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RESUMO

O estudo dos sistemas de transporte ptiblico como redes geograficas
possibilita elucidar uma série de articulacoes institucionais e observar como os
usos do territério sdo seletivos. A consolidacao de projetos de ampliacdao de
redes de transporte publico, no Brasil, se d4 por meio de articulacoes entre
instancias dentro de um mesmo governo, entre entes federados autonomos e
entre o Estado, as empresas e as organizacoes de solidariedade. Essas relacoes
sdao ora conflituosas, ora cooperativas, e implicam em padroes de seletividade
dos usos do territdrio caracteristicos do atual periodo histérico e da formacao
socioespacial brasileira. Os estudos de caso que subsidiam as formulacoes
tedricas desta pesquisa sdo as propostas de novas infraestruturas de circulacao
de pessoas do governo do estado de Sdo Paulo, por meio de sua Secretaria de

Transportes Metropolitanos.

Palavras-chave: redes geograficas; transporte publico; articulacoes

institucionais; usos do territério.



ABSTRACT

The study of public transport systems as geographic networks makes
it possible to elucidate a series of institutional articulations and to observe how
the uses of the territory are selective. Consolidating projects for the expansion
of public transport networks, in the Brazilian case, takes place through
articulations between instances within the same government; between
autonomous federated entities; and between the State, the companies and the
organizations of solidarity. These relations are sometimes conflictive,
sometimes cooperative. However, they always imply patterns of territorial
selectivity, typical of the current period of History and of the Brazilian socio-
spatial formation. The theoretical formulations of this research use as case
studies the proposals of new infrastructures for people circulation that are
made by the government of the State of Sdo Paulo, through its Secretary of

Metropolitan Transportation.

Keywords: geographical networks; public transport; institutional articulations;

uses of territory.
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INTRODUCAO

O objetivo desta pesquisa é expandir os estudos sobre os sistemas de
transporte publicos na Geografia. Para tanto, propoe a compreensao desses
sistemas como redes geograficas e busca elucidar as principais implicagoes
desse enfoque para o planejamento territorial. Isso se d& a partir da andlise do
processo de ampliacdo das infraestruturas de transporte metropolitano no
estado de Sao Paulo, que formam um conjunto de estudos de caso adequado ao
propésito central. Tal esforco estd comprometido com os pressupostos tedrico-
metodolégicos da Geografia sistematizados por Santos (2012) e seus
seguidores. Considera, assim, a tematica da mobilidade de pessoas como de
grande importadncia académica para a ciéncia geografica, pois é,
simultaneamente: uma politica ptblica com dimensao espacial explicita; um
setor de investimento de capital com repercussoes em um amplo circuito
espacial produtivo; e um servico indispensdvel para o acesso aos direitos
estatuidos como fundamentais — satde, educacdo e trabalho, por exemplo
(GUIMARAES, 2012).

Nao é o primeiro e nem sera o ultimo trabalho em que um gedgrafo
propde discutir a temdatica da mobilidade urbana a partir de seu nicho do
conhecimento. Tampouco é a primeira ou a ultima vez em que se procura
operacionalizar os conceitos da teoria critica do espaco geografico em casos
empiricos e corriqueiros, no sentido de reafirmar sua pertinéncia académica. A
avaliacao do estado da arte permite dizer, contudo, que este é um peculiar

esforco de reuniao do tema e do método de modo consistente.
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Destarte, ja vale a pena dizer que a Geografia brasileira
contemporanea s6 marginalmente se insere nas discussoes sobre os transportes
publicos. Nos eventos e nas revistas voltados ao assunto, sio hegemonicos os
técnicos com formacdao em ciéncias exatas, especialmente engenheiros e
arquitetos. O lugar-comum no planejamento dos transportes sdo os modelos
matematicos de simulacdo de oferta e demanda, cuja sistemdtica envolve a
projecao de certas varidveis (renda, indice de motorizacdo, escolaridade,
populacao e empregos) no presente e em um futuro hipotético. Por meio desses
modelos, atenta Vasconcellos (1996), a maior parte dos estudos busca dar um
respaldo cientifico a um projeto previamente determinado, estabelecendo
cenarios de viabilidade econdmico-financeira que quantificam a pertinéncia de
um investimento, usualmente a seu favor.

E notdvel, portanto, que a perspectiva mais ortodoxa no
planejamento dos transportes ptblicos seja muito instrumental e pouco critica,
pelo menos nos meios académicos nacionais. Varidveis sdo valorizadas se
defendem uma proposta ou olvidadas se a contrariam, mas estas escolhas sao
ocultadas em nome de uma suposta neutralidade cientifica. A andlise das redes
por esses meios é determinista, a medida que sua materialidade é dissociada de
seus conteddos sociais e politicos inerentes. Embora imbuida de intencoes mais
reflexivas, a denominada “Geografia dos Transportes” brasileira por vezes se vé
marcada por esse mesmo ranco positivista. Desvinculados de um método
proprio da Geografia, pesquisadores buscam sua legitimidade académica no

mimetismo das metodologias quantitativas hegemoénicas.
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O traco mais caracteristico dos estudos positivistas sobre os
transportes publicos é a naturalizacao da expansao das redes como panaceia
para as questoes de mobilidade nas cidades. Os dados ndo sdao questionados se
concordam com a hipétese, as solucdes tecnocraticas e dispendiosas sao
priorizadas sobre as mais simples, os conflitos politicos e sociais que seguem a
concepcao de um projeto sdo tidos como externos ao processo € a perspectiva é
muito mais setorial do que territorial. A conclusdo quase sempre é de que ha
problemas nos transportes publicos porque o Estado é ineficiente no
planejamento e na gestao do setor. A solucdo — se o Estado deve ser fortalecido
ou substituido pela iniciativa privada — diverge apenas pela ideologia, mas o
principio determinista esta 14, em ambos os casos.

Nos mais recentes trabalhos de Geografia dos Transportes cujos
autores tém contato permanente com engenheiros e arquitetos do ramo, o uso
de modelos matematicos é muito mais explicito. Vide os casos de Luz (2010) e
Coelho (2012), por exemplo. No entanto, mesmo alguns gebdgrafos externos a
esse meio mais pragmatico terminam por fetichizar as redes de transporte
piblico a medida que se desvinculam de um método geografico
suficientemente coerente. Em Bryan (2011), isso toma a forma de uma
descricdo pouco critica. Cocco (2011) procura alicercar uma perspectiva
marxista em metodologias quantitativas, mas peca ao concluir que as
infraestruturas implicariam numa maior eficiéncia das interacoes espaciais se
nao fosse a negligéncia do Estado.

Balizado por essas observacoes, este trabalho procura frisar o tempo

todo o principio de método sobre a empiria. Para isso, o Capitulo 1 da
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dissertacao estd comprometido com uma proposta de adequacao dos conceitos
de espaco geogréafico a realidade dos transportes piblicos. De fato, a circulacdo
ocupa uma posi¢ao central no edificio teérico de Santos (2012) e da maioria de
seus sucessores. Nota-se, porém, que estes dao primazia aos fluxos de
mercadorias ou de informacao, pois saltam aos olhos como evidéncias do atual
periodo técnico-cientifico-informacional. Isso fica bastante claro a partir dos
estudos de caso anexos ao livro de Santos & Silveira (2001), sobre a realidade
brasileira.

Uma década e meia depois da morte de Milton Santos, ainda existem
coisas por fazer para que sua proposta de método seja utilizada na andlise da
circulacao de pessoas. Ha trabalhos que dao énfase a elevada fluidez de agentes
do circuito superior da economia, a exemplo de Gallo (2006) e o papel da
aviacdo flexivel nas areas de agricultura moderna do Centro-Oeste. Ja a
circulacdo intraurbana, quando aparece em Santos (2009), di atencado a
compilacdo de dados e ndo a uma andlise a luz de um método. O esforco
previsto nesse primeiro momento do trabalho com certeza nao é o de inovacao
tedrica, mas o de sistematizacao das referéncias para um novo proposito.

A segunda parte do Capitulo 1 é o primeiro esforco de caracterizacao
do tema a partir do territério usado, na medida que os sistemas de transporte
publico sdo analisados a partir das dimensoes diacrénica e sincrénica das redes
geogréaficas (SANTOS, 2012). Algumas mencodes sao feitas a idade absoluta das
técnicas, mas o foco da diacronia estdi em como as inovacOes das redes se

desenvolveram no ambito da formacado socioespacial brasileira, com destaque
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para o estado de Sao Paulo, onde se localizam os estudos de caso privilegiados
por este trabalho.

Na anélise diacrénica, uma periodizacao dos transportes publicos no
Brasil é sugerida. Vasconcellos (2013) tem uma iniciativa similar e dele sao
utilizadas muitas informacGes importantes sobre o assunto; alguns pressupostos
proprios da Geografia, porém, podem levar a marcos distintos dos
empreendidos por aquele autor. A sua primazia das normas, caracteristica do
acontecer hierarquico, acrescenta-se a relevancia da sucessdao de sistemas
técnicos propria do espaco banal, onde o acontecer é também homélogo e
complementar (SANTOS, 2012).

A anélise sincronica dos sistemas de transportes ptblicos faz uso do
conceito de concretude territorial, de Silveira (1997). Nesse momento do
trabalho, a densidade técnica e a densidade normativa sao parametros de
caracterizacdo das diferentes modalidades de transporte no atual contexto da
formacao socioespacial brasileira. A intencao, com isso, é estudar tipologias e
topologias das redes de transporte publico de maneira menos tecnocratica. Em
vez da eficiéncia financeira, da velocidade dos veiculos e da capacidade de
carga, a prioridade é a integracdo sistémica entre os elementos, centrada na
circulacdo de pessoas. Sob outra perspectiva, quicd “a mesma materialidade,
atualmente utilizada para construir um mundo confuso e perverso, pode vir a
ser uma condicao da constru¢do de um mundo mais humano” (SANTOS, 2000a,
p. 174).

O Capitulo 2 inicia com a organizacdo dos estudos de caso. Delimita-

los ndo foi uma tarefa facil. O principio norteador foi a capacidade da empiria
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de subsidiar o desenvolvimento teérico do pilar desta pesquisa, as articulacoes
institucionais. Dai advém a primeira decisao metodoldgica, que é a de nao
escolher apenas um empreendimento ou modal como foco de andlise. Em vez
disso, reuniu-se um conjunto relativamente amplo de projetos para que
aparecessem a maior diversidade de aconteceres solidarios e a heterogeneidade
de usos do territdrio.

Pelo mesmo motivo, parecera imprudente restringir a abrangéncia
desta pesquisa a uma cidade ou a uma regidao metropolitana, o que levou a
escala do estado de Sao Paulo. Mais do que a conveniéncia ao pesquisador, ha
de se destacar a pertinéncia de tal opcao pela grande densidade técnica nessa
porcao do espaco geogréafico brasileiro (SANTOS & SILVEIRA, 2001).

Inicialmente, todos os projetos de ampliacao de redes de transporte
publico no estado de Sao Paulo foram cogitados. Entdo veio a tona um segundo
recorte, haja visto que o universo de empreendimentos estava demasiadamente
grande para o pouco tempo disponivel de pesquisa. O meio termo que
solucionou o dilema entre um estudo detalhado ou um excessivamente
abrangente foi adotar como escopo os empreendimentos sob iniciativa do
governo do estado de Sao Paulo (GESP) e direcionados a mobilidade na escala
metropolitana.

Aleatéria num primeiro momento, essa escolha tem pontos fortes.
Numero um: a quantidade de projetos e sua diversidade é muito maior do que
os que vém sendo desenvolvidos pelos municipios ou pela Unido em qualquer
parte do pais. Dois: a delimitacao por jurisdicio — e nao por modalidade —
sustenta uma amplitude muito maior de aconteceres solidarios e seletividades
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de usos do territério, pois privilegia a contiguidade das acoes, as coexisténcias
do espaco geografico e as solidariedades institucionais (CASTILLO et al., 1997).
Trés: a iniciativa estadual demanda muito mais relacoes institucionais com as
administracoes municipais e federal, por ser um “nivel intermediario”, o que
explicita aspectos interessantes do federalismo brasileiro. Quatro: o governo do
estado de Sao Paulo (GESP), em especifico, tem um longo histérico de estudos
e iniciativas para a consolidacdo de sistemas de transporte publico
metropolitanos, algo que converte em uma maior maturidade de informacoes.

O restante da dissertacao é desenvolvido em torno da ideia de
articulacao institucional. De fato, o termo “articulacdo” parece traduzir bem a
trama de vinculos miltiplos e mais ou menos efémeros, sistemas de uso com
duracdo limitada que sao estabelecidos entre as instituicobes objetivando
concretizar projetos de organizacao territorial. O que se denomina articulacoes
institucionais sdo, portanto, cisdes analiticas dentro do complexo conjunto de
relacOes entre os agentes envolvidos em uma proposta, uma possibilidade de
configuracao e uso do territério.

As articulagOes institucionais aqui estudadas vdo ao encontro da
teoria do ator-rede de Latour (2008), ou uma “sociologia de associacoes”. Elas
podem ser traduzidas como uma combinacdo rizomatica entre agentes
humanos e entre estes e os nao-humanos - sistemas de objetos do espaco
geografico. Sua andlise tem de ser transversal, passando pelas dimensoes
politicas, fisicas, tecnoldgicas, semidticas e psicolégicas, e cada articulacao
institucional é um hibrido de relacoes, sem bordas definidas e com uma

individualidade relativamente precaria.
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Ainda no segundo capitulo, os estudos de caso sao utilizados para
elucidar algumas dindmicas das articulacées institucionais em um nivel
intragovernamental. Tratam-se principalmente de casos de cooperacdao e de
conflitos entre unidades de um mesmo governo, entre secretarias diferentes ou
mesmo no Aambito de uma mesma secretaria. Mais do que apontar as
articulacoes especificas, é a oportunidade de notar algumas caracteristicas
estruturantes do modelo setorial de planejamento e de organizacao do Estado
(MONTEIRO, 2007), bem como suas implica¢Oes no territério usado.

O Capitulo 3 estd reservado as articulagoes institucionais
intergovernamentais, isto é, entre os diferentes governos que constituem o
Estado. Na formacao socioespacial brasileira, o estudo se centra nas relacoes
entre os trés entes federados — Unido, estados e municipios. Como o nivel
estadual é o ponto de partida desta pesquisa, convém separar o capitulo em
dois itens. O primeiro item busca clarificar as relacdes entre o estado de Sao
Paulo e a Unido, o que evidencia questoes importante sobre o federalismo fiscal
brasileiro (GALLO, 2011). Ja sobre as relacoes entre o estado e os municipios,
assunto relevante envolve as implicacoes da autonomia municipal a partir da
Constituicdo de 1988, enquanto mecanismo de fortalecimento das elites locais.
No que tange as articulacoes com os municipios, aparecem também temas
como a guerra dos lugares (SANTOS, 1999; VAINER, 2007) e os arranjos
metropolitanos (ARRAIS, 2012; GARSON, 2009).

O quarto e wltimo capitulo deste texto amplia a discussdao para as
articulacGes institucionais que o Estado estabelece com agentes nao estatais. A

partir de Antas Jr. (2004) e sua contribuicao para o tema da regulacao hibrida
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do territério, estipula-se que o poder estatal concorre com o poder corporativo
e com as organizacoes de solidariedade. A participacdo do capital na trama de
desenvolvimento dos projetos de ampliacao das redes de transporte ptblico do
estado de Sao Paulo é complexa e multifacetada. Ainda assim, é possivel uma
tipologia em trés grupos de agentes corporativos: o produtivo, que sao as
empresas envolvidas na producado dos sistemas de objeto que constituem essas
redes geograficas; o especulativo, que espolia o Estado e o capital produtivo
durante o processo de implantacdo dos projetos; e o operacional, cuja
rentabilidade esti diretamente relacionada a conclusdao dos empreendimentos
conduzidos pelo Estado.

Ao longo de todos os capitulos espera-se que aparecam contribui¢oes
significativas aos estudos sobre a seletividades dos usos do territério. A ideia de
rugosidade é trazida com o objetivo de se contrapor a nocado positivista de
planejamento dos transportes, para a qual os empreendimentos sao dispostos
em um espaco isotrépico, uniforme e passivo (CORREA, 1995a). Também é
relevante tratar os sistemas de transportes como estruturadores dos espagos
metropolitanos, como o fez outrora Langenbuch (1971). Com a renovacao das
materialidades pelos projetos de mobilidade, se d4 o processo de valorizacao
capitalista do espaco (MORAES & COSTA, 1987). A especulacdo imobiliaria
deixa de ser mera coadjuvante e passa a ser encarada como propoésito principal
de uma série de intervencoes (FIX, 2007). Mobilidade e acessibilidade,
ressignificados por Castillo (2012), permitem a consolidacdo de uma
abordagem geografica das inequidades de usos do territério a partir do

transporte publico, em convergéncia com o mote de Vasconcellos (1996). E o

24



papel das empresas no planejamento e na gestao dos sistemas se coaduna com
a discussao sobre o limite da politica dos Estados e a politica das empresas

(SANTOS, 1998).

CAPITULO 1 - AS REDES DE TRANSPORTE PUBLICO E OS USOS
DO TERRITORIO BRASILEIRO

O conceito de rede tem diferentes acepcOes nas mais diversas areas
do conhecimento. Na geografia, seu uso varia ao longo da histéria da disciplina
e de acordo com os autores de referéncia considerados. Neste capitulo, a ideia é
compreender a sua pertinéncia para o espago geogrdfico, conjunto indissocidvel,
soliddrio e contraditério de sistemas de objetos e sistemas de ac¢des (SANTOS,
2012). Quando considerados como redes geograficas, os sistemas de transporte
publico sdo analisados a luz de um método geografico que se propoe
consistente e coeso, com especificidades relevantes a tematica.

O olhar geografico sobre as redes tem dois enfoques complementares
entre si. Uma abordagem é a diacrbnica, por meio de uma periodizacdo que
possibilita compreender a sucessao de sistemas técnicos de movimento e,
portanto, os aspectos sociais, politicos e econdémicos do seu processo de
expansao. Por outro lado, a perspectiva dita sincrénica busca dar conta da
coexisténcia de distintas redes, apontando para as convergéncias e as

divergéncias em sua integracao.

25



1.1. Por uma geografia das redes de transporte publico

1.1.1. Breves consideragoes sobre o conceito de rede na geografia

Como um ponto de partida, as redes geogrdficas podem ser definidas
como formas de organizag¢do do territério que possibilitam a integracdo entre os
lugares e que expressam escalas de acdo social. E da semelhanca visual com o
utensilio obtido por meio do entrelacamento de fios ou cordas que as redes
aqui estudadas emprestam seu nome, embora algumas redes existam
materialmente apenas como nés, como € o caso do transporte aeroviario e das
comunicacoes hertzianas. A abordagem pelo método geografico, no entanto,
vai além da simples materialidade das redes e implica uma anélise de seu
contetido social e politico (SANTOS, 2012). Quanto a ideia de que as redes
aproximam os lugares, é evidente que isso significa a reducao do tempo e/ou
do custo dispendido na ligacao entre si, como proposto por Harvey (1992), e
nao no sentido propriamente geométrico da expressao.

Em consonincia com a primeira parte da definicdo, as redes
geograficas aparecem como imagens territoriais do poder em Raffestin (1993).
Este autor reconhece as nodosidades, as ligacoes lineares e a abrangéncia areal
das tessituras como elementos de uma organizacao espacial decorrente de
acoes com intencionalidades. Ora, se o poder é inerente a todas as relacoes
humanas onde ha desigualdade (FOUCAULT, 2014), entdo suas imagens
territoriais também o sdo. Onde ha sociedade, portanto, ali ha noés, linhas e
malhas que se constituem como organizacOes territoriais técnicas, politicas e

econOmicas, a luz de seu tempo e de sua posicao na superficie terrestre. Como
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em Dollfus (1973), o termo rede aqui é utilizado apenas para os sistemas
criados pelo homem, por meio de préteses sobre a crosta do planeta ou como
natureza valorizada pelas atividades humanas.

A despeito da visao que generaliza, Corréa (1997) nota que os
aspectos reticulares do espaco sé tém sua escala ampliada com a ascensao do
modo de producio capitalista. E quando a divisio social e territorial do
trabalho prevalece sobre a diversificacdo da natureza que as redes geograficas
tém seu papel na sociedade evidenciado. A integracdo dos lugares torna-se mais
pertinente quanto mais dispersos estao os fatores de producao e o consumo de
mercadorias no espaco. E é nesse contexto que emerge o paradigma
sansimonista de estudo das redes, calcado em solucdes tecnocraticas e
racionalistas para a eliminacdo dos obstaculos a circulacdo e a comunicacao
(DIAS, 2005).

Sob a égide de um pensamento académico positivista, a organizacao
territorial em rede passou a ser exaustivamente estudada a luz de sua dimensao
formal. No levantamento de Miglino (2003) sobre as escolas tradicionais da
economia regional aparecem importantes nomes da andlise racionalista das
redes, com destaque para Johan Heinrich von Thunen, Alfred Weber e Walter
Christaller. O é&pice dessa perspectiva na ciéncia geografica pode ser
encontrado em Kansky (1989) e nos seus esforcos para representar o espaco
reticular em grafos, modelos mateméaticos obtidos a partir de esotéricos
procedimentos quantitativos (Figura 1).

Independentemente da precisdo metodolégica e da validade dos

dados, a critica aos estudos desenvolvidos dentro desse paradigma destaca uma
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representacao estatica do espaco, que possibilita apenas a descricio de um
momento, mas nao sua explicacdo no ambito do movimento da sociedade
(SANTOS, 1978). Ao se contrapor ao fetichismo determinista que toma conta
das anélises de redes e fluxos, Dias (2005) acrescenta a definicdo adotada no
inicio deste item o seu elemento final. Diz que as redes nao podem se constituir

como sujeitos da acdo, mas apenas expressam a escala de acGes sociais.

