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1. INTRODUCAO

O presente trabalho é um desdobramento de uma pesquisa
de iniciagao cientifica sobre o Tramway da Cantareira®. A idéia
inicial era a de identificar — a partir de um estudo de caso
— as relagoes entre oferta de infra-estrutura e organizagao do
espaco concretizadas em determinada situagio. A medida em
que esse estudo era desenvolvido, entretanto, a questdo ini-
cialmente formulada ia ficando em segundo plano, a0 mesmo
tempo em que ganhava corpo a percep¢io de um aspecto de
Ambito maior — o acentuado padrio dispersivo da ocupagao
do territério.

Percebemos que o cardter ‘disperso’ da ocupacio territorial
nao era especifico da drea de influéncia do trenzinho e nem
da zona norte, mas era préprio do processo de ocupacio de
toda a metrépole de Sao Paulo, inclusive de sua por¢ao mais
consolidada.

Ainda com base no primeiro estudo, identificamos que tal
processo de ocupagio determinou uma configuragio espacial
acentuadamente fragmentada, que passamos a entender, em
linhas gerais, a partir do caso concreto da zona norte — nosso
objeto de estudo inicial.

Esse ¢ o ponto de partida do trabalho apresentado a se-
guir. Seu propésito é, precisamente — através da identifica-
¢ao do cardter fragmentado do espago na zona norte — sentar
as bases para a realizagio de um projeto que responda a esse
problema.

Para tanto, além do esfor¢o de caracterizagio do espago na
zona norte? — ainda que de forma breve —, fizemos pequenas
incursoes na natureza da constitui¢ao do espago e no papel que
as infra-estruturas de transporte exercem sobre a producio do
espaco. Esses momentos digressivos foram necessdrios para que
pudéssemos formular o projeto na escala adequada a questao
— fora da qual, nossa proposta poderia ser descabida ou mesmo
indcua. A rdpida passagem sobre a especificidade brasileira tem
o intuito de reforgar esse mesmo aspecto.

O capitulo 4 contempla a exposi¢ao do projeto a titulo de
detalhamento — ainda que dentro do 4mbito do projeto fun-
cional. Sua formulagio comega no capitulo anterior, momento
em que esbogamos, a partir de bases jd lancadas, um projeto
de rede de transportes metropolitanos que sustenta a linha de
metr6 sobre a qual nos centraremos na dltima parte.

1 O Tramway da Cantareira era uma linha
ferrovidria de bitola de 60 cm que servia
boa porcao da zona norte, na primeira
metade do século XX. Sua funcao inicial
era a de transporte de carga — foi estabe-
lecida com o intuito de levar material de
construcao as obras do reservatoério de
4gua da Companhia Cantareira de Aguas
e Esgotos na serra homoénima no final do
século XIX. Frente a precariedade das
infra-estruturas e ao processo intenso
de ‘suburbanizacao’ corrente no periodo
subsequente (1915-1940), adquiriu o pa-
pel de importante equipamento de trans-
porte de passageiros. Sobre o Tramway
ver Seva (1976). A respeito do processo
de ‘suburbanizacado’ no referido periodo
ver Langenbuch (1971).

2 Que é entendido como porgéao da fra-
gmentacao do espaco metropolitano co-
mo um todo.



3 Extraido de Ab’Saber (1958).

4 [dem.

2. CARACTERIZACAO GERAL DA ZONA NORTE

A mais imediata das anélises tende a caracterizar a chamada
‘zona norte’ como uma tipica zona-dormitério’. Apesar de
verdadeira, essa afirmacio, feita isoladamente, nio tem muita
utilidade. Além de nao dizer muita coisa, abre espago para ex-
plicagoes de cunho vocacional, que devemos desde j4 afastar.
Frente ao objetivo que aqui se coloca — de se fazer um projeto
—, torna-se imprescindivel entender esse fendmeno (cardter
‘dormitério’) a partir do processo de formacio do espago met-
ropolitano em Sio Paulo e de suas especificagoes em nossa drea
de estudo. Antes porém, faz-se necessdria uma rdpida delimi-
tagdo da drea de estudo, a fim de esclarecer o termo, um pouco
vago, ‘zona norte’.

Delimitagao da area de estudo

Apesar de termos conhecimento de que tanto a anilise
quanto o raciocinio em torno de um projeto nio devem se
restringir a uma por¢io determinada e exclusiva do espaco,
delimitaremos a regiao sobre a qual o nosso estudo se con-
centrou. A drea referida, de forma simplificada, como ’zona
norte’ pode ser assim definida: por¢io da aglomeragao urbana
de Sao Paulo compartimentada por determinados limites. Sao
eles: o rio Tieté, a Serra da Cantareira, os trilhos da linha A da
CPTM (antiga Estrada de Ferro Santos Jundiai) e a Rodovia
Fernao Dias.

O territorio

O sitio urbano sobre o qual se estende a metrépole de Sao
Paulo corresponde, em sua maior parte, a uma pequena e
pouco espessa bacia flivio-lacustre embutida nos desvaos do
antigo peneplano recortado pertencente a sub-regido serrana
do planalto atlantico — fato que confere a referida bacia um
nitido aspecto de compartimento?.

Em um nivel que varia entre 800m e 830m, se encontra a
chamada superficie de erosio de Sio Paulo, a partir da qual foi
entalhado o mosaico de colinas e outeiros, organizados sobre
a forma de espigoes tabuliformes caracteristicos de nosso sitio
urbano. O entalhamento ocorreu tanto na plataforma inter-
fluvial Tieté-Pinheiros quanto nas por¢oes da mesma superfi-
cie situadas na confluéncia externa dos dois rios.

Entretanto, enquanto na plataforma interfluvial — cujo ele-
mento dominante ¢ o espigdo central — esse entalhamento
levou 4 formagao de colinas, planicies aluviais e patamares
intermedidrios (denominados terragos fluviais), nas porcoes
além-Pinheiros e além-Tieté, esses Gltimos nao foram forma-
dos — salvo algumas excegoes.

O sitio sobre o qual se assenta a zona norte, portanto, niao
apresenta esse elemento geomorfolégico que, como mostra
Ab’Sdber?, desempenhou papel importante na ocupagio do
territério pela aglomeragio urbana de Sao Paulo.



A forma resultante do entalhamento dessa superficie de
erosdo ¢ determinada pela conjugacio de uma série de fatores,
dentre os quais cabe destacar o arranjo variado entre a pro-
fundidade da camada de sedimentos e o nivel de seu assoal-
ho cristalino (além da variagio na constituicido do mesmo).
Quanto mais préximo da borda da bacia, menor ¢é a espessura
da camada de sedimentos e maior é o nivel médio do assoalho
cristalino, o que vale dizer, que a atividade erosiva é menor.

A zona norte, por estar situada na periferia da bacia, tende
a sofrer, grosso modo, menor influéncia da atividade erosiva a
medida em que se aproxima da Serra da Cantareira. A menor
submissdo ao processo de erosio e, por sua vez, de deposigao de
sedimentos diminui a presenga de patamares intermedidrios. A
modelagem dos terrenos nessa situa¢io tem como produto um
relevo mais movimentado e heterogéneo, com bruscas varia-
¢oes de altimetria. Na imagem que se segue, ¢ possivel identi-
ficar a extrema proximidade entre as curvas de nivel das colinas
e espigoes da vertente direita do Tieté, em contraste com o
que ocorre na vertente oposta. Ainda dentro da mesma com-
para¢do (e, mais uma vez, em fungio da variagao da atividade
erosiva), os topos das colinas da vertente direita se encontram
imediatamente apds as vdrzeas — sobretudo a jusante do Cam-
po de Marte — enquanto que na vertente esquerda, os topos
sio encontrados a uma distdncia que varia de 2 a 3 km do rio.

Essa configuragio dos terrenos além-Tieté explica, em par-
te, a presenca freqiiente de vias de rampas demasiadamente
acentuadas e de tracados excessivamente sinuosos. Na parte
final desse capitulo, nos ateremos ao reflexo dessa especifici-
dade topogrifica sobre a rede de infra-estruturas.

Ha4 de se destacar, também, o papel das planicies aluviais —
popularmente conhecidas como virzeas. Até a conclusao das
obras de canalizagio dos rios Tieté, Pinheiros e Tamandutei,
as varzeas, cujas inundagées periddicas conferiam cardter hos-
til a0 povoamento, nio foram ocupadas por loteamentos
— com exce¢do feita ao bairro de Vila Maria, num exemplo
malsucedido.
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O processo de estruturacao do espaco

Embora a ocupagio plena do territério tenha se completado
mais recentemente, as bases de sua organizacio j4 estavam lan-
cadas no comeco do século. O mapa Sara-Brasil — primeira
planta a mostrar parte significativa da drea dos arredores me-
tropolitanos® — ilustra bem isso . Sobretudo na porcio leste da
zona norte, o processo de ‘suburbanizacio’, que se consolidaria
anos mais tarde, jd estd claramente esbogado.

A imagem da pdgina seguinte — feita a partir do mapa
Sara-Brasil — mostra vérios loteamentos distribuidos de for-
ma descontinua, além de inimeros ‘vazios’ entre eles. Alguns
se encontram em pleno estado de isolamento, vinculados ao
loteamento vizinho apenas por uma via modesta. Seguindo a
periodizagio utilizada por Langenbuch®, o mapa pertence ao
periodo inicial do processo de ‘metropolizacio’ de Sao Paulo
(que ocorreu entre 1915 e 1940) — cuja caracteristica domi-
nante ¢ a pulverizagao de bairros de maneira dispersa por so-
bre uma drea anteriormente conhecida como ‘arredores de Sao
Paulo’.

Esse ¢ o momento em que a zona norte — a principio uma
regido que esbogava um cardter de zona especial’, com esta-
belecimento de atividades especiais (hospitais, equipamentos
militares, de lazer e de abastecimento) — passa a assumir as-
pecto de subtrbio. A ocupagio do solo por uso predominante-
mente de residéncias, orienta os fluxos de circulagio, em sua
maioria, para onde h4 fatores de atracio de viagens — o centro

de Sao Paulo.

A excessiva concentragio dos fatores de atracio de viagens
em torno do centro da cidade (a outra ‘face da moeda’ da pre-
dominancia residencial dos suburbios) é determinada pela alta
diferenciagio do espago em termos de acessibilidade. Diferen-
ciagio essa que se deve a escassez de infra-estruturas genera-
lizada para o restante da aglomeragio urbana’.

A generalizacio da escassez de infra-estruturas — que acar-
reta um maior diferencial de pregos, como se verd no capitulo
seguinte — somada a grande extensio de terras desocupadas
nas proximidades da aglomeragao principal criou condigoes
amplas para a atividade de especulagao imobilidria. Essa espe-
culagio ditou a implantacio de loteamentos isolados de forma
significativa nesse primeiro momento, langando as coordena-
das para que os ‘vazios’ fossem preenchidos por aglutinagio,
no periodo subseqiiente (a partir de 1940).

Embora as determinagdes e as formas desses loteamentos
sejam variadas®, o processo (dispersao seguida de adensam-
ento das porgoes intermedidrias) que as gerou é o mesmo. Seu
produto — um complexo mosaico de arruamentos conecta-
dos precariamente entre si —, contudo, permanece até hoje.
A ocupacio do territdério por justaposi¢do era acompanhada
pela manutengao do baixo nivel de investimentos em infra-es-
truturas, sobretudo nas dreas suburbanas. A partir do entendi-
mento desses dois fatores, intimamente associados, se explica a
excessiva fragmentagdo do espaco, assim como a precariedade
do sistema de circulagdo atual.

5 O mapa de 1930 se restringe a drea adminis-
trativa do municipio de Sdo Paulo, deixando
de fora as porcdes do suburbio situadas nos
municipios vizinhos. Trata-se de um equivoco
muito freqlente, que, alias, permanece até
hoje: ao buscarmos material cartografico que
servisse de base para 0 n0osso projeto, nao en-
contramos nenhum levantamento de ambito
metropolitano — com excecao feita ao levanta-
mento realizado pelo GEGRAN (de 1973), que
na falta de outro mais atual é utilizado como
referéncia principal nos projetos funcionais do
metré de Sao Paulo, apesar dos 34 anos de
defasagem. Embora seja mais do que sabido
que a escala dos problemas que envolvem as
‘porcdes’ do espaco sejam, em Ultima andlise,
questdes de escala metropolitana, ainda as-
sim insiste-se em se fazer levantamentos res-
tritos ao ambito municipal.

6 Langenbuch (1971).

7 Arelacdo entre escassez de infra-estruturas,
diferenciacdo do espaco e especulacdo imo-
biliaria serad aprofundada no capitulo seguinte.

8 A categorizacdo precisa em torno des-
sas variacoes é encontrada em Langenbuch
(1971).

i
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Quadro geral da integracao espacial

A partir dessa identificagio sumdria do processo de for-
magio do espago, podemos apontar alguns tracos marcantes
que dizem respeito 2 integragio espacial da zona norte. Por
conta do baixo nivel de investimento em infra-estruturas, a
ocupacio do espago sempre esteve subordinada as imposicoes
naturais. Ela se deu primeiramente sobre as colinas, passando
em seguida para os patamares intermedidrios, para chegar as
vérzeas s6 depois de realizadas obras de retificagao e canaliza-
¢ao dos cursos d’dgua.

O fato de que na zona norte a topografia ¢ mais heterogénea
e movimentada associado ao baixo nivel de construgao de es-
truturas capazes de corrigir o fator natural foi determinante na
formagao de um sistema vidrio extremamente dependente do
terreno. A transposi¢ao dos vales e espigdes fica bastante com-
prometida, pois, via de regra, a maioria das vias estruturais e
coletoras acompanha a diregdo desses elementos. Por conta da
orientagio norte-sul predominante dos vales e espigoes prin-
cipais, o sistema vidrio da zona norte apresenta melhores pos-
sibilidades ao deslocamento nessa direcio.

Nos PREs® de todas as subprefeituras da zona norte é apon-
tada, como problema de circulagio, a auséncia de estruturas
de ligagao entre os bairros na dire¢ao Leste-Oeste — uma reivin-
dicagao histérica. As poucas vias ‘leste-oeste’ permitem ape-
nas ligacio entre regides imediatamente vizinhas e, em sua
maioria, estdo localizadas na faixa mais préxima do rio Tieté,
onde as condi¢bes naturais sio um pouco menos hostis do
que na borda da bacia. Trata-se, em sua maioria, de caminhos
antigos (que existem, no minimo, desde o comego do século
XX). Alguns exemplos tipicos desse tipo de vias sdo: o eixo

avenida Casa Verde-rua Ledo XIII-rua Alfredo Pujol, ligando
Casa Verde e Santana; avenida Nossa Senhora do O, entre a
Freguesia do O e o Limio; avenida Conceigio, que liga a Vila
Guilherme a Vila Maria Alta.

O cixo constituido pelas avenidas Cantidio Sampaio e Imi-
rim e, em menor escala, o eixo Maria Amadlia-avenida Parada
Pinto sio as Gnicas estruturas que permitem ligagoes ‘leste-
oeste’ (na verdade mais NW-SE) em uma drea de abrangéncia
maior do que dois distritos.

