se via ajustado ao estagio de desenvolvimento vigente das
forcas produtivas quanto as necessidades de reproducdo da classe dominante,
garantido pela configuracdo fisico espacial consolidada até aquele momento pela
estratégia comercial Ligth / City, e pelas minimas condi¢des exigidas de subsisténcia
da classe trabalhadora, agora tendo suas condicfes de mobilidade vinculadas a um
processo de pior “qualidade”, menos tecnologia e menores investimentos.

A cara da acumulacéo entravada, resultando na cidade que conhecemos. Importante
ressaltar que neste periodo, a expansdo urbana esteve vinculada essencialmente aos
interesses do capital imobiliario...



2°. Perido — 1930 a 1970

CMTC, 1947 como alternativa regulatdria ao modelo de monopdlio privado anterior. A
empresa é formada como sucedanea do passivo da Ligth e passa a responder pela
operacao regular dos servicos de bonde e énibus na cidade.

Esse processo encontra respaldo em alguns elementos que caracterizam o periodo
entre 1930 e 1950, um periodo de grande expansdo industrial, com a introdugdo da
legislacdo trabalhista que consolidava as condi¢cbes da reprodugcdo da forca de
trabalho a baixo custo e a ado¢cdo de um modelo rodoviarista na provisao das infra-
estruturas de transporte, em especial “... a partir dos anos 50 Smolka (1986) destaca
haver contexto em que os efeitos da motorizacdo e da consolidagdo da industria
automobilistica passam a ser a matriz da urbanizagéo (Zioni, 1999)”.

Importante ressaltar que se esgota, nesse periodo, 0 modelo de investimento
imobilidrio rentista, por acdo do proprio estado através da promulgacdo da Lei do
Inquilinato, em 1942, congelando os aluguéis e inviabilizando, assim, a estratégia
utilizada pela Ligth / City, na década de 20. Essa medida visava a canalizacdo de
recursos para investimentos industriais, indiretamente favorecendo a producédo
habitacional ndo capitalista (Bonduki, 1998). Passa a atuar como vetor de urbanizagéo
os interesses do capital industrial, que necessitava, como base das condi¢cbes de
producado, de uma intensificacdo no processo de urbanizacdo. Entre 1920 e 1950, a
populacdo de SP quase quadruplica, crescendo a taxas acima de 4% ao ano, e O
efeito sobre a mancha urbanizada é igualmente impressionante, conurbando a cidade
a uma série de municipios vizinhos, num processo de espraiamento que vigora até os
dias de hoje.

Associam-se, dessa forma, dois fortes vetores de espraiamento da cidade, a
introducdo de um modelo rodoviarista de mobilidade, com baixa agregacgéo
tecnoldgica (em especial no transporte coletivo), ao lado da necessidade de auto-
provisdo habitacional da classe trabalhadora, dentro de bases igualmente baixas.
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Expansao da mancha urbana metropolitana, RMSP

fonte:http://143.107.16.5/docentes/depprojeto/c_deak/CD/5bd/1rmsp/m02-evol/index.html

A substituicdo gradativa de frota de bondes por O6nibus veio acompanhada da
implantacdo da tarifa Unica no transporte coletivo, em substituicdo ao modelo tarifario
anterior, eliminando-se as zonas ou se¢des de cobranga das tarifas dos bondes, numa
clara medida de favorecimento e ado¢cdo de um modelo de expansado urbana periférico.
Era possivel deslocar largos contingentes populacionais, na medida em que Ihes eram
dadas condi¢bes econ6micas para financiar suas viagens. A par disso, o0 sistema viario
da area central e vetor sudoeste continua a receber importantes investimentos, em
especial na gestdo do Prefeito Prestes Maia, garantindo a manutencdo das condicGes
estratégicas de reproducdo social das classes dominantes.

E desse periodo a consolidagdo do esquema viario radio-concéntrico, com a
implantacdo da rétula central, que determina as condicdes de circulacdo (e
crescimento) da cidade até os nossos dias. Esse esquema fisico-funcional foi
aprofundado ao longo dos anos, com a implantacdo da contra-rétula e do eixo
expresso norte-sul, que foi completado durante a segunda gestdo Paulo Maluf, em
1994, com a implantacdo do tanel Tom Jobim, sob a Av. Senador Queiroz e a
supressao do semaforo da rua Maua com a Av. Prestes Maia (nome emblematico...).