Figura 1 - Representagdo em grafos da rede ferroviaria de Sardenha, Italia (1989)

[ THE KAILROAD NETWORK OF SARDINIA
A B

]

A B

Fonte: KANSKY, 1989
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Na visao convencional, uma rede é portadora de mudancas
inevitaveis e de resultados racionalmente previsiveis na organizacdo territorial,
0 que cria um culto a sua difusdo irrestrita. Mas a proposicao de Dias (2005)
procura se comprometer com a complexidade de contetidos inerentes ao
processo de construcdo de redes geograficas. Como objetos técnicos
organizados em sistema, as redes geograficas sdo elementos que constituem o
espaco geografico, indissocidveis dos sistemas de acoes que as animam e que a
elas dao significados (SANTOS, 2012). Exteriorizar da anélise de redes e fluxos
os seus elementos sociais, econdmicos e politicos é comprometer-se com um
ponto de vista instrumental, porém acritico. Ao fim, essa perspectiva
racionalista cria esperancas crescentes de modernizacdo e desenvolvimento
(MATTELART, 1994) ao mesmo tempo que escamoteia seus contetidos reais.

Nao obstante a proposta de uma geografia das redes que se consolida
com a inseparabilidade das formas e dos contetidos, é impossivel afirmar que a
ortodoxia tecnocratica tenha sido minimizada. Muito pelo contrario: o
imperativo da eliminacao de barreiras a circulacdo e a comunicacao permanece
bastante vivido nos discursos contemporaneos. Com ele, a fé de que as
mudancas técnicas sdo a panaceia inexordvel da integracdo territorial se
perpetua indefinidamente nos meios académicos mais prestigiosos,
especialmente em torno das ciéncias exatas.

Os documentos técnicos consultados ao longo desta pesquisa
frequentemente trazem consigo os rancos positivistas sobre as redes de
transporte. Tais ran¢os sao tdo mais marcantes quanto maior é o vulto da

intervencao que se pretende defender. Nas proposicoes de novas ligacoes
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ferrovidrias regionais em Sdo Paulo, por exemplo, os estudos calcados na
neutralidade e na cientificidade procuram prever resultados de intervencoes
sem considerar as dindmicas contraditérias do espaco geografico (CPTM,
2010a; SISTRAN ENGENHARIA 2011; 2015; OFICINA CONSULTORES 2012;
SISTRAN ENGENHAERIA & PRIME ENGENHARIA, 2013).

Como se houvesse consenso sobre os resultados desses projetos entre
todos os setores da sociedade, a complexa trama de relacoes de poder inerente
a grandes projetos de mobilidade é externalizada do planejamento puramente
cientifico, tratando-a como uma “politicagem” que apenas retarda o inevitavel
progresso que a difusdao das redes técnicas traz consigo. Por isso, técnicos se
dao o trabalho de formular solucées complexas sem didlogo com a realidade
econOmica, politica e social do territério. Dai surgem propostas de tineis e
viadutos com dezenas de quilémetros de extensdo, ignorando-se de antemao
solucoes mais simples e menos dispendiosas; desapropriacoes massivas cujas
implicacoes em termos de custo e na vida das pessoas dos lugares sao
ignoradas; retificacoes de trilhos em areas densamente urbanizadas, ao modelo
das politicas de “arrasa-quarteirdo” de outro tempo, quase que impraticaveis

pelo Estado no atual momento histérico.

1.1.2. Redes geogrdficas de transporte ptblico

Para que o tema dos transportes publicos seja tratado a luz dos
pressupostos aqui adotados, este item tenta compreendé-lo em um esquema
geral de tipologia das redes geograficas. Nao parece haver consenso sobre as

definicoes de redes de transporte publico, talvez pela excessiva preocupacao
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dos pesquisadores da 4rea com as questdes mais pragmaticas. Por isso, a seguir
apresentam-se algumas propostas de classificacdo e uma subsequente tentativa
de sistematizar a tematica a partir delas.

Destarte, a primeira tipologia sugerida é a que discrimina as redes de
transporte das redes de comunica¢do. Tem como base a distincdo feita por
Raffestin (1993) entre a circulacdo, que é o transporte de bens materiais e
pessoas, e a comunicacao, que corresponde aos fluxos imateriais de energia e
de informacdo. No atual periodo histérico, essa classificacdo se mostra
pertinente porque mesmo os deslocamentos materiais mais velozes continuam
relativamente lentos se comparados a instantaneidade da telecomunicacao.

A dissonancia entre circulacdo e comunicacdo tem implicagoes
significativas na organizacao do espaco. Sobre isso, Castillo (2011) destaca o
crescente papel da logistica como estratégia de coordenacédo dos fluxos fisicos
no territério, fazendo uso dos fluxos informacionais extremamente rapidos. O
mesmo autor nega que o conceito de logistica possa ser empregado para o fluxo
de pessoas, principalmente porque a materialidade em movimento, nesse caso,
possui vontade prépria e ndo pode ser direcionada passivamente como as
cargas. No entanto, essa visao nao parece ser compartilhada pelos técnicos do
setor, que fazem uso de centros de controle operacionais com o intento de usar
tecnologias de informacao para coordenar a viscosa circulacdo de pessoas no
espaco. Ai, cabe a critica ao mimetismo dos operadores e planejadores de
trafego, que tentam transpor de modo acritico o modelo organizacional

logistico do transporte de cargas.
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Outro arranjo tedrico possivel para as redes emerge dos conceitos de
fluidez potencial e de fluidez efetiva, de Santos & Silveira (2001). A capacidade
virtual de fazer movimentar bens, pessoas ou informacdao pelo territério
corresponde a fluidez potencial e depende da disponibilidade de redes
infraestruturais ou redes-suporte, que sao os sistemas técnicos implantados na
superficie terrestre com vistas a circulacdo ou a comunicacdo. Ainda que
estejam presentes como materialidades no espaco geogréafico, esses sistemas s
se convertem em fluidez efetiva — isto é, em movimento real — quando ha
prestadores de servicos que fazem funcionar o aparato técnico. Em outras
palavras, a circulacao e a comunicacao s6 passam da laténcia a existéncia por
meio das redes operacionais ou redes-servi¢o, menos apreensiveis pela paisagem e
mais visiveis em esquemas de funcionamento. Também é possivel associar a
dimensao infraestrutural das redes ao conceito de fixo, enquanto a dimensao

operacional tem a ver com os fluxos (SANTOS, 1991).

%
%
*

O principal ponto de referéncia tedrico utilizado para conceituar os
transportes ptblicos nesta pesquisa advém de Ferraz & Torres (2004). Logo de
inicio, o senso comum e os autores excluem da alcada desse setor o movimento
de cargas, restringindo-o a circulacao de pessoas. A Figura 2 traz um esquema
geral de delimitacdo dos termos e da exemplos, privilegiando a perspectiva
operacional. No nivel horizontal, h4 trés grupos cuja tipologia tem a ver com a
organizacao de trajetos e horarios do operador. Na vertical, a escala de

abrangéncia dos servicos permite a delimitacao de dois pares de conjuntos. As

32



setas indicam a relacao inversamente proporcional que existe entre capacidade

e flexibilidade, duas importantes variadveis para a tematica.

Figura 2 - Classificacdo das redes de transporte de passageiros pelo aspecto operacional
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Elaborado pelo autor

O conceito de transporte ptiblico remete, neste texto, a existéncia de
redes operacionais cujos operadores fornecem um servico aos usudrios que objetivam
se deslocar. Como existem em ligacOes com grande demanda por viagens, é
frequente que utilizem veiculos de média e alta capacidade que circulam por
itinerdrios fixos e em hordrios pré-estabelecidos, por meio de infraestruturas
diversificadas. Isso possibilita o uso quase que sinénimo dos termos
“transportes coletivos” ou “transporte de massas”.

Nesse sentido, o transporte publico se contrapde ao transporte
privado, cuja operacdo/conducdo é feita por um dos préprios usudrios,
conferindo-lhe trajetos e horarios flexiveis. E o caso do andar a pé, das
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bicicletas, das motocicletas, dos veiculos de tracao animal e dos automéveis.
No entanto, hd modalidades que combinam a prestacdo de um servico a
flexibilidade de horarios e trajetos, constituindo o que Ferraz & Torres (2004)
chamam de transportes semiptblicos — taxis, mototéxis, bicicletas de aluguel,
caronas remuneradas', 6nibus fretados e veiculos escolares. Para a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, essa categoria é denominada “transporte
publico individual” (BRASIL, 2012), mas esti fora do escopo do que aqui se
pretende estudar sob a denominacao genérica de “transporte publico”.

E possivel se deparar com o uso da expressio “transporte urbano”
como equivalente ao transporte publico, embora isso seja impreciso. Ainda
segundo Ferraz & Torres (2004), o adjetivo “urbano” é aplicado a qualquer tipo
de deslocamento de pessoas ou de mercadorias no interior de uma cidade. O
mais adequado, portanto, é falar de transportes publicos urbanos quando se
refere ao conjunto de redes-servico oferecidas com hordrio e itinerarios fixos ao
deslocamento de pessoas na escala intraurbana, as vezes abrangendo também,
no Brasil, as areas rurais sob uma mesma jurisdicio municipal. Formam,
portanto, um subconjunto do amplo sistema de modalidades de deslocamento
que conformam a mobilidade urbana, discutida em detalhes por Guimaraes
(2012).

Os transportes publicos urbanos possuem caracteristica normativas
especificas. Seu atendimento se d4 por meio de paradas para embarque e

desembarque ao longo do itinerario, em pontos ou estagoes ndo muito distantes

! H4 uma grande gama de modalidades que podem ser incluidas neste item. Destacam-se,

recentemente, os servicos oferecidos no &mbito de aplicativos de celular: Uber, Cabify, etc.
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entre si’. Outra caracteristica é a inexisténcia de assentos numerados e a
permissao para viagens de pessoas em pé, o que é uma excecdo frente as
demais modalidades motorizadas. Como traz a tona Belda (1994), a questao
tarifaria também é um aspecto definitivo, no caso brasileiro, porque o valor
pago por usuario de transporte ptiblico urbano é rigidamente regulamentado
pelo Estado. Em certas situacgoes, sistemas de transportes ptblico idénticos aos
urbanos sao empregados nos deslocamentos interurbanos. Eles constituem as
redes de transporte puiblico suburbano, dentre as quais se destacam os sistemas
metropolitanos - sua forma mais comum, uma vez que nas regioes
metropolitanas as ligacoes intermunicipais tendem a ser mais dindmicas.

Em outro sentido, hda modalidades de transporte ptblico que
percorrem longas distdncias e, por isso, se diferenciam em alguns pontos
normativos centrais. Primeiramente, o acesso ao servico ao longo do trajeto é
restrito a terminais de passageiros, sem paradas intermedidrias formais. As
poltronas tém de ser numeradas e a capacidade é limitada a quantidade de
assentos, pois sao proibidas as viagens de pessoas em pé. Também a regulacao
tarifaria é um diferencial, no Brasil, sendo menos incisivas as determinac¢oes do
Estado e mais importantes as perspectivas de oferta e demanda dos operadores.
Para esses casos, é razoavel utilizar a denominacao transporte publico regional,
quando a circulacdo se da no interior de um unico pais, e transporte ptblico

internacional, quando transcende os limites de Estados soberanos.

% Eventualmente, pontos intermedidrios de menor demanda podem ser suprimidos e dar origem

aos Servicos expressos e semiexpressos.
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Ao se conjugar o viés operacional das redes com os aspectos do
territério normado, convém conhecer sob qual responsabilidade estd quem
realiza os servicos de transporte publico. Restringindo-se ao atual contexto da
formacao socioespacial brasileira, a Constituicdo define, em seu trigésimo
artigo, que compete as administracées piiblicas municipais “organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissao, os servicos publicos de
interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial”
(BRASIL, 1988). E um equivoco, portanto, afirmar que o transporte s6 é ptiblico
se operado diretamente pelo Estado. No Brasil, este efetivamente tem o
compromisso de regulamenté-lo, mas igualmente publicas sdo as redes-servico
sob operacao privada.

O Estado é operador direto em alguns sistemas publicos de
transporte espalhados por todo o pais, embora exista uma tendéncia crescente
de desestatizacao (BELDA, 1994). Sobre o seu papel regulador no setor, é
interessante notar que a responsabilidade constitucional dos municipios se
torna insuficiente diante da complexidade da totalidade real. No caso dos
transportes publicos suburbanos, a despeito do interesse “local”, cabe ao nivel
de governo estadual a sua regulacdo; em areas de conurbacdo nos limites
estaduais, essa func¢ao fica a cargo da Unido. Por vezes isso pode gerar conflitos
de jurisdicao.

Para a operacdo nao estatal dos transportes publicos cabem pelo
menos trés distin¢coes, que tém a ver com o nivel de regulacdo do poder
publico. No modelo de concessdo ptiblica, h4& um extenso processo licitatério que

define minuciosamente os direitos e os deveres da empresa operadora privada,
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em um nivel de controle do Estado bastante elevado. Quando ha autorizacao
do poder publico para a operacdo, mas nao sao delineados os termos de
compromisso das partes, trata-se de uma permissdo puiblica. Além desses, existe
uma categoria de operadores irregulares, geralmente autbnomos, que oferecem
servicos de transporte publico sem autorizacdo do Estado. A esses ultimos
também se aplicam os termos “ilegal” ou “clandestino”, pois funcionam a
margem da lei; no entanto, em funcao da carga ideolégica pejorativa que

trazem consigo, é inadequado acati-los como conceitos.

%
%
*

Sob a perspectiva dos fixos, as redes de transporte publico sao
classificadas de acordo com os modais, isto é, os sistemas de objetos técnicos
dispostos no territério com o objetivo de permitir a fluidez de pessoas. Ha
cinco modais de transporte classicos: o rodoviario, o ferrovidrio, o aquaviario,
o aeroviario e o dutoviario. Exceto pelos dutos, todos os demais usualmente
comportam o trdfego compartilhado de cargas e passageiros, com operacao
publica, semiptiblica ou privada (Figura 3). Eventualmente, pedacos desses
modais concentram a circulacdo com prioridade dos servicos de passageiros

nao privados, formando os corredores de transporte ptiblico.
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Figura 3 - Principais modalidades de transporte, por modal
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Elaborado pelo autor

Dentro do modal rodoviario ndo estdo incluidos apenas os leitos
carrocaveis das vias, voltadas a circulacao de todo tipo de veiculos sobre pneus.
Em uma visdo mais abrangente dos transportes, como sugerida por Wright
(1988), deve abarcar também as calcadas, os passeios, as passarelas, as
ciclovias e as ciclofaixas utilizadas pelas modalidades ndo motorizadas. Em
comum, as grandes vias expressas e as singelas vielas para pedestres tém a
flexibilidade e a possibilidade de acesso em qualquer ponto de seu trajeto
(VILLACA, 2001). O ingresso e a saida do modal tém poucas restri¢oes fisicas,
até mesmo para as pessoas em veiculos motorizados.

Os transportes publicos que utilizam o modal rodoviario no Brasil,
por exceléncia, sao os sistemas de Onibus. Em outros paises, menciona
Vasconcellos (1996), existem adaptacoes locais de veiculos sobre pneus, como

os rickshaws, na Asia, que sao muito populares. Para a circulacao prioritaria de
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Onibus, além das vias, é desejavel haver uma série de equipamentos
infraestruturais complementares: terminais, estacoes de transferéncia, pontos
de embarque e desembarque, faixas prioritarias e exclusivas, canaletas de
segregacao do trafego geral, rede elétrica de alimentacao para trélebus, etc. No
caso brasileiro, o sistema vidrio em que circulam 6nibus pode estar sob a
jurisdicao de qualquer um dos trés entes federados — sob a responsabilidade da
administracao municipal, quando se trata das ruas e avenidas, e dos estados ou
da Uniao, para as rodovias stricto sensu.

A tecnologia ferroviaria é formada por vias de tracado muito rigido
(VILLACA, 2001) e isso possibilita a operacao de veiculos de capacidade
elevada, mas seu acesso s6 é possivel em estacOes (passageiros) ou patios
(cargas). Além das estradas de ferro centendrias, os recentes sistemas de
metrovidrios, monotrilhos e VLTs sao cada vez mais comuns no conjunto de
infraestruturas de transporte ptblico sobre trilhos. Em sentido mais amplo,
algumas modalidades menos ortodoxas também seguem a mesma diretriz de
rigidez e, portanto, poderiam ser incluidas nessa categoria: os aeroméveis
(“trens a vela”), os funiculares (planos inclinados movidos por cremalheiras),
os teleféricos e até mesmo alguns tipos de elevadores e esteiras rolantes
(FERRAZ & TORRES, 2004). Ao contrario do sistema vidrio sobre pneus, nas
ferrovias a regulacdo da operacdao se d4& concomitantemente a regulacao da
infraestrutura, o que frequentemente monopoliza seu uso.

O alcance do modal aquaviario, hoje, é muito maior para a
circulacao de cargas do que para a circulacdo de pessoas (CONTEL, 2001). Seu

uso como modalidade de transporte publico se vé condicionado a sitios e
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situacoes geograficos especificos, onde a navegacdo é favorecida por fatores
hidrograficos ou por pesados investimentos em sistemas de engenharia civil. A
formacao socioespacial brasileira compreende dois tipos mais comuns. De um
lado estdao as hidrovias, rotas fluviais que servem como suporte a servicos de
transporte publico regional, com destaque para as areas que nao dispdéem de
alternativas terrestres de locomocao. Do outro estao as travessias por balsas ou
barcas, que desempenham importante papel na mobilidade em regides
metropolitanas litoraneas. Ambas chamam a atencado pelo uso relativamente
escasso de préteses no territério, limitando-se a ancoradouros simples e
embarcacoes pouco sofisticadas.

J4 a infraestrutura aeroviaria, por fim, corresponde a uma grande
variedade de aer6dromos, dos quais os aeroportos se destacam pela sua elevada
densidade técnica e normativa. Nesses nés da rede aeroviaria podem operar
servicos de transporte de carga ou de passageiros. Dentre estes Gltimos, hd uma
minoria de aeronaves e helicépteros privados e hd uma grande quantidade de
prestadores de servicos de aviacao. O que se denomina “taxi aéreo” guarda
muitas semelhancas operacionais com os taxis terrestres, sendo assim um tipo
soberbo de transporte semiptblico. O mesmo vale para as linhas aéreas
regulares, que podem ser consideradas como uma modalidade de transporte
publico regional (para os voos domésticos) ou internacional (para os voos
internacionais).

Incluir ou nao a aviagao regular no grupo dos transportes ptblicos é
uma questdo inquietante. De fato, nas escalas urbana e suburbana o uso do

espaco aéreo é muito limitado ao transporte privado ou semiptblico, como é o
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caso do proeminente tradfego de helicopteros em torno de grandes centros
financeiros. Nas escalas regionais e internacionais, no entanto, 0s VO00s
regulares apenas se distinguem dos Onibus, trens e barcos por dois fatores.
Primeiramente, porque superam longas distancias em muito menos tempo e,
geralmente, com elevado grau de conforto. Em segundo lugar, porque o preco
das tarifas costuma ser muito mais alto e isso restringe o perfil socioeconémico
dos usuérios. Note-se: esses dois elementos s6 excluem a aviacdo regular dos
transportes publicos sob o pressuposto equivocado de que estes tltimos tém de
ser sempre demorados, desconfortaveis e exclusivos para a populagdo de baixa
renda. Nem mesmo a regulacdo estatal mais branda sobre o valor das tarifas é
um argumento valido, pois é similar as demais modalidades de longa distancia.
Incluir essa modalidade na lista, portanto, é um modo de superar o estereétipo

negativo dos transportes publicos em favor de uma abordagem mais conceitual.

1.2. Desenvolvimento das redes de transporte publico: uma

periodizacgdo

1.2.1. Inicio dos sistemas de transporte ptiblico (1817-1860)

A sucessao de sistemas técnicos de movimento de pessoas no
territério pode ser analisada com base em dois parametros. A idade absoluta
das técnicas empregadas pode se referir tanto a sua invencao quanto a primeira
vez que foi efetivamente animada por uma acdo com intencionalidade,

conformando-se como rede geografica real. Além disso, os sistemas técnicos
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tém idades relativas que dizem respeito ao momento que se concretizaram em
determinada porcao da superficie terrestre, sob o contexto de uma formacao
socioespacial especifica.

As datas das inovagOes tecnolégicas sao importantes para a
periodizacdo que aqui se propde. No entanto, elas ndo coincidem com o
momento em que as redes de transporte publico se difundem no territério
brasileiro. A situacdo geografica supoe uma localizacao material e relacional
(SILVEIRA, 1999), sendo no lugar que as possibilidades alhures desenvolvidas
passam da laténcia a existéncia. A periodizacdo dos transportes publicos para a
realidade brasileira tem de divergir da periodizacao absoluta das técnicas
empregadas, pois é nessas cisoes da totalidade que os eventos se geografizam.

A coincidéncia do conceito de formacao socioespacial com a escala
nacional é recorrente nas leituras miltonianas, pois deriva da ideia de formacao
social e econémica empregada pelos marxistas para comparar as desigualdades
do desenvolvimento capitalista em diferentes paises (SANTOS, 1977). Para a
sucessao de redes aqui pretendida, no entanto, fica a davida se a escala
nacional também nao comporta cisOes internas parciais. Essa perspectiva seria
particularmente interessante para paises como o Brasil, de notavel
desigualdade entre as regides e autonomia dos seus entes federados.

Considerando-se inadequado o uso do conceito de formacao
socioespacial para as unidades subnacionais, uma alternativa é recorrer as
solidariedades institucionais propostas por Castillo et al. (1997). Sem perder o
movimento geral de totalizacdo do territério brasileiro, o estado de Sao Paulo

possui um ordenamento politico-administrativo que d4 uma coesao particular
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aos usos do territério dentro de seus limites. Entre as solidariedades organicas
locais e as solidariedades organizacionais globais que se sucedem em solo
paulista estdao as normatizacOes especificas da unidade federada em questao,
que as balanceiam e condicionam usos particulares do territério, dentro do
contexto mais amplo da formacdo socioespacial. Isso implica que a
periodizacdo aqui proposta para o Brasil, como um todo, é um pouco distinta
para cada uma de suas subdivisoes politicas.