O eixo Cantidio-Imirim, que passa pela Brasilandia, pela
Vila Nova Cachoeirinha e pelo Imirim, é excessivamente car-
regado. Sua estrutura fisica ¢ inadequada para o volume de
viagens ao qual estd submetido. Trata-se de uma via que serve
de apoio a deslocamentos de escala metropolitana, mas que
dispoe de uma estrutura herdada de uma estrada antiga que
estabelecia, no inicio do século, a ligagao entre Santana e Tai-
pas, onde se conectava 2 estrada de Jundiai (atual Raimundo
Pereira de Magalhaes). A Gnica excegdo de via adequada, em
termos de porte e tragado, ao deslocamento leste-oeste, é a
avenida Brds Leme. Sua extensio, entretanto, é muito restrita
(vai da Casa Verde a Santana).

A escassez de vias de ligagao entre os bairros somada a ar-
caica geometria das vias (sinuosas, estreitas e ingremes) impoe
ao sistema de dnibus um tragado de rotas dentritico (troncos
de drvores) e cheio de desvios, que tornam a viagem muito
mais longa do que poderia ser. Ainda em relagao ao subsiste-
ma de circulagio por dnibus, devemos destacar uma excessiva
troncalizacido em torno da linha 1 do metr6, dada em parte
pela estrutura alimentadora herdada da época do Tramway e

9 Planos Regionais Estratégicos, realiza-
dos pela SEMPLA.
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Rotas de énibus que passam pela zona norte (SPTrans e EMTU)
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em parte pela auséncia de outra infra-estrutura de transporte
ripido de massa em todo o restante da zona norte. Ambas as
constatacoes podem ser percebidas no mapa Rotas de énibus
que passam pela zona norte (pagina ao lado).

O mapa da pdgina seguinte — Sistema vidrio estrutural e cole-
tor da zona norte — evidencia de forma ilustrativa um padrao
geral no qual se estabeleceu o sistema vidrio da regido (sistema
ramificado de alimentacio, cujos troncos sdo constituidos por
estradas antigas, tipicamente de espigao, convertidas em vias
metropolitanas por falta de op¢io melhor). Acrescenta-se a
esse quadro a presen¢a mais recente de avenidas de fundo de
vale feitas a partir da canaliza¢io dos principais cérregos (em
sua maioria, afluentes do Tieté). Apesar de ostentarem porte
mais adequado ao volume de trifego atual (em comparagio as
ex-estradas rurais), essas vias novas nio respondem aos deslo-
camentos leste-oeste.

A implantacio desses eixos em paralelo com os eixos antigos
significa a perda da oportunidade de atribuir ao sistema de
infra-estruturas existente um maior cardter de rede. Se tives-
sem sido implantados eixos na diregio leste-oeste, 0 niimero
de conexdes (que é o que qualifica propriamente as redes) seria
muito maior — ou seja, seria maior o leque de possibilidades
de deslocamento. Ao contrdrio, vieram para reforgar o cardter
unidirecional dos deslocamentos.

Ao invés de compor, em acréscimo as vias antigas, uma rede
de fato, tais avenidas acabaram anulando parte do que jd es-
tava consolidado, imprimindo um curioso cardter desconexo a
algumas por¢oes do tecido urbano.

Ao se observar uma planta atual em compara¢io a uma
antiga (como o Sara-Brasil, por exemplo), podemos perceber
que foram removidas as antigas pontes que ligavam os bair-
ros pioneiros (situados nas primeiras colinas além-Tieté) ao
corpo principal da aglomeragao do outro lado do rio. Os eixos
antigos de ligag¢io foram quebrados em duas partes, separa-
das pelo Tieté — no caso da avenida Santa Marina, continuam
tendo o mesmo nome em ambos os lados. Outros exemplos
de ligagoes rompidas sao: Vila Ursulina (atual Piqueri)-Lapa
de Baixo, através da antiga estrada do Piqueri; Freguesia do
O-Agua Branca, através da jd citada avenida Santa Marina;
Limao-Barra Funda, através da Estrada do Limao (atualmente
avenidas Tomds Edson e Celestino Bourroul); Casa Verde e
Campos Eliseos /Barra Funda, através da avenida Rudge; San-
tana-Bom Retiro, por meio de dois eixos — pelo Tramway da
Cantareira, que hoje corresponde a avenida Cruzeiro do Sul, e
pelo eixo Tiradentes-Voluntirios da Pétria.

15
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10 Assim como definido em Dedk (1989).
11 Ver Deak (1999), p. 36.

12 Elas se encontram em posicao de des-
taque devido ao papel que desempenham
na organizacao espacial — que sera abordada
mais adiante.

13 A linha que vai do Capédo Redondo ao Largo
Treze de Maio apresenta apenas uma conexao
com o trem da linha C da CPTM, de frequén-
cia bem menor do que a do metrd. A linha 5
opera com bilhete e tarifa exclusivos, um indi-
cio a mais de que nao esta integrada a rede.

3. 0 PROJETO EM SUAS PRIMEIRAS DEFINIGOES

Desconsiderando o fato de o transporte ser o tema central
deste trabalho, a evidéncia de que a resposta a esse quadro (em
termos de projeto) passa, inevitavelmente, pela questao dos
transportes, decorre do reconhecimento de que as infra-estru-
turas de transporte sio elementos determinantes do processo
de produgdo do espago.

Neste trabalho, o espago urbano'® é entendido como o ter-
ritério de um mercado unificado que contempla o conjunto das
localizagoes — sendo cada uma, um /locus de processo individual
de producio ou reprodugio social — e dos elementos que es-
tabelecem as relacoes entre essas localizagoes. A materializacio
mais comum, porém nio exclusiva, desses elementos se d4 por
sobre o solo, onde as localizagoes assumem a forma juridica de
propriedade fundidria e as relagies entre elas assumem a forma
de redes de infra-estrutura urbana. O espago assim definido
¢ préprio do capitalismo, uma vez que a propriedade — um
de seus elementos constituintes (do espaco) — é condicio de
existéncia desse modo de produgio.

O subseqiiente termo urbano expressa justamente essa espe-
cificidade do espago no capitalismo — sendo que a corriqueira
associagdo do termo a processos exclusivamente concretizados
no aAmbito das ‘cidades’ fica descartada. O que se entende por
cidade, aqui serd tratado como aglomeragio urbana — termo que
traz o significado de: grande concentragdo, por sobre um dado
territério, de processos individuais de produgio e reprodugao
social. A dicotomia campo/cidade, prépria do feudalismo, nio
cabe na andlise do espago capitalista.!!

Tendo como postulado que as infra-estruturas sio parte
fundamental da constitui¢io do espaco e que, dentro do con-
junto dessas infra-estruturas as de transporte se encontram
em posicdo de destaque'?, fica evidente que a solugao para
a questdo levantada deve ter como eixo um projeto de infra-
estrutura de transportes adequado — uma vez que os sintomas
levantados residem justamente no conjunto das relagoes entre
as localizagoes.

A resposta mais imediata A questao enunciada foi a de um
projeto de linha de metr6 que cruzasse a regiao na direcio
leste-oeste — no intuito nao apenas de suprir a auséncia de uma
infra-estrutura que atendesse a essa demanda reprimida, mas
também de induzir a formacio de novos fluxos.

Esse projeto, porém, nio pode ser concebido como um
elemento isolado. A simples constata¢io de que a integragao
da zona norte em relagio a metrépole é problemadtica, por si
s6, é suficiente para se afirmar que essa linha de metr6 (ou
a estrutura que for) deve ser parte constituinte de uma rede
de transportes de escala metropolitana. A prépria natureza da
produgio do espago — que significa transformagio do conjunto
das relagdes entre as localizagdes — implica em uma visao nao
fragmentada do mesmo. Dado que a questio da integracio
espacial da zona norte’ é, na verdade, da aglomeracio urbana
como um todo, ela nio pode ser respondida de forma fragmen-
tada. Projetar, portanto, uma linha de metrd sem que essa este-
ja conectada a uma rede de transportes seria um despropdsito.
Um exemplo concreto dessa ‘desfragmentagao’, ao se pensar o
espaco, ¢ a linha 5 do metrd de Sao Paulo — cuja construgao
se restringiu ao seu trecho inicial, que se encontra, ainda hoje,
desconectado da rede metrovidria .



Nio basta, no entanto, que a linha de metrd inicialmente
pensada esteja conectada a uma rede qualquer — ou mesmo
a nossa rede atual. O fato de que a precariedade da integra-
¢ao espacial da zona norte’ é apenas uma amostra da escassez
de infra-estruturas da regido metropolitana toda, indica que a
superagao de tal s6 pode ser dada por meio de uma estrutura
dimensionada de acordo.

A aglomeragio urbana de Sao Paulo, hoje com cerca de 19,2
milhoes de habitantes'4, conta com uma rede de metr6 de 61,3
km de extensdo!> — o que significa uma relagao de 3,2 km para
cada milhio de habitantes. Nio ¢ preciso ser nenhum espe-
cialista em transportes para se afirmar que tal proporgio é ex-
tremamente baixa. A simples comparagio com outras cidades
do mundo d4 uma razodvel idéia do subdimensionamento de
nossa rede.

Além de fornecer indicios de que nossa rede estd muito
aquém do que poderia (e precisaria) ser, a tabela da pdgina
seguinte ajuda a desconstruir o mito de que o metrd é uma
alternativa de transportes cara, ou, pior, de que Sao Paulo nio
tem condigdes econdmicas para construir uma rede de metrd
adequada e, por essa razdo, deveria se limitar a construir cor-
redores de 6nibus e ‘alternativas’ baratas similares!®.

As aglomerag¢des urbanas em destaque — Santiago, Caracas,
Cidade do México e Medellin, todas em paises latino-america-
nos, da periferia do capitalismo — apresentam redes de metrd
com extensio média (proporcional a populacio) de 3 a 4 vezes
maior do que a de Sio Paulo. Acrescenta-se a isso, o dado de
que as redes mencionadas sdo tao (ou mais) recentes que a
nossa — evidéncia de que nosso ritmo de construgio é, histori-
camente, muito lento.

Fica um pouco mais dificil defender que o Brasil — como
pais da periferia do capitalismo — nio tenha capacidade de
adotar um ritmo de construcio de linhas de metrd bem su-
perior ao que vem sendo adotado. Basta comparar a relacio
quildmetros/habitante/ano, das cidades apresentadas, para
constatar que Sao Paulo fica a frente apenas de Buenos Aires
(que teve sua primeira linha inaugurada em 1913)"7.

Cidade do México, Santiago, Caracas e Medellin apresen-
tam taxas bem maiores do que as de Sao Paulo. Vale dizer,
ainda, que a capital da Venezuela e a segunda maior aglome-
ragdo urbana da Col6mbia construiram suas respectivas redes
em ritmos histéricos superiores aos de todas as outras cidades
levantadas — com excegao feita a Madri (com a qual estdao
praticamente empatadas) e a Singapura (um caso a parte).

Naio seria nenhum absurdo, portanto, dizer que hoje Sio
Paulo poderia ter uma rede metrovidria com cerca de 200 km
de extensio, levando-se em conta a média de 11 km/milhao
de habitantes, indice similar ao de nossos vizinhos latino-
americanos.

De acordo com o raciocinio exposto, o tragado de uma
linha de metrd na zona norte deve integrar um projeto de
rede metropolitana deste porte, no minimo. Evidentemente,
a infra-estrutura necessdria para tal nao pode ser construida
de maneira instantinea — o que aponta para a necessidade de
se elaborar um programa de implementagao a médio prazo, a
ser concluido em um horizonte-meta. Dado que a produgao
do espago ¢ realizada enquanto processo, o estabelecimento de
um ano-meta implica em um exercicio de projecio da oferta
de infra-estrutura, concomitante a proje¢do da demanda a ser
atendida por ela, articulada em um plano de transporte me-
tropolitano.

14 Contagem populacional 2007 — IBGE.

15 Dado disponivel no site da Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo (Metro-SP), www.
metro.sp.gov.br.

16 Alternativa’, ndo chega a ser. Que os cor
redores de 6nibus sdo mais baratos, ndo ha a
menor duvida. O problema é quando se utiliza
corredor de 6nibus para absorver um volume
de viagens muito superior a sua capacidade.
O corredor de 6nibus Consolagao-Reboucas-
Francisco Morato ¢ um exemplo nitido de
tal subdimensionamento. Que esse corredor
tem carregamento suficiente para justificar a
construcao de uma linha de metrd ja se sabe
hd muito tempo — pelo menos desde 1968,
data do primeiro projeto da Linha Amarela
constante da rede do HMD (Hochtief Mon-
treal Deconsult). O corredor de 6nibus nao é
uma alternativa ao metré e sim um comple-
mento — dado que a alimentacao de uma rede
de metrd é geralmente realizada por sistemas
de média capacidade.

17 A respeito desse indicador, vale fazer al-
gumas consideracdes. Nessa tabela, foram
contabilizadas como linha de metr6 apenas
as linhas dos sistemas de transporte sobre
trilhos, eletrificados, de alta capacidade e
fregliéncia — deixando de lado outros sistemas
complementares, seja de média, seja de alta
capacidade. Nao estao incluidos os sistemas
leves sobre trilhos nem os trens metropolita-
nos — que no caso de Téquio, somam quase 3
mil quildmetros. Isso afasta a comparacao de
Séo Paulo com essa ultima ou com Paris, dona
de uma consideravel rede de trens que, em
muitos casos, opera em condicoes proximas
as de uma linha metroviaria. Deve ser levado
em conta, ainda, que as aglomeragoes urba-
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FONTE DOS DADOS BRUTOS
* SORT (2006), Redes Metropolitanas
** www.urbanrail.net

*** Metro-SP e IBGE

EXTENSAO DA REDE DE METRO EM ALGUMAS AGLOMERAGOES URBANAS

BERLIM *
BARCELONA *

MADRI *

MILAO *

SINGAPURA *

LOS ANGELES *
LONDRES *

CIDADE DO MEXICO *
NOVA IORQUE *
PARIS *

TOQUIO *

BUENOS AIRES **
RIO DE JANEIRO **
CARACAS **
SANTIAGO **
MEDELLIN **

CAIRO **

SAO PAULQ ***

EXTENSAO
DA REDE

(Km)

144
84
196
72
107
26
414
201
420
201
263
46,8
35
45
84,4
28,8
65,5

61,3

POPULACAO

(MILHOES
DE HAB.)

4,3
4,2
4,8

4,3

16,7
11,6
18,3
15,8
10,7
31,8

12

4,5
6,1
2,9

12

19,2

EXTENSAO
PER CAPTA

(Km / Ml .HAB.)

33,5
20,0
40,8
16,7
35,7
1,6
35,7
11,0
26,6
18,8
8.3
3.9
3.2
10,0
13,8
9.9
55

3,2

INiclO DA
CONSTRUCAO

1897
1921**
1916%*

1955

1983
1986**

1859

1967

1900

1897

1927****
1913%***

1970

1983

1968

1985

1981

1968

RITMO MEDIO

(Km / MI. HAB.