O processo de substituicdo dos bondes por dnibus comeca no periodo anterior,
especialmente apds a Ligth ver recusado seu plano de 1927. O aviltamento tarifario a
que o sistema estava submetido (por responsabilidade, em parte, da propria
concessionaria), o desinteresse da empresa na expansdo e manutencdo da rede de
trilhos e da frota de bondes e o inicio da aceleragdo no processo de expansdo
periférica levam a Prefeitura a aceitar a atuacao de operadores autdnomos de 6nibus,
que chegavam em 1930 a operar 400 Onibus, dentro esquemas precarios (ou
irregulares) de prestacdo dos servigos. O monopdlio puablico nos transportes comeca,
assim, a partir de um esquema de operagdo clandestina, que permanece e assume
condicbes oficiais a partir, paradoxalmente, da fundacdo da CMTC, empresa publica
operadora do servico de énibus.

E igualmente nesse periodo que se profissionaliza o aparelho do estado, assumindo
um papel fundamental na gestdo dos servicos urbanos, bem como em sua provisao
direta. A intensificacdo das relacdes sociais e a complexidade crescente nas relagdes
entre 0os novos agentes sociais passa a demandar, do Poder Publico, uma postura
mais proativa na formulacdo de algumas politicas publicas. Esse processo resulta ha
fundacdo da CMTC, em 1947, empresa ainda hoje responsavel pela fiscalizacdo dos
servicos de transporte e que durante mais de quarenta anos, operou parte significativa
das linhas de 6nibus da cidade de S&o Paulo. Em 1994, quando o servi¢co operacional
da empresa foi privatizado (passando a se chamar SPTrans em 1995, na gestdo Maluf
II), a empresa operava 35% do servico municipal de énibus, com uma frota de quase
5.000 6nibus e um quadro operacional com 25.000 funcionarios.

Essa tendéncia ndo resultou, entretanto, na consolidacdo de um servico de transportes
competitivo e eficiente. A CMTC nasce da incorporacao da Ligth, de suas estruturas
relativas ao transporte coletivo, e da encampacdo de 17 empresas particulares com
uma frota de quase 600 Onibus. Entretanto, os necessarios investimentos, a
recuperacao do sistema de bondes e a preservacao do efetivo monopélio operacional
ficaram no papel.

Desde o inicio, foi admitida a manutencdo de empresas operadoras privadas,
responsaveis pela operacao de linhas “rurais”, restringidas a 33% da receita da CMTC;
essa referéncia, entretanto, foi superada nas décadas seguintes, periodos no qual, ao
contrario da empresa publica, que pouco investiu na estruturacdo e qualificacdo dos
transportes coletivos, as empresas operadoras privadas incrementaram sua frota em
270%, resultando que em 1960, a CMTC respondia por apenas 22% dos passageiros
transportados.

O sistema de bondes, sucateado e carente de investimentos em modernizacao, foi
desativado na década de 60, sob os auspicios da opinido publica, segundo a qual os
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bondes atrapalhavam o transito...a historia hoje se repete, como farsa, a respeito de
trolebus (num momento anterior) e faixas exclusivas para os 6nibus.

O sistema de transporte por 6nibus, na maioria absoluta das grandes cidades
brasileiras, caracteriza-se por um modelo de oferta de servicos baseada na utilizagdo
extensiva de médo de obra de baixa qualificacdo (motoristas, cobradores, fiscais de
operacdo, despachantes de linha), normalmente recrutados jovens, com nivel de
instrucdo basica e remuneracdo até trés salarios minimos. Comumente, verifica-se a
realizacdo de horas extras ndo contabilizadas, trabalhando em turno dobrado (“dupla
pegada”), com pouca qualificacéo e treinamento.

Caracteriza-se assim uma prestacao de servico que exige baixo investimento em infra-
estrutura e tecnologia *; em termos médios, o custo fixo do servico aproxima-se de
60% do custo total, no caso das empresas melhor administradas, podendo chegar
acima dos 70%.

Nao é exagero afirmar que esse modelo de organizacdo empresarial vigente até hoje
nas grandes cidades brasileiras assemelha-se, na esséncia, a uma atividade
empresarial muito vinculada a um estagio de acumulacdo extensivo, ainda que
anacronico, e certamente por isso mesmo traz consigo toda a gama de contradices e
de ineficiéncias cronicas desse modelo de transporte pablico®.