O uso de veiculos de tracao animal ou embarcacoes para suprimir a
necessidade de deslocamentos a pé é algo muito antigo nas sociedades
humanas. Isso ndo quer dizer, no entanto, que os sistemas de transporte ptiblico
sejam igualmente remotos. Muitos dos servicos antigamente oferecidos em
veiculos ou embarcacoes coletivos tinham um aspecto semiptblico porque néao
possuiam a rigidez de itinerdrios e horarios que sdo inerentes aos sistemas
publicos propriamente ditos. Para Ferraz & Torres (2004), o ano de 1662 é o
marco inicial dessa modalidade, pois quando em Paris fora implantado um
conjunto de cinco linhas fixas. Certamente, é uma afirmacao eurocéntrica que
nao investiga se houve antes, em outros lugares do mundo, iniciativas
similares. Tampouco interessa a esta pesquisa confirmar ou refutar essa
colocacao.

O primeiro sistema de transporte ptblico do Brasil foi implantado na
cidade do Rio de Janeiro, no ano de 1817. Inicialmente composto por
diligéncias, vinte anos depois passou a adotar veiculos maiores de tracédo

animal denominados omnibus, termo que, em latim, significa “para todos”
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(STIEL, 2001). Também inaugurados na Franca, os sistemas de Onibus se
popularizaram por todas as principais cidades do mundo em meados do século

XIX (Figura 4).

Figura 4 - Representacdo de omnibus do século XIX em Nantes, Franga

Fonte: MANIERE, 2017.

E interessante contextualizar esse primeiro momento dos transportes
publicos a luz da teoria sobre o espaco geografico. Nos anos que se sucedem a
Revolucdo Industrial é que Baudrillard (1972) marca o surgimento dos objetos
técnicos. Nesse novo paradigma semantico, diz o autor, tudo tem de ter
funcionalidade e o objeto perfeito é simultaneamente til e belo. Santos (2012;
1988) afirma que esse é o inicio de um novo periodo, no qual o meio
geografico pré-técnico se torna um meio técnico. Ainda que nao fossem dotados
de tanto conteddo cientifico quanto seus sucessores motorizados, 0s novos
onibus de tracdo animal representam a ascensdo de um funcionamento

sisttmico dos objetos. Além dos veiculos em si, isso inclui também uma
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reorganizacao pragmatica do espaco urbanizado e das vias, que incorporam
progressivas inovacoes para ampliar a sua funcionalidade.

A transicdo do meio pré-técnico para o meio técnico, que coincide
mais ou menos com o comeco do primeiro periodo deste item, nao faz
referéncia a técnica em si, que é quase tdo antiga quanto o préprio ser humano.
Usa como referéncia a ideia de objeto técnico como artefato humano pensado
para funcionar de modo sistémico, o que surge, segundo Baudrillard (1972), no
alvorecer da Revolucdo Industrial europeia. E ai que se inicia a busca
incessante pelos objetos perfeitos de que fala Simondon (2008), no sentido de
que as técnicas passam a ter como mote se aperfeicoarem e garantir ainda mais
sistematicidade aos objetos. Ou como diria Ortega y Gasset (1991), surge a
técnica do técnico, a frente da técnica do acaso e da técnica do artesao.

No Brasil, essa fase inicial esteve limitada apenas ao caso carioca,
onde operou o tnico sistema de 6nibus de tracao animal do pais, até a década
de 1860 (STIEL, 2001). Além da difusdo mais lenta e restrita das inovacoes
naquele periodo, ndo se pode deixar de lado o fato de que o Rio de Janeiro era,
a época do censo de 1872, a tinica cidade brasileira que superava os duzentos
mil habitantes (SANTOS, 1993). Durante a primeira metade do século XIX, Sao
Paulo e as demais capitais do pais ainda eram pouco populosas e a maioria dos

habitantes urbanos tinha facil acesso as &reas centrais sem precisar de

modalidades coletivas — isto é, a pé ou com veiculos simples de tracdo animal.

45



1.2.2. Os primeiros sistemas sobre trilhos: bondes e trens (1860-1950)

O segundo periodo aqui proposto decorre da progressiva tecnificacao
do territério com o objetivo de aumentar o funcionamento sistémico do
transporte publico, havendo crescente diminuicao da friccdo do espaco, como
citam Vencovsky & Castillo (2007). A grande inovacdo é a adocao dos trilhos
de aco, sobre os quais um veiculo de transporte coletivo pode se deslocar de
modo mais suave (Figura 5), com o minimo de estresse sobre seus componentes
mecanicos de sustentacdo e mais conforto aos seus usuarios (FERRAZ &
TORRES, 2004). A popularizacdo da siderurgia tornava a difusdo do modal
ferrovidrio cada vez mais facil a partir dos anos mil e oitocentos, enquanto
restricOoes técnicas, politicas e econdmicas inviabilizavam a expansdo de
pavimentos mais regulares nas ruas e estradas. Sem contar que a tecnologia
pneumdtica s6 se afirmaria mais tarde, quando as estradas de ferro ja
contabilizavam milhares de quilometros em todos os continentes.

O periodo do transporte publico sobre trilhos tem inicio com a
adequacao dos antigos 6nibus nao motorizados as novas vias férreas. Por isso, a
cidade do Rio de Janeiro foi a primeira a inaugurar um sistema de bondes de
tracdo animal no pais, no ano de 1859 — que desbancou com folga os veiculos
convencionais (STIEL, 2001). Alguns anos depois, outras cidades brasileiras
inaugurariam suas proprias redes do tipo. A expansdao da economia cafeeira
financiou parte significativa desses investimentos em florescentes centros
urbanos paulistas, ndo somente na Capital (1872), mas também em Santos

(1871), em Sao Vicente (1875), em Franca (1877), em Campinas (1879) em
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Taubaté (1879), em Lorena (1886), em Jundiai (1893) e em Guaratingueta

(1895) (MORRISON, 1989).

Figura 5 — Implantagao de trilhos de bondes em Sdo Paulo (1902)

BT

ERRE T RN o e B .
Foto: SAO PAULO TRAMWAY, LIGHT & POWER COMPANY. Disponivel em: www.br.pinterest.com.

Acesso em: 22/04/2017.

Mas essa nova era inauguraria muito mais que um novo suporte
modal. Com o advento da méquina a vapor e a difusdo dos veiculos
motorizados, tornou-se possivel um funcionamento mais coordenado dos
transportes, pois os fluxos ficaram ainda mais rapidos, constantes e capazes de
superar longas distancias. Como em outras por¢oes periféricas do sistema-
mundo, a expansao das ferrovias no territério brasileiro se deu com a alocacdo
do capital de paises industrializados em parceria com parcelas progressistas da

elite local. A primeira ferrovia do pais foi inaugurada no Rio de Janeiro em
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1854 com capital inglés e a colaboracdo do Barao de Maud, que também
articulara a implantacdo do bonde carioca e de uma série de barcos a vapor em
outras provincias.

A despeito do pioneirismo fluminense, foi o auge da economia
agroexportadora de café em Sao Paulo que fundamentou uma efetiva expansao
da rede ferroviaria brasileira. A concessdo de juros elevados garantidos pelo
Estado — demanda dos bardes do café — foi a base para a aplicacao do capital
estrangeiro na difusdo de novas estradas de ferro pelo interior do pais (PRADO
JR., 2004). Ainda que os trilhos vislumbrassem principalmente o escoamento
da producao das fazendas para o porto, no territério paulista essa nova
tessitura de redes geograficas consolidou também um importante sistema de
transporte publico regional. A primeira ligacdo se deu entre Santos e Jundiai
passando pela Capital, no ano de 1867, por meio da empresa Sao Paulo
Railway. Sob o mesmo modelo, outras companhias ferrovidrias foram
inauguradas (GIESBRECHT, s/d): a Cia. Paulista (1872), a Cia Mogiana (1875),
a E.F. Sorocabana (1875), a Cia. Sao Paulo e Rio de Janeiro (1877) e a E.F.

Noroeste do Brasil (1906) sdo as mais significativas (Figura 6).
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Figura 6 — Mapa antigo das estradas de ferro de S3o Paulo (1878)
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Além de intensificar ligacOes entre os centros urbanos existentes, 0s
servicos de trens regionais de passageiros deram nova dindmica a muitas areas
rurais lindeiras as estacoes ferroviarias, consolidando o que Langenbuch (1971)
chamou de subtrbios-estacdo. Em funcdo da acessibilidade a vida urbana
alhures, esses suburbios progressivamente se tornaram novos centros urbanos —
das vinte sedes municipais que compdoem a RMC, por exemplo, dezesseis
surgiram em torno de estacOes ferroviarias (SALOMAO, 2014). Numa escala
ampliada de andlise, nota-se a coincidéncia topolédgica entre a rede de trilhos e
a rede urbana paulista, nao pela presenca desse sistema técnico por si s6, mas
pela primazia de seu uso pelos pioneiros (MONBEIG, 1998). Outro ponto

importante, destacado por Villaca (2001), é a tendéncia a um padrao de
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urbanizacdo denso e nucleado em torno dos pontos de acesso a ferrovia,
quando e onde ela se consolidou como principal meio de transporte.

A virada do século testemunhou importantes transformacoes
tecnoldgicas no transporte ferroviario brasileiro. A eletrificacdo das linhas
férreas no estado de Sao Paulo teve inicio nas primeiras décadas dos anos mil e
novecentos (LOSNAK, 2003). Nos sistemas de bondes, o abandono das
méquinas a vapor aconteceu ainda antes, pelo excessivo transtorno aos
usuérios e aos citadinos. Em alguns lugares dos paises centrais, a tecnologia de
tracdo mecanica a cabo chegou a ser empregada, com o exemplo notavel de
San Francisco, Estados Unidos. Quando os antigos bondes de tracdo animal das
cidades brasileiras iniciaram sua mecanizacdo, contudo, a tecnologia mais
difundida ja era a tracao elétrica com o apoio de cabos aéreos.

A eletrificacdo dos bondes paulistanos data do ano 1900. O mesmo
aconteceu ao longo das duas décadas seguintes nas outras cidades do interior
do estado que permaneceram relevantes ao circuito espacial produtivo do café,
incluindo a inauguracdo de servicos ja eletrificados em novos centros
importantes, como Sorocaba (1915) e Piracicaba (1916). Em &reas urbanas
menores ou nos centros marginalizados da economia cafeeira posterior —
especialmente no Vale do Paraiba — a modernizacdo dessa modalidade nao teve
sustentacdo. Para a expansdo da infraestrutura e ampliacdo do material
rodante o modelo seguido foi o mesmo que o das ferrovias, com o Estado
garantindo altos juros as companhias estrangeiras interessadas em investir no
setor — s que, nesse momento, foi mais importante o capital canadense do que

o inglés (MORRISON, 1989).
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Enquanto objetos técnicos de elevada funcionalidade e alto padrao
estético, ainda nos termos de Baudrillard (1972), as estagOes ferroviarias
tinham um papel ativo notavel na organizacao do espago urbano, limitando seu
crescimento horizontal. Durante o primeiro quarto do século XX, consolidava-
se uma demanda cada vez maior por novos loteamentos periurbanos nas
cidades de grande dinamismo econdmico e demografico, a distdncias do centro
comercial e de servicos que o transporte nao motorizado cada vez menos podia
superar. A expansao da rede de trilhos de bondes cumpriu a fun¢do de conectar
os novos bairros residenciais as areas centrais, mas em funcdo dos custos
consideraveis, s6 pontualmente essa tessitura se estendia para os subtrbios um

pouco mais afastados (Figura 7).
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Figura 7 — Rede urbana de bondes da década de 1930, de S3o Paulo
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Uma série de eventos da primeira metade do século XX levaram a
um progressivo desmantelamento dos sistemas técnicos sobre trilhos, pontua
Stiel (2001). As guerras mundiais e a depressao econémica da década de 1930
tiveram um peso significativo porque a grande maioria dos componentes
ferrovidrios eram importados dos paises centrais. Diante da producao
estrangeira limitada e sem tecnologia nacional no setor, os sistemas de
transporte publico brasileiros sobre trilhos se tornaram cada vez mais obsoletos

e sucateados. Outro ponto relevante foi o descompasso entre a expansao dos
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sistemas de transporte e a ampliacdo da rede elétrica, que se tornou
insuficiente para a operacao constante dos trens e bondes.

Galvao (1996) chega a mencionar até mesmo a estrutura fundiaria
brasileira como culpada pelo fracasso das ligacoes ferrovidrias regionais, pois
os latifindios lindeiros aos trilhos ndo sustentavam uma demanda cativa e
suficiente de passageiros e de cargas. Isso é o contrario do que ocorria com as
ferrovias adjacentes as pequenas propriedades rurais dos paises centrais, onde
esse modal permanecia florescente e demandado. A insuficiéncia do mercado
interno, para esse autor, esti no cerne da decadéncia do modal ferroviario, pois
nao haveria justificativas econémicas para moderniza-lo.

Ainda na primeira metade do século XX, as companhias privadas ja
demonstravam desinteresse em prosseguir com a operacao dos servicos de
passageiros sobre trilhos, o que levou o Estado a encampar a maior parte de
seus patrimonios. Para as ligacOes regionais, o 4apice desse processo de
estatizacao se deu com a criacao da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), em
1957, que reuniu uma série de empresas incorporadas pela Unido; e da
Ferrovias Paulista S.A. (FEPASA), em 1971, administradora das ferrovias
adquiridas pelo governo estadual (GIESBRECHT, s/d). No caso dos bondes, os
maiores sistemas paulistas eram os de Sao Paulo, Santos e Campinas, que
passaram as administracoes municipais em 1947, 1952 e 1954,
respectivamente (MORRISON, 1989).

Os anos 1950 podem servir como uma referéncia aproximada para o
fim da era do transporte piblico sobre trilhos, uma vez que deixaram de ser a

principal modalidade nas escalas urbana e regional. Mas o marco final
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derradeiro desse periodo é dificil de delimitar com precisdo porque os sistemas
férreos tiveram uma sobrevida durante o inicio do periodo seguinte. Os bondes
estatizados continuaram em operacao por pelo menos mais uma década nas
maiores cidades do estado. A explicacdo para essa persisténcia, de acordo com
Barat (1978), é que a operacdao deficitdria pelas prefeituras supria
provisoriamente as crescentes caréncias por mobilidade em um periodo de
intensa urbanizacdo, mesmo sem novos investimentos e com a concorréncia
desleal dos o6nibus. Processo similar se deu com as ligacGes ferroviarias
regionais sob controle do Estado, que chegaram a sustentar poucos fluxos de
passageiros até a década de 1990. Nessa época, os elevados déficits de
manutencao e custeio deram origem a uma politica de saneamento das contas
das empresas, o que culminou com o desmonte de uma série de ramais e
servicos (VENCOVSKY & CASTILLO, 2007).

Apesar da clara proeminéncia do modal ferrovidrio, é prudente
mencionar que este segundo periodo também é marcado pela inauguracao dos
transportes publicos aquavidrios no pais. Muito difundidas em outros lugares
do mundo, as embarcacoes a vapor comecaram a operar com regularidade na
Baia de Guanabara em 1835 (LEITE, 2014). Ainda que nao dependessem de
linhas de suporte, as inversoes feitas no material rodante também estavam
condicionadas a alocacao de capital estrangeiro sustentado por elevados juros
estatais, em um modelo similar ao dos trens. Similar também foi o destino das

companhias privadas operadoras de travessias litordneas que, no caso do Rio de
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Janeiro, acabaram estatizadas e incorporadas a Unido em 1962, para depois
serem estadualizadas, em 1977 (Idem).

No caso de Sao Paulo, grande destaque tém as travessias litoraneas
da Baixada Santista, o segundo servico mais movimentado do tipo no pais,
ainda de acordo com Leite (2014). Lanchas a vapor ja faziam uma ligacédo
regular entre a area portudria em torno do Valongo e a estancia balneéria de
Guaruja no final do século XIX (Figura 8), também sob o controle da iniciativa
privada. Por volta de 1930 foi implantado o primeiro ferryboat, que
complementava as viagens automotivas entre Santos e Guaruji pelo estudrio,
sem necessidade de realizar um longo contorno rodoviario. Como as barcas do

Rio, o servico foi estatizado em 1946 (A TRIBUNA, 2002).

Figura 8 - Travessia do Estuario de Santos com embarcagao a vapor no inicio do século XX
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Fonte: A TRIBUNA, 2002
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1.2.3. Rodoviarismo: o retorno dos sistemas de onibus (1950-1973)

Assim como o carvao e o a¢o impulsionaram as estradas de ferro, a
ascensao do modal rodoviario girou em torno das inovacodes associadas ao
petréleo. As pesquisas cientificas sobre os usos econémicos dessa matéria prima
datam da segunda metade do século XIX, mas sua popularizacao e consequente
afirmacgdo como recurso estratégico se deram somente no comec¢o do século XX
(MASSOULIE, 1996). Do 6leo betuminoso surgiu o pavimento asfaltico, que
possibilitou a elevada regularizacao das superficies das vias carrogaveis. Em
interacdo com a borracha sintética presente nos pneus dos veiculos — derivada
do petréleo e mais resistente que o latex — as novas ruas e estradas asfaltadas
permitiam uma circulacdo suave e rapida a um custo de expansao muito mais
baixo que o dos trilhos de ago. No interior dos carros, 0 motor a combustdo de
6leo refinado criou uma revoluciondria modalidade mecanizada, porque
funcionalmente independente de uma rede elétrica alimentadora e
esteticamente mais adequado a nova vida urbana que as robustas fornalhas de
carvao e as caldeiras das maquinas a vapor.

A familia de técnicas associadas ao modal rodoviario se desenvolveu
sob a premissa da flexibilidade operacional, em contraposicio a rigidez
inerente as ferrovias. No ambito das redes infraestruturais, o esfor¢o se dava no
sentido de ampliar a malha de ruas, avenidas e estradas pavimentadas com o
intuito de aumentar exponencialmente a fluidez potencial dos veiculos sobre
pneus. Aos veiculos, desnecessdrio pormenorizar o quanto os automoveis,
motocicletas, caminhoes e 6nibus mudaram desde os primeiros protétipos até

os modelos atuais — os novos motores garantem velocidades cada vez maiores e
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mais constantes; os chassis dao maior resisténcia a maquina e mais conforto aos
usudrios, mesmo em pavimentos irregulares; os designs da carrocaria e de seus
interiores sdo a perfeita expressdo da economia politica do signo de que fala
Baudrillard (1972). Da interacao entre os veiculos automotores e 0s novos
sistemas viarios desponta uma modalidade mecanizada muito flexivel, com
possibilidade de acesso a rede em qualquer parte de seu trajeto, independente
de estacoes de embarque e desembarque (VILLACA, 2001).

“Rodoviarismo” é o termo adotado para se referir ao paradigma
politico e econdmico que marca este terceiro periodo dos transportes publicos
na formacgao socioespacial brasileira. Nele, o modal rodoviario é hipertrofiado
por meio de pesados investimentos publicos e privados e as demais
modalidades sao marginalizadas (BARAT, 1978). As explicacoes para sua
expansao no pais sao complexas e multifacetadas, sendo um tema bastante
discutido por pesquisadores de diversas areas do conhecimento e de variadas
vertentes do pensamento. Diante das possibilidades da técnica, tornou-se um
modelo difundido principalmente a partir das experiéncias estadunidenses, pais
que ampliara sua rede rodoviaria na medida que crescia seu parque industrial
automobilistico.

Um ponto de vista econdmico bastante conhecido apregoa que a
difusdo do rodoviarismo no Brasil é wuma das faces das politicas
desenvolvimentistas das décadas de 1950 e 1960, que também estiveram
fundamentadas no setor industrial automotivo. Nesse sentido, expandir a rede
rodovidria regional e urbana seria um investimento necessario ao crescimento

das montadoras de automoéveis estrangeiras no pais, o que teria efeitos
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multiplicadores sobre a economia como um todo (CANO, 2011). No entanto, o
processo de difusdo de modal no territério s6 se concretizou por conta de
muitas outras intencionalidades convergentes.

A perspectiva sociolégica do automoével que é apresentada por
Vasconcellos (1996) chama a atencao para a importancia dessa modalidade a
reproducao social das classes médias urbanas, que ampliaram sua capacidade
de intervencao no Estado a partir da década de 1930 e comecaram a organizar
0 espaco a ser favor. Para as oligarquias rurais, diz Monbeig (1998), as novas
estradas facilitariam o escoamento da producdo por causa de sua maior
capilaridade e reduziriam a dependéncia do decadente modal ferroviario. Ja
para os geopoliticos, preocupados com a seguranca nacional, e para os
economistas regionais, que objetivavam a consolidacdo de um mercado interno
comandado por Sao Paulo, s6 a flexibilidade operacional e a facilidade de
expansdo das rodovias é que poderiam garantir a efetiva integracdo do
territério brasileiro e de seu mercado interno (XAVIER, 2001; GALVAO, 1996).
No ambito do urbanismo progressista, as grandes vias de circulacao de veiculos
automotores sao essenciais para ordenar o espaco setorizado das novas e
utdpicas cidades modernas (CHOAY, 2005).

Na escala da mobilidade urbana, os estudos sobre rodoviarismo
destacam a primazia do automoével porque este foi, nos dizeres de Vasconcellos
(2013), a modalidade incentivada, protegida e adulada pelas politicas publicas
brasileiras de transporte nas dltimas décadas. De acordo com esse autor, o uso
do automével conta com subsidios estatais diretos e indiretos que socializam

massivos investimentos, mas beneficiam apenas uma parte dos cidadaos. Esse
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tipo de subsidio é sutil, pois é travestido de uma retérica que supostamente
defende o bem comum. A hipertrofia da rede viaria com recursos ptiblicos em
tese amplia a fluidez potencial da populacdo como um todo, mas somente
metade dela a utiliza de fato para circular ou estacionar. A isencao de impostos
sobre os fabricantes e a cobranca de tributos dos usuérios aquém do que o
Estado dispende com o transporte privado também é um modo de privilegiar
uma parte reduzida da populacdo, segundo aquele autor, sob a equivocada

alegacao de que os efeitos multiplicadores beneficiardo toda a sociedade.