/ ANO)

0,30
0,23
0,45
0,1
1,49
0,07
0,24
0,27
0,25
0,17
0,10
0,04
0,09
0,42
0,35
0,45
0,21

0,08



O presente trabalho, no entanto, nao pretende (e nem tem
condi¢des de) propor um plano dessa envergadura. Por essa
razao, optou-se, aqui, em aproveitar o trabalho jd realizado no
PITU 20208, adotando a sua rede proposta como pressupos-
to de projeto. A eleigio desse plano se deu por dois motivos.
Primeiramente, por ser uma proposta adequada ao contexto de
planejamento que norteia esse trabalho (a saber, a superacio do
estdgio extensivo de desenvolvimento das for¢as produtivas).
Em segundo lugar, porque a rede proposta contempla a linha-
diretriz Rio Pequeno — Sido Mateus, denominada Arco Norte,
cujo tracado atravessa a zona norte na diregao leste-oeste. Sua
presenca ¢é um indicio significativo de que a questao, inicial-
mente postulada como da zona norte, nao ¢é secunddria, muito
menos localizada. Na verdade, ndo é da zona norte, mas da
aglomeragao urbana como um todo. A presenga do Arco Norte
em uma rede como a do PITU 2020, d4, por assim dizer, um
atestado de sua pertinéncia.

Antes de entrarmos no particular da rede que estamos ado-
tando, faremos algumas consideragoes necessdrias tanto ao seu
entendimento, quanto ao posicionamento das diretrizes de
projeto do Arco Norte.

nas nos pafses centrais iniciaram o processo
de construcdo de suas redes no comeco do
século, atingindo um nivel de atendimento
satisfatorio ha algum tempo. Isso fez diminuir,
nos ultimos anos, o ritmo de expansao da
rede nessas metropoles a um nivel suficiente
para absorver as demandas de crescimento
demografico, apenas. Esse indicador, por
tanto, tem maior utilidade na comparagao de
Séo Paulo com as metrépoles latino-ameri-
canas selecionadas — dado que suas redes
comegaram a ser construidas, assim como a
nossa, recentemente. Los Angeles é excecao
dentre as metropoles centrais por apresentar
o modo rodoviario hiperdesenvolvido.

18 Plano Integrado de Transportes Urbanos
para 2020, STM/GESPE 1999.
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19 Interpretacdo emprestada de Deék (1999),
A acumulacdo entravada no Brasil e a crise
dos anos 80.

20 Para maiores detalhes, ver Deék (1989),
O mercado e o Estado na organizacao da pro-
ducéo capitalista.

21 Dado que a primazia da regulacdo pelo
mercado sobre a regulacao pelo Estado — as-
sim como a primazia da producao de merca-
dorias sobre a producao de valores de uso — é
que define o capitalismo e nao a proporcao
entre elas — assim como colocado em Deék,
op. cit.

22 Termo emprestado, assim como estagio
extensivo, de Deék, op. cit.

O papel dos transportes e outras consideracdes preliminares

As especificagoes do PITU 2020 — a saber: escala da oferta
de infra-estrutura (sobretudo da rede metrovidria); o desenho
das linhas e interconexdes da mesma rede; seus principios di-
retores — e, ainda, a questao da comentada simultaneidade no
trato da oferta e da demanda devem ser posicionadas em rela-
¢d0 a um designio de projeto especifico.

Em um primeiro momento, situaremos tal designio em
relagdo ao contexto que o pafs atravessa — momento especi-
fico'®, préprio do processo de desenvolvimento do modo de
produgio capitalista. Em seguida, a luz da interpretagao da
especificidade brasileira diante desse momento especifico ,
concluiremos o entendimento acerca das pegas em jogo para
poder, enfim, partir para nossa proposta de fato.

O momento especifico ao qual nos referimos é o do esgo-
tamento do estdgio extensivo do desenvolvimento das forcas
produtivas no pais. O desenrolar dessa situagao, bem como
seu entendimento ¢ o que se buscard nas préximas linhas.

O capitalismo tem como condi¢io de sua reprodugio a ex-
pansio da produgio de mercadorias — produgao de valores de
uso enquanto valores de troca. O processo pelo qual essa expan-
sdo se d4 é, como se sabe, denominado acumulacio — um dos
principios gerais do préprio capitalismo. A tendéncia a gene-
ralizacio da forma-mercadoria gera, entretanto, sua prépria
contratendéncia — a saber, a producio de valores de uso nao
mais enquanto valores de troca — uma vez que a reprodugio
das forgas produtivas, que essa tltima possibilita, é condi¢ao
sine qua non da produgio de mercadorias. A contradigio assim
estabelecida — denominada dialética da forma-mercadoria — é o
motor do processo de desenvolvimento do capitalismo.

No 4mbito da regulagio da produgao, a dialética da forma-
mercadoria corresponde 4 dialética do mercado e do Estado.
A regulacio por meio do mercado, a principio a forma mais
‘natural’, encontra limites impostos pela prépria condi¢ao da
reproducio das forcas produtivas, abrindo espago para a ine-
vitdvel regulagao pelo Estado — seja no controle da produgio
de mercadorias, seja na produgio direta de valores de uso. Ao
mesmo tempo que se pode dizer que quanto mais se produz
valores de uso enquanto valores de troca, menos se produz va-
lores de uso enquanto tais; pode-se também dizer que quanto
mais regulacdo pelo mercado houver, menos sobra para ser
regulado pelo Estado?®. E vice-versa: a regulagio por intermé-
dio desse ultimo vai confinando, progressivamente, o campo
de agdo do mercado.

A proporgio entre uma e outra (regulacio pelo mercado e
pelo Estado) varia em fungao do processo de desenvolvimento
das forgas produtivas, sem deixar de ser capitalista, no entan-
to?!. No estdgio extensivo — onde a produgio e, por sua vez, a
condigio para a acumulagio se dao por meio da extensio das
relagdes capitalistas (leia-se ‘assalariamento’) em detrimento
das formas nao capitalistas de produgio — a regulagio pelo
mercado, assim como a tendéncia a generalizaco da forma-
mercadoria correm mais ou menos livremente, com larga van-
tagem em relagio a sua contratendéncia. No momento em que
se esgotam as condi¢des para a extensio das relagoes capita-
listas de producdo, o aumento da produgio (e o processo de
acumula¢io) passa a depender quase que exclusivamente do
aumento de produtividade do trabalho — o que chamamos de
estdgio intensivo®®.



O aumento de produtividade requisita, por sua vez, uma
elevagao geral nos niveis de subsisténcia (leia-se distribuicdo
de renda) — seja para estabelecer uma redugio do custo de re-
produgdo da fora de trabalho, que interfere no custo de pro-
dugdo, seja para permitir o aumento do consumo condizente
com o aumento da produgio. No estdgio de desenvolvimento
intensivo a distribui¢do de renda e a correspondente elevagao
do padrio de reproducio social sao requisitos obrigatérios a
prépria reprodugio do capitalismo.

Nesse sentido, é primordial que nio sejam desperdigadas
horas que poderiam ser de trabalho (produc¢io) ou horas que
poderiam ser de lazer, educagao, satide (reproducio) com des-
locamentos de duragées intermindveis. O estdgio intensivo de
desenvolvimento impde requisitos de performance do sistema
de transportes diverso do necessdrio no estdgio extensivo.

A distribuicio de renda, a melhora da performance do sistema
de transportes, a homogeneizacio do espago e a provisao de to-
dos os bens cuja produgio nio interessa ao mercado e que, por
essa razdo, cabem ao Estado fornecer, caracterizam o ingresso
no estdgio intensivo como condigdo 3 manuten¢io do processo
de acumulagio — e, em tltima andlise, do préprio capitalismo,
uma vez esgotado o estdgio extensivo.

Esse é o desafio que estd por trds do projeto de rede metro-
vidria (e de linha de metrd) que se defende aqui, dado que o
estdgio extensivo, jd hd cerca de trés décadas, encontrou seu
esgotamento. Ainda que essa demanda seja persistentemente
contraditada tendendo a perpetuar um impasse em relagio a
transicio entre os dois estégios, como sera exposto adiante.

Para nés, arquitetos, interessa que o transporte ¢ tanto
custo de reproducio da forca de trabalho quanto instrumento
de planejamento urbano. Na verdade, ambos estao associados
uma vez que interferem diretamente na organizagdo espacial.
Os principais objetivos que norteiam o projeto de infra-estru-
tura aqui apresentado sdo justamente esses: a reducio do custo
de reprodugao da forca de trabalho, através da redugio do custo
do transporte (entendido como custo monetdrio e custo de
tempo) e a homogeneizagdo do espago. Essa tiltima, tanto como
forma indireta de distribuicio de renda como instrumento de
organizagio espacial das funcoes (que por sua vez se reflete na
otimizac¢io dos deslocamentos).

A seguir, tentaremos mostrar como esses principios (e o de-
safio que estd por trds deles) se manifestam perante as questoes
que envolvem as especificacoes de tragado, primeiro, e de di-
mensionamento, em seguida, da rede de metré em foco.

A rede do PITU 2020 em seu contexto

A natureza da produgdo do espago, entendida como processo
de transformagdo, implica em uma andlise dialética da avalia-
¢ao do desempenho de qualquer estrutura projetada. Quando
se intervém no espago, o seu produto final nio ¢ a estrutura
particular que serviu de objeto de intervengao mas, sim, o es-
paco como um todo, uma vez que essa intervengao transforma
todas as relagoes que constituem o espago (mesmo que em
variados graus). A avaliagio de uma rede de infra-estruturas
de escala metropolitana a ser proposta deve ser feita, portanto,
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23 Os trens especiais (regionais e dos aero-
portos) ficaram de fora, a titulo de simplifica-
¢édo — por apresentarem menor relacdo com a
acessibilidade estrutural média da metrépole.
E importante salientar que aqui se tem a nocao
de que uma rede de transportes metropolita-
nos nao pode ser baseada Unica e exclusiva-
mente no modo metrd — mas, sim, na articula-
cao adequada dos diversos modos, onde cada
um atenda o volume de viagens condizentes
com sua capacidade. A rede, portanto, deve
ter o sistema alimentador baseado em modos
de média capacidade, como 6nibus, VLT — ou
mesmo, em alguns casos, em modos indivi-
duais, como automovel e bicicleta. A restricao
da anélise apenas aos modos metré e trem se
d& por serem esses 0s elementos estratégi-
cos, determinantes de todo o sistema. Como
0 espaco aqui é curto, a andlise ndo sera este-
ndida para os outros subsistemas.

24 Hoje (Novembro de 2007) equivalente a R$
58,3 bilhdes, levando-se em conta a inflacdo
estimada por meio do IPCA (indice de Precos
ao Consumidor Amplo, do IBGE).

25 A rede central € uma espécie de solucao
intermediaria entre a aberta e a densa. Por
essa razao, iremos comparar apenas as duas
alternativas extremas para defender o con-
junto de principios e o tragado resultante mais
apropriado ao projeto aqui proposto.

a partir de um novo perfil de demanda. A oferta e a demanda
estao associadas a um designio de projeto especifico — uma nao
¢ conseqiiéncia da outra, ambas sao simultineas.

Essa nogao é claramente manifestada na descricao da met-
odologia utilizada no PITU 2020, onde se encontra: “Diag-
néstico mais progndstico foram substituidos pela formulagio
inicial de uma visao futura da metrépole que fundamentou o
estabelecimento dos objetivos da politica de transportes (...)
buscou-se fugir das limita¢des impostas pela técnica tradicio-
nal de projecio que considera apenas a tendéncia histérica de
cada parAmetro socioecondmico envolvido”.

O raciocinio de tragado de uma rede de transportes, portan-
to, deve considerar a prépria transformagio que ela promove
no espago como determinante da demanda a ser respondida.
O nivel de complexidade dessa atividade reside, em grande
parte, nesse fato. Para que se chegue a algo mais préximo da
avaliagio de um projeto de rede sio necessdrias projecdes de
demanda segundo designio do préprio projeto. Atividades
como modelagem (seja de projecao de demandas futuras, seja
de desempenho geral do sistema) sdo tentativas de se chegar o
mais préximo possivel da quantificacio desses efeitos.

A rede apresentada pelo plano foi selecionada dentre trés
propostas — condizentes, respectivamente, a trés estratégias
alternativas, cujos escopos englobam nio somente propostas
de infra-estrutura, mas também de gestao e politica tariféria.
Aqui, vamos nos ater apenas as propostas de investimento de
infra-estrutura de transporte sobre trilhos de alta capacidade®?
por serem esses os elementos estratégicos de uma rede metro-
politana.

As propostas correspondem a partidos de projeto diversos,
dos quais as redes denominadas aberta (imagem ao lado) e
densa (imagem seguinte) ocupam posi¢des opostas. O custo
estimado de implantagio das trés propostas é de mesma or-
dem de grandeza — algo em torno de R$ 22 bilhées (no ano
de 1999%%) — porém, os principios de tragado, assim como as
respectivas performances — em termos de eficiéncia geral do
sistema — sdo distintos.

As caracteristicas e os principios que nortearam o tragado
dessas redes (aberta e densa*>) podem ser encontrados no capi-
tulo 3 — Estratégias, do plano. Ambas partem de principios
bédsicos comuns, tais como, atender as grandes demandas de
transporte coletivo com sistemas de alta capacidade. Aqui va-
mos nos ater apenas aos pontos divergentes entre as duas al-
ternativas. Como as propostas para os trens metropolitanos
s40 iguais em ambas alternativas, elas nao serdo comparadas. A
seguir, a relacio dos principios e critérios seguidos nas propos-
tas de rede, extraida integralmente do texto da publica¢io do
plano (os grifos sao nossos).



LEGENDA
Trem
Metré - proposta

Metré - Existente (1997)

= = Trem Especial Aeroportos

Metré leve (VLT)

25



26

26 Todos valores atualizados com base no
IPCA (data final em Novembro de 2007).

27 Os dados referentes ao VLT foram apre-
sentados apenas para nao deixar espago ao
argumento de que o desempenho superior
da rede aberta se deu as custas de um modo
a mais em relacao a rede densa — 0 que nao
teria 0 menor cabimento, pois ndo se trata de
um sistema de alta capacidade (que é o que
estamos comparando). Ainda assim, o valor
estimado de seu investimento praticamente
equivale a diferenca do custo de implantacao
da rede densa em relacao a aberta. A primei-
ra, por ser levemente mais extensa (8,4 km a
mais) e por ter custos de desapropriacdo mais
altos — decorrentes da concentragao de linhas
no centro expandido — apresenta R$ 6,17 bil-
hoes (atuais) a mais do que a segunda. Os R$
4,15 bilhoes atuais correspondentes ao VLT da
rede aberta sdo uma espécie de compensa-
cao pelo valor ‘economizado’ em relacao a sua
proposta concorrente.

REDE ABERTA

Principio dominante

Atendimento aos importantes subcentros metro-
politanos e sua interligagdo com o municipio de Sao
Paulo.

Critérios de tracado

* Prover sistema integrando os diferentes servicos
estaduais e municipais.

* Estender a rede de alta capacidade a/ém dos lim-
ites do municipio de Sao Paulo.

¢ Interligar pélos regionais e subcentros metropoli-

tanos.

* Propiciar a indug¢do de novos vetores de ocupacio
urbana.

* Aumentar o ndmero de conexdes entre as linhas
de alta capacidade, provendo um maior nimero de
intersecoes entre elas.

Caracteristicas

* Extensio total da expansio da rede de metro:
236,9 km.