A dificuldade enfrentada por algumas gestdes municipais na modernizagédo do servico,
em relacdo a mudancas basicas como incorporagdo de instrumental de controle
eletrbnico, modernizacdo da frota, universalizacdo de acesso a populacdo com
restricdo de mobilidade denota o conceito empresarial intrinseco, é significativa do

pensamento do setor.

Os investimentos mais significativos da CMTC ocorreram exatamente no sistema
trolebus, na implantacdo de sua rede manutencdo de frota e desenvolvimento
tecnolégico, investimentos insuficientes porém para consolidar uma alternativa modal
e tecnoldgica na cidade. Tal como os bondes, os trolebus foram praticamente
desativados em SP, restando pouco mais de 300 veiculos em funcionamento. A idéia
de implantacdo de uma rede estrutural de corredores de 6nibus baseada no trolebus,

® Quando indispensaveis, realizados pelo Poder Publico, diretamente.

* A alternativa adotada na maioria dos paises latino-americanos, baseada na operagéo se, regulamentacio
por operadores autbnomos (“transportitas™), mostrou-se em alguns aspectos mais representativa desse
estagio de desenvolvimento, porém rapidamente levaram as cidades em questdo a um nivel tamanho de
ineficiéncia em circulacdo, forcando o Poder Publico, ( ainda que defendendo a adocdo de modelos
econdmicos neo-liberais) a adotar estratégias regulamentadoras, como no caso de Bogota, Santiago e
México.
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preconizada no SISTRAM?®, nunca evoluiu, carecendo da mesma base de apoio que
faltou ao sistema de bondes; uma base industrial politicamente articulada, com
financiamentos especificos (puUblicos e privados) para o setor, com projetos
estratégicos de expansao e apropriagdo de mercados.

Esse tipo de politica industrial sempre existiu no sentido do desenvolvimento da
industria automotiva, e parece ser o mesmo fator de limitacdo a consolidacéo de redes
de transporte de massa por trilhos, nas grandes cidades brasileiras.

Neste periodo, predominaram os interesse do setor industrial, por uma rapida
urbanizacdo, especialmente os interesses da nascente industria automotiva nacional.
Ainda verificou-se a predominancia, no plano econémico e social, de um estagio
extensivo de acumulacéo, dentro do qual a manutencdo de um modleo de prestacéo
de servicos de transporte publico baseado na utilizagdo em larga escala de mao de
obra pouco qualificada parecia, ao menos coerente.

% Sistema Integrado de Transportes Metropolitanos, programa desenvolvido em conjunto pela EMTU,
EMPLASA e CMTC, propunha a organizacdo de uma rede tronco-alimentada de onibus, com trolebus
operando em corredores com faixa exclusiva a esquerda. Dessa proposta, forma implantados,
parcialmente, os corredores Paes de Barros e Santo Amaro, operando desde sua inauguracdo com frota
mista (tracdo elétrica e diesel). O corredor Santo Amaro teve a rede de alimentacdo elétrica removida
apos a reforma do trecho da Av. 9 de Julho, em 20043 / 2004; o corredor Paes de Barros permanece com
a frota de trolebus em operacdo, ligando o bairro da vila Prudente ao centro da cidade.
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3°, Periodo — 1970, o Metré6 em Sao Paulo

O periodo posterior, a partir do final da década de 60, traz uma soma de contradicées
gque ensejaram, em diversos momentos, mudancas (ou tentativas de) no padrdo dos
servicos urbanos em SP, motivados, a par de um sem numero de contradi¢cbes, pelo
inicio da percepcéo do esgotamento do modelo de circulagédo na cidade.

Ha de se considerar a alteracdo politico institucional decorrente do golpe militar de
1964, com a implantacdo de um regime de excecdo que,s e por um lado significou um
deploravel retrocesso do ponto de vista politico e social no Brasil, por outro trouxe uma
proposta de desenvolvimento econémico, baseada na expansdo e qualificacdo do
parque industrial e desenvolvimento de uma politica industrial e de desenvolvimento
para o pais.

Em Sao Paulo, essas mudancas iniciaram na gestdo do Prefeito Faria Lima (1965-
1969), dultimo prefeito eleito na cidade antes de 1989, em especial na
instrumentalizacao e qualificagdo da maquina do estado, através da organizagcdo de
uma série de entidades e empresas publicas voltadas a questdo urbana, no ambito da
cidade e da RMSP.