%
%
*

Quando o paradigma rodoviarista comecga a ser construido no Brasil,
entre as décadas de 1920 e 1940, os sistemas ferroviarios ainda predominam
nos transportes piblicos (GALVAO, 1996). Com a paulatina melhoria do
sistema viario, os 6nibus retornaram a cena, ainda que com papeis secundarios.
As inovacgoes técnicas incorporadas ao material rodante também reduziram as
desvantagens de outrora dos 6nibus, uma vez que passaram a ser movidos por
motores a combustdo, sustentados por robustos chassis e projetados com
aspectos estéticos atrativos. A essa época, muitas cidades dos paises centrais ja
dispunham de sistemas de 6nibus complementares aos bondes e trens (STIEL,
2001). No Brasil, exemplifica este dltimo autor, o primeiro servico regular de
onibus motorizado foi inaugurado em 1903, entre Goiana e Recife, no estado
de Pernambuco.

A expansdo das ferrovias brasileiras seguiu um modelo no qual as
companhias investiam em fixos e, posteriormente, tinham garantido o

monopodlio sobre os fluxos. No caso das ruas, avenidas e estradas, o modelo
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adotado é de subsidio estatal ao crescimento das redes-suporte, enquanto a
operacao é livre. Por isso, os primeiros servicos de 6nibus mecanizados do
Brasil eram, na verdade, iniciativas de operadores autbnomos que concorriam
entre si pelos usuarios evadidos dos bondes ou pelas pessoas que se deslocavam
fora da influéncia direta dos trilhos, especialmente nos loteamentos
inaugurados apds a cessao dos investimentos ferroviarios. Nota-se que a
maioria das atuais prestadoras de servicos de Onibus ostentam uma origem
humilde, as vezes simbolizada pelo seu fundador em uma jardineira antiga

(Figura 9).

Figura 9 - Jardineira tradicional do fundador da Viagao Caprioli, de Campinas (1928)
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Fonte: BAZANI, 2010.
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Os anos de desenvolvimentismo trouxeram consigo a
industrializacdo pesada. Integradas ao circuito espacial produtivo e aos circulos de
cooperagdo’® da inddstria automobilistica em instalacdo no Brasil é que surgiram
as primeiras fabricas nacionais de 6nibus, como a CAIO (1945), a Busscar
(1946) e a Marcopolo (1949). Em realidade, configuravam-se apenas como
montadoras de carrocarias sobre os chassis e outros componentes importados
de caminhdes, mas cumpriram um importante papel de popularizacao desse
tipo de veiculo. Como afirma ainda Stiel (2001), as principais vantagens do
Onibus nesse novo contexto eram: fabricacao nacional de veiculos, contra as
necessidades de importacao dos bondes e trens; capital inicial reduzido para
investimento, contra a necessidade de construcdo e manutencao de trilhos e
rede alimentadora para os bondes; flexibilidade nos trajetos e horarios diante
de empecilhos de circulacdo ou de alteracoes na demanda de passageiros,
contra a rigidez das vias férreas; uso de uma fonte de energia a época barata e
abundante — o petréleo — contra a dependéncia de energia elétrica dos bondes,
que era insuficiente e instavel.

Como locus privilegiado do desenvolvimento industrial no pais, o
estado de Sao Paulo também esteve na vanguarda do transporte publico
rodoviarista. As ligacOes regionais por 6nibus proliferavam a medida que a rede

rodovidria se ampliava, valendo a pena destacar a primeira geracao de

3 “De ese modo, diferenciamos dos conceptos: por un lado, los circuitos espaciales de
produccién, que son las etapas de la produccién material desde la materia prima al producto
terminado y, por otro, los circulos de cooperacién, que son las etapas inmateriales necesarias a
la produccién, como finanzas, patentes, informacién, etc. Los fragmentos, interrelacionados,
componen una totalidad concreta.” (SILVEIRA, 2014, p. 158)
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autopistas que irradiavam da Capital (Figura 10) — Anhanguera (SP-330,
inaugurada em 1940, duplicada em 1953), Anchieta (SP-150, inaugura em
1947, duplicada em 1953), Presidente Dutra (BR-116, inaugurada em 1951 e
duplicada em 1967), Raposo Tavares (SP-270, inaugurada em 1922, asfaltada
em 1954), Ferndo Dias (BR-381, concluida em 1961) e Régis Bittencourt (BR-

116, inaugurada em 1961).

Figura 10 - Rodovia Anhanguera na década de 1970, em Campinas
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Fonte: CORREIO POPULAR. Disponivel em: www.correio.rac.com.br. Acesso em 22/04/2017

Os centros de articulacdo do trafego interurbano passaram para os
terminais rodoviarios inaugurados a mesma época, enquanto as estacoes
ferroviarias permaneceram como reliquias cristalizadas no espacgo geogréafico,
funcionalmente obsoletas e esteticamente ultrapassadas. Na maioria dos casos,
as rugosidades da era ferroviaria se tornaram importantes empecilhos as novas
dindmicas de usos do territério nas cidades que elas mesmas fundaram
(FORNARO, 2009).
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Na escala intraurbana, os preceitos rodoviaristas incorporavam os
pressupostos do urbanismo progressista-racionalista, isto é, a primazia pela
estética e pela eficAcia (CHOAY, 2005). A cidade de Sao Paulo tornou-se um
excelente exemplo de aplicacdo pratica do modelo rodoviarista durante a
gestdio municipal de Prestes Maia (1938-1945), engenheiro e politico
responsavel por um incisivo plano de avenidas radias concéntricas, que
posteriormente inspirou intervencdes viadrias de outras cidades (Figura 11). A
despeito da prioridade dada a fluidez dos automéveis (NOBRE, 2010), esses
planos rodoviaristas também reordenaram o espago urbano a favor dos

sistemas de 6nibus urbanos e suburbanos.

Figura 11 - Esquema tedrico do plano de avenidas radial concéntrico de Sdo Paulo (1930)

Fonte: NOBRE, 2010.
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Com o tempo, os modestos operadores autébnomos deram lugar a
empresas de transporte coletivo de porte significativo, que concorriam
acirradamente entre si pelos usuarios cada vez mais numerosos. A principal
decorréncia desse laissez-faire operacional era o congestionamento das vias com
elevada demanda por coletivos, o que teve rebatimentos na mobilidade
individual e tornou-se um problema a ser solucionado pelo Estado, a pedido
das classes usuarias do automével. No furor estatizante da época
desenvolvimentista, a operacao privada passou a ser regulada por empresas
municipais que, em teoria, racionalizariam o sistema de 6nibus e reduziriam o
seu trafego. Na Capital paulista, a Companhia Municipal de Transportes
Coletivos (CMTC) foi criada em 1946 e assumiu as noventa linhas urbanas que
outrora eram operadas por trinta e sete empresas particulares diferentes
(SPTRANS, 2006). A medida serviu de modelo para outras metrépoles do pais
(VASCONCELLOS, 2013), mas nao frutificou nos centros urbanos de menor
dimensao. Nestes, as empresas continuaram em ascensdao e consolidaram
monopodlios com forte componente territorial.

Sob a égide do rodoviarismo, a estruturacao dos espacos urbanos e
metropolitanos passou por profundas transformagoes. Langenbuch (1971)
criara a ideia de subtrbios-estacdao para explicar a metropolizacdo nucleada de
Sao Paulo na era dos trilhos; de maneira analoga, utilizou o termo loteamento-
Onibus para descrever o espraiado processo de crescimento urbano que se deu
com a sucessiva extensdo de linhas Onibus. Entre as duas modalidades de

transporte, a diferenca esta principalmente na acessibilidade da via.
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Para o modal ferroviario, o acesso é restrito as estacoes e isso cria
um padrao de urbanizacao denso e nucleado em torno delas (VILLACA, 2001).
No modal rodovidrio, diz este mesmo autor, a acessibilidade pode se
concretizar em qualquer ponto do sistema viario, o que torna a fluidez
potencial mais flexivel. Sob este modelo, o crescimento urbano péde se dar de
maneira esparsa e desconcentrada, com novos bairros horizontais intercalados
por glebas nao parceladas.

O padrao loteamento-6nibus se tornou predominante em todas as
cidades brasileiras a partir dos anos 1950, justo quando passavam pelo seu
mais intenso incremento populacional (SANTOS, 1993). Fazendo valer o papel
ativo do territério, foi também um momento de intensa especulacao
imobiliaria, promovida pelas elites locais a partir das potencialidades do modal
rodovidrio. Kowarick (1979, p.33) descreve com precisdo a légica subjacente,
quando lembra que

o novo loteamento nunca era feito em continuidade imediata ao
anterior, ja provido de servicos publicos. Ao contrério, entre o novo
loteamento e o ja equipado deixava-se uma &area de terra vazia, sem
lotear. Completado o novo loteamento, a linha de Onibus que o
serviria seria, necessariamente, um prolongamento a partir do dltimo

centro equipado. Quando estendida, a linha de 6nibus passa pela

area nao loteada, trazendo-lhe imediata valorizacao.

A expansao fragmentada e espraiada da mancha urbana no &mago

do rodoviarismo trouxe sérias implicacOes para os sistemas de Onibus. A
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medida que tinham de ser estendidas para os loteamentos distantes, as linhas
de 6nibus se tornavam mais custosas do que deveriam ser se ndo fossem os
grandes intersticios de terras vazias. O viario estrutural dos bairros anteriores e
os veiculos adotados nao tinham sido planejados inicialmente para comportar a
demanda ampliada com o novo loteamento, agravando o congestionamento e a
superlotacdo dos coletivos. Mais ainda: a segregacao das populacoes de baixa
renda nas periferias — usudrios cativos do transporte publico — criou bairros-
dormitério e um padrdo de viagens pendular que sobrecarrega a frota de

onibus nos horarios de pico e os subutiliza nos entrepicos.

Figura 12 — Horario de pico no antigo terminal rodoviario na Luz, Sdo Paulo, na década de 1970

Arquivo

Foto: O ESTADO DE S. PAULO. Disponivel em: www.acervo.estadao.com.br. Acesso em 22/04/2017.
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1.2.4. Prioridade para o coletivo: os corredores de transporte ptblico (1973-1990)
Ainda que o funcionamento sistémico dos servicos de Onibus se
beneficie da ampliacdo da rede viaria, é importante frisar que o paradigma
rodoviarista das politicas ptblicas sempre teve como prioridade a circulacao de
automéveis e, secundariamente, de caminhées e 6nibus. E um equivoco
equiparar Onibus e carros nas vias de trafego compartilhado, como se os
usuarios de cada um deles estivessem se apropriando igualmente do espaco. A
partir de um valor médio de ocupacdo dos veiculos, Vasconcellos (1996)
calcula que cada ocupante de automével usa aproximadamente oito vezes mais
drea no sistema vidrio do que cada ocupante de transporte coletivo. Isso
significa que as modalidades motorizadas privadas sdao as verdadeiras

requisitantes de ampliacdo das ruas, avenidas e estradas, apesar da retdrica em

prol do bem comum, que tenta legitimar a socializacdo dos custos.

Figura 13 - Congestionamento no centro de Sdo Paulo (1969)

Autor ndo informado. Disponivel em: www.ano70.com.br. Acesso em 22/04/2017.
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Nao somente o espaco viario é usado de modo iniquo entre as
modalidades privada e puablica. O consumo de recursos energéticos é 4,5 vezes
maior por usudrio de automével em comparacao com cada usuario de 6nibus.
No éapice do rodoviarismo, esse custo energético excessivo era irrelevante,
dentre outras coisas, porque os arranjos geopoliticos internacionais garantiam
um fluxo de petréleo constante e barato para importadores como o Brasil
(FAUSTO, 2002). No ano de 1973, contudo, a Organizacao dos Paises
Exportadores de Petr6leo (OPEP) contribuiu para a elevacao abrupta do preco
global do produto e provocou um profundo choque nas economias desprovidas
desse recurso.

A crise no fornecimento de petréleo da década de 1970 é o marco
inicial para o quarto periodo dos transportes publicos no Brasil. Atualizados os
novos custos de producao e de consumo de automoéveis, a motorizagao privada
foi forcosamente restringida. Nao que em algum momento o automével deixou
de ser subsidiado, como sempre o foi, mas era preciso lidar com um plano de
otimizacdo do uso de energia para que as necessidades de mobilidade da
populacio ndo fossem suprimidas. E ai que se iniciam as politicas de
implantacao dos corredores de transporte publico.

Vale lembrar que era o contexto de um pretenso monismo juridico,
no qual o Estado propunha deter toda a regulacao social (ANTAS JR., 2004).
Mais ainda, os governos militares da época possuiam uma clara orientacdo para
reformas autoritarias e centralizadoras (BRANDAO, 2012), o que reforcara a
evidente atuacdo da Unido na reorganizacdo do territério. Ao contrario do

momento anterior, governar ndo deveria ser s6 abrir estradas. A criacdo da
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Empresa Brasileira de Transporte Urbano (EBTU), no ano de 1976, é a figura
principal de um processo de centralizacdo da politica de transportes publicos
no nivel do governo federal (CHEIBUB, 1985).

A despeito de ser subterrdneo, elevado ou em superficie, a
modalidade metrovidria destaca-se pela sua elevada capacidade de
carregamento e pelas altas velocidades que pode atingir nas &reas centrais
urbanas, onde o trafego geral costuma ser mais lento e saturado. Com relacao
aos trens convencionais, um dos principais diferenciais dos metrés é a total
segregacao da via de circulacdo, que praticamente elimina as interferéncias das
outras formas de transporte de passageiros ou de cargas e permite a
consolidacdo de um funcionamento sistémico que Simondon (1958) descreveria
como perfeito.

A densidade técnica e normativa inerente a um sistema metroviario
é diretamente proporcional ao seu custo de implantacdao. O levantamento de
Arias et al. (2008) estima que os gastos com a infraestrutura de uma linha de
metrd oscilam entre US$ 40 e US$350 milhdes por quilometro, dependendo do
lugar. Diante dos precos proibitivos aos investidores dessa modalidade, é de
praxe reserva-la a eixos onde a demanda por transportes ptblicos é tao elevada
que as tarifas eventualmente compensarao a inversao.

As propostas de construcao de corredores de transporte ptblico com
tecnologia metroviaria no Brasil ganharam significativa visibilidade a partir do
choque do petréleo de 1973, nao somente pela potencial reducao na frota de

automoveis em circulacdo, mas também pela sua fonte de energia ser a
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eletricidade, agora mais acessivel do que os combustiveis fésseis. Com uma
certa letargia inerente a investimentos publicos de vulto, comecam a operar
comercialmente as primeiras linhas de metr6 em Sao Paulo (1974), Rio de
Janeiro (1979) Porto Alegre (1985), Recife (1985), Belo Horizonte (1986) e
Teresina (1991).

Na cidade de Sao Paulo, especificadamente, hd muito ja existiam
planos e projetos para a construcao de um sistema urbano de alta capacidade,
como cita Borba (1971); porém, nao tiveram sustentacdo politica até as
vésperas da crise. A ligacdo demandada h& mais tempo, no sentido norte-sul,
foi também a primeira a ser inaugurada pela Companhia do Metropolitano de
Sao Paulo (METRO), de modo progressivo, a partir de 1974, entre os distritos
de Santana e Jabaquara (atual L1-Azul, Figura 14). Em seguida, foi a vez da
ligacao leste-oeste (atual L3-Vermelha), que em 1988 ja conectava Itaquera a
Barra Funda. A dltima linha do metr6 paulistano a ser aberta ainda nesse
periodo foi a atual L2-Verde, sob o eixo comercial da Av. Paulista, em 1991

(Figura 15).
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Fotos: METRO. Disponivel em www.saopauloinfoco.com.br. Acesso em 22/04/2017

Figura 15 - Antigo sistema metroviario de Sdo Paulo (1998)
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Na esteira de priorizar os transportes publicos de alta capacidade e
com tracdo elétrica, muitos servicos de trens de passageiros que tinham sido
sucateados receberam novo fbélego, mesmo que efémero. A Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) foi criada no ano de 1984 com o objetivo
de modernizar as linhas suburbanas que assumiu da RFFSA em Sao Paulo, Rio
de Janeiro, Fortaleza, Salvador, Maceid, Joao Pessoa e Natal, além de gerenciar
os novos metrds de Recife e Belo Horizonte*. Sua divisdo paulista operava
linhas que saiam de Jundiai, Santos e Mogi das Cruzes em direcdo a Capital
(Figura 16). Nos trilhos sob a jurisdicdo estadual da FEPASA, os servicos
suburbanos mantidos coincidiam com os da antiga E.F. Sorocabana, a oeste e a

sul da regido metropolitana (Figura 17).

Figura 16 - Mapa da rede assumida pela CBTU em S3o Paulo (1984)
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Fonte: RFFSA. Disponivel em www.vfco.brazilia.jor.br. Acesso em 13/10/2016

4 Apenas o metr6 de Porto Alegre permaneceu fora da rede, pois jé estava sob a jurisdi¢do de

outra empresa federal especifica, a TRENSURB, fundada quatro anos antes (CBTU, 1984).
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Figura 17 - Mapa da rede suburbana da FEPASA em S3o Paulo (1984)
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Fonte: FEPASA. Disponivel em: www.tgvbr.org. Acesso em 13/10/2016

O primeiro relatério anual da CBTU (1984) traz uma série de
informacoes sobre esse momento de atualizacdo dos servicos de trens
suburbanos na Grande Sao Paulo, com destaque para a recuperacdo e a
aquisicao de novos trens-unidades elétricos (TUEs). Quanto a FEPASA, se
destacou também pela retomada de alguns servicos regionais expressos de
passageiros. (GIESBRECHT, s/d).

Apesar dos esforcos para incentivar novamente os trens como
corredores de transporte publico, é importante notar que continuavam a operar
de modo deficitario, como nos periodos anteriores. Os investimentos propostos
ainda se apresentavam insuficientes para tornar as linhas centendrias
competitivas com relacdo aos Oonibus e automoéveis porque toda proposta de

modernizacao tinha de lidar com a marcante inércia dindmica das formas
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herdadas® (SANTOS, 2012), que encareciam as intervencdes. O papel dessas
rugosidades pode ser observado na primorosa descricao de Ulian (2008) sobre
os trens metropolitanos paulistas.

A sinuosidade e a topologia dendritica da maioria das estradas de
ferro sempre foi um limitante da velocidade comercial e das possibilidades de
integracao. A rede elétrica de alimentacao por vezes foi e é obsoleta, pois
implantada a reboque da expansao dos horarios e das composicoes, tornando
recorrentes as interrupcoes nas viagens por falta de energia. Boa parte do
material rodante era robusto e pouco atrativo aos usuarios se comparado aos
Onibus e aos automéveis, mesmo no caso dos TUEs adquiridos pelas
companhias no &4pice de sua renovacao. Ao contrario do metrd, a falta de
segregacao nas ferrovias regionais e suburbanas faz com que os usos lindeiros
do territério tenham grande impacto sobre a operacdo: passagens em nivel,
ocupacoes subnormais da faixa de dominio da via férrea, problemas cronicos de
alagamento ou deslizamentos de encostas, trafego compartilhado com cargas,
etc.

A implantacdo de corredores de transporte publico no modal
rodovidrio também se difundiu nos anos 1970 e 1980 com o objetivo de conter
o aumento dos congestionamentos e do consumo de derivados de petréleo nas

grandes cidades brasileiras. Com algumas intervencées no sistema vidrio,

®> “Em cada lugar, pois, o tempo atual se defronta com o tempo passado, cristalizado em formas.
Para o tempo atual, os restos do passado constituem aquela espécie de ‘escravidao das
circunstancias anteriores’, de que falava John Stuart Mill” (SANTOS, 2012, p. 140).
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alegava-se que a prioridade na circulacao de 6nibus poderia garantir maior
fluidez aos coletivos e aumentar sua atratividade como servico, diminuindo o
namero de automéveis nas vias e seus efeitos indesejados. Embora a mudanca
da modalidade privada para a publica nunca tenha se consolidado como uma
tendéncia firme no Brasil, como alega Vasconcellos (1996), é importante
reconhecer que os corredores construidos durante esse quarto periodo
cumpriram um importante papel de contencdo no uso irrestrito do espaco
viério e dos recursos energéticos.

Entre o trafego compartilhado e a segregacao total dos sistemas de
Oonibus hd uma gama variada de tratamentos viarios possiveis aos corredores de
transporte piblico (FERRAZ & TORRES, 2004). A primeira opera¢do de Onibus
em trajeto preferencial data de 1937, como complemento as linhas ferroviarias
da cidade de Chicago, Estados Unidos (ARIAS et al., 2008). Ainda segundo
estes autores, as experiéncias com a operacdo prioritaria de Onibus se
desenvolveram nas décadas seguintes em muitas cidades dos paises centrais.
Mas foram em grandes metrépoles do Terceiro Mundo que os modelos se
aperfeicoaram e se consolidaram como sistemas de elevada densidade técnica e
normativa. Em Lima, no Peru, a primeira via expressa exclusiva para coletivos
foi inaugurada no ano de 1971. Na cidade de Curitiba, em 1975, uma rede
integrada de corredores exclusivos de 6nibus foi implantada e deu origem ao
primeiro Bus Rapid Transit (BRT) da Histéria. Bogot4, capital colombiana, levou
este sistema as dltimas consequéncias e conseguiu consolidar uma tessitura de

corredores exclusivos de 6nibus de caracteristicas operacionais préximas as de

um metr6 (Figura 18).
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Figura 18 - BRT Transmilénio de Bogota, Colombia

Foto: Oscar Amaya. Disponivel em www.pensamentoverde.com.br. Acesso em 17/10/2016

A acao precursora de cidades subdesenvolvidas parece ter a ver com
os custos muito mais baixos para implantacdo de vias exclusivas para Onibus
em comparacao aos sistemas sobre trilhos. Nos anos 1980, em especial, os
paises capitalistas periféricos se viam obrigados a seguir ajustes estruturais de
suas dividas por meio de uma rigida politica de austeridade fiscal (CHESNAIS,
2005), o que incluia abrir mao de politicas de mobilidade mais dispendiosas e
recorrer a solucoes mais simples. Com o exemplo de Curitiba a seguir, outros
lugares do Brasil passaram a adotar os corredores de 6nibus como medida

principal para priorizagao do transporte piblico urbano (Gréafico 1).
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Grafico 1- Expansao dos corredores de 6nibus nas cidades brasileiras em quilometros, por ano
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Fonte: VASCONCELLOS & MENDONCA, 2010.