* Custo de implantagio — metrd: R$ 20,27 bilhoes
(1999), R$ 53,71 bilhoes atuais.2°

¢ Extensio total de VLT (veiculo leve sobre trilhos):
52,2 km.

* Custo de implantagao — VLT?”: R$ 1,57 bilhées,
R$ 4,15 bilhoes atuais.

REDE DENSA

Principio dominante

Atendimento restrito ao centro expandido do mu-
nicipio de Sao Paulo, através da concentracio, nessa
drea, de praticamente todo o sistema de alta capa-

cidade.

Critérios de tracado

* Melhorar a acessibilidade aos pélos de atragao de
viagens jd consolidados na regido central da capital.

* Aumentar, dentro do centro expandido, o nimero
de conexoes entre as linhas de alta capacidade, com
maior nimero de intersegdes entre elas.

* Atender & populagio da drea mais adensada, com o
objetivo de reduzir a participa¢io do automével nas
viagens didrias e assim melhorar o desempenho do
trinsito nessa regido ja comprometida.

Caracteristicas

* Extensdo total da expansio da rede de metro:
245,3 km

* Custo de implantagio - metr6: R$ 22,6 bilhoes
(1999), R$ 59,88 bilhoes atuais



Para subsidiar a defesa da adogao da Rede Aberta como al-
ternativa nao s6 em relacio 2 Rede Densa e Central, mas tam-
bém em relacio a posterior Rede Essencial do metrd?8, faremos
uma rpida incursio na questio da organizacio espacial®®.

O entendimento do espago como conjunto das localizagoes
e das relagdes estabelecidas entre elas traz consigo a categoria
pagamento pela localizagio. Embora as localizacoes sejam pro-
duzidas no nivel coletivo — jd que o fator determinante de uma
localizacio é a referéncia que ela tem em relagio a todas outras
localizagoes do espago — elas sio colocadas no mercado indi-
vidualmente. O meio de regulacio, pelo mercado, da distri-
bui¢io dos processos individuais de produgao (e reprodugao)
por sobre o espaco é o pagamento pela localizacio. Esse pode
tomar a forma de preco, ou a forma de renda®.

O pagamento pela localizagdo e, a0 mesmo tempo, também
o prego variam em funcio dos requisitos da produgiao e re-
produgio social, constantemente em transformagdo. Esses
requisitos estao intimamente relacionados a acessibilidade das
localizagoes. Desse modo, a variagio dos precos (e também
das rendas) das localizagoes acompanha a varia¢io dos niveis
de acessibilidade do espago — vale dizer, das localizagdes sobre
0 espago.

“O tempo de trabalho despendido na produgio do
espaco ¢ socialmente validado indiretamente e ao nivel
agregado através do consumo das mercadorias produ-
zidas por sobre o espa¢o como um todo (...) ‘valor de
uma localizagao’, no entanto, nio tem significado, dado
que nenhuma por¢io do espago encerra um contetido

especifico de trabalho abstrato (...) o prego de uma lo-
calizacio nio se origina em (e muito menos ¢ regulado
por) um suposto valor dessa localizagao, mas simples-
mente no requisito de organizacio da producio sob as
condi¢des vigentes de competicio entre capitais”.?!

A importincia que isso tudo tem, aqui, reside no fato
de que: quanto mais acanhadas, ineficientes e concentradas
forem as estruturas de conexio entre as diversas localizacées,
maior vai ser o espectro de variagio dos pregos das (dos paga-
mentos pelas) localizagoes®2. E o mesmo que dizer, quanto
menor o investimento, quanto menor a eficiéncia e quanto
mais homogénea for a distribui¢io das infra-estruturas, maior
a regulagdo da organizacio espacialP® por meio do preco — mais
ela vai se dar pelo mercado. Recuperando a dialética da forma-
mercadoria inserida no contexto do esgotamento do estigio
extensivo, podemos afirmar que a tendéncia da diferenciagao
do espago deve, caso se entre no estdgio intensivo, ser revertida
através de sua contratendéncia de homogeneizagio.

A rede densa além de menos eficiente que a rede aberta, como
poderd ser visto na comparagao dos resultados da modelagem,
¢ mais concentrada — a diferenca de eficiéncia, na verdade,
estd associada A essa concentracio. O diferencial, portanto, de
pregos das localizagoes da aglomeragio urbana como um todo
tende a ser maior se implantada a rede densa — assim como
a segregacio espacial e a especulacio imobilidria, fendmenos
decorrentes da diferenciagio dos precos também tendem a ser
maiores.

28 Publicada em 2006, a rede essencial é a
atual referéncia de expansao da rede metro-
viaria da Cia. do Metropolitano de Sao Paulo.

29 Assim como esbogada em Deak (1989).

30 Que nao deve ser confundida com ‘renda
da terra’. A renda, nesse caso, significa o ar
rendamento de uma condicao de (re)producao,
ou seja, um aluguel — e ndo pagamento pelos
‘dons naturais’ da terra. A respeito do paga-
mento pela localizacao como categoria de
analise, ver Deék (1986), p 20.

31 Deék op.cit. p. 23.

32 Aqui, nos restringimos as infra-estruturas
de transporte, que sdo os elementos mais sig-
nificativos na determinacdo das localizagoes,
porém nao os Unicos. Sdo mais significativos
pois servem de meio de circulacdo de pes-
soas, daf sua especificidade. Essa importan-
cia é ainda maior onde esses elementos sao
mais escassos. Os niveis de abastecimento
de &gua, de fornecimento de energia ou mes-
mo de coleta de esgoto apresentam menores
diferenciais — essas redes, no nosso caso, sao
muito mais homogéneas do que a rede de
transportes. Os precos nao variam conforme
o grau de atendimento dessas redes, pois
quase nao hé variacdo no atendimento delas.
Ninguém vai pagar mais por uma residéncia
pelo simples fato dela ter 4gua encanada, uma
vez que praticamente todos os domicilios sao
atendidos pela rede de abastecimento. O
mesmo ja nao ocorre No caso de uma residén-
cia proxima a uma estacao de metr6 (aqui no
Brasil, mais do que nos paises centrais).

33 Distribuicdo dos processos individuais de
producdo e reproducdo por sobre o espaco.
Ou ainda, distribuicao das atividades urbanas.
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34 Na verdade, essa eficiéncia avaliada é de
primeiro grau — correspondente a inauguracao
da rede em sua integridade, ou seja no primei-
ro instante do horizonte-meta. Os ganhos em
eficiéncia (na verdade a reducéao da perda) de
segundo grau decorrem do melhor aproveita-
mento da infra-estrutura ao longo do tempo
por conta da menor diferenciacdo do espaco.
E por essa razao que a homogeneizacao tam-
bém estd associada a uma maior eficiéncia.

A diferenciagao do espaco nio ¢ adequada ao estdgio in-
tensivo, pois seus efeitos — como especulagio imobilidria e
segregacdo espacial — provocam concentragao ainda maior
de infra-estrutura, dado que a elevagio dos precos provoca
uma ‘periferizacio’ das novas localizagoes em nivel crescente
— quanto mais concentrado for o espago mais ele tende a se
concentrar.

O fendmeno da concentragio das infra-estruturas refletido
na distribui¢ao dos pregos das localizagoes pode ser percebido
nos mapas de evolugao demogrifica dos ultimos anosm (pa-
gina ao lado). Onde podemos perceber que os distritos que
apresentam maior nivel de atendimento por infra-estrutura
sao cada vez ocupados por menos habitantes a despeito de
maior 4rea construida.

A homogeneizagdo do espago, por si s6, ja é uma justificativa
pertinente a escolha em favor da rede aberta, pois é condizente
com o ingresso no estdgio intensivo, que aqui defendemos.
Ainda assim, iremos analisar o desempenho comparativo das
alternativas, obtido por meio de modelagem matemitica a fim
de avaliar a diferenca de eficiéncia do sistema entre ambas34.

Resumidamente, a diferenca entre a Rede Aberta e a Rede
Densa é que a primeira tem como partido uma melhor dis-
tribuicao dos fluxos no 4mbito metropolitano, enquanto a
segunda prioriza o atendimento ao centro expandido. Dos
cinco critérios apresentados na Rede Aberta, quatro expres-
sam nitidamente a inten¢do de atender melhor o conjunto dos
deslocamentos da metrépole como um todo — que por sua
vez se reflete em um maior ganho de produtividade em nivel
agregado. Apenas o Gltimo critério de tragado nio faz mengio
a abrangéncia da sua drea de influéncia: aumentar o niimero de
conexoes — cujo objetivo é aumentar a flexibilidade e diminuir a

capacidade ociosa geral — é um principio basico de tragado de
redes, que independe do grau de concentragio.

O principio da concentragao — além de resultar em uma
rede menos eficiente, como serd mostrado logo a frente — ¢é
equivocado em sua esséncia, por partir do pressuposto do
equilibrio. Nao somente por desconsiderar o cardter indutor
da localizagao de novas atividades (vale dizer, por desconsiderar
seu papel na organizagao espacial jd comentado), mas também
por se preocupar apenas com o atendimento das demandas jd
consolidadas, como se o processo de produc¢io do espago nao
estivesse sujeito a constante transformacio — inclusive no sur-
gimento de novas demandas.

O principio da concentragio — além de resultar em uma rede
menos eficiente, como serd mostrado logo a frente — ¢ equivo-
cado em sua esséncia, por partir do pressuposto do equilibrio.
Nio somente por desconsiderar o cardter indutor da localiza-
¢ao de novas atividades (vale dizer, por desconsiderar seu papel
na organizagao espacial j4 comentado), mas também por se
preocupar apenas com o atendimento das demandas j consoli-
dadas, como se o processo de produgao do espago nao estivesse
sujeito a constante transformagio — inclusive no surgimento de
novas demandas.

Além disso, o tracado da rede densa reforca a tendéncia de
diferenciagio do espaco por aumentar os diferenciais de aces-
sibilidade do conjunto das localizacoes de toda aglomeracio
urbana. Essa tendéncia, por sua vez, se reflete em um maior
diferencial dos precos das localizagoes, aumentando o papel
desses tltimos como regulador da produgao do espaco, con-
forme exposto anteriormente.



VARIACAO DEMOGRAFICA ENTRE 1980 E 1991
Fonte: www.prefeitura.sp.gov.br

VARIACAO DEMOGRAFICA ENTRE 1991 E 2000
Fonte: www.prefeitura.sp.gov.br

VARIACAO DEMOGRAFICA ANUAL (%)

;l DE -3 A 0 (40 DISTRITOS)
DE 0 A 2 (23 DISTRITOS)
DE 2 A 5 (26 DISTRITOS)
! DE 5 A 13 (07 DISTRITOS)
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35 A acessibilidade social se difere da aces-
sibilidade estrutural justamente por conta do
custo. No capitulo Metodologia do PITU 2020,
encontra-se a descricao de ambas. A ‘estru-
tural’ considera a distribuicao das acessibili-
dades conforme o tempo, enquanto a ‘social’
considera também o custo monetario.

A avaliagio seletiva, que elegeu a rede aberta, foi baseada
nos resultados obtidos através do modelo de simulagao estra-
tégica e do modelo de avaliacio (simulagao das viagens e quan-
tificagdo do desempenho geral do sistema, respectivamente),
expressos na tabela das pdginas seguintes.

A performance da rede aberta é nitidamente superior, basta
observar que ela obtém melhor desempenho, dentre as 3 redes,
em 19 dos 33 indicadores. Tal superioridade ¢é ressaltada se
considerarmos que a rede obtém melhores indices em pratica-
mente todos os indicadores fundamentais (que dizem respeito
a homogeneizacio do espago): taxa de mobilidade (viagens per
capta); acessibilidade estrutural (geral e aos pélos); velocidade
média; retorno econdmico; indice de ociosidade; e parcela de
viagens coletivas na divisio modal.

Cabe ainda, fazer alguns comentdrios a respeito dos indica-
dores nos quais a rede aberta nio obteve melhor desempen-
ho. Em relagdo aos indicadores ligados a questées ambientais
(emissao de poluentes e nivel de ruido), pode-se fazer duas res-
salvas. A primeira ¢ que a diferenga entre os resultados obtidos
pelas trés propostas é muito pequena (um pouco mais expres-
siva no caso da emissao de monéxido de carbono), a ponto
de quase nio se poder considerar que uma das trés tenha se
destacado. A segunda ressalva é ainda mais significativa: foram
considerados ruidos e emissoes de poluente somente no centro
expandido — fator que distorce os dados em detrimento da
rede aberta, uma vez que esta apresenta menos linhas de metrd
na amostra de drea utilizada. O desempenho da rede aberta
nesse indicador seria inevitavelmente melhor se fosse consid-
erada toda a regiio metropolitana.

Ainda podem ser questionados alguns indicadores nos quais
a rede densa obtém melhores resultados: os que tém relagao
com custo monetdrio da viagem — ndo somente os que expres-
sam diretamente esse fator, mas também os indicadores de
acessibilidade social®>. Um dado importante que deve ser leva-
do em conta é o de que, a curto prazo, as ineficiéncias tendem
a ser repassadas, em termos de custo, as tarifas. Desse modo,
quanto maior a ociosidade do sistema maior serd a parcela de
ineficiéncia a ser compensada pelo aumento de tarifa. Por essa
razao, a aparente superioridade da rede densa, no que tange o
custo monetdrio da viagem, tende a ser diminuida ao longo
do tempo. Acrescenta-se que tal efeito, do aumento da ociosi-
dade, seria agravado, ainda, em decorréncia da maior indug¢ao
a concentragio dos fatores de atracio de viagens (empregos,
matriculas etc.) a médio prazo.