E desse periodo a formulagdo do Plano Urbanistico Basico — PUB, estudo que pela
primeira vez congrega diretrizes urbanisticas e de uso e ocupacdo do solo com as
diretrizes de expanséo do sistema viario e de um sistema de transportes de massa,
utilizando recursos de modelagem matematica de transportes e, considerando
cenarios de futuros de desenvolvimento socio-econémico.

“A sofisticacdo metodologica € nitida e torna este o mais abrangente plano produzido
até entdo no Brasil (36). Nao se limita ao urbanismo, levantando um conjunto amplo de
dados para propor diretrizes nas varias areas da administracdo publica. Para este
estudo temos de destacar que a estrutura de mobilidade urbana é um aspecto
fundamental da proposta. Mas ao contrario da proposta de Curitiba, o PUB dissocia a

rede de transporte publico de massa da malha de vias expressas.” (Anelli, 2005).

Era evidente que a adog¢do de um modelo de desenvolvimento condizente com uma
mudanca do estagio de desenvolvimento que se pretendia, naguele momento,
somente seria possivel através da reorganizacdo do sistema de circulagcao da cidade;
aquela altura, com uma populacdo na ordem de 7 milhdes de habitantes, o transito e
as opcdes de transporte publico eram sofriveis.
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Seja pela percepcdo de um novo momento historico, seja pela necessidade de um
sistema de transporte mais eficiente, o fato € que naquele periodo se estabelece em
Sado Paulo uma prética de reflexdo, planejamento e intervengédo sobre a questdo da
mobilidade que nao encontrou, até nossos dias, momento similar,.

Decorréncia dos estudos do PUB, o prefeito instituiu Comité do Metropolitano, em
1967, com a intencéo de viabilizar a implantacdo de uma rede de transporte de massa
na capital. Em 1968, foi realizada a primeira pesquisa domiciliar de origem e destino
na RMSP, incluindo a cidade de S&o Paulo e aproximadamente 70% da area
metropolitana atual.

A primeira proposta de tracado de uma rede de metré foi desenvolvida por uma equipe
de consultoria, composta por um consércio das empresas Hotchieff, Deoconsult e
Montreal. A rede projetada era composta por duas linhas de desenho radial, que se
encontravam na area central, com o tracado aproximado das atuais linhas norte / sul e
leste / oeste.

O inicio das obras, ainda na gestao Faria Lima, ndo significaram a adoc¢ao consciente,
por parte do Poder Publico (nem da sociedade) de um novo paradigma em mobilidade;
a industria automotiva e a opcao histoérica pelo modelo de circulacdo baseado no uso
do automdvel permaneceu, até os dias de hoje, como um forte contraponto a muitas
iniciativas de investimento em transporte publico de massa.

Durante a gestdo Paulo Maluf (1969-1971), os investimentos na construgdo do Metrd
foram paralisados e passou-se a priorizar o investimento em obras de arte e sistema
viario, destacando-se a construcdo quase integral do complexo Leste — Oeste, sistema
de transito rapido que conecta, perimetralmente a area central, aos dois opostos da
cidade, através de quase 6 quildmetros der vias elevadas®.

O primeiro trecho do Metrd foi inaugurado em 1974, ligando os bairros do Paraiso a
zona sul da cidade, ao longo da av. Domingos de Moraes, parte da Linha Azul, ou

¢ O icone desta intervencgéo é o Elevado Costa e Silva, conhecido como “Minhoc&o”, construido ao longo
das avenidas Gen. Olimpio da Silveira e Sdo Jodo, responsavel pela forte deterioragdo urbana nessa
regido, devido a inser¢do de um viaduto (com todas suas algas de acesso) sobre uma via com caixa de 30
metros, ocupada por diversos edificios residenciais, de bom padrdo arquitetdnico. Ndo menos nociva foi a
intervencdo da continuidade do sistema de transito rapido ao longo do bairro da Bela Vista, onde a
insercdo de viadutos com largura em torno de 50 metros seccionou longas extensfes do bairro, criando
baixios de viaduto e &reas remanescentes de desapropriacdo, segundo um projeto urbano da pior
qualidade. Até hoje, o Minhocéo é sindnimo de deterioracdo urbana e exemplo internacional de como néo
se deve intervir no espago publico de uma metrépole, além de exemplificar o descaso com investiemntos
em transporte publico nas grandes cidades brasileiras.
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Norte/ Sul, que atualmente liga os bairros de Santana,na zona norte, ao bairro do
Jabaquara, na zona sul, proximo ao limite com a regido do ABC.