Até o ano de 1991, trés intervencoes em corredores de Onibus
ocorreram no estado de Sdo Paulo. Pelo gigantismo de seu sistema e pela
dimensao da questdo dos transportes na cidade, o servico municipal paulistano
foi o primeiro a recorrer ao tratamento viario preferencial para coletivos. O
primeiro corredor da Capital foi implantado na Av. Paes de Barros, em 1980,
como empreendimento inicial de um plano mais ambicioso que nao se
concretizou (BRANCO, 2011). Sete anos depois, aquela prefeitura inaugurou o
corredor Santo Amaro-Nove de Julho, que causou reducdao no valor do uso do
solo lindeiro e esfriou os &nimos politicos para difusao desse tipo de acao
(VASCONCELLOS & MENDONCA, 2010). Ainda houve tempo, no final do
periodo, de inaugurar um terceiro corredor de 6nibus ao longo da Avenida

Inajar de Souza, na Zona Norte.
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Na maior cidade do interior paulista, Campinas, um corredor com
via para 6nibus totalmente segregada foi implantado em quatro quilometros da
Av. das Amoreiras, troncalizando o fluxo de coletivos provenientes dos
loteamentos residenciais a sudoeste do municipio. Bicalho & Rodrigues (2001),
ao descreverem o empreendimento, dao a entender que o projeto também se
desenvolveu aquém do esperado. Além de nao avancgar para outros eixos
viarios, no meio do caminho as diretrizes operacionais do corredor foram
cambiadas pela prefeitura e isso frustrou as expectativas inicias acerca da
proposta.

O terceiro empreendimento desse periodo no estado de Sao Paulo foi
o Corredor Metropolitano Sdo Mateus-Jabaquara®, implantando pela EMTU
entre a Zona Leste e a Zona Sul da Capital, passando por Maud, Santo André,
Sao Bernardo do Campo e Diadema. Apesar de sua construcao ter ocorrido em
ritmo lento, a operacao comercial iniciou em 1988 e elevou significativamente
a qualidade dos transportes ptblicos na regiao do ABC paulista. Branco (2011)
menciona que o indice de passageiros por quilémetro rodado desse subsistema
é mais que o dobro dos 6nibus convencionais, o que aponta para uma boa
sustentabilidade econémico-financeira. A segregacado total em quase todos os
seus trinta e trés quilometros de extensdo, o novo material rodante e a

reorganizacdo da rede operacional com uma sistematica tronco-alimentadora

6 Sem nome oficial, é também conhecido como Corredor Metropolitano ABD, em referéncia as
trés principais cidades que atravessa na RMSP (Santo André, Sdo Bernardo do Campo e

Diadema).
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tornaram o servico atrativo, consolidando-o como inspira¢do para tantas outras

cidades do mundo (Figura 19).

Figura 19 - Corredor Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara na década de 1990

Fonte: BRANCO, 2011.

Ainda sobre os oOnibus, Stiel (2001) chama a atencdo as
transformacoes tecnolégicas no material rodante que ampliaram o papel desses
veiculos na mobilidade urbana. Em convénio com as principais montadoras do
pais, o governo federal desenvolveu especificacoes técnicas que resultaram nos
onibus Padron, cujo uso se difundiu desde a década de 1980 pelas cidades

brasileiras. Determinadas alteragdes procuraram: elevar a capacidade de
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passageiros, de modo a diminuir o ntimero de veiculos em circulacao;
modificar o conjunto do chassi, com o objetivo de garantir maior seguranca e
conforto aos usuarios, mesmo nas vias menos regulares; e restringir a emissao
de poluentes nos motores, de modo a melhorar sua inser¢ao nas areas urbanas
mais densas (VASCONCELLOS & MENDONCA, 2010). Mais tarde, outras
inovacoes foram incorporadas com o advento dos veiculos articulados e
biarticulados, capazes de operar em corredores em condicoes similares a

sistemas sobre trilhos de médio porte.

1.2.5. O transporte ptblico no contexto do neoliberalismo (1990-hoje)

O momento dos corredores de transporte piiblico teve como pontos
principais a difusdo de uma série de redes-suporte necessarias a ampliacao das
modalidades coletivas de deslocamento, ainda que quase exclusivamente nos
niveis urbano e metropolitano. A primazia pelo modal rodovidrio e pela
motorizacao individual, no entanto, nao deixou de existir como pensamento
hegemoénico nas cidades brasileiras desse periodo. Mais do que isso, os anos
1990 marcam o retorno do rodoviarismo como diretriz prioritaria e a
diminuicdo dos investimentos em transportes ptblicos. O Grafico 1 deixa claro
que, durante essa década, cessaram completamente os investimentos em novos
corredores de 6nibus em todo o pais. Quanto aos sistemas metroferroviarios,
observar-se-4 que apenas algumas poucas extensdes foram inauguradas no
ultimo decénio do século passado, em Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo

Horizonte, sendo todas empreendimentos atrasados da década anterior.
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A proposicao é que esse quinto e tltimo periodo seja denominado a
era do neoliberalismo nos transportes ptiblicos porque todas as mudancas em
relacdo a0 momento anterior inexoravelmente tém a ver com a reestruturacao
do papel do Estado brasileiro na economia. Ao contrario da utopia liberal de
um Estado minimo, no entanto, o neoliberalismo é sin6nimo de politicas
estatais fortes, porém flexiveis as necessidades da acumulacao capitalista
(SANTOS, 1998). Sob o ponto de vista trazido por Antas Jr. (2004), é possivel
dizer que o periodo neoliberal reconhece definitivamente o fim do monismo da
regulacdo social, vinculado a um regime keynesianista, e a ascensao de um
pluralismo juridico, no qual os territorios sao concomitantemente regulados por
Estados, corporacgoes e organizacoes de solidariedade.

Essa perspectiva é igualmente congruente com a de Harvey (2011, p.
16), para quem o neoliberalismo é um projeto da classe capitalista para
restaurar e consolidar seu poder, “mascarado por muita retérica sobre
liberdade individual, autonomia, responsabilidade pessoal e as virtudes da
privatizacao e do livre mercado”, mas resguardado por incisivas acoes estatais.
Essa contradicdo entre a retérica liberal e a pratica estatista no atual periodo
também é destacada por Peck & Tickell (2002).

Com a ascensao do paradigma neoliberal, Unido, estados e
municipios se viram imbuidos da missdo de intensificar a austeridade fiscal,
promover a desestatizacdo de uma grande variedade de servicos publicos e
alienar parte de seus bens e empresas a iniciativa privada. Isso se deu de
diversas maneiras e teve implicacoes igualmente diversas. Em um primeiro

momento, até o fim do mandato de Fernando Henrique Cardoso (1995-2002),
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os preceitos definidos pelo Fundo Monetario Internacional (FMI) guiaram
pragmaticamente o reordenamento da estrutura estatal, com explicita vocacao
a privatizacao e a uma regulamentacao mais flexivel (ou “desregulamentacao”).
A descricao de como esse processo se deu em muitos dos setores do Estado
brasileiro é apresentada por Pinheiro & Fukasaku (2000).

Com a ascensdo dos governos petistas de Luis Inacio Lula da Silva
(2003-2010) e Dilma Rousseff (2011-2016), as politicas neoliberais se
metamorfosearam para um modelo eventualmente denominado “novo
desenvolvimentismo” (CASTELO, 2012). Ele é, de fato, marcado por um novo
folego para os investimentos diretos do Estado. Nao reverte, contudo, a
primazia do capital portador de juros, apresentado por Chesnais (2005), e o
paradigma da governabilidade, descrito por Ribeiro (1998).

Ao tratar do tempo presente, é premente a davida sobre o novo
desenvolvimentismo merecer ou ndo um tratamento separado do
neoliberalismo, como outro periodo para a andlise diacrénica aqui pretendida
ou como parte do mesmo. A opc¢ao tacita foi manté-lo como um momento
dentro do contexto neoliberal mais amplo, ndo s6 porque o Estado continuou
subserviente ao processo de acumulacdo capitalista, mas também pela
retomada da velha tendéncia no governo de Michel Temer (2016-). Talvez a
continuidade neoliberal seja mais aceitavel no planejamento dos transportes
publicos como é para a agricultura moderna e para o setor financeiro
brasileiros, por exemplo, do que para areas nas quais houve maiores investidas
progressistas, como o ensino superior e a assisténcia social. E hd de se

considerar, ainda, que a unidade federada aqui enfatizada é governada pelo
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mesmo partido politico desde 1995, o que minimiza aspectos de ruptura no

ambito nacional.

%
%
*

Ao contrario das transi¢oes para os periodos anteriores, esta dltima
fase estd menos ligada a mudancas tecnolégicas e tem mais a ver com eventos
normativos. A agenda de compromissos assumida pelo Estado brasileiro a partir
do Consenso de Washington, lembra Maricato (2013), consistia em disciplina
fiscal, racionalizacdo dos gastos publicos, reforma tributaria, liberalizacao
comercial e financeira, desregulamentacdo, investimento estrangeiro direto,
privatizacdo, regime cambial flutuante e defesa da propriedade intelectual.
Como um servico que historicamente se consolidou em torno de forte regulacdo
estatal, os transportes publicos brasileiros foram significativamente
transformados por esse novo conjunto de regras.

As ligacoes de longa distancia foram as primeiras a passar pelo crivo
das novas politicas neoliberais. Vencovsky & Castillo (2007) apresentam os
interesses de diferentes agentes econdmicos no processo de desestatizacdao do
sistema ferroviario brasileiro, levado a cabo na década de 1990. Ao mesmo
tempo que serviria para o Estado reduzir o peso do déficit de suas empresas
sobre seu orcamento, os produtores de commodities agricolas e minerais
vislumbravam um menor custo de transporte e uma maior eficiéncia logistica.
Sem contar, é claro, com os setores do capital que viam nessa dindmica a
oportunidade de realizar investimentos com retorno lucrativo, por meio das

concessionarias.
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O arrendamento do patrimoénio e a concessdao do servico puiblico
para operacao das ferrovias federais ocorreu entre os anos de 1996 e 1998. A
rede da FEPASA foi incorporada a RFFSA, constituindo um conjunto de sete
malhas regionais. Conforme a ANTT (2016a; 2016b; 2016c, 2016d; 2016e), o
territério paulista estd na encruzilhada de cinco diferentes malhas: Sul, que se
liga a rede no Parana pelas cidades de Ourinhos e Apiai; Oeste, que segue de
Mairinque até o Mato Grosso do Sul e a fronteira com a Bolivia; Centro-Leste,
formada pela antiga Cia. Mogiana em seu trajeto rumo ao Tridngulo Mineiro,
Goias e Brasilia; Sudeste, através do Vale do Paraiba em direcdo ao Rio de
Janeiro e ao Quadrilatero Ferrifero em Minas Gerais; e a malha Paulista, com as
linhas remanescentes da antiga FEPASA.

Cada malha foi concedida a um grupo concessionario pelo prazo de
trinta anos, prorrogavel por mais trinta, na qual o operador detém o monopoélio
pleno de exploracao do transporte de cargas e um conjunto relativamente
frouxo de deveres. Sobre estes, os contratos sao omissos quanto a obrigacao de
manter o transporte regional de passageiros, que acabou suprimido em toda a
rede. Atualmente, os dois tnicos servicos de trens regionais que operam no
Brasil sao gerenciados pela Vale S.A., empresa que se sucedeu a alienacao da
antiga estatal Companhia Vale do Rio Doce e que mantém servicos de
passageiros entre Belo Horizonte (MG) e Vitéria (ES) e entre Sao Luis (MA) e
Parauapebas (PA), compartilhando as vias com o trafego de minério de ferro.
Completam o conjunto de ferrovias federais sob operacao privada a E.F. Parana

Oeste (Ferroeste), a E.F. Norte do Brasil (Ferronorte) e as pequenas estradas de
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ferro industriais de Trombetas e de Jari, que ja surgiram sob regime de
concessao pouco antes do surto privatizador.

No estado de Sao Paulo, a concessio das redes da FEPASA e da
RFFSA e a subsequente extincdo de seus expressos regionais de passageiros teve
pouca repercussao na circulacdo interurbana, pois os servicos ja eram
subutilizados (GIESBRECHT, s/d). O seu uso definitivo para o transporte de
cargas de longa distancia, no entanto, contribuiu para agravar a marginalizacao
da ferrovia no interior dos espacos urbanos que atravessa (FORNARO, 2009).
Mais ainda: sob a légica racionalista das empresas concessionérias, ampliou-se
o processo de desativacdo de uma série de ramais e variantes por todo o
interior paulista, tornando-os patriménio publico que se deteriora a cada ano

(Figura 20), sem que o Estado tome qualquer medida paliativa ou preventiva.

Figura 20 - Patrimonio ferroviario publico abandonado em Paranapiacaba, Santo André, Sdo Paulo (2013)

Foto: MANIA DE FOTOGRAFAR. Disponivel em: www.maniadefotografar.com.br. Acesso em
22/04/2017
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Os motivos que levaram a concessdao das ligacdes rodoviarias
regionais sdo similares aos das ferrovias. Em sua defesa, Machado (2005)
afirma que a desestatizacao da gestao rodoviaria desonera o Estado, abre novas
possibilidades de investimento ao capital e facilita a melhoria das condicoes
vidrias aos usudrios. Omite, certamente, que esse modelo s6 é aplicavel aos
eixos com demanda significativa, enquanto as estradas deficitarias continuam
sendo operadas pelo Estado para que as porcoes periféricas do territério
possam ter o minimo de acessibilidade garantida. Tanto o programa de
concessoes do governo federal, instituido em 1995 (ANTT, s/d), quanto o
programa estadual paulista, de 1998 (ARTESP, s/d), reforcam a desestatizacao
dos trechos com alto potencial de lucratividade por meio da cobranca de
pedagios.

Ainda que tenham sido incluidas no Programa Nacional de
Desestatizacdo, as empresas federais de trens suburbanos tiveram destinos
diferentes dos corredores ferroviarios de exportacdo de commodities. O mesmo
vale para os sistemas rodovidrios urbanos e metropolitanos sob todas as
jurisdicOes, para o quais ha enérgica resisténcia a cobranca de valor adicional
de uso (pedagio). Até mesmo para os trechos de rodovias concessionadas em
cidades, que quase sempre sao mantidos pela arrecadacao em areas periurbanas
e rurais.

A explicacdo central para essa divergéncia parece residir na
flexibilidade das tarifas de pedagio, em comparacao a resisténcia rigida das
tarifas de transporte piblico. No que concerne apenas a circulacao de pessoas,

os precos dos pedagios podem se ajustar a mudancas nos custos e a pretensoes
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de lucro porque as estradas concessionadas usualmente servem como suporte a
viagens didrias inevitdveis apenas para as pessoas de maior poder aquisitivo,
em automoéveis ou em Onibus do tipo rodoviario. A populacdo de baixa renda
apenas as utiliza de modo eventual. Ja para as areas urbanas e metropolitanas,
elevar as tarifas implica aumentar ainda mais o peso desse custo no ja limitado
orcamento das familias pobres, usudrios cativos do transporte publico —
metroferroviario, por 6nibus ou por barcas.

Durante a década de 1990, sob o pretexto da austeridade fiscal, a
Unido pbde evadir-se de parte de seus sistemas de trens suburbanos deficitarios
sem precisar se submeter ao estresse politico de concessdao publica, que
inevitavelmente demandaria elevacao tarifaria. Por meio do Programa Nacional
de Descentralizacdo dos Trens Urbanos, transferiu para as administracoes
publicas estaduais os sistemas suburbanos da CBTU em Sao Paulo (1994), Rio
de Janeiro (1994), Fortaleza (2002) e Salvador (2005)”. Na RMSP e na RMBS, o
patrim6nio material e os servicos de trens suburbanos da RFFSA e da FEPASA
foram unificados sob a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM). O
Trem Intrametropolitano (TIM) entre Santos e Sao Vicente ndo operou por
muito tempo (até 1999), em funcao da baixa demanda. Na Grande Sao Paulo,
por outro lado, a unificacdo da rede suburbana e sua plena estadualizacao

possibilitaram muitas modificac6es nos sistemas, que serdo discutidas adiante.

7 A rede de trens suburbanos de Salvador foi transferida nesse ano & administra¢io municipal,

que depois a repassou ao governo estadual, no ano de 2013.
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Concernente aos sistemas de 6nibus, marco importante é a extin¢ao
da EBTU, em 1991, que assinala a postura peremptéria da Unido em se eximir
do planejamento dos transportes publicos urbanos, deixando essa funcdo a
cargo das municipalidades (VASCONCELLOS & MENDONCA, 2010). Estas, por
sua vez, apresentavam-se de igual maneira inclinadas ao paradigma neoliberal,
o que levou a coadunacdo de um laissez-faire operacional e uma rigida
regulacao estatal das tarifas. Isso porque as administracoes publicas municipais
se veem em um complicado dilema.

Como um negoécio, os transportes publicos demandam um modelo
tarifario flutuante que se ajuste aos gastos com saldrios, combustivel,
manutencdo e investimentos e inclua, ainda, a margem de Ilucro do
empresariado. Como um direito constitucional e um servico que cumpre uma
funcéo social, por outro lado, a modicidade das tarifas tem de ser rigidamente
regulada, de acordo com o poder de compra da populacdo, sob o risco de
onerar ainda mais os usudrios mais carentes — aumentando ainda mais os custos
gerais de reproducdao dos trabalhadores, o que tem implicacoes
macroeconOmicas. Esse quadro é agravado pela crise dos sistemas de

transportes publicos, ilustrada na Figura 21.

88



Figura 21 - Esquema ilustrativo sobre a crise dos transportes publicos
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Elaborado pelo autor a partir de Cocco (2011).

Os elementos que compdem o esquema ilustrativo acima nado sao
novos, pois remetem a um modelo de organizacdo do territério inaugurado no
terceiro periodo aqui apresentado. Porém, o retorno das politicas rodoviaristas
com o neoliberalismo das décadas de 1990 e 2000 reestabeleceram e
reforcaram o ciclo vicioso parcialmente interrompido com as incisivas politicas
de corredores de transporte ptblico dos anos 1970 e 1980. As autopistas radiais
e perimetrais da macrometrépole paulista foram estendidas e ampliadas com
novas faixas e marginais. Na escala intraurbana, destacam-se os viadutos,
pontes e tineis que proliferaram nas maiores cidades do estado nesse periodo
(NOBRE, 2010).

A segregacao da populacdo de baixa renda nas periferias distantes
do centro permaneceu um elemento constante ao longo das dltimas décadas. O

fim dos investimentos em corredores prioritarios, por outro lado, fez com que
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as vias estruturais ficassem ainda mais congestionadas com o trafego
compartilhado, o que elevou os custos operacionais e reduziu a qualidade do
servico significativamente — mais ainda no que concerne ao tempo de viagem e
a inconstancia dos horarios.

J4 o crescimento espraiado ganhou novos contornos: apesar da
reducao no ritmo de expansao areal das periferias urbanas nas tltimas décadas,
passaram a proliferar condominios residenciais fragmentados nos espacos
periurbanos. Como enclaves fortificados (CALDEIRA, 1997), foram pensados
para serem isolados do resto da cidade e acessiveis a seus moradores apenas
por automoéveis. SO que sao centros de atracdo de viagens para uma grande
quantidade de moradores da periferia, pois concentram significativa demanda
por prestadores de servicos intensivos em mao de obra barata (empregadas
domésticas, jardineiros, segurancas, etc.). Ao fim, esse novo modelo de
urbanizacao fez persistirem a politica de extensdo das linhas de 6nibus para os
confins do perimetro urbano e o padrao de longas viagens pendulares.

Com o aumento progressivo dos custos para operacao, manutencao e
expansao dos sistemas de Onibus impode-se, também, a necessidade de
ampliacao das receitas por parte dos operadores. S6 que, como foi mencionado
ha pouco, as tarifas de transporte publico tém um peso importante no
orcamento familiar das pessoas de baixa renda e, se elevadas, podem restringir
seu acesso a mobilidade urbana e metropolitana (BELDA, 1993). Numa
perspectiva mais ampla, a elevacado das tarifas implica o aumento dos custos de
reproducdo da forca de trabalho, portanto, o aumento dos custos gerais de
producao.
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Uma vez que sdo os poderes publicos locais que legislam sobre e
executam a maioria das politicas de transporte coletivo neste novo periodo, ha
uma grande diversidade de arranjos politicos possiveis para superar esse
impasse. Em certos contextos e situagoes, o mais usual é que as tarifas sejam
reajustadas e que a populacdo tenha de se virar com a elevacao de seu custo de
vida. Quando ha forte resisténcia popular, no entanto, é possivel que as
prefeituras detenham temporariamente a elevacao do preco das passagens e
compensem os operadores privados com subsidios estatais diretos. Em um
quadro de endividamento e austeridade fiscal dos municipios, a principal fonte
desse subsidio sao os outros setores do or¢camento anual, ja que a elevacao de
tributos ou a contracdo de mais dividas contradizem as legislacoes de cunho
neoliberal.

A suspensao dos planos de corredores de transporte piblico no apice
do neoliberalismo brasileiro, no entanto, permitiu que o crescimento dos gastos
dos operadores seguisse um ritmo mais constante e mais intenso do que a
capacidade de adequacao das tarifas ou dos subsidios, criando uma condicéo de
crise permanente. Cocco (2011) descreve as estratégias muitas vezes adotadas
pelas empresas para contornar o aumento dos custos e manter a sua taxa de
retorno quando ndo ha ampliacao das tarifas ou dos subsidios estatais. Sdo elas:
reducao no nimero de veiculos em operacdo, superlotando-os o0 maximo que
for possivel; supressdo de muitos horarios entrepicos e de itinerarios em areas
de baixa densidade demografica, porque sdo deficitarios; diminui¢ao do nivel
de manutencao dos veiculos e de renovacdo da frota; precarizacdo da mao de

obra dos motoristas e outros funciondrios técnicos e administrativos, inclusive
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a recente extincao do cargo de cobrador em muitos sistemas municipais do
pais. O resultado, em dultima instancia, é a queda na qualidade dos servicos
prestados, que perpetua a peniria dos usudrios cativos e o ciclo vicioso de
crise, na medida que cria éxodo constante de parte dos usudrios para os
automoéveis, motocicletas e servicos alternativos irregulares.