Uma vez justificado o tracado da rede metrovidria, no que
tange a concentracdo de infra-estruturas e, portanto, da distri-
buicdo das viagens e dos fatores de demanda, partiremos para
uma pequena discussio em torno da escala de investimento
— retomando o tépico enunciado no inicio do capitulo.
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AVALIACAO DAS ALTERNATIVAS DE REDE DE TRILHOS URBANOS*

iNDICE DE MOBILIDADE GERAL

ACESSIBILIDADE ESTRUTURAL GERAL
ACESSIBILIDADE SOCIAL DO COLETIVO

ALCANCE MEDIODO TOTAL DAS VIAGENS
VELOCIDADE MEDIA DO TOTAL DAS VIAGENS
VELOCIDADE DO TRANSITO (C. EXPANDIDO NO PICO)

iNDICE DE MOBILIDADE (BX. RENDA)

ACESSIBILIDADE ESTRUTURAL (BX. RENDA)
ACESSIBILIDADE SOCIAL DO COLETIVO (BX. RENDA)
ALCANCE MEDIODO TOTAL DAS VIAGENS (BX. RENDA)
VELOCIDADE MEDIA DO TOTAL DAS VIAGENS (BX. RENDA)
CUSTO MONETARIO MEDIO DA VIAGEM (BX. RENDA)**
EMISSAO DE MONOXIDO DE CARBONO (C. EXPANDIDO)
EMISSAO DE OXIDO DE NITROGENIO (C. EXPANDIDO)
EMISSAO DE PARTICULADOS (C. EXPANDIDO)

NIVEL DE RUIDO (C. EXPANDIDO)

MiNIMA

1,40
0,74
1,03
6,51
15,35

26,09

0,86
0,49
0,38
718

14,39

778
2,09
2,34

77,07

CENTRAL

1,51
1,06
4,1
787
16,38

28,00

1,01
0,77
0,55
8,92
15,61
1,21
6,42
1,98
2.1

76,98

ABERTA

1,54
1,13
2,1
8,38
16,82

28,40

1,08
0,81
0,59
9,87

16,27

6,33
1,97
2,10

76,97

DENSA

1,49
0,97
3,34
7,56
16,31

27,92

0,97
0,65
0,56
8,47
15,565
1,24
6,30
1,97
2,09

76,94



ACESSIBILIDADE ESTRUTURAL AOS POLOS

ACESSIBILIDADE SOCIAL DO COLETIVO AOS POLOS
VELOCIDADE MEDIA DE ACESSO AOS POLOS

ACESSIBILIDDE ESTRUTURAL AO CENTRO HISTORICO
ACESSIBILIDADE SOCIAL DO COLETIVO AO CENTRO HISTORICO
VELOCIDADE MEDIA DE ACESSO AO CENTRO HISTORICO

RETORNO ECONOMICO DO INVESTIMENTO (VPL)
RETORNO FINANCEIRO DO INVESTIMENTO (VPF)
iNDICE DE OCIOSIDADE

% DE COLETIVO NA DIVISAO MODAL

% VIAGENS COM INTEGRACAO AUTO-COLETIVO
VELOCIDADE MEDIA DAS VIAGENS COLETIVAS
ALCANCE DAS VIAGENS COLETIVAS

CUSTO MONETARIO MEDIO DAS VIAGENS COLETIVAS**
% VIAGENS MULTIMODAIS

TEMPO MEDIO DE ESPERA DAS VIAGENS COLETIVAS
iNDICE DE SUPERLOTAGAO DO SISTEMA COLETIVO

MiNIMA

1,83
2,75
13,97
2,66
4,41

15,96

33,64

45,54
0,95
12,53
8,00
1,28
18,84
3,49

13,89

CENTRAL

2,86
6,00
15,68
4,37
11,46

18,11

16.259,00
-11.503,30

43,33

54,05
514
14,50
10,19
1,31
23,19
2,89

10,00

ABERTA

3,17
5,64
16,27
5,60
10,46

1776

21.488,00
-8.026,50

41,79

55,82
3,62
15,12
10,96
1,27
20,82
3,35

10,66

DENSA

2,63
8,17
15,48
51
1780

1764

6.348,90
-10.773,70

43,77

53,19
6,65
14,31
9,71
1,34
26,90
2,96

9,16

*Simplificacado da tabela avaliacao das alter
nativas de rede estrutural de trilhos urbanos,
pg 82 do PITU 2020.

** Cotado em Reais de Agosto de 1997
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36 A mini OD 2002, pesquisa de afericao da
OD 97 permitiria que se fizesse uma nova
projecao com base em dados mais atuais,
entretanto, tal tarefa estd além das possibi-
lidades de um trabalho como esse. O célculo
a ser apresentado, entdo, é apenas uma refe-
réncia de dimensionamento. Preferimos essa
opcéao, tendo a consciéncia de que ela € uma
simplificacédo, a ter que estimar a quantidade
de infra-estrutura necessaéria a partir do nada.

37 Esse ritmo de construcao esta dentro de
nossa média histérica — que oscila em torno
de 1,5 e 2 km por ano — evidéncia de que os
objetivos estabelecidos no PITU 2020 foram
protelados.

38 Que sao o trecho Vila Sénia — Luz, da linha
4, e o prolongamento Alto do Ipiranga — Vila
Prudente, da linha 2, cujas obras, em ambos
0s casos, se encontram em estagio avangado.

Uma questiio de escala

Embora tenhamos, até o presente momento, dado mais
énfase a questao da concentragao/distribui¢ao da infra-estru-
tura por sobre o espago, acredita-se que também tenha fica-
do evidente a importancia do fator escala de investimento. A
comparagao, mostrada anteriormente, de Sao Paulo com as
aglomeracoes latino-americanas selecionadas, dd4 uma idéia de
que a quantidade de linhas de metr6 que temos é bastante
insuficiente.

Apresentaremos, a seguir, um raciocinio e um célculo
aproximado de pré-dimensionamento do investimento em in-
fra-estrutura metrovidria, que seria necessdrio a um ganho de
produtividade significativo — condizente com o ingresso no
estdgio intensivo. Esse cdlculo foi feito a partir das projegoes
utilizadas no PITU 2020, no ano de 1999 — que tem como
base os dados colhidos na pesquisa Origem-Destino de 1997
e como horizonte o ano de 2020. Essa defasagem, no entan-
to, nao deve desmerecer o cdlculo feito, como sera mostrado
a seguir’®.

Sabe-se que de 1997 para 2007, nossa rede aumentou de
43,4 km para 61,3 km, o que equivale a um aumento de 17,9
km em 10 anos (1,8 km por ano)?”. Tal acréscimo, porém estd
muito aquém do que seria necessdrio ao alcance dos objetivos
estabelecidos pelo PITU 2020 — que demandaria uma média
anual de constru¢io quase dez vezes maior (11,5 km, como
serd mostrado adiante). Levando em considera¢ao que objeti-
vos foram protelados — como de costume —, podemos afirmar
que a quantidade de linhas a serem acrescidas a rede de 1997,

que tinha 43,4 km, continua valendo hoje. Nao seria exage-
rado, pelo contrdrio, seria até menos ambicioso propor um
acréscimo de 250 km (apenas 20 km a mais) sobre uma rede
de 96,3 km — incluindo os 61,3 km ji em operagao, acrescidos
dos 35 km dos trechos em construcao®®.

A tabela, a seguir, representa a projecio das demandas de
viagens para o ano de 2020 — em acordo com os pressupostos
macroecondmicos do cendrio de pleno desenvolvimento adota-
do como referéncia. Obtida através de modelagem matemadti-
ca, indica a distribui¢io dos fatores de produgio (populagio e
renda) e atracio (empregos e matriculas) de viagens. Essa pro-
jecdo, no entanto, nao considera os efeitos da implementagio
da rede — esses sdo incorporados na modelagem seguinte — que
corresponde 4 avaliacdo de desempenho das estratégias alter-
nativas. E evidente que essa projecio nio indica uma situacio
possivel — uma vez que os pressupostos de distribuigao de ren-
da e crescimento econdmico nio existiriam sem a implemen-
tagdo de uma rede de infra-estrutura correspondente —, porém
serve de referéncia ao planejamento dos padroes de demanda
que se busca atingir.

Caso fosse mantida a divisio modal espontinea (projetada)
de 46 % de coletivo e 54% de individual, o sistema vidrio
atual teria que absorver um incremento de 6,8 milhoes de via-
gens. Considerando que este tltimo encontra-se em estado de
saturacdo — fato que pode ser comprovado pelos gigantescos
indices de congestionamento, inclusive fora das horas de pico
— tal demanda (individual) s6 poderia ser absorvida se am-
pliada a rede vidria.



A tabela ao lado mostra que o sistema vidrio municipal®®
atual conta com cerca de 17,3 mil quilémetros, dos quais 4,5
milhées estio ocupados pelos dnibus. As 7,8 milhoes de via-
gens realizadas pelo modo individual no municipio, portan-
to, tém a sua disposicio uma porgao do sistema vidrio equiva-
lente a 12,8 mil quildémetros. Isso significa uma taxa média de
utilizagao do vidrio pelo transporte individual de cerca de 600
viagens por quilometro (7.800.000 dividido por 12.800).

Considerando essa mesma taxa de utilizagao (o mesmo que
dizer, considerando a manutencgio dos atuais niveis de conges-
tionamento atuais) terfamos a necessidade de construir 11,3
mil quilémetros em 20 anos, para absorver o incremento de
6,8 milhoes viagens individuais (6.800.000 dividido 600) — o
mesmo que dizer 566 km de vias ou algo equivalente a 3,3
‘rodoanéis’ por ano*!.

Um investimento dessa monta, de 566 km de vias por ano,
além de estimular ainda mais o aumento da participagio das

relagdo ao custo de construgio de 12 km de metrd (taxa anual
que seria necessdria a hipétese de divisdio modal que adotare-
mos). Sem desconsiderar que o volume de desapropriacoes
seria de uma ordem de grandeza sem precedentes, e a cidade
seria transformada em um imenso canteiro de obras.

EXTENSAO DO SISTEMA VIARIO
DO MUNICIPIO DE SAO PAULO (Km)

SUBMETIDO AS LINHAS CONCESSIONARIAS 3.543
SUBMETIDO AS LINHAS PERMISSIONARIAS* 2.900
SUBMETIDO ATODAS AS LINHAS** 4.501
VIARIO MUNICIPAL TOTAL 17.289

viagens individuais, teria um custo extremamente superior em SUBMETIDO AO TRANE INDIVIDUAL 12.788
Fonte: SPTrans e Prefeitura Municipal de Sao Paulo

ESTIMATIVA DA DEMANDA
DE INFRA-ESTRUTURA PARA 2020*** DEMANDA RITMO ANUAL
INCREMENTO (Km DE VIARIO (Km DE INFRA.
1997 2020 DE VIAGENS E METRO) POR ANO)
POPULAQAO 16.792.394 22.445.322 — — —
VIAG. MOTOR. 20.113.867 % 30.747.452 % — — —
AUTO 9.807193 48,8% 16.5681.625 53,9% 6.774.432 11.291 564,5
COLETIVO 10.306.674 51,2% 14.165.827 46,1% 3.859.153 129 6,4

39 Apesar de nao possuirmos o valor da ex-
tensdo do sistema vidrio de toda a regiao
metropolitana, os dados a respeito do total
no municipio de Sao Paulo nos permitem es-
timar a taxa de utilizacéo (viagens / km) que
estamos considerando para nossos calculos
de demanda de infra-estrutura. Essa genera-
lizacdo pode ser feita com seguranca, pois o
sistema viario do municipio tende a ser mais
carregado (em valores médios) do que os da
RMSP

40 Total de viagens individuais motorizadas
(Auto, taxi e moto) no municipio deS&o Paulo.
Dado da pesquisa Mini OD 2002.

41 A extenséo total do rodoanel, quando con-
cluido, sera de 170 km.

*As linhas permissionarias sao as operadas
por peruas e microonibus.

** Excluindo-se os cerca de 1900 km de so-
breposicao existente entre as duas categorias
de linhas.

*** Os dados de 1997 sao da pesquisa OD
97 os de 2020, foram extaridos das projecoes
do PITU 2020.
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Descartada essa opgao, por conta de sua completa inexe-
qiiibilidade, a tnica alternativa & mesma seria a absor¢ao de
boa parte desse incremento de viagens pelo modo coletivo
— caso contrdrio, terfamos uma sensivel queda nos padroes
de mobilidade, fendmeno que, por sinal, j4 vem ocorrendo
gragas ao baixo nivel de investimento em transporte coletivo.
As tabelas Evolugio da distribuicdo modal na RMSP (abaixo) e
RMSP - viagens didrias por modo principal (na pégina seguinte)
ilustram claramente essa queda: o volume de viagens coletivas
permaneceu praticamente estacionado num periodo de quinze
anos (de 1987 a 2002) enquanto aumentaram, significativa-
mente, os volumes de viagens individuais e, principalmente,
de viagens a pé. Sendo que, este Gltimo, corresponde a uma
perda considerdvel de eficiéncia geral do sistema — entre 1987
e 1997, o volume de viagens a pé praticamente nio mudou,
porém, de 97 a 2002, em apenas 5 anos, ocorreu um aumento
de 30%, enquanto o total geral de viagens aumentou 20%.

EVOLUCAO DA DISTRIBUICAO MODAL NA RMSP

1987 1997 2002
COLETIVO 55,76% 50,80% 47.04%
INDIVIDUAL 44,24% 49,20% 52,96%
TOTAL 100% 100% 100%
MOTORIZADO 63,78% 65,60% 63,29%
A PE 36,22% 34,40% 36,71%
TOTAL 100% 100% 100%

Vale destacar, ainda, o significativo aumento de viagens de
lotagao (230%) e de moto (300%), alternativas improvisadas
para suprir a demanda reprimida de transporte coletivo e in-
dividual, respectivamente.

Diante dessas constatagdes, pode-se afirmar seguramente
que o aumento significativo de investimento em transporte
coletivo é pré-condigao de crescimento econdmico (além de
incrementos de investimento em outros setores estratégicos).
Caso isso nio ocorra, o transporte na aglomeragéo de Sao Pau-
lo deve seguir duas tendéncias: o aumento da precariedade no
atendimento das viagens (leia-se, aumento da informalidade
nos transportes coletivos acompanhado de uma ‘motocicleta-
rizagao’ do transporte individual e do aumento de viagens a
pé); e a redugio, de maneira drdstica, do total geral de viagens.

Para absorver, portanto, o incremento projetado (de acordo
com a superagao do estdgio extensivo) a necessidade é reverter,
a médio e longo prazo, a tendéncia a diminui¢io da participa-
¢ao do coletivo na divisio modal.

Considerando a meta — pouco ambiciosa, diga-se de passa-
gem — de se atingir em 20 anos a divisio modal que a metré-
pole apresentava 20 anos atrds (1987), terifamos uma demanda
de viagens coletivas correspondente a cerca de 56% das viagens
motorizadas. Levando-se em conta o total de 30,74 milhées
de viagens motorizadas projetadas para um cendrio de supera-
¢ao do estdgio extensivo (tabela da pdgina anterior), chegaria-
mos a um volume de viagens coletivas didrias de cerca de 17,2
milhoes (30,7 x 0,56). Subtraindo desse total a quantidade de
viagens coletivas de 1997 (levemente inferior 4 quantidade de
2002, evidéncia da incapacidade da rede atual para absorver
mais viagens), tem-se o incremento a ser atendido: cerca de
6,9 milhoes de viagens coletivas didrias.



RMSP - VIAGENS DIARIAS POR MODO PRINCIPAL

ONIBUS

ONIBUS FRETADO

ESCOLAR

LOTACAO/PERUA

METRO
TREM

TOTAL COLETIVO

AUTO
TAXI

MOTO

TOTAL INDIVIDUAL

TOTAL MOTORIZADAS

BICICLETA
A PE
OUTROS

TOTAL GERAL

1987

7.072.781
653.847
349.562
25.402
1.461.373
891.229

10.456.181

7.706.123

113.372

180.966
8.000.461

18.456.642

107.981
10.650.010
186.954

29.339.601

1997

7.056.033
461.729
411.324
200.032
1.697.245
648.502

10.476.862

9.636.335

103.397

145.651
9.885.383

20.362.245

162.461
10.812.241
97.255

31.434.202

2002

7.133.942
441.528
734.367
630.288
1.803.045
764.892

11.570.064

12.048.700

115.169

415.037
12.678.906

24.088.970

336.195
14.193.686
42.590

38.661.442

Fonte dos dados: Afericao da pesquisa Ori-
gem Destino na Regidao Metropolitana (Mini
OD 2002). Além dos dados de 2002, fazem
parte dessa compilacédo os dados da OD 87 e
da OD 97
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42 Dados obtidos no site da Cia. do Metropoli-
tano de Sao Paulo, www.metro.sp.gov.br

43 Rede Essencial do metré para 2020,
publicada em Companhia do Metropolitano
(2006).

44 Conforme exposto em Dedk (1988) e em
Deak (1999).

45 Fornecida por Deék (1999) - A acumulacéo
entravada no Brasil e a crise dos anos 80.

46 Aqui entendida como distinta da burguesia
— conceito exposto em Deak op. cit., extraido
de Florestan Fernandes, Capitalismo depen-
dente e classes sociais na América Latina.