Entre 1970 e 2007, foram construidos 61,3 Km de linhas de Metrd ’, representando
um crescimento meédio de 1,63 Km ao ano. Durante estes 37 anos, ndo foi possivel
estabelecer uma vinculacdo constante de recursos no sentido de prover uma rede com
a extensao e a capacidade de atendimento necesséaria a uma cidade das dimensfes
de Sé&o Paulo, tampouco foi estabelecido um arcabouco institucional de gestdo do
sistema de transportes em nivel metropolitano.

A percepc¢do da necessidade de mudanca do patamar de desempenho do sistema de
transporte publico nao foi, até hoje, suficientemente claro para a sociedade, tampouco
para a classe politica. A argumentagdo da falta de recursos ndo se sustenta, frente
aos custos de implantacdo de um sistema de transporte de massa, comparado ao PIB
da cidade de Sao Paulo e aos beneficios decorrentes da reducédo das deseconomias
estimadas pelo estudo do IPEA por conta dos congestionamentos na cidade.

“O custo de implantagcédo do sistema metrd é da ordem de US$ 80 milhdes por km de
linha. Assim 12,5 Km por ano representam um investimento na ordem de US$ 1
bilh&o, ou 0,25% do produto Nacional Bruto, ou ainda 2,5% no total do periodo. Entre
0s beneficios, consideremos apenas a reducdo dos tempos de viagem — além dos
benefivios mais ‘intangiveis’, como economia de combustivel, redu¢do da poluicvao
atmosférica ou os efeitos sobre a industria e o desenvolvimento tecnoldgico — para
termos uma idéia da ordem de grandeza”(Deak, 1999)

Trazendo a valores de hoje, considerando-se uma valor de US$ 100 milhdes por km
implantado de metrd, frente ao PIB apenas da cidade de Sao Paulo, estariamos
falando em um investimento correspondente a 0,8% do PIB DA CAPITAL para
implantarmos uma rede de metré a uma média anual de 12,5 Km.

" A parte a ampliacdo e recuperaco de parte do sistema ferroviarios, operado pela Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos - CPTM, que cumpre papel similar ao Metrd, atendendo Sao Paulo e outros
municipios da RMSP.
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Rede Atual, 61, 3 Km

Rede “Essencial”, rede de 163 Km, prevista para implantacao até 2020.
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Concluséo

A tentativa de formular uma primeira estrutura de analise, por periodo, nos apontam
algumas questoes iniciais.

E fato que a indlstria automobilistica teve (e tem) um peso consideravel na estratégia
de industrializagdo nacional, mas seria esse peso explicagdo suficiente para o pouco
investimento em transporte de massa no Brasil ?

7

A auséncia no Brasil de uma industria ferroviaria de maior expressdo € motivo ou
resultado deste mesmo processo ?

A preocupacgdo recente demonstrada tanto pela sociedade civil quanto pelo Poder
Publico em retomar a implantacdo de uma rede de transporte de massa em Sao Paulo
representa efetivamente uma mudanca de abordagem ? Estamos superando um
modelo ideologicamente construido, ao longo de ao menos quarenta anos em favor da
mobilidade individual como um direito basico ?

Uma das hipéteses da nossa dissertacdo seria um questionamento sobre qual perfil de
expansdo urbana teria sido possivel frente a adocgdo histérica de um modelo de
circulacao efetivamente publico em Séo Paulo, baseado, por exemplo, na ampliagéo, e
modernizacdo de uma rede de transportes sobre trilhos, ainda que baseada em
bondes.

Assim, pareceu-nos importante investigar e determinar os motivos efetivos dessa “néo
opc¢ao” por uma cidade baseada em uma rede de transporte de massa, e se as
estratégias vigentes no conjunto da sociedade a época ainda prevalecem.

O momento de priorizacdo do debate pela priorizacdo e investimentos em transporte
publico, especialmente nesse periodo pré-eleitoral, pode ser um boa oportunidade de
consolidar conceitos a respeito de uma proposta de mobilidade diferente para Séo
Paulo.
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