A ascensao e o fim dos operadores irregulares autonomos, alids, é a
sintese do modelo neoliberal de planejamento e gestdo dos transportes publicos
urbanos. Resguardada pela livre iniciativa privada e em marcos regulatérios
flexiveis, essa modalidade de servico se difundiu por todas as grandes e médias
cidades do pais em funcado das condi¢oes deploraveis dos 6nibus regulares dos
anos 1990. Como uma resposta de mercado, veio atender a demanda por
deslocamentos nos trajetos e horarios de maior fluxo, as quais os Onibus
convencionais nao davam conta de atender com qualidade. Utilizando veiculos
sem padronizacao e se deslocando no sistema viario de acordo com a procura
dos usuérios, tornaram-se acirrados concorrentes dos oligop6lios de empresas
que dominavam o servico ha décadas. Poderiam ser vistos, em principio, como
uma manifestacdo do circuito inferior da economia, isto é, a arte dos pobres de
se virar nas condicOes antagbnicas do espaco urbano capitalista (RIBEIRO,
2005).

A utopia liberal de um mercado totalmente livre é absolutamente
congruente com o fenémeno do transporte alternativo, uma vez que a
concorréncia por usudrios eliminaria os maus prestadores ou os obrigaria a
ofertar um servico de melhor qualidade. Mas é bom lembrar que a visao

neoliberal é distinta, pois para ela a politica das empresas é, também, a politica
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dos Estados (SANTOS, 1998). De fato, foi em defesa do oligopdlio de empresas
de 6nibus que o Estado tomou enérgicas posturas para a extincao das vans e
peruas irregulares. O forte componente territorial dessas firmas lhes dava
grande capacidade de acdo sobre as administracoes publicas municipais, que
paulatinamente eliminaram os concorrentes dos servicos regulares. Em muitas
cidades paulistas, como Sdao Paulo e Campinas, algumas cooperativas de
operadores auténomos foram regulamentadas e submetidas ao controle dos
consorcios formados pelas tradicionais empresas de transporte publico.

As lotacoes, peruas e vans que proliferaram nas cidades brasileiras
no periodo aqui descrito podem ser analisadas por diferentes perspectivas de
cunho progressista. A pesquisa de Maia (2009) sobre a opinido publica acerca
do transporte coletivo alternativo revela que a populacdo de baixa renda
aprova a modalidade, pois serve aos intersticios de horarios e itinerarios
deixados sem atendimento pelos 6nibus convencionais.

Por outro lado, a regulamentacdo flexivel ou desregulamentacao
dessa modalidade sobrecarrega a coletividade de modo geral. A medida que
ocupam mais espaco vidrio que os 6nibus, os coletivos de baixa capacidade
colaboram com os congestionamentos nas areas centrais e nos grandes eixos de
circulacao (Figura 22) (BICALHO & RODRIGUES, 2003). Sem a inspecao
veicular a que se sujeitam as empresas comuns, os perueiros operam de forma
mais insegura aos usudrios e pedestres e com elevados graus de poluicédo do ar.
Sob a légica do mercado, as cooperativas priorizam linhas de alta demanda e
deixam sem atendimento os usudrios de horérios e caminhos deficitarios. Em

suma, as a¢oes individualistas dos operadores auténomos atuam como um “pé
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invisivel” (HUNT, 2005), pois colaboram involuntariamente para a reducao do

bem-estar geral da sociedade.

Figura 22 - Congestionamento de vans em ponto de embarque, na Zona Sul de Sdo Paulo (2014)

A partir de 2003, um novo pacto politico em nivel nacional (GALLO,
2013) consolidou muitas mudancas no neoliberalismo brasileiro. A retomada
dos investimentos estatais diretos e uma regulacao mais rigida do Estado sobre
os usos do territério levaram uma série de autores a criar a alcunha “novo
desenvolvimentismo”®. Este texto assume, porém, que este modelo é apenas
uma variacao do neoliberalismo, na medida que d& continuidade a elementos
estruturais deste paradigma: a primazia pelos ajustes fiscais, a manutencao de
juros elevados que minam os investimentos internos e a persisténcia de
parcerias publico-privadas, que quase sempre privatizam os lucros e socializam

os custos (CANO, 2011).

8 Para mais informacdes, consultar Castelo (2012).
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Como fenémeno recente e atual, sua apreensao é muito mais dificil
do que nos periodos findos. Nos capitulos que se sucedem deste trabalho, uma
das discussoes de fundo perpassa por esse neoliberalismo transformado. Isto é,
como a retomada dos investimentos em infraestruturas de transportes publico
s6 foi possivel nas tltimas décadas porque possibilita a conjuncao das politicas
estatais e das politicas corporativas. Em vez da privatizacao explicita da década
de 1990, o novo modelo dos anos 2000 e 2010 traz consigo estratégias muito

mais sutis de emprego do Estado em prol da acumulacao capitalista.

1.3. Concretude territorial e funcionamento sistémico das redes
de transporte piblico

1.3.1. Andlise sincrénica das redes e concretude territorial

A proposta deste terceiro item do primeiro capitulo é promover uma
andlise sincronica das redes de transporte publico no atual contexto da
formacao socioespacial brasileira. Em outras palavras, a ideia é tentar entender
o funcionamento das partes das redes entre si e sua interacdo com outras redes.
Para isso, o principal conceito mobilizado é o de concretude territorial,
desenvolvido por Silveira (1997) a partir dos objetos técnicos perfeitos de
Simondon (1958). De maneira geral, a concretude territorial se observa a
medida que a configuracao e os usos efetivos do territério se assemelham cada
vez mais aos projetos abstratos que lhes conceberam. Para as redes de

transportes publico, quanto mais concretas forem, mais sistémico serda seu
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funcionamento e, portanto, melhor atenderao as intencionalidades de seus
planejadores, reguladores, operadores e usuarios.

Ainda de acordo com Silveira (1997), a concretude territorial pode
ser analisada a partir de duas perspectivas complementares entre si. De um
lado estd a concretude técnica, que tem a ver com a concentracao de objetos
técnicos rigidamente normatizados em determinada porcdo do territério. Em
funcdo da wunicidade do atual periodo técnico-cientifico-informacional
(SANTOS, 2000a), existe uma tendéncia a homogeneizacdo das técnicas nas
areas de alta densidade, sob a égide das tecnologias da informacao, pois
possibilitam o controle remoto e simultaneo de varios elementos constitutivos
do espaco geogréfico. Noutro sentido fica a concretude normativa, referente ao
conjunto de leis e convencoes que regulam os sistemas de acdes no territdrio.
Ainda que o funcionamento sistémico das técnicas ja seja normatizado
(SANTOS, 2012), é a regulacao das acoes que vai encaminhar o seu uso efetivo
pelos multiplos agentes que coexistem no espaco.

Como conjuntos de sistemas técnicos, as infraestruturas que
sustentam o0s transportes publicos apresentam diferentes densidades no
territério nacional. Onde hi emprego de normas técnicas muito rigidas, o
funcionamento das redes-suporte é mais sistémico e coincidente com o objetivo
para o qual foi concebido. Tornam-se os espacos de rapidez, sobre os quais
falam Santos & Silveira (2001). Aqui é valido incluir o material rodante como
parte do conjunto de materialidades que compdem os sistemas de transportes

publicos, principalmente porque a interacao entre as estruturas fixas e as
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materialidades méveis é um importante aspecto da concretude técnica nas
redes de circulacao.

O arcabouco normativo relativo aos transportes publicos no Brasil é
bastante diverso, pois existem pelo menos trés niveis legislativos que competem
pela regulacdo estatal do territério. Além disso, h4 um sem ntmero de
convencoes nao estatais que sao igualmente assertivas na organizacao da vida
cotidiana, inclusive para os servicos de mobilidade urbana. Por parte das
empresas privadas e sob o paradigma neoliberal, é importante que esse
conjunto de regras seja o mais flexivel possivel, de modo a permitir que
desfrutem das virtualidades técnicas onde e quando for proveitoso a
acumulacao capitalista.

As proximas divisOes deste item foram feitas de acordo com os
modais. Em cada uma delas, parte-se de uma perspectiva mais geral até a

escala geogréfica do estado de Sao Paulo, estudo de caso desta pesquisa.

1.3.2. O modal aerovidrio: nos de elevada concretude territorial

A inclusao do modal aeroviario no escopo de sistemas de transporte
publico é uma op¢ao heterodoxa. Como comentado anteriormente, nao parece
haver razoes conceituais plausiveis para exclui-lo desse conjunto, uma vez que
os servicos regulares de aviacdo cumprem itinerarios e horarios mais ou menos
similares a outras modalidades de transporte regional e internacional. Outros
especialistas do tema discordariam desse postulado; em Ferraz & Torres (2004),

por exemplo, ndo ha qualquer mencao a essa modalidade.
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Uma particularidade das infraestruturas aeroviarias é que s6 existem
artificialmente como nés, os aerédromos, enquanto as linhas que os conectam
sao marcos regulatorios imaginarios sobre a materialidade natural - as
“aerovias” pré-estabelecidas até onze mil metros de altitude na atmosfera. Nos
aeroportos, onde opera a aviagao regular, a densidade técnica e normativa é a
mais elevada dentre todos os sistemas de transporte publico. A concretude
técnica das areas de contato das aeronaves (pistas de pouso, heliportos e
terminais) estd na grande quantidade de sinais que permite a decolagem e a
aterrisagem dos veiculos com seguranca, mesmo em altas velocidades. O ponto
de referéncia principal, no entanto, é a torre de comando, onde tecnologias da
informacado muito sofisticadas sao empregadas para controlar o trafego aéreo
em tempo real. Em interacdo com os sistemas igualmente complexos presentes
nas aeronaves, ordens operacionais bastante restritivas servem a organizacao
precisa dos fluxos.

Tema bastante interessante é a integracdo dos aeroportos com as
redes geograficas lindeiras. Manifestando a unicidade técnica dos espacgos da
globalizacdo, os perimetros internos dos aeroportos de todo o mundo seguem
um conjunto amplo e rigido de normas internacionais, estabelecidas no &mbito
da Organizacao da Aviacdao Civil Internacional da ONU, desde a década de
1940. De sua area institucional para fora, por outro lado, os aeroportos revelam
com mais clareza as particularidades dos lugares e de suas respectivas
formacgoes socioespaciais.

Necessariamente localizados a uma certa distancia das é&reas

urbanizadas centrais, o acesso dos passageiros aos aeroportos brasileiros é feito
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quase sempre por infraestruturas rodoviarias, com veiculos particulares ou
semiptblicos (taxis). Como em outras vias, a primazia pelos automoéveis é
responsavel por constantes congestionamentos e dificuldades de transferéncia
de/para os servicos aéreos. Vistos como setores diferentes no &mago da politica
e estando sob diferentes jurisdicGes, como nota Duarte (2014), cria-se um
descompasso entre a agil densificacao de técnicas e normas aeroportudrias e a
letargica modificacao de suas conexoes terrestres.

Os aer6dromos brasileiros sao controlados pela Agéncia Nacional da
Aviacao Civil (ANAC), para os fluxos civis, e pela Forca Aérea Brasileira (FAB),
no caso dos fluxos militares. Existe um amplo conjunto de pequenos
aer6dromos publicos e particulares por todo o Brasil que sustentam voos
flexiveis, sendo importantes elementos de articulacao dos centros de comando
da Regiao Concentrada as porc¢oes isoladas e distantes do territério nacional
(GALLO, 2006). O transporte publico aeroviario, no entanto, é limitado a um
grupo menor de aeroportos mais bem equipados, situados em é&reas
metropolitanas e centros urbanos de relevincia regional.

Segundo o tdltimo anuario consultado da ANAC (2015), o estado de
Sao Paulo possui um total de dez aeroportos que servem a voos regulares de
passageiros. No més de dezembro de 2015, desses aeroportos partiam 299
linhas regulares domésticas e 97 linhas regulares internacionais. Ao longo desse
mesmo ano, foram embarcados quase 34 milhoes de passageiros em voos
regulares nos aeroportos paulistas, sendo que aproximadamente um quinto teve

como destino outro pais. A Tabela 1 permite uma importante observacao:

99



apenas trés grandes aeroportos paulistas — Viracopos (Campinas), Congonhas
(Sao Paulo) e Cumbica (Guarulhos) — concentram a totalidade das viagens
internacionais e mais de 95% das viagens nacionais do estado, com
significativo destaque para o ultimo, o maior do pais. Os outros sete atendem
as suas demandas e de suas respectivas hinterlandias por ligacoes regionais

especificas, principalmente Campinas, Sao Paulo e Brasilia.

Figura 23 - Avides utilizados para linhas regulares domésticas no Aeroporto de Viracopos, em Campinas (2012)

Foto: Hélvio Romero. Disponivel em: www.noticias.r7.com. Acesso em 22/04/2017

A regulacdo estatal dos aeroportos historicamente conserva sob
jurisdicdo da Unido as infraestruturas de maior densidade técnica, o que pode
estar relacionado a grande centralizacao politica da época em que foram
implantados. Dos quatro aeroportos federais paulistas, os dois grandes hubs de
Vvoos nacionais e internacionais de passageiros e de cargas — Viracopos e

Guarulhos — foram concedidos em 2012 a iniciativa privada. Congonhas, que
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realiza importantes pontes aéreas a partir de Sao Paulo, e Sao José dos Campos,

que tem importancia estratégica para a inddstria aeroespacial brasileira e para

a Aeronautica, permanecem sob a administracdo direta da Empresa Brasileira

de Infraestrutura Aeroviaria (INFRAERO). Os outros aer6dromos menores do

interior estao sob a jurisdicdo do Departamento Aerovidrio do Estado de Sao

Paulo (DAESP).

Tabela 1 - Nimero de passageiros embarcados nos voos regulares, por aeroporto de Sdo Paulo (2015)

Aeroporto  Administracdo Municipios Linhas Passageiros Passageiros

regulares®  domésticos internacionais
SBSJ-SP INFRAERO S. J. dos Campos 1 13.431 -
SBML-SP DAESP Marilia 2 33.334 -
SBAU-SP DAESP Aracatuba 1 49.169 -
SBAE-SP DAESP Bauru/Arealva 4 70.029 -
SBDN-SP DAESP P. Prudente 7 129.502 -
SBSR-SP DAESP S. J. do Rio Preto 7 333.452 -
SBRP-SP DAESP Ribeirdo Preto 24 608.711 -
SBKP-SP Concessiondria Campinas 62+5 4.109.516 308.543
SBSP-SP INFRAERO Sao Paulo 70 9.477.427 -
SBGR-SP Concessiondria Guarulhos 121+92 12.143.239 6.531.390
TOTAL-SP 10 aeroportos 299+97 26.967.810 6.839.933

Elaborado pelo autor. Fonte: ANAC. Disponivel em: www.anac.gov.br. Acesso em: 20/10/2016.

° Linhas regulares ativas em dezembro de 2015. Formato: nacional +internacional (quando

houver).
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1.3.3. O modal aquavidrio: nés de baixa concretude territorial

Similar ao modal aeroviario, as préoteses materiais das modalidades
aquaviarias existem no territério apenas como nés, que sao as areas de
atracagem das embarcacoes. Em muitos casos, porém, a via aquatica utilizada
pode sofrer intervencOes para adequar uma condi¢do natural a determinado
tipo de circulacdo. Podem variar de simples dragagens no leito fluvial, marinho
ou lacustre para veiculos de maior calado até grandes canais e eclusas
totalmente artificiais, construidos para atender, com esse modal, eixos de
deslocamento onde os elementos hidrograficos sdo desfavoraveis.

Contel (2001) traz as caracteristicas da modalidade aquaviaria que a
tornam preferencial para o transporte de cargas. Apesar da rigidez fisica e da
velocidade relativamente lenta, possui uma capacidade de carga muito elevada
e o mais baixo custo de operacao por quilometro percorrido. Por meio das
hidrovias, a navegacdo interior brasileira complementa a aproximacao das
regioes produtoras de commodities as areas portudrias do litoral. Nestas, a
navegacao maritima de longo curso é responsavel pela movimentacao
internacional da maior parte das mercadorias de baixo valor agregado que
entram e saem do territério nacional; enquanto isso, a navegacao maritima de
cabotagem possibilita as ligacoes domésticas entre os pontos da costa
brasileira, destacando-se o fluxo de petréleo bruto a partir do Rio de Janeiro.

Observa-se a primazia das cargas no anudario estatistico da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2016), que nao traz qualquer

informacao sobre a movimentacdo de passageiros nos portos brasileiros que
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regula. Segundo o Plano Hidroviario Estratégico do Ministério dos Transportes
(ARCADIS LOGOS, 2013), somente a bacia amazonica possui fluxo significativo
de passageiros no ambito da navegacao interior, onde desempenha uma funcao
social muito importante pela falta de alternativas terrestres de deslocamento e
pelas facilidades hidrograficas da regiao.

Ainda segundo esse estudo, em 2011 foram aproximadamente cinco
milhoes de usuarios das rotas de longa distdncia no Norte do pais, mais outros
seis milhdes que recorreram as balsas de travessias de seus rios, totalizando
222 linhas regulares. As 106 infraestruturas terminais que as sustentam
possuem baixissima densidade técnica e normativa e a operacao é controlada
por particulares. Os cursos d’dgua que constituem a atual Hidrovia Tieté-
Parand formaram, no periodo colonial, uma importante rede de transportes
regionais no interior paulista, em direcao ao Centro-Oeste, inaugurada pelos
bandeirantes e consolidada pelas mongoes (SILVA, 2007). Pela sua
precariedade técnica e operacional, porém, niao pOde concorrer com as
primeiras estradas de ferro do século XIX e foi definitivamente abandonada em
Sao Paulo ainda nessa época.

Outrora muito relevante, a navegacdo maritima de longa distancia
também é pouco usada para o transporte de pessoas no atual contexto
brasileiro. Pelos elevados custos em termos de tempo e investimento, nunca foi
comum que seguisse uma regularidade hordria e de itinerario e isso impede que
seja classificada como transporte publico. Com a relativa popularizacao do
avido na segunda metade do século XX, o uso do mar para longas viagens

tornou-se ainda mais obsoleto e pontual. Hoje, no Brasil, estd bastante limitado
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aos cruzeiros e transatlanticos de finalidades turisticas, cujas densidades
técnicas residem no conforto das embarcagoes. O Porto de Santos, no litoral de
Sao Paulo, encontra-se na rota desse tipo de servico e possui infraestrutura
especifica para atendé-lo — o Terminal Maritimo de Passageiros Giusfredo
Santini, sob jurisdicdo federal da Companhia Docas do Estado de Sao Paulo

(CODESP) e sob a concessao da empresa Concais S.A.

%
%
*

A verdadeira aplicacdo do modal aquaviario brasileiro no transporte
publico que interessa a esta pesquisa sao as travessias litoraneas, importantes
alternativas de deslocamento em muitas regides metropolitanas do pais.
Segundo Leite (2014), s6 a linha regular entre Niter6i e a Praca XV de
Novembro, no Rio de Janeiro, corresponde a mais da metade dos passageiros
transportados por essa modalidade em todo o Brasil.

Oito travessias litoraneas sdo operadas em Sao Paulo pela empresa
estadual Desenvolvimento Rodoviario S.A. (DERSA). As trés linhas mais
movimentadas do sistema estdo localizadas na RMBS e servem para ligar o
municipio de Guaruja'® a Bertioga, a Ponta da Praia e a Praca da Republica,
estas duas em Santos. Em duas delas operam ferryboats que priorizam a
circulacdo de automoéveis e sdao, na verdade, complementos do sistema viario
local. Entre o distrito guarujaense de Vicente de Carvalho e o Centro de Santos,
a operacao de lanchas é um sistema de transporte publico stricto sensu, que

possui trajeto e horario regulares exclusivamente para pedestres e ciclistas e

1 O municipio é coextensivo a Ilha de Santo Amaro e a sua ligacdo terrestre com as cidades

vizinhas é demasiado distante, pela Rodovia Cénego Doménico Rangoni (SP-055).
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tarifas rigidamente regulamentadas. Dessa mesma origem, alids, hd uma grande
quantidade de operadores de pequenas embarcagoes de carater semiptblico,

denominadas localmente como catraias.

Figura 24 - Servigo de lanchas para pedestres e ciclistas entre Santos e Vicente de Carvalho, Guaruja

Fonte: DERSA. Disponivel em: www.dersa.sp.gov.br. Acesso em 22/04/2017

Na RMVPLN, o municipio de Ilhabela também é conectado a Sao
Sebastido por um ferryboat. Assim como no Porto de Santos, no Porto de Sao
Sebastiao o trafego de automoéveis e pedestres tem de compartilhar a mesma
infraestrutura que grandes navios cargueiros. Ainda que contiguas aos bercos
destes, os atracadouros de ferryboats estdo sob jurisdicao distinta e possuem
baixa densidade tecnolégica. Uma importante observacao sobre esses nés da
rede aquaviaria é o problema de congestionamento nos acessos as travessias
que, como nos aerédromos, reflete a principal implicacio de um modelo
rodoviarista de integracao intermodal.

As balsas do Vale do Ribeira do Iguape, no sul do estado, operam
com intervalos e capacidade inferiores as metropolitanas. Também é maior a
proporcao de pedestres que as utilizam sobre os automoéveis, como é possivel
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verificar na Tabela 2. Ao contrario das demais, apenas uma das linhas é
intermunicipal, enquanto as outras trés fazem ligacoes dos centros urbanos a
povoados localizados dentro dos mesmos municipios (para Jureia, a partir de
Iguape, e para Ariri e a area continental, a partir de Cananeia). A rigor,
representam uma contradicao da legislacao, porque as autoridades locais é que

deveriam organizar o sistema de transporte ptiblico municipal, ndo o estado.