A absor¢io desse incremento de viagens coletivas sé pode
ocorrer por meio da expansio da rede metrovidria, uma vez
que a capacidade do sistema de 6nibus se encontra saturada
—a paralisia na expansio do atendimento é a maior prova dessa
condigio de saturagio; desde 1987 o nimero de viagens de
Onibus se mantém praticamente o mesmo. Considerando a
atual taxa de utilizagao da rede metrovidria de 30 mil viagens
didrias por quildmetro de linha*?, obtém-se a meta de 230 km
de novas linhas de metr6 a ser cumprida no prazo de 20 anos
— 0 que d4 uma média de 11,5 km por ano.

Devido ao atraso de 8 anos para se acelerar o ritmo de con-
strugio (dos 1,5 para os 11,5 km / ano projetados) acrescen-
taremos, a esses 230 km, apenas 20km, chegando-se a uma
meta de 250 km de novas linhas de metr6 até 2027. Somados
20s 96,3 km tidos como infra-estrutura irreversivel, terfamos,
no nosso horizonte final uma rede de 346,8 km de extensio.

Frente aos pressupostos estabelecidos, e 2 meta de 250 km
de novas linhas de metr6 (deles derivada), nao hd espaco para
se aproveitar a Rede Essencial®® — atual diretriz da companhia
do metropolitano — no nosso trabalho. Essa proposta — de
horizonte mais distante (2025) — se apresenta como alterna-
tiva a rede do PITU 2020, negando-a tanto em termos de
qualidade de tragado (pois praticamente se restringe ao centro
expandido), quanto em termos de guantidade de investimento
(prevé apenas 73,6 km a mais) — o que se configura como um
abandono do trabalho realizado anos antes.

Isso ¢ uma evidéncia de que a tao aclamada transi¢ao ao
estdgio intensivo, adiada desde o comego dos anos 80, ainda
nio figura como principal diretriz a ser seguida pelo Esta-
do — como haveria de se supor, uma vez esgotado o estdgio
extensivo.

A orientagio sobre os rumos que devem ser tomados, no
que diz respeito 4 expansio da nossa malha metrovidria, estd
estritamente relacionada com a dire¢ao que ird tomar a socie-
dade brasileira. Esse é o aspecto especifico que serd abordado.

Apesar de inevitdvel & permanéncia de um processo de acu-
mulagao, o ingresso no estdgio intensivo nio ¢ a unica op-
¢ao*4. Particularmente, nos interessa que o abandono da rede
do PITU 2020 — e, por dedugio, dos pressupostos que a sus-
tentam — corresponde a uma dessas opgoes.

Esse retrocesso, pode ser entendido se langarmos mio da
interpretacdo a respeito da especificidade do capitalismo — e
por sua vez, do processo de desenvolvimento do estdgio exten-
sivo — no Brasil, assim chamada acumulacio entravada®.

Visto a partir da perspectiva dessa interpretagio, tal retro-
cesso, na verdade, é fruto de um mpasse, imposto ao presente
momento do desenvolvimento das forcas produtivas. Uma vez
esgotadas as condigoes de aumento de produgio por meio da
extensao das relagoes capitalistas de produgio — fato consuma-
do no Brasil — o caminho natural, para que continue valendo o
principio da acumulagio, seria o ingresso no estdgio intensivo
(como comentado anteriormente). O fato é que essa transi¢io
— de um estdgio para o outro — fica, por ora, obstruida pelos
interesses da elite em nao perder o status de classe dominante
para a burguesia.

Resumidamente, a acumulacio entravada é a dialética par-
ticular brasileira que se sobrepoe a dialética da forma-merca-
doria tipica do capitalismo. A especificidade brasileira reside
na constitui¢ao da sua sociedade: uma sociedade, em principio
organizada em fungio da produgio de excedente para a metr6-
pole, e que, uma vez independente, manteve como classe
dominante o mesmo grupo que comandava antes — a elite®®,
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47 Vale destacar que esse impasse ainda nao
foi resolvido e por conta disso, o Brasil pratica-
mente ndo acumula desde os anos 80 — uma
evidéncia disso sédo as pifias taxas de cresci-
mento da economia, que ha tempos vém se
mantendo no nivel do crescimento vegeta-
tivo. Uma vez nao resolvido o impasse, o au-
mento da producao se restringe ainda a ex-
pansédo do assalariamento, que agora é muito
menor, quase nada perto do que fora, pois se
restringe apenas ao aumento de populacao
— j& que nao ha mais estoque de formas ndo
capitalistas de producdo para ser absorvido.
Nossa economia evolui, portanto ‘vegetativa-
mente’ ha cerca de 25 anos.

que por sua vez, tem interesse em manter a obstrugio do pro-
cesso de acumulagio, mesmo depois de aquisi¢io da autono-
mia nacional para manter seus privilégios.

A dialética particular do capitalismo no Brasil pode ser assim
resumida: uma parte do excedente ¢ continuamente expatriada
em vez de ser incorporada a reprodu¢io ampliada (em vez de
ser acumulado). A outra parte do excedente, que nio é drena-
da para fora, sobra para ser incorporada a acumula¢io, como
propria condigio de existéncia da producio dos excedentes sub-
seqiientes. O principio da acumulagao fica entao subordinado
ao principio da expatria¢io de excedente e, por essa razio, nao
pode se dar plenamente — dai o termo acumulacio entravada.
Concomitante a esse restrito processo de acumulacio (embora
entravado) corre um processo de reproducio da forca de tra-
balho (ainda que restrito a pouco mais do que a subsisténcia,
gracas a capacidade de expansio da massa assalariada) e desen-
volvimento de um mercado interno (atrofiado, no entanto).
Esse processo, a principio subsididrio da manutengao da ex-
patriagio do excedente, levanta forcas antagbnicas a prépria
expatriagdo, criando um embate entre as mesmas. No plano
social esse antagonismo se dd entre uma incipiente burguesia
interessada na desobstrucio plena do processo de acumulagio;
e a elite, fracio de classe que detém o privilégio e ocupa his-
toricamente a posicao de classe dominante.

A histéria do Brasil pode, dessa forma, ser interpretada
como um constante jogo de disputa entre essas duas forcas
— a favor e contra a manutengio do stazus quo. O embate se
torna mais acirrado nos momentos de crise — devido ao forta-
lecimento da produgio nacional ou por conta de turbuléncias
externas —, e ¢ sempre decidido a favor da re-imposi¢io da
primazia da expatriacio de excedente.

Esse embate se encontra, no presente momento, sob o se-
guinte impasse: uma vez esgotadas as possibilidades de acumu-
lagao por meio da expansio da massa assalariada (vale dizer
do estdgio extensivo), ndo hd mais espaco para a acumula-
¢ao ocorrer paralelamente a expatriagio de excedente — pois
a parte do excedente que era expatriada se sustentava gragas
a expansdo da relacdo-saldrio, dado que a outra parte tinha
que ser necessariamente acumulada, como jd se mostrou nos
pardgrafos anteriores. De modo que, ox se cessa a acumula-
a0 ou se cessa a expatria¢io do excedente para que este possa
ser absorvido em favor do aumento de produtividade e pela
reproducio ampliada. Em outros termos: ou se ingressa no
estdgio intensivo (e para isso tem que acabar a expatriagao) ou
nao haverd acumulacio?’.

Sabendo, portanto, que para ingressar no estigio extensivo
seria necessirio minar os interesses da elite, em detrimento dos
interesses da burguesia, fica ficil perceber que a primeira tem
todos os motivos para tentar, desesperadamente, re-impor sua
primazia — de agora em diante, tarefa cada vez mais dificil.
Um dos principais expedientes dessa tentativa é a propagacio
ideoldgica.

O argumento — propagado pela a midia e defendido nas
empresas publicas etc. — de que nao hd dinheiro para se inves-
tir em metrd (ou em qualquer outro item necessirio a redugao
dos custos de reproducio da for¢a de trabalho) é um exemplo
nitido desse tipo de ideologia. Como qualquer ideologia, se
apdia em aparentes verdades para esconder a esséncia — sendo
que nio hd ‘dinheiro’ para se investir em transportes porque
boa parte do excedente da producio é expatriada (cuja monta
pode ser avaliada pelo volume de remessa de lucros, pagamen-
to de servico de divida etc...).



Pareceria absurdo, frente a toda demonstragao de eficiéncia
em favor de uma rede mais extensa e menos concentrada, de-
fender um projeto que prega justamente o contrdrio: menor
extensdo e restri¢io da rede ao centro expandido — principios
da rede essencial. Esse posicionamento, no entanto, é condi-
zente com um arcabougo ideolégico que trabalha em favor
da manutencio do status quo — arcabougo esse, que permeia
diversos setores da sociedade, contaminando azé mesmo a bur-
guesia incipiente.

Em relacio ao primeiro principio, pouco nos resta a dizer
— ja dissemos que o discurso de nio se ter recursos para con-
struir uma rede metrovidria de extensdo razodvel ¢ ideologia
pura. Menos evidente, porém tao ideoldégico quanto, ¢ o dis-
curso que sustenta uma rede concentrada em dreas “jd privile-

)48” _ a ‘sustentabilidade’

giadas em infra-estrutura (grifo nosso
da operagao do sistema. No ambito restrito da operagio do
sistema metrovidrio (apenas uma parte do sistema de trans-
porte geral), a implantagdo de linhas onde j existe um nivel de
infra-estrutura superior (se comparado ao restante da aglom-
eracdo) garante maior receita do que se implantadas onde se
tem escassez de infra-estrutura — lembrando-se que: onde os
niveis de acessibilidade sdo maiores, geralmente se tem maior
concentragio de empregos; por essa razao, o indice de renova-
c¢io das linhas centrais é bem maior®.

Por trds desse principio estd o argumento de que a operacio
nio pode ser deficitdria. Na verdade, ser deficitdria ou nio, nio
vem ao caso, uma vez que esta, por natureza nio estd no am-
bito do mercado — tanto que a pratica de subsidio®® a tarifas de
transportes ¢ extremamente difundida nos lugares onde esse ul-
timo foi incorporado 4 cesta bésica do trabalhador (por razées

ja comentadas). Enquanto nao se ingressa no estdgio intensivo,

o transporte ndo serd entendido como custo de reproducio da
forga de trabalho e vai operar segundo as regras da produgao
de mercadorias. A ideologia que estd por trds da ‘sustentabili-
dade’ das operagoes (a saber, a preconizagio da ineficiéncia do
Estado em produzir valores) além de enganosa, como qualquer
ideologia, é inapropriada ao contexto brasileiro, uma vez que
essa ideologia fora transplantada de um contexto especifico
(préprio dos paises centrais) para nossa realidade.

Corresponde a tentativa da burguesia dos paises centrais
de se estabelecer a re-imposigio da forma-mercadoria num
contexto de crise estrutural do capitalismo®!. Essa ideologia,
além de ser um equivoco — por tentar afirmar algo (produgio
de mercadorias) a partir da negagio de sua negagio (ou seja,
negando a producio de valores de uso enquanto tais) —, perde
totalmente o sentido em uma economia que nao passou pelo
estégio intensivo, pois a sua razao de existir é justamente a
saturacio desse ultimo.

E um tipico exemplo de idéia fora do lugar — pegando em-
prestado o termo de Roberto Schwarz’? — forma ideoldgica
constante na histérica brasileira. A classe dominante (elite)
local nao se dd ao trabalho de produzir a prépria ideologia,
preferindo adaptar uma forma importada, e nao-elitista (bur-
guesa), para subsidiar a manutengio de seus interesses — mesmo
que esses sejam incompativeis com o teor da prépria ideologia,
(como, por exemplo, no século XIX, quando se defendia o
liberalismo a0 mesmo tempo em que se conservava um regime
escravocrata).

48 Extraido do préprio memorial descritivo do
projeto da rede essencial.

49 Como se sabe, quanto maior o indice de
renovagao (que mede a quantidade de entra-
das e saidas por tempo) maior a receita da
bilheteria.

50 Evidentemente, quando aqui estamos
defendendo uma rede de transportes metro-
politanos dimensionada e tracada de maneira
adequada, também estamos defendendo uma
condizente politica de transportes que incor
pore, entre outras coisas, definicoes a res-
peito dos subsidios as tarifas.

51 Resumidamente, essa crise corresponde a
um estado de saturacdo do estagio intensivo
(no qual se estabelece uma crise de super
producdo) no momento em que o desenrolar
da dialética do mercado e do Estado atinge
um grau tal que a tendéncia a generalizacao
da forma-mercadoria é sobrepujada pela con-
tra-tendéncia de expansdo do Estado. Ver
Deak (1989).

52 Schwarz (2005).
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Rede de metrd para Sao Paulo em 2027

Uma vez feitas todas essas consideragdes, partiremos para a
configuracdo final da rede metrovidria que utilizaremos como
base para implantacio de nossa linha de metro.

Apesar de atender aos mesmos principios que foram colo-
cados nesse trabalho —vale repetir: uma escala de investimento
adequada e uma distribuigio da infra-estrutura por sobre o
espago de forma menos concentrada; sintetizados sob o con-
ceito de homogeneiza¢ao do espago — a rede do PITU 2020
nio estd isenta de um aperfeicoamento em seu tracado. Fomos
obrigados a rever algumas de suas linhas sobretudo em fun-
¢ao das mudangas de tracado, introduzidas pela Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo, em relagiao ao PITU 2020.
Apesar dessa interferéncia, acredita-se que nao serd alterado o
espirito do plano — a prépria configuragao final da rede metro-
vidria muito se assemelha a sua forma original.

Adotaremos como dado de projeto a rede atual acrescida
dos investimentos praticamente consolidados (linha 4 e pro-
longamento da linha 2), formando assim o que chamaremos
de rede consolidada.

O prolongamento leste da linha 2 (verde) até a Vila Pru-
dente ¢ fato concreto — o trecho Ana Rosa — Alto do Ipiranga
se encontra em operagao e a obra para a ligagao dessa estagao
a Vila Pudente ji estd contratada. Como pode se notar, essa
diretriz de tragado diverge da que tinha sido estabelecido pelo
PITU 2020 (que previa essa linha passando por Sio Caetano
em vez de pela Vila Prudente). O que traz a necessidade de
se rever o tracado do trecho leste desta linha (que vai até Sao
Miguel Paulista).

Para nio se partir da ‘estaca zero’, resolvemos utilizar uma
outra proposta de rede, cujos principios de tracado s3o os mes-
mos adotados pelo PITU 2020, como referéncia as alteragoes
que iremos propor. Essa rede foi elaborada pela equipe técnica
da companhia do metropolitano de Sao Paulo em meados dos
anos 80 e tinha, a principio, o horizonte de implantagao o ano
de 2002 — embora nio tenha sido publicada oficialmente, a
proposta pode ser encontrada em um artigo de Dedk>?. O fato
de ter sido prevista para 2002 nio significa que ela deixou de
ser vélida, pois pouca coisa se modificou, em termos de infra-
estrutura, na aglomeragio urbana de Sao Paulo — basicamente
foram acrescidos: os prolongamentos leste e oeste da linha 2, a
extensdo da linha 1 até o Tucuruvi e o trecho inicial da linha 5.

Em termos de tragado, essa proposta nao se difere muito
da rede do PITU 2020 — guardadas as devidas proporcoes,
uma vez que a rede para 2002 previa um incremento de 125
km de linhas, ao passo que a do PITU 2020 prevé 230 km.
O préprio Arco Norte se encontra presente em ambas, embora
um pouco mais aberto na rede do PITU. Gragas a proximi-
dade entre as propostas, podemos identificar com seguranga
os pontos realmente divergentes entre elas.

O primeiro se refere justamente a linha 2: a rede de 2002
prevé que essa linha chegue a Sdo Mateus por meio da zona
leste, criando uma linha de apoio a, desde entdo, saturada
linha 3 (vermelha). J4 na rede do PITU 2020, ela passa por
Sao Caetano, como ji foi dito. Outra divergéncia, que por
sua vez estd relacionada, também, 4 zona leste, se encontra no
tracado da linha 5 (que em ambas as propostas vai da regiao
do Jardim Sio Luis / Capao Redondo até o centro de Gua-

53 Dedk (1999) - Elementos de uma politica
de transportes para Sao Paulo.
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rulhos). Também deve ser destacada a presenca, na rede de
2002, de um Arco Sul, de Pinheiros a Sdo Mateus, passando
pelo Sacoma e por Sao Caetano — que nos parece uma diretriz
bastante interessante.

Frente ao desvio, comentado, da linha 2 em direcio a Vila
Prudente, o tragado proposto pela rede de 2002 para essa mes-
ma linha nos pareceu mais conveniente do que o proposto
pelo PITU 2020. Por essa razao, resolvemos aproveitar o tra-
cado do trecho que vai da atual estagio Tamaduatei da CPTM
até Sao Miguel, como prolongamento leste da linha 2.

A seqiiéncia de imagens (nas duas préximas pdginas) ilus-
tra o raciocinio que subsidiou a configuracio final de nossa
rede. As imagens foram dispostas nessa ordem a titulo de
explicagido — nao tem correspondéncia com a seqiiéncia em
que foram pensadas as linhas.

As mudangas que estamos propondo nio foram imagi-
nadas individualmente, linha por linha — 4 medida em que
se alterava uma delas, olhava-se para a rede como um todo.
Por essa razdo, algumas linhas foram alteradas em fungao
da intervengio feita em outras, de maneira que, se estabe-
leceu uma espécie de compensacio entre elas. A mudanca
no tracado da linha 2 acabou subtraindo a ligacio entre o
ABC e Sao Mateus, que por sua vez foi compensada com o
novo tracado da linha Cidade Universitdria — Sao Mateus. O
mesmo pode se dizer em relagio a linha 5 (Capdo Redondo
— Guarulhos), cujo trecho Mooca — Guarulhos foi deslocado
um pouco para Oeste, também como reflexo da alterac¢io da
linha 2. A ordem de disposigao das figuras, portanto, nio
deve ser interpretada como seqiiéncia de pensamento, uma
vez que esse se deu de forma nio seqiiencial — trata-se apenas
de um esquema expositivo.

IMAGEM 01

Rede consolidada, compreendendo: as linhas 1, 3 ¢ 5 em
seu estado de configuracio atual; a linha 2 existente, acresci-
da da ligacao Alto do Ipiranga — Vila Prudente a ser concluida
em horizonte préximo; O trecho Luz — Vila Sénia, da linha
4, a ser inaugurado nos préximos 2 anos; além das linhas C
e E (Expresso Leste) da CPTM, que deveriam ter (segundo
a determinagao do PITU 2020) a operagao convertida ao
sistema do metrd>4.

IMAGEM 02

Linhas de metré de superficie: acréscimo de novos leitos fer-
rovidrios a serem integrados a rede de metrd, paralelamente
aos atuais trilhos da CPTM - sendo que sobre os tltimos
permanecerd a operagdo de trens — conforme proposto pelo
PITU 20205°; além do prolongamento da linha 3 do metro6,
da Barra Funda até a Lapa.

IMAGEM 03

Arco Norte (do Rio Pequeno até Sao Mateus, passando
pela zona norte) - e prolongamentos da linha 4: da Vila Sonia
até o Taboao da Serra; da Luz até Santo André (paralela ao
leito da linha D da CPTM); além do ramal que sai de Sao
Caetano e vai até Ferrazépolis, passando pelo centro de Sao
Bernardo. Ambas as diretrizes adotadas conforme a rede do
PITU 20205°.

54 Em relacao a essas duas linhas, nao seria
necessario abrir novo leito para que pudes-
sem ser transformadas em metrd, bastando
aumentar a freqléncia das composicoes e
integrar o seu sistema tarifario ao do metro.
A infra-estrutura, portanto, de ambas pode
ser considerada como implantada. O mesmo
ja ndo pode se dizer em relacdo as linhas ex-
pressas paralelas as atuais linhas A, B, D e F
da CPTM, que demandariam construcédo de
novos leitos.

55 Esses acréscimos s&o: em paralelo a linha
A, de Pirituba até a Luz, se integrando ao leito
do expresso leste atual; em paralelo a linha B,
de Barueri, passando por Osasco, até estacao
Julio Prestes; em paralelo a linha E, no trecho
que vai da estacédo Carrdo até o Itaim Paulista;
além do prolongamento da atual linha E, de
Guaianazes até Poa.

56 As diferencas do tracado do arco norte se
devem ao detalhamento dessa linha em espe-
cial, como serd mostrado na segunda parte de

nosso projeto.
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57 Note-se que, nesse caso preferimos ndo
seguir o trecho /birapuera — Brds conforme
proposto na rede de 2002, para que ndo so-
brecarregar demais a, j& bastante carregada,
estacdo da zona leste, além do fato de que
o tracado desenhado pela rede essencial traz
uma nova possibilidade de transposicédo da
varzea do Tamanduatei, barreira histérica do
nosso tecido urbano.

IMAGEM 04

Prolongamento leste da linha 2 (verde): da futura estacio
Vila Prudente, até Sao Miguel Paulista, se conectando com o
Arco Norte na Vila Nova Manchester e, na estacao Guilher-
mina-Esperanca, com as linhas 3 do metrd, E da CPTM e
com a nova linha de metrd de superficie da zona leste.

IMAGEM 05

Prolongamento da Linha 5 (Lilds): Do Largo Treze até a
estagdo Bresser, em conexao com a linha 1 na esta¢do Santa
Cruz e com a linha 2 na Chdcara Klabin, seguindo o tragado
proposto na Rede Essencial; e a partir da estagao Bresser até
Guarulhos, passando pela Vila Maria (onde se conecta ao
Arco Norte), em tracado praticamente igual ao proposto na
rede para 2002°7.

IMAGEM 06

Arco Sul. Aproveitando os trechos propostos pelo PITU
2020: o que vai da Cidade Universitdria até a estagao Con-
ceigdo da linha 1 (norte-sul); e o que se inicia em Sio Caeta-
no e chega a Ponte Rasa (nio mais atingindo Sao Miguel,
conforme apresentado no plano). Prevendo também a liga-
cao Concei¢do — Sido Caetano, para que a linha obtenha um
tragado préximo ao do Arco Sul da rede para 2002 (com a
diferenca que o dltimo se inicia em Pinheiros e nao na Ci-
dade Universitdria). Acrescenta-se ainda o prolongamento da
linha 1, do Jabaquara até o centro de Diadema, sobrepondo-
se ao trecho inicial do atual corredor da EMTU.

IMAGEM 07

Prolongamento oeste da linha 2 (verde). Considerando a
diretriz tragada na rede para 2002, que prevé a ligagio en-
tre a Vila Madalena e a regido de Pirituba, propusemos este
tragado — passa pela avenida Pompéia, se conecta a linha 3
na estagio Agua Branca (pois, tanto a estagio Barra Funda
quanto a futura estagdo integrada da Lapa se encontrariam
bastante carregadas, se implementada uma rede como esta;
desse modo, terfamos uma distribui¢io de integragoes, a
exemplo do que ird ocorrer no tridngulo Paraiso / Ana Rosa
/ Chdcara Klabin ou mesmo no caso, ja comentado, das
estagoes Brds e Brésser. O desenho desse prolongamento serd
justificado na parte seguinte, pois foi resultado do momento
em que aprofundamos o estudo na zona norte.

IMAGEM 08

Configuragio final da rede em 2027 .
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Rede de metré para Sdo Paulo em 2027
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REDE DE METRO PARA SAO PAULO EM 2027 - EXTENSAO E QUANTIFICACAO DE INVESTIMENTO

LINHA 1 AZUL
LINHA 2 VERDE
LINHA 3VERMELHA
LINHA 4t AMARELA*
LINHA 4r AMARELA**
LINHA 5 LILAS
LINHA 6 MARROM
LINHA 7 CINZA
TOT. SUBTERRANEAS

LINHA 4s AMARELA***
LINHA 8 CIAN
LINHA 9 LARANJA
LINHA 10 ROSA
LINHA 11 MOSTARDA
TOT. SUPERFICIE
TOTAL GERAL

*Trecho subterraneo da linha tronco
** Ramal (subterraneo)

***Trecho em superficie da linha tronco, a ser
implantado em paralelo a linha D da CPTM
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DESCRICAO

Diadema - Tucuruvi
S. Dom. - S. Miguel
Lapa - Itaquera

Taboao - Luz

S. Caetano - Ferrazop.

Capéo R. - Guarulhos
C. Univ. - Ponte Rasa

Rio Peq. - S. Mateus

Luz - Santo André
Osaco - Jurubatuba
Barra Funda - Poa
Osasco - J. Prestes

Carrao - Itaim Pta.

TRECHO
EXISTENTE

Jabag. - Tucuruvi
V. Mad. - A. do Ipir.
B. Funda - Itaq.
Vila Soénia - Luz
Capéo R. - Lgo. 13

Osasco Jurubatuba

Luz - Guaianazes

EXTENSAO
ATUAL (Km)

20,2
10,7
22,0
12,8
0,0
8.4
0,0
0.0
74,1

0,0
24,3
24,0
0,0
0,0
48,3

122,4

EXTENSAO

FINAL (Km)

24,7
45,6
272
16,2
14,6
39,2
36,7
46,9

25,1

176
24,3
43,6
19,8
19,9
125,2

376,3

EXTENSAO DO
PRLONG. (Km)

4,5
34,9
5,2
3.4
14,6
30,8
36,7
46,9

1770

17,6
0,0
19,6
19,8
19,9
76,9

253,9
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4. PROJETO DO ARCO NORTE

Nessa se¢o, apresentaremos o detalhamento do projeto de
implantagio do Arco Norte, no trecho em que o mesmo cruza
a zona norte — drea de concentracio de nossos estudos. Fomos
obrigados a estender esse estudo de implantagio um pouco
além da zona norte, pois um dos objetivos de todo nosso tra-
balho é propor uma estrutura capaz de resolver o problema
de integragao da regiao em relacio a aglomeragao urbana. O
trecho detalhado vai do ponto de conexdo com a estagao Lapa
até a estagio Penha, ambas da CPTM.

O produto final ¢ o desenho da implantacio da linha no
nivel de aprofundamento de um projeto funcional. O pro-
jeto funcional é a primeira etapa do projeto de uma linha
de metrd, uma espécie de estudo preliminar que contempla,
além do projeto de implantagio da linha, estudos de impacto,
andlises financeiras e outras atividades que escapam do alcance
dos arquitetos — e que, por essa razdo, ¢ realizado por equipe
multidisciplinar. A parte que cabe a arquitetura, que serd apre-
sentado neste estudo, diz respeito & determinagdo da localiza-
¢ao das estagoes e ao tracado da via em planta e perfil.

O detalhamento de uma linha de metr6 deve seguir as deter-
minagdes pré-estabelecidas pelo projeto de rede de transportes
metropolitanos ao qual estd subordinado. O desenho do Arco
Norte constante da rede do PITU 2020 (no caso dessa linha,
adotado de maneira integral) é apenas uma diretriz — nio ¢é
o tracado da linha propriamente. A sua fungio é determinar,
em escala metropolitana, quais as dreas que serdo atendidas
direta e indiretamente pelas linhas e, principalmente, como es-
sas linhas se comportam em conjunto, o que vale dizer, como
funcionam enquanto rede.

E uma espécie de tracado em ‘linhas gerais’, que determina
pontos obrigatérios a serem seguidos, mas deixa em aberto
outras definicoes. Essas tltimas, por sua vez, s6 podem ser res-
pondidas a partir de um estudo especifico — é precisamente
esse 0 objeto do estudo a ser apresentado.



Diretrizes gerais

Além da diretriz principal deste trabalho — a homogeneiza-
¢ao do espaco e eficiéncia geral do sistema — obedecemos, no
projeto do trecho em detalhe, as seguintes diretrizes (que por
sua vez sao derivadas das principais):

1. Realizar a ligacdo leste-oeste, provendo novas pos-
sibilidades de deslocamentos e diminuindo o cardter
fragmentado do espago na regiao.

2. Priorizar a demanda integrada — mais significativa
em termos do conjunto dos deslocamentos metropoli-
tanos e, portanto, de eficiéncia geral do sistema — em
relagio 2 demanda lindeira.

3. Uma vez respeitado o atendimento da demanda in-
tegrada, priorizar a localizagao das estagoes em subcen-
tros em potencial e em dreas nao restritivas (levando em
conta as restricoes do zoneamento em vigéncia).

4. Criar condi¢oes de transposi¢io de barreiras fisi-
cas naturais (que ndo foram corrigidas) e construidas
(histéricas).

Condicionantes

A diretriz de tracado do Arco Norte, que foi nosso partido
de projeto, assim como desenhada no PITU 2020, nos per-
mite identificar os seguintes condicionantes para o trecho que
estudamos:

1. Integragio, na estagio Lapa com as linhas: A ¢ B da
CPTM; 3 do metr6 (quando implantado o seu pro-
longamento até a Lapa); 9 e 10 do metrd (superficie)
a serem implantadas paralelamente ao eixo ferrovidrio
histdrico.

2. Integragao com a linha 1 do metrd, (Azul) na estacio

Santana.

3. Integracio na estagio Penha com as linhas 3 ¢ 9 (fu-
tura) do metro.

4. Integragio com a futura linha 11 do metr6 (atual
linha F da CPTM) na futura esta¢ao Cangaiba.

Considerando a rede proposta na segdo anterior, ainda
podemos apontar como requisitos obrigatdrios:

5. Integragao com o prolongamento oeste da linha 2 no
distrito de Freguesia do O.

6. Integracio com a linha 5 do metrd, na Vila Maria.

A partir do estudo sobre drea de implantagao da linha, per-
cebemos algumas questoes relevantes que se tornaram decisivas
no processo de projeto. A seguir, faremos uma breve exposigao
dessas questoes e de que maneira elas refletiram no projeto.
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58 Pinto (1977) pp. 13-14

Questoes apreendidas

A regido do distrito de Sdo Domingos e de Vila Pirituba

O estudo realizado detectou, logo de inicio, a presenga de
uma drea deixada a margem tanto pela rede do PITU 2020
quanto pela rede do metré para 2002 (nossos dois paradigmas
de projeto). Trata-se da regiao do Parque Sio Domingos que,
além do distrito homonimo, incorpora parte do distrito de
Pirituba.