Tabela 2 - Média de passageiros e veiculos por dia nas travessias litoraneas paulistas (2013)

Area de operacio Pedestres Veiculos Linhas Embarcacoes
por dia por dia
RMBS 18 mil 20 mil Santos-Guaruja Ferryboats

Santos-Vicente de Carvalho Lanchas

Bertioga-Guaruja Ferryboats

RMVPLN 5 mil 3 mil Sao Sebastido-Ilhabela Ferryboats

Vale do Ribeira 2 mil 0,8 mil Iguape-Jureia Ferryboats
Cananeia-Ilha Comprida Ferryboats
Cananeia-Continente Ferryboats
Cananeia-Ariri Lanchas

TOTAL 25mil 23,8 mil 8 linhas 34 embarcacoes

Elaborado pelo autor. Fonte: DERSA, 2014.

1.3.4. O modal rodovidrio: fragmentag¢do dos corredores de 6nibus

A flexibilidade j& foi apontada anteriormente como uma das
principais caracteristicas intrinsecas ao modal rodovidrio e isso esta
diretamente relacionado a heterogeneidade técnica dessa ampla rede

geografica. A materialidade circulante varia desde veiculos automotores os
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mais tecnolégicos possiveis até o simples andar a pé. Quanto a infraestrutura,
podem ser meros caminhos de terra improvisados ou mesmo autopistas de
elevada densidade técnica, com uma dezena de faixas de rolamento e um sem
namero de elementos complementares que possibilitam a circulacao em alta
velocidade, com seguranca e conforto.

O Cobdigo de Transito Brasileiro (CTB) foi instituido por lei federal
com o objetivo de sistematizar as normas do Estado brasileiro sobre o uso do
modal rodoviario por toda uma gama de agentes. Dispoe sobre o conjunto de
O0rgaos publicos que os entes federados tém de manter para regular os
ordenamentos da rede; sobre as normas gerais de circulacao e conduta dos
motoristas, passageiros e usudrios nao motorizados, inclusive os instrumentos
para sua habilitacdo e as infracOes; sobre a engenharia de trafego e a
sinalizacdo das vias; e sobre as regras bdasicas para o licenciamento e o uso de
toda a sorte de veiculos (BRASIL, 1997). Do modo como foi estruturado, o CTB
da relativa liberdade de acdo aos usuérios do sistema viario, ao contrario da
rigidez regulatdria observada em outras infraestruturas.

A regra geral da flexibilidade técnica e operacional também se aplica
aos transportes publicos rodoviarios, em especifico. Do ponto de vista técnico,
nota-se uma grande variedade de veiculos de transporte coletivo disponiveis.
No entanto, é importante frisar que cada formacdo socioespacial traz
particularidades que implicam em preferéncia por parte dos agentes
operadores. O caso brasileiro é notavel pois, ao contrario dos demais paises
latino-americanos, é marcado por uma forte resisténcia contra sistemas

regulares por veiculos de baixa capacidade (vans e peruas). Para Vasconcellos
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(2013), isso tem a ver com a proximidade entre o Estado e a indistria nacional
de montadoras de 6nibus, que historicamente estabeleceram um oligopdlio de
normas técnicas para os coletivos rodoviarios e urbanos.

Do lado da regulacdo, também chama a atencdo o modo como as
infraestruturas sao usadas pelos transportes ptblicos. Os servi¢os de 6nibus tém
pouca restricio sobre quais vias utilizar e isso lhes garante elevada
flexibilidade operacional. Com o objetivo de expandir sua tessitura sobre as
areas de expansao urbana, podem circular por pequenas ruelas ou estradas de
terra precarias. Mesmo que regulados por oOrgaos municipais, tém total
liberdade para utilizar rodovias estaduais e federais, em carater expresso ou
parador. Apesar da preferéncia pelos pontos de embarque e desembarque
consolidados, é usual que as ligacoes fora das areas centrais urbanas contem
com paradas improvisadas e eventuais em quaisquer locais ao longo da via.

Mas ha também desvantagens por tras dessa liberdade de operacao.
Afinal, é da rigidez das normas técnicas e operacionais que vem a concretude
territorial e a separacao entre operadores e mantenedores das infraestruturas
pode trazer empecilhos ao funcionamento sistémico das redes de transporte
publico por 6nibus. Se o modal rodoviario é demasiado flexivel, entao a
objetividade dos sistemas que nele circulam pode ser comprometida. O trafego
compartilhado implica uma competicdo por espaco viario, na qual as diferentes
intencionalidades se entrecruzam e entram em conflito, mais ou menos como
postula Wright (1988). No dmago dessa competi¢do, o modelo rodoviarista de

politicas publicas tende a subjugar todas as modalidades rodoviarias aos
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caprichos do automével particular, o que deixa o transporte publico em
segundo plano.

Como contraponto ao laissez-faire predominante no modal rodoviario
estao os sistemas de Bus Rapid Transit (BRT), que representam o que ha de mais
concreto técnica e normativamente em transportes publicos sobre pneus. Trata-
se, pela definicao de Arias et al. (2010, p. 12), de

um sistema de transporte de 6nibus de alta qualidade que realiza
mobilidade urbana rapida (...) e com custo eficiente através da
provisao de infraestrutura segregada com prioridade de passagem,
operacao rapida e frequente e exceléncia em marketing e servico ao

usuario.

Os usos que os sistemas de 6nibus brasileiros fazem da rede viaria
podem oscilar entre duas referéncias extremas: de um lado, o trafego
compartilhado em constante disputa por espago vidrio e com a primazia do
automovel; do outro, o modelo BRT de segregacao completa e adequacao total
da infraestrutura para os O6nibus, a semelhanca dos servicos de metr6é sobre os
trilhos. Em termos de extensao, parece 6bvio que o primeiro tipo de tratamento
viario sempre prevalecerd sobre o segundo, haja visto que é da natureza dos
servicos de 6nibus possuir linhas alimentadoras que circulam sinuosamente
pelos bairros, em ruas e avenidas de baixo carregamento, onde nao se justifica
a segregacdo. E nas vias estruturais com alta demanda por transporte

motorizados que o conflito entre o modelo compartilhado e a segregacdao dos

veiculos coletivos chama mais a atencao.
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Os o6nibus urbanos sao as modalidades de transporte publico de
carater local que a Constituicao brasileira diz serem uma atribuicao dos
municipios. Segundo o IBGE (2012), havia 344 sistemas municipais de 6nibus
no estado de Sao Paulo no ano de 2012, 53% do total de municipios paulistas.
Nem todas as cidades dispoem desse tipo de servico, especialmente as de porte
pequeno, em que a circulacdo intraurbana por meios nao motorizados é mais
facil, dispensando coletivos regulares.

Cada prefeitura pode escolher o modo como organizar a rede
operacional de seus coletivos. A administracdo direta é uma op¢ao viavel para
os sistemas muito pequenos em municipios com arrecadacao suficiente para
manté-la, como é o caso de Holambra, no interior do estado. As ja referidas
permissOes publicas vém entrando em desuso por causa dos recorrentes
problemas de qualidade que decorrem da frouxa regulacdo publica. Dai que a
concessao publica é o instrumento mais utilizado pelas prefeituras das cidades
de porte médio, por exemplo, Santos e Sdao José dos Campos. Seus editais
podem estruturd-las de varias maneiras, sendo comum a divisao do territério
municipal em lotes nos quais os consércios vencedores mantém monopdlio de
operacao.

Além dos sistemas municipais, hd muitas linhas regulares de 6nibus
intermunicipais que operam em territério paulista. Com a autorizacdo da
ARTESP, operavam no estado 398 linhas suburbanas nao metropolitanas e 607
linhas rodoviarias intraestaduais em 2015 (ARTESP, 2016). Somam-se a elas

pelo menos 8 linhas suburbanas que tém origem em Sdo Paulo e destino em
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cidades localizadas na divisa com outro estado, sendo, por isso, reguladas pela
ANTT. Quanto as ligacOes regionais regulares interestaduais, esta agéncia
federal é responsavel por 7.706 secoes de linhas rodoviarias com parada em
algum terminal do estado (ANTT, 2016f). Todas elas funcionam com
permissoes publicas, o que flexibiliza nao somente a operacao como também a
criacdo e a extincao de linhas, que se d4 de acordo com o interesse das
empresas operadoras.

Na jurisdicdo da EMTU estdo os 6nibus suburbanos metropolitanos
do estado de Sao Paulo, para os quais se prioriza o modelo de concessao
publica com elevada regulacao estatal. Até o ano de 2016, havia cinco sistemas
independentes, um para cada regido metropolitana, mas esse nimero tende a
aumentar com a progressiva incorporacao das linhas suburbanas na recém-
criada RMRP. Na Baixada Santista, 67 linhas de 6nibus sdao administradas pelo
Consoércio BR Mobilidade, que também opera o VLT entre Santos e Sao Vicente.
Na RMC, sao 146 linhas em processo de transicao das empresas permissionarias
para a concessao do Consércio Bus+. Para a RMVPLN sao 77 linhas ainda
muito fragmentadas em diversos operadores permissionarios, nao havendo
previsdo para o edital de concessdo publica. Na RMS, 83 linhas suburbanas
outrora administradas pela ARTESP ainda estavam transitando para a
regulacdo da EMTU até a conclusdo deste texto.

As ligacoes metropolitanas na Grande Sao Paulo sao muito maiores e
mais densas do que as demais do estado. Ao todo, a operagdo nos trinta e nove
municipios estd dividida em cinco areas. Em quatro delas ha consércios que

detém o monopdlio de exploracdo desse servico, obtido mediante concessao
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publica no ano de 2005: 56 linhas no Leste (Unileste), 95 linhas no Sudoeste
(Intervias), 128 linhas no Noroeste (Anhanguera) e 175 linhas no Nordeste
(Internorte). A Area 5, no Sudeste, constitui-se em um imbroglio administrativo
na medida que todas as tentativas de concessdo sdo subvertidas pelas atuais
operadoras, relutantes quanto a formacao de um consércio tnico. Ao todo,
nesta tltima sao 99 linhas metropolitanas convencionais divididas em dezesseis
permissiondrias distintas, sem contar as 12 linhas de trélebus do Corredor
Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara, sob regime de concessdo diferenciado

para a empresa Metra.

Figura 25 — Modelo de 6nibus metropolitano padronizado pela EMTU, em Santa Barbara d'Oeste

Fonte: EMTU. Disponivel em: www.emtu.sp.gov.br. Acesso em 22/04/2017.

112



Tabela 3 - Sistemas regulares de 6nibus em Sdo Paulo (2015/2016)

Regulacao Sistemas Linhas/secoes Modelo
ANTT Rodoviario interestadual 7.706 Permissio publica
Suburbano interestadual 8 Permissio publica
ARTESP Rodovidrio intraestadual 607 Permissao publica
Suburbano intraestadual 398 Permissao publica
EMTU Metropolitano RMSP 565 Concessdes publicas'!
Metropolitano RMBS 68 Concessdo ptblica
Metropolitano RMC 146 Concessdo ptuiblica
Metropolitano RMVPLN 77 Permissao publica
Metropolitano RMS 83 Permissao publica
Prefeituras 344 sistemas municipais 1 a1.300'%* Diverso

Elaborado pelo autor.

A imensa maioria das linhas de 6nibus urbanos utiliza as vias de
trafego compartilhado em quase todo seu trajeto. Dos 344 municipios paulistas
que detém servicos urbanos de transporte publico, apenas Sao Paulo e
Campinas possuem algum tipo de tratamento vidrio preferencial aos seus
coletivos. Como pode ser visto na Tabela 4, hd dez corredores estruturais
consolidados administrados pela SPTRANS, empresa de transportes piblicos da
Capital, que somam aproximadamente 130 quilometros de extensdao. Em

Campinas, cada um dos dois corredores municipais em operacdo pela EMDEC

1 Exceto Area 5 — Sudeste.

12 Esta pesquisa ndo dé4 conta de sistematizar o nimero total de linhas de 6nibus municipais
existentes no estado de Sdo Paulo. No entanto, é possivel afirmar que cada sistema possui pelo
menos uma linha regular (no caso dos circulares de cidades menores) e no maximo 1300 linhas

(que é o total do sistema municipal de Sdo Paulo, o maior do pais).

113



possui cerca de 4 quilometros. Nesse conjunto estd excluido o nimero maior de
faixas exclusivas e preferenciais de 6nibus.

Na escala metropolitana, havia quatro corredores estruturais de
Oonibus em Sao Paulo jA em operacao até a conclusao deste documento,
somando quase 90 quilometros de extensdo. O mais antigo e consolidado é o
Corredor Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara, que liga a Zona Leste a Zona
Sul de Sao Paulo, passando por nove terminais intermunicipais de integracao
do ABC. Recentemente recebeu uma ampliacdo com a extensao entre Diadema
e o Brooklin, na Capital, que na pratica é um corredor totalmente diferente. Na
RMC, parte inicial do Corredor Metropolitano Vereador Bileo Soares (Noroeste)
foi inaugurado entre Campinas, Hortoldndia e Sumaré. Da grande tessitura de
novos corredores metropolitanos previstos pela EMTU para a RMSP, o tnico
que ja esta em funcionamento é o trecho de Guarulhos, entre os terminais de

Taboao e Vila Galvao.

Figura 26 - Onibus intermunicipais no Corredor Metropolitano Noroeste, em Campinas (2013)
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Foto: Dominique Torquato. Disponivel em: www.correio.rac.com.br. Acesso em 22/04/2017
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Tabela 4 — Extensdo aproximada dos corredores municipais e metropolitanos de 6nibus de Sdo Paulo em
operagdo (2016)

Municipio Corredores de 6nibus Inauguracao BRT? Extensdo
(Municipais) (km)

Sao Paulo Paes de Barros 1980 Nao 4
Santo Amaro-Nove de Julho 1987 Nao 15

Inajar-Rio Branco 1991 Nao 13

Pirituba-Lapa 2003 Néao 15

Campo Limpo-Reboucas 2004 Nao 18

Ver. José Diniz-Ibirapuera 2004 Néao 11

Itapecerica-Jodo Dias 2000 Nao 7

Jd. Angela-Guarapiranga 2004 Nao 9

Parelheiros-Rio Bonito 2004 Nao 30

Expresso Tiradentes 2007 Sim 8

Campinas Amoreiras 1986 Nao 4
Central 2010 Nao 4

Regido Corredores de 6nibus Inauguracao BRT? Extensdo
(Metropolitanos) (km)

RMSP Sao Mateus-Jabaquara 1988 Sim 33
Diadema-Brooklin 2010 Néao 12

Guarulhos-Sao Paulo 2013 Nao 16

RMC Ver. Bileo Soares-Noroeste 2008 Nao 33
TOTAL 16 corredores 218

Elaborado pelo autor.

Os dezesseis corredores de Onibus possuem diferencas relevantes
entre si, que tém a ver com a concretude territorial de cada um deles. O
Corredor Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara e o Corredor das Amoreiras
foram construidos a mesma época e sob a mesma diretriz inicial de servir a
circulacao de trélebus. Ainda que a opcdo pelos trélebus tenha variado no
tempo, a infraestrutura implantada dos dois se mantém como uma importante

rugosidade nos eixos vidrios que atravessa. Por causa da segregacao total da via
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para coletivos, ambos os corredores tém velocidades comerciais e capacidade
de carregamento muito elevadas. A infraestrutura campineira, no entanto, tem
o funcionamento sistémico parcialmente comprometido pela organizacao da
rede operacional e pela auséncia de elementos complementares, especialmente
terminais integrados e estacOes de transferéncia (BICALHO & RODRIGUES,
2004).

O Expresso Tiradentes foi concebido inicialmente como um veiculo
leve sobre pneus, com caracteristicas similares ao sistema de média capacidade
sobre trilhos. Quando ainda era denominado Fura-Fila e, depois, Paulistao, foi
planejado para fazer a ligacado com preferéncia para o transporte publico entre
o Centro de Sao Paulo e a Cidade Tiradentes, no extremo leste da cidade. Dez
anos ap6s sua concep¢ao, o trajeto inaugurado limitou-se ao Terminal Sacoma,
na Zona Sul, enquanto a ligacao para o leste foi substituida por um projeto de
monotrilho do METRO. Trata-se de um corredor de 6nibus de destaque pela
elevada densidade técnica de suas estacoes de embarque e desembarque e pela
segregacao total das vias onde circulam os coletivos, a maior parte delas em
elevado. O Expresso Tiradentes e o Corredor Metropolitano Sdo Mateus-
Jabaquara foram avaliados como sistemas de BRT de segundo e terceiro nivel
de qualidade, respectivamente, em um estudo do ITDP (2014) que os compara
com sistemas internacionais de primeiro nivel (com elevada concretude
territorial).

Os demais corredores de Onibus relacionados na Tabela 4
distinguem-se das faixas de Onibus ordinarias principalmente pelo tratamento

vidrio exclusivo junto ao canteiro central, onde também estdo as estacoes de
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embarque e de transferéncia. Representam apenas um complemento restrito a
operacao em trafego misto e estdo muito mais préximos deste do que de um
modelo concreto de BRT, técnica e normativamente. Sua localizacao em alguns
eixos estruturais de demanda muito alta impede a consolidacdo de uma
tessitura integrada de vias preferenciais e a segregacdo das vias exclusivas de
onibus por simples sinalizacao (horizontal e vertical) é pouco efetiva, pois
permite a interferéncia da circulacéo lindeira nos fluxos de coletivos.

Outro lugar-comum nos corredores de Onibus paulistas é a sua
fragmentacao. Implantados a reboque da expansao rodoviarista e tendo de lidar
com a primazia dos automoéveis nas politicas publicas, as infraestruturas
voltadas a circulacao de 6nibus sao instaladas nos intersticios do sistema viario,
com grande resisténcia dos agentes que defendem a mobilidade individualista.
As faixas exclusivas por vezes sao interrompidas ao cruzar os “gargalos” do
trafego geral, como viadutos, tineis e vias muito estreitas. A disposicdo dos
terminais segue a disponibilidade de terrenos publicos ou de areas com baixo
custo de desapropriacao, e nao situacoes geograficas que possibilitem um
funcionamento mais sistémico das linhas de oOnibus. No atual contexto
neoliberal, acrescenta-se a questdo do contingenciamento de gastos com
investimentos em mobilidade, o que impde aos administradores publicos a
necessidade de implantar corredores em trocos, criando descontinuidades e

reduzindo o nivel de concretude territorial da rede.

%
%
*

Os terminais de 6nibus também sdo infraestruturas importantes para

os sistemas de transporte publico que usam o modal rodoviario, pois funcionam
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como seus nds operacionais. As linhas de transporte publico regional, em
especifico, operam ligacoes interurbanas entre terminais rodoviarios, sendo que
as paradas intermedidrias sao excecoes a regra geral. Na década de 1980, o
extinto DNER (1986) elaborou um manual técnico que ainda é a principal
referéncia normativa para esse tipo de objeto geografico. Seu dimensionamento
tem como pardmetros principais o nimero médio de partidas diarias e a
quantidade de plataformas de embarque e desembarque para os 6nibus.

A implantacdo e a manutencdo de terminais rodovidrios sao
historicamente conduzidas pelos governos municipais. Nao ha estudos que
descrevam de maneira sistemdtica e comparativa sua distribuicao no territério,
nem cabe a esta pesquisa fazé-lo. No entanto, o Plano Integrado de Terminais
Rodoviarios de Passageiros de Sao Paulo (PITERP/SP), de Feriancic et al.
(2003), da uma ideia sobre o padrao desses terminais, correlato a rede urbana
paulista. Terminais maiores das metropoles e das cidades médias estao
localizados, via de regra, em areas que Corréa (1995b) chama de zonas
periféricas do centro — distantes o suficiente do centro por causa do preco da
terra, algo que demandam em grande quantidade; préximas o suficiente,
porém, para que 0s usuarios possam acessar os servicos localizados nela sem
muitas dificuldades. Na cidade de Sao Paulo, por exemplo, o antigo terminal
rodoviario central da Luz foi substituido, ainda na década de 1980, por outros
trés em bairros adjacentes ao Centro, ao qual tém acesso por meio do METRO:
Tieté, Barra Funda e Jabaquara (Figura 15).

As rodoviadrias das metropoles e das cidades médias brasileiras sao

objetos de grande dimensdo que concentram fluxo intenso de Onibus
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internacionais, interestaduais e de outras cidades do estado. Como os
aeroportos, interligam-se ao seu entorno por vias de alta capacidade mais ou
menos congestionadas, porque o acesso a elas é prioritariamente feito por
automoéveis e taxis; ao contrario dos aeroportos, por outro lado, o uso de
transporte publico urbano para acessd-los é mais significativo, uma vez que
seus usuarios tém poder aquisitivo médio menor. Em cidades de menor porte,
os terminais rodoviarios sao paradas de 6nibus mais simples que servem como
pontos intermediarios de secoes de linhas regulares com destino a capital ou a
centros urbanos préximos. Nesses casos, costumam estar localizados bem no
centro das areas urbanas, de modo a serem acessiveis ao maximo de citadinos.
H&, ainda, muitas pequenas cidades ou municipios metropolitanos que nao
possuem rodoviarias proprias, o que leva os seus cidadaos a se deslocarem por
transporte particular ou por transporte publico suburbano até os centros
maiores adjacentes.

Além das rodoviarias, que exercem funcdao nodal nas ligagoes
regionais, existem também os terminais urbanos e suburbanos/metropolitanos
de 6nibus, fixos que balizam os fluxos de 6nibus convencionais. H4, no entanto,
algumas diferencas técnicas necessarias a operacao nesses ltimos em relacao
aos rodoviarios (FERRAZ & TORRES, 2004): suas baias costumam ser alinhadas
com o meio fio, de modo que a chegada e a saida de coletivos seja a mais agil
possivel; a organizacao das linhas que por eles passam tende a seguir o preceito
fundamental da integracao fisica e temporal, de modo a facilitar os transbordos
e ampliar a fluidez potencial dos usuérios; em terminais de maior vulto, a

integracdo pedestre-Onibus é facilitada por plataformas alinhadas com os pisos
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dos veiculos, sinalizacdo, pagamento antes do embarque, passarelas, faixas de
pedestres elevadas, escadas rolantes, etc.

Os terminais urbanos podem variar enormemente entre si,
dependendo do lugar e dos propésitos para os quais foram projetados. Sistemas
de Onibus muito reduzidos e pontos finais de linhas em &areas periféricas
geralmente ndo contam com qualquer construcdo especifica. Em cidades
menores e/ou em subcentros de cidades maiores, pode-se observar o uso do
termo para fazer referéncia a grandes pontos de embarque e desembarque por
onde passam grande quantidade de linhas. Os terminais que interessam a este
capitulo ndo sdo esses, mas aqueles que detém uma significativa densidade
técnica e normativa e estdo vinculados a um modelo de organizacao do
transporte publico tronco-alimentador (Figura 27).

Sob a perspectiva racionalista e hegemoénica desse modelo, os
terminais sdo importantes &areas operacionais que facilitam o transbordo
coordenado, rapido, seguro e confortavel dos usuarios de 6nibus alimentadores
— veiculos de capacidade baixa que recolhem os passageiros nos bairros — para
corredores estruturais de transporte coletivo — onde hé prioridade para veiculos
de alta velocidade e capacidade que fazem uma ligacdo direta com os centros
de demanda por viagens. A Figura 27 ilustra as diferencas entre um sistema de
linhas independentes e uma rede integrada de sistemas tronco-alimentados,

onde os terminais formam os n6s de uma tessitura pragmatica e sistematizada.
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Figura 27 - Modelos de redes operacionais de dnibus

CORREDOR RADIAL CORREDOR RADIAL

TERMINAL

e

LINHAS INDEPENDENTES SISTEMA TRONCO-ALIMENT ADO SERVICOS EM REDE (TERMINAIS,
(SEM INTEGRACAO) (TERMINAIS E CORREDORE S) CORREDORES RADIAIS /| PERIMETRAIS E CONEXOES)

Fonte: SOUZA & TORRES, 2015

Quando se trata do espaco banal, as verticalidades organizacionais
coexistem com usos hegemonizados do territério os quais convém mencionar,
uma vez que os terminais urbanos possuem elevada concentracao de pessoas
das classes sociais menos abastadas. No admbito dos préprios operadores de
transporte publico, os terminais urbanos e metropolitanos servem para muito
mais do que apenas integrar as linhas. Dispoem de uma série de facilidades que
humanizam o tratamento com seus funcionarios, como sanitarios, bebedouros e
salas de descanso e de gerenciamento. Diante da pouca concretude territorial
das redes de 6nibus na maioria das cidades brasileiras, sao também os lugares
do improviso operacional, onde se mantém veiculos e pessoal dispostos a cobrir
as falhas do sistema organizado. Do ponto de vista dos usudrios, a circulacao
obrigatoria durante os transbordos didrios é indutora de uma série de

atividades do circuito inferior da economia urbana® (SANTOS, 2004), o que se

13 “Esse ‘polo marginal da economia (...), também chamado ‘tercidrio primitivo’ (...)ou ‘terciario

refiigio’ (...) é um elemento fundamental da vida urbana nos paises subdesenvolvidos, por seu
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nota pela quantidade de vendedores ambulantes posicionados em torno dos

acessos ou dentro dos terminais, especialmente nos horarios de pico.

Figura 28 - Terminal Urbano Pq. Dom Pedro I, no centro de Sao Paulo, em horario de pico

Foto: Evelson de Freitas. Disponivel em: www.infograficos.estadao.com.br. Acesso em 22/04/2017

1.3.5. O modal metroferrovidrio: entre a obsolescéncia e a tecnologia de ponta

E notavel que, ap6s o advento do rodoviarismo, a centendria rede
ferrovidria brasileira tenha chegado a tal ponto de marginalizacdo pelas
politicas publicas que sequer possa ser apreendida com rigor e precisdo. O
Plano Nacional de Viagao (BRASIL, 1973) é ainda a referéncia descritiva basica
das estradas de ferro do pais, com sua dimensdao aproximada, nomenclatura

N

oficial e pontos de passagem principais. A guisa de utilizd-lo para a

papel de abrigo da populacdo pobre, migrante ou origindria da cidade, que s6 raramente pode

consumir e trabalhar no circuito moderno” (SANTOS, 2004, p. 201)
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sistematizacado do patrimoénio ferrovidrio, no entanto, nota-se uma série de
incongruéncias. Por ser muito generalizada, uma série de trechos urbanos nao
constam na descricdo, ao passo que, pela sua desatualizacdo, ainda inclui
ramais e variantes desativados que foram progressivamente saqueados e que
tiveram suas faixas de dominio ilegalmente ocupadas. As leis complementares
posteriores apenas acrescentam algumas novas linhas de trilhos projetadas.

Em dltima instancia, o descaso do poder publico para com o
subsistema ferroviario do Plano Nacional de Viacdo esboca a obsolescéncia da
maior parte dessa rede de transporte. A vida cotidiana nas cidades que
surgiram dos antigos subtrbios-estacao encara a ferrovia como um empecilho
anacrénico, a medida que ela se desvencilhou dos fluxos paradores de
passageiros e de cargas e atende apenas as légicas reticulares de exportacao de
commodities (VENCOVSKY & CASTILLO, 2007). As atuais concessionarias,
apenas os eixos de escoamento privilegiados pela logistica é que interessam,
enquanto muitos dos trajetos herdados de outrora sdao viscosos e, por isso,
acabam abandonados. Onde o uso para transporte de passageiros persiste ou
estd previsto para ser retomado, uma série de rugosidades impoe resisténcia ao
seu funcionamento sistémico.

Desde que a malha ferrovidria de Sao Paulo foi concedida a
iniciativa privada, os servicos regionais de passageiros que a utilizavam foram
desmantelados para dar prioridade a circulacao de cargas, principal objetivo
das novas concessiondrias. As Unicas vias férreas que permaneceram sob a
administracdo direta do Estado para o uso como transporte publico regular

foram as linhas suburbanas da RMSP com extensdao para a AUJ, atualmente
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administradas pela CPTM (Tabela 5). Além de servirem a metade dos centros
urbanos da regido metropolitana, tém importante papel na acessibilidade de
uma dazia de subprefeituras suburbanas da Capital.

Uma questao recorrentemente tratada por Luz (2010) sobre as linhas
da CPTM ¢ o peso das herancas territoriais no processo de consolida-las como
corredores de transporte publico de alta capacidade. Nos primeiros anos em
que essa companhia esteve a cargo dos trens metropolitanos, havia uma
perspectiva de modernizacdo que encontrou uma série de resisténcias. Duas
mais importantes dessas sao a desarticulacdo histérica entre as linhas, que
foram construidas por companhias concorrentes, e a persisténcia dos trens de
cargas em certos trechos, que reduz a velocidade operacional dos vagoes de
passageiros (Tabela 6). Acrescenta-se a isso o fato de que os TUEs e as estagoes
legados da CBTU e da FEPASA eram muito antigos e precisavam de reformas
fundamentais para ampliar a integracao dos trens com pedestres e Onibus,

reduzir a evasao de receitas e ampliar a oferta de energia elétrica.
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Figura 29 - Obras de modernizag¢do da Estagdo da Luz, em S3do Paulo, como parte do projeto Integracdo Centro da
CPTM (1998)

Foto: MAUBERTEC. Disponivel em: www.maubertec.com.br. Acesso em 22/04/2017
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Tabela 5 - Linhas metropolitanas da CPTM em operagdo e numero de passageiros MDU — média do dia util (2016)

Linha Trajeto MDU Km EstacOes Estacdes por municipio
L7- Jundiai } 450 mil 60,5 18 Sao Paulo (10)
Rubi Luz Caieiras (1)
Franco da Rocha (2)
Francisco Morato (1)
Campo Limpo Pta. (2)
Varzea Pta. (1)
Jundiai (1)
L8- A. Bueno] 490 mil 41,6 22 Sao Paulo (5)
Diamante Jilio Prestes Osasco (5)
Carapicuiba (2)
Barueri (4)
Jandira (2)
Itapevi (4)
LO- Osasco) 601 mil 31,8 18 Sao Paulo (16)
Esmeralda  Grajat Osasco (2)
L10- R. G. da Serral 365 mil 35,0 13 Sao Paulo (4)
Turquesa Bras Sao Caetano do Sul (1)
Santo André (3)
Maua (3)
Ribeirdo Pires (1)
Rio Grande da Serra (1)
L11- Estudantes] 724 mil 50,8 16 Sao Paulo (7)
Coral Luz Ferraz de Vasconcelos (2)
Poa (2)
Suzano (1)
Mogi das Cruzes (4)
L12- Calmon Viana} 256 mil 38,8 13 S3o Paulo (9)
Safira Bras Itaquaquecetuba (3)
Poa (1)
TOTAL 6 linhas 2.886 mil 258,5 100 22 municipios

Elaborado pelo autor. Fonte: CPTM. Disponivel em: www.cptm.sp.gov.br. Acesso em: 20/10/2016.
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Tabela 6 - Linhas da CPTM no PNV, suas companhias histdricas e patios atualmente em operagao para uso de
trens de carga pela MRS Logistica (2016)

Linha CPTM PNV Companhias histéricas Periodo Uso p/ carga

atual

L7-Rubi EF-364 Sao Paulo Railway 1867-1946 3 péatios
E.F. Santos-Jundiai 1946-1957
RFFSA - SR-4 1957-1994

L8-Diamante EF-480 E.F. Sorocabana 1875-1971 -
FEPASA 1971-1994

LO9-Esmeralda EF-478 E.F. Sorocabana (R. Jurubatuba) 1875-1971 -
FEPASA 1971-1994

L10-Turquesa EF-364 Sao Paulo Railway 1867-1946 8 péatios
E.F. Santos-Jundiai 1946-1957
RFFSA - SR-4 1957-1994

L11-Coral EF-105 E.F. Sdo Paulo a Rio de Janeiro 1875-1889 2 pétios
E.F. Central do Brasil (R. Sdo Paulo) 1889-1957
RFFSA - SR-4 1957-1994

L12-Safira EF-105 E.F. Central do Brasil (V. Poa) 1926-1957 2 patios
RFFSA - SR-4 1957-1994

Elaborado pelo autor. Fontes: PNV; GIESBRECHT (s/d); ANTT (20164d).

Grande esforco foi dispendido pelo governo do estado para adequar
técnica e normativamente a rede de trens suburbanos da Grande Sao Paulo. Luz
(2010) estima que, entre 1995 e 2009, nove programas de modernizacao
acumularam um investimento de mais de R$5 bilhdes. Algumas intervencoes
especificas foram fundamentais para ampliar a confiabilidade dos usuarios nos
trens paulistas e reverter a perda de passageiros para o modal rodovidrio, que
vinha sendo registrada até o ano 2000. A Integracdo Centro, descrita por
Garrido (2004), promoveu uma reestruturacao enérgica nas estacoes da Barra
Funda, Luz e Bras, com o objetivo de ampliar a acessibilidade dos passageiros

da CPTM as areas centrais da Capital e entre as proprias linhas (Figura 29).

Estimativa do autor acerca da sobreposicdo dos atuais trilhos da CPTM com a nomenclatura

oficial das ferrovias do Plano Nacional de Viacdo (PNV).
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Duas linhas, em especial, passaram por reformas significativas no
material rodante e na infraestrutura ainda nos anos 2000, elevando muito o seu
funcionamento sistémico. Na L9-Esmeralda, o Projeto Sul deu novo significado
ao ramal férreo da Marginal Pinheiros, passando de mais um trem suburbano
obsoleto a um servico de qualidade comparavel aos metrés de superficie. E na
L11-Coral, o servico Expresso Leste pdde consolidar um eixo de transporte
muito mais rapido as distantes periferias de Guaianases, na Zona Leste. Note-se,
a partir da tabela anterior, que tanto um quanto outro tiveram sua
modernizacao facilitada pela desativacao total dos trens de cargas.

Ainda sobre o uso das ferrovias para o transporte de passageiros, é
importante relembrar a dedicacdo de algumas instituicoes para manter pelo
menos alguns trens turisticos em circulacdo. Apesar de muito deficitarios', eles
sao conservados como elementos importantes da meméria e da cultura paulista.
Com o seu servico de Expressos Turisticos, a CPTM mantém roteiros de um dia
que partem de Sao Paulo em direcdo a Jundiai (Trem do Circuito das Frutas,
pela L7), a Mogi das Cruzes (Trem das Flores, pelas L11 e L12) e a
Paranapiacaba, distrito de Santo André (Trem de Paranapiacaba, pela L10, com
sobreposicdo de um pequeno trecho concessionado a MRS Logistica) (CPTM,
2010b). No Vale do Paraiba, a STM opera seis roteiros turisticos pela E.F.
Campos do Jordao (EFCJ), linha que permaneceu a parte do processo de
unificacdo da FEPASA. A essas duas empresas estaduais acrescentam-se os trens

turisticos mantidos pela Associacao Brasileira de Preservacdo Ferroviaria

15 Conforme entrevista & CPTM em 28 de setembro de 2016.
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(ABPF) em Guararema e em Campinas/Jaguariina, bem como um que é

operado pela prefeitura da Estancia Turistica de Paraguacu Paulista.

%
%
*

Borba (1971) nao vé diferenca entre os trens suburbanos e os
metrds. Diz que o principal argumento utilizado para os distinguir é o fato de
que os ultimos operam sob a superficie, como sugerem 0s seus nomes em
outros idiomas; mas isso é impreciso, pois mais da metade das linhas
metrovidrias existentes na época em que escreve nao seguiam essa diretriz.
Adotando-se o pressuposto de método de Silveira (1997), parece razoavel
definir os limites entre essas duas modalidades a partir da concretude
territorial.

Os trens suburbanos sao corredores de transporte publico adaptados
sobre por¢oes de ramais férreos regionais, outrora construidos com funcgoes
distintas das atuais. Quase sempre mais antigos que a prépria expansiao das
areas urbanizadas, os trilhos e elementos correlatos conservam parcelas das
intencionalidades originais que lhes conceberam e, portanto, eventualmente
frustram os novos projetos de funcionalidade sistémica para eles propostos. Ja
os sistemas de metr6, por outro lado, sao concebidos logo de inicio para servir
a mobilidade metropolitana com rapidez e elevada capacidade. A concretude
das técnicas e das normas empregadas é tdo significativa que é capaz de
cambiar a inércia dindmica das formas mais rugosas do espaco geografico:
rochas de dificil manejo sao amplamente mobilizadas, cursos d’agua e lencdis

fredticos sao confinados, grande quantidade de dutos e cabos subterraneos e
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aéreos tém de ser deslocados, quarteirdes inteiros podem ser arrasados, centros
comerciais inteiros mudam de localiza¢do em demanda dos novos usos, etc.

Independentemente se sdo construidos no subsolo, em via elevada ou
na superficie, o grande diferencial dos metr6s de todo o mundo é que sao
sistemas ferroviarios que ja nascem com o propdsito de deslocar passageiros na
escala urbana, objetividade essa que é alcancada a partir de um conjunto rigido
de tecnologias e parametros operacionais. Seus subsistemas elétricos e
mecanicos sao amplamente automatizados, o controle operacional tem uma
precisdo garantida por instrumentos informacionais, a via é totalmente
segregada de qualquer outro trafego adjacente e as estacoes buscam garantir a
melhor integracdo intermodal possivel. O acesso dos pedestres é feito por
passarelas, tineis e escadas rolantes e lanca mao de ampla sinalizacdo; é
comum, também, que grande parte das estagOes conte com infraestruturas de
transbordo para outras modalidades motorizadas, como terminais de Onibus,
amplos estacionamentos para automéveis ou portdes de embarque para
aeroportos.

O METRO é uma companhia que, apesar de vinculada ao GESP,
ainda tem sua atuacdo restrita aos limites municipais da Capital. A Tabela 7
traz a relacdo de linhas metroviarias paulistanas em operacao até a conclusao
deste texto, excluindo, por conseguinte, a grande quantidade de trechos em
obras, que serdao melhor discutidos nos préximos capitulos. Nela esta incluida a
L4-Amarela, que a companhia usualmente trata separadamente porque opera
sob o regime de concessdao publica, ao contrario das demais, que sao

administradas diretamente pelo Estado.

130



Nao obstante serem menos extensas, as linhas metroviarias tém um
carregamento médio nos dias Gteis muito maior que os trens metropolitanos da
CPTM. Os eixos norte-sul e leste-oeste formam os dois maiores corredores de
transporte publico de toda a Grande Sao Paulo, complementados pelo eixo
sudoeste da L4-Amarela e pela ligacao perimetral parcial da L2-Verde. As duas
ultimas linhas apresentadas na tabela apresentam um trafego mais reduzido de
passageiros porque ainda se encontram em expansao. Essa vantagem do metr6
sobre os trens se di pela concretude territorial do sistema, ndao s6 porque
possibilita velocidade e capacidade elevadas, mas também porque garante uma
excelente integracao entre linhas e entre modalidades.

A topologia da rede metrovidria é bastante seletiva, haja visto os
custos proibitivos de implantacao de infraestruturas, aquisicio do material
rodante, manutenc¢ao e operacao do servico. Além de nao ter saido dos limites
da cidade de Sio Paulo, o METRO também est4 presente em apenas metade de
suas 32 subprefeituras, com maior nimero de estacoes nas divisdes centrais e

pouca ou nenhuma infraestrutura do tipo nas periferias mais distantes
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Tabela 7 - Linhas do METRO em operagdo e niimero de passageiros MDU — média do dia util (2016)

Linha Trajeto MDU Km Estacbes Estacbes por subprefeitura'®
L1- Tucuruvi} 1.059 mil 20,2 23 Santana (6)
Azul Jabaquara Sé (8)

Vila Mariana (6)

Jabaquara (3)
L2- Vila Madalena 531 mil 14,7 14 Pinheiros (3)
Verde Vila Prudente Sé (3)

Vila Mariana (3)

Ipiranga (4)

Vila Prudente (1)

L3- Palmeiras-Barra Funda} 1.211 mil 22,0 18 Lapa (1)
Vermelha Corinthians-Itaquera Sé (6)
Mooca (5)
Penha (5)
Itaquera (1)
L4- Butanta) 700 mil 12,8 7 Butanti (1)
Amarela Luz Pinheiros (3)
Sé (3)
L5- Capao Redondo} 269 mil 9,3 7 Campo Limpo (4)
Lilas Adolfo Pinheiro M’Boi Mirim (1)
Santo Amaro (2)
L15- Vila Prudente} 5 mil 2,9 2 Vila Prudente (2)
Prata Oratério
TOTAL 6 linhas 3.773mil 81,9 68 16 subprefeituras

Elaborado pelo autor. Fonte: METRO. Disponivel em: www.metro.sp.gov.br. Acesso em 27/10/2016.

Os trilhos de elevada concretude territorial ndo se limitam, contudo,
as ligacoes metrovidrias de alta capacidade. Muitas tecnologias vém se
desenvolvendo hd décadas no dmago das grandes corporacdes multinacionais
de material ferrovidrio com o objetivo de diversificar seu repertério de
investimentos e clientes, a luz do novo paradigma da acumulacao flexivel

(BENKO, 1999). Monotrilhos e VLTs sao modalidades de média capacidade que

16 Para as estagdes localizadas nos limites de subprefeituras, considerou-se o endereco oficial.
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vém se difundindo em muitos lugares do Brasil e do mundo por conta de seus
custos relativamente menores, o que possibilita sua implantacao onde nao se
justifica a incisiva interven¢do do metré convencional.

Ainda que exista previsio de uma rede de monotrilhos para a
Grande Sdo Paulo no curto prazo, sob jurisdicio do METRO, o tinico trecho em
operacao até 2016 possuia apenas um carater experimental, entre as estacoes
Vila Prudente e Oratério. Igualmente precursor é o VLT da Baixada Santista,
inaugurado pela EMTU entre Santos e Sao Vicente e operado pelo mesmo
consércio que cuida de todo o sistema de 6nibus metropolitanos da regido.
Como essas duas modalidades existem mais nos planos do que na realidade,

serdao melhor tratadas nos capitulos que se sucedem.

Figura 30 - Monotrilho da L15-Prata em operagdo, na Zona Leste de Sdo Paulo (2014)

Foto: Sérgio Mazzi. Disponivel em: www.viatrolebus.com.br. Acesso em 22/04/2017
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CAPITULO 2 - AMPLIACAO DAS REDES DE TRANSPORTE
PUBLICO E AS ARTICULAGOES INSTITUCIONAIS
INTRAGOVERNAMENTAIS

O objetivo do Capitulo 2 é avancar na temdtica especifica desta
pesquisa, que é a ampliacdo das redes geograficas de transporte ptblico como
estudo de caso para compreender as articulagoes institucionais, parte do
territério usado. Este “é o territrio de todos os agentes, de todas as instituicoes
e de todas as empresas, e ndo apenas o espaco dos agentes hegemoOnicos da
politica e da economia” (CATAIA, 2013, p. 1136). Se a andlise genética dos
sistemas técnicos ja cristalizados no espac¢o diz muito sobre os periodos em que
se formaram, entdo a dindmica em andamento pode dar muitos sinais do atual
momento histérico do Brasil. Para tanto, optou-se por um conjunto
relativamente amplo de projetos de expansdo do transporte ptblico a partir de
um recorte aparentemente coerente: as iniciativas do GESP.

As razdes que levaram a essa escolha ja foram mencionadas na
Introducdo. Em funcao de sua densidade técnica, o estado de Sao Paulo
concentra uma gama maior de projetos que servem a reflexdo pretendida. A
heterogeneidade é um elemento muito importante, pois expoe as caracteristicas
gerais e particulares de diferentes modalidades e de projetos em diferentes
fases de implantacdo, reduzindo-se os riscos de argumentos sem empiria
consistente. Com o governo paulista como ponto de partida, hda