Em estado extremo de confinamento, a regiio depende,
quase que exclusivamente, da avenida Mutinga para atingir
os bairros vizinhos — tanto na dire¢do oeste (Vila Jaguara e
regido norte de Osasco) quanto na leste (Pirituba e toda a zona
norte). As rodovias Anhanguera e Bandeirantes, que nio apre-
sentam desenho apropriado aos transportes metropolitanos,
$30 os Unicos eixos vidrios de acesso ao centro expandido e ao
restante da aglomeracio urbana.

A linha A da CPTM seria outra op¢do, porém a estagio
Pirituba é a Unica que serve a regido — fato que, aliado aos
altos intervalos entre as composi¢oes, explica o baixo nivel de
utilizagao desse sistema pelos habitantes da regido. A pesquisa
OD 97 mostra que das cerca de 75,2 mil viagens produzidas
pela zona Sao Domingos apenas 2,3 mil sao realizadas pelo
modo trem — algo em trono de 3%.

Esse cardter estanque, por sua vez, é um produto histérico.
A drea confinada ¢ um residuo, decorrente da sobreposicio
de eixos de escala regional. A situagdo geografica da regiao de
Pirituba e S0 Domingos contribuiu para a implantagio das
infra-estruturas de ligagio de Sao Paulo a Jundiai, o que sem-
pre foi, para Sao Paulo, porta de entrada para o Brasil Central.

Em 1725, a estrada de Sao Paulo a Goids — cujo tracado se as-
similava ao da Ferrovia Santos/Jundiai, implantada no século
seguinte — jd aparece tracada em mapas oficiais. Antes disso,
Augusto Pinto aponta para um caminho de Sao Paulo a Jun-
diai passando pelo ‘colo largo’, entre a serra da Cantareira e o
Pico do Jaragud®®.

O “colo largo’ aqui referido corresponde a regiao dos bairros
de Jaragud e Taipas. Tanto a estrada antiga de Jundiai (atual
avenida Raimundo Pereira de Magalhies) quanto a Ferrovia
Santos-Jundiai (que nesse trecho corresponde 2 atual linha A
da CPTM) e também a Rodovia dos Bandeirantes passam por
esse lugar, que é um dos dois pontos mais ficeis de se vencer a
regido serrana que se apresenta ao norte. O outro é o rebaixa-
mento entre o Pico do Jaragud e o Morro Doce, justamente
por onde passa a rodovia Anhanguera. Esses eixos foram im-
plantados sem maiores preocupa¢des com sua inser¢ao urbana,
o que acabou conferindo o cardter de compartimento a regiao
de Sao Domingos, desde o sopé do Pico do Jaragud até a mar-
ginal do Tiet¢, limitado pelas rodovias.

A resposta a essa constatacdo surgiu a partir de um redesen-
ho do tragado do prolongamento da Linha 2, proposto na rede
de 2002: depois de cruzar a Lapa e o rio Tieté, em vez de seguir
o leito ferrovidrio da CPTM (provavelmente em superficie),
a linha continua subterrinea e seciona esse tltimo e a Rodo-
via dos Bandeirantes, criando uma estrutura de integracio da
regido de Sao Domingos a zona norte e ao centro expandido.

Optamos, como ja foi mencionado, por fazer a integracio
com a linha 3 nao mais na estagao Lapa e sim na estacio Agua
Branca, possibilitando uma melhor otimizagio das conexdes.



A regido da Freguesia do 0.

A comentada submissdo da estrutura vidria as imposicoes
naturais — decorrente da pequena presenca de infra-estruturas
com desenho e porte adequados a superacio dessas imposicoes
— se apresenta de forma bastante esquemdtica e ilustrativa no
distrito de Freguesia do O.

Na regido, hd uma concentragao de espigoes secunddrios
— e de respectivos cérregos, alternados entre eles — alinhados
a0 longo de uma drea pouco extensa. Tal fendmeno, aliado a
referida submissao, resultou numa série de eixos vidrios para-
lelos, orientados, grosseiramente, pela dire¢do norte-sul. Os
fluxos de passageiros origindrios do norte (na por¢io sul do
distrito de Brasilindia) e que tém como destino o centro ex-
pandido se distribuem entre esses eixos, o que confere a regido
do distrito de Freguesia do O um caréter de bacia de drenagem
de viagens.

Os eixos que podem ser claramente identificados na ima-
gem anterior, onde se concentram os tracados das rotas de 6ni-
bus, sdo os seguintes: avenida Edgar Facé (cérrego do Tanque);
Petronio Portela (corrego Guami); avenida Miguel Conejo (rio
das Pedras); avenida Itaberaba (estrada antiga, nesse trecho so-
breposta ao espigao entre os dois tltimos rios; Eliseo Teixeira
Leite (estrada antiga, que estabeleceu a ligagao da Freguesia de
Nossa Senhora do O e chegava 4 Taipas — local do entronca-
mento histérico da estrada para Jundiai (e Goids); e Inajar de
Souza (cérrego Cabugu de Baixo).

Em decorréncia dessa constatacio, extraimos duas deman-
das a serem cumpridas: possibilitar a ligagao entre esses eixos e
disponibilizar uma estagdo para o ponto de interse¢ao da linha
com cada um dos eixos, a fim de ndo se concentrar a captagao
das viagens que vém do norte.

Largo do Japonés e a Vila Nova Cachoeirinha

A opgao de abrir um pouco mais o arco na metade oeste
da linha se deu em razio do atendimento ao subcentro da
Vila Nova Cachoeirinha, ponto estratégico na organizagio
dos fluxos de uma vasta regido. A ocupagio do bairro ocor-
reu a partir do Largo do Japonés, pois ele foi, desde meados
do século XX, um importante entroncamento por onde pas-
sam seis importantes vias da zona norte: as avenidas Imirim e
Cantidio Sampaio (ambas faziam parte do antigo caminho de
Santana a Taipas ); a avenida Deputado Emilio Carlos, antiga
Estrada do Mandi, continuacio da avenida Tomds Edison,
que comegava na Barra Funda e passava pelo bairro do Limao;
avenida Itaberaba, que parte do centro da Freguesia do O;
avenida Parada Pinto, que liga o bairro a regido do Horto e
¢ uma das pouquissimas avenidas na dire¢ao Leste-Oeste; e,
por fim, a avenida Inajar de Souza, via de fundo de vale, feita
a partir da canalizagao do cérrego Cabugu de Baixo e uma das
mais importantes vias de penetragao da zona norte.

59 Esse caminho ligava o bairro de Santana
até a Parada de Taipas, onde tal estrada se co-
nectava a estrada de Jundiai (atual Raimundo
Pereira de Magalhaes). O trecho de Santana,
mais precisamente do Chora Menino, ao Lar
go do Japonés se chamava estrada do Imirim
(atual Avenida Imirim). O trecho que ia desse
Ultimo ponto a Taipas tinha o nome de estrada
da Parada.
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Com excegao da Inajar de Souza, todas essas vias sao de
origem anterior & prépria ocupagio do bairro — que se deu
em meados dos anos 20 — e concentram significativo volume
de viagens (por sinal muito superior as suas modestas capaci-
dades, conforme mencionado no capitulo 2).

Por essa razao, o subcentro da Vila Nova Cachoeirinha aca-
bou sendo ponto praticamente obrigatério de passagem das
viagens (individuais e coletivas) originadas na por¢ao norte
da Brasilandia, na regido do Jardim Peri e Vila Dionisia ¢ na
regido de Jaragud e Taipas. Nao por acaso, o terminal Vila
Nova Cachoeirinha, da SPTrans, foi implantado exatamente
nessa confluéncia. Cerca de 67 mil viagens passam diariamente
pelo terminal, um dos mais movimentados da cidade. Essa de-
manda ¢ exatamente a mesma da esta¢do Jabaquara do metrd,
que conta com as integracdes do corredor metropolitano da
EMTU, além do terminal regional que recebe os 6nibus da
Baixada Santista. E levemente superior as estagbes Republica
(65 mil), Sao Bento (65 mil) e Artur Alvin (62 mil) e significa-
tivamente superior a estagio de metr6 de Santana, a principal
da Zona Norte. Dentre as que nio apresentam integracio com
outras linhas de metrd ou de trem, a Gnica estagido que apre-
senta demanda superior a 67 mil viagens é a Anhangabau (71
mil). As imagens seguintes ilustram a importincia desse ponto
na organizagio atual dos fluxos.

Por essa razdo, optamos por passar a linha de metrd nesse
ponto, a fim de diminuir o nimero de transbordos de um volu-
me de viagens dessa ordem de grandeza. Caso a linha passasse
mais ao sul — seccionando a avenida Inajar de Souza, a altura
da Vila Morro Alto, conforme o desenho do PITU 2020 —,
teriamos um transbordo adicional para os passageiros que vém
do terminal da Vila Nova Cachoeirinha, além de um nivel de
congestionamento superior nessa avenida muito carregada.

Arredores da estacio Santana

A estagao Santana ¢ o principal ponto de integragio entre
os sistemas de Onibus e metr6 na zona norte. Apesar de existir
um terminal de 6nibus com acesso direto a estagio, muitas
linhas fazem ponto final em algumas das ruas do entorno, pois
a capacidade desse equipamento é menor do que a demanda
existente, 0 que provoca congestionamentos.

A orientagdo de viagens em diregdo a estagio Santana, en-
tretanto, nao se deve apenas ao fator de atragao de viagens
desse importante subcentro mas, em grande parte, a limitada
oferta de infra-estruturas de transportes no restante da zona
norte. Os fluxos de comunicagio entre a metrépole e o ‘com-
partimento’ da zona norte foram organizados a partir do bair-
ro — e isso nao ¢ um fendmeno recente: é um processo que
ocorre desde o comeco da ocupacio efetiva da regido, quando
o elemento estrutural era o Tramway da Cantareira.



A imagem da pdgina 14 - Rotas de onibus que passam pela
zona norte - ilustra bem essa organizacio dos dos fluxos em
torno do nucleo de Santana, provocada pela concentragio ex-
cessiva de infra-estruturas no bairro®°.

A nova linha que projetamos tem como diretriz conectar-se
a linhal nessa estacdo. Isso tende a provocar uma sensivel mel-
hora no transito do entrono, que se explica por dois motivos
associados: boa parte das viagens de passagem que realizam
apenas transbordo, por falta de melhores op¢oes, em Santana,
buscariam integragao com outra linha da futura rede (por ex-
emplo, uma integragio com a linha 3, na estacao Lapa); par-
cela significativa das viagens que tém Santana como destino
passarao a se dar por metr6 e nio mais por dnibus.

Parque Novo Mundo

A linha proposta tem ainda a oportunidade de resolver a
questdo do Parque Novo Mundo. A exemplo do que ocorreu
na regido do Parque Sao Domingos, o bairro ficou confinado
em decorréncia da sobreposi¢ao de pesados eixos vidrios im-
plantados de maneira desastrosa. A via marginal do Tieté, a
Rodovia Presidente Dutra, a Avenida Educador Paulo Freire
—que ¢é o inicio da Rodovia Fernao Dias — formam as barreiras
que limitam o bairro.

Acrescenta-se ainda, como obstdculo a integracao espacial,
a existéncia de uma faixa industrial ao longo das referidas
rodovias. As rodovias, construidas, em seu trecho inicial, sobre
a drea de vdrzea criaram condigoes satisfatdrias a implantagao
de estabelecimentos industriais — boa acessibilidade regional e
disponibilidade de terrenos planos e baratos.

Com a nova linha, o Parque Novo Mundo ganha uma pos-
sibilidade real de comunica¢io com o bairro vizinho de Vila
Maria e com o centro da Penha, importante pélo do outro
lado do rio Tieté.

60 Nao que a quantidade de infra-estrutura na
regido de Santana seja excessiva — 0 que esta-
mos dizendo é que o pouco de infra-estrutura
que se encontra na regiao € bem mais do que
o encontrado no restante, dai o termo concen-
tracdo excessiva.
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O tracado

O trecho em estudo foi dividido em subtrechos determina-
das pelos pontos condicionantes expostos anteriormente. Essa
etapa do trabalho, na verdade pode ser entendida como um
detalhamento da anterior — a prépria elei¢ao dos pontos jd é
parte do projeto. Além das diretrizes e condicionantes, segui-
mos as especificagoes técnicas, proprias da operagio do sistema
metrovidrio em vigéncia.

Especificagoes técnicas

Rampa mdxima: 4%, porém mantendo as estagdes sem-
pre em nivel.

Raio de curvatura: 300m na via permanente e 400m nos
taneis em couraga.

Profundidade da estagio: embora nio exista uma deter-
minagao especifica, procuramos evitar que as platafor-
mas de embarque ficassem em niveis muito profundos

em relagio 4 superficie — o que acarreta uma maior
dificuldade de acesso ao usudrio.

Raio de curvatura nas estacoes: 600 metros. Por reco-
mendacio do metr6 de Sao Paulo, as estagoes curvas
devem ser evitadas em locais de demanda alta — como
as que apresentam conexoes com outras linhas ou com
importantes terminais de 6nibus.

Distincia entre estacées: o metrd de Sao Paulo considera,
nos seus projetos funcionais, uma distdncia étima na
faixa dos 900 m, 1000 m. Ultrapassando-se esse valor,
a relacio entre investimento (extensio da via) e aten-
dimento (niimero de estagbes) passa a ser menos van-
tajosa.

As pdginas que se seguem mostram o projeto de implanta-
¢ao geral da linha e seus subtrechos.
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TRECHO 1
LAPA - MOINHO VELHO

EXTENSAO 4,18 Kms
INTEGRACOES

Na estacdo LAPA,com as linhas A e B
da CPTM, linha 3 do metré e futuras
linhas 9 e 10 do metré

Com a linha 2 do metro,

e naestacdo MOINHO VELHO

# TRECHO 2 (a direita)

MOINHO VELHO - LARGO
DO JAPONES

EXTENSAO 4,96 Kms
INTEGRACOES

Com a linha 2 do metré,
na estacao MOINHO VELHO

Com o Terminal Vila Nova
Cachoeirinha.
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TRECHO 3 (a esquerda)

LARGO DO JAPONES - SANTANA
EXTENSAO 4,84 Kms
INTEGRACOES

Com o Terminal Vila Nova
Cachoeirinha.

Com a linha 1 do metré,
na estacao SANTANA

TRECHO 4 (a direita)

SANTANA - VILA MARIA
EXTENSAO 4,65 Kms
INTEGRACOES

Com a linha 1 do metro,
na estacao SANTANA.

Com a linha 5 do metro,
na estacdo VILA MARIA
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TRECHO 5

VILA MARIA - PENHA
EXTENSAO 5,77 Kms
INTEGRACOES

Com a linha 5 do metro,

na estacao VILA MARIA.

Na estacao TIQUATIRA com

a futura linha 11 do metré e com a
linha F da CPTM.

Com as linhas do metro,

3 e futura linha 9 na

estacao PENHA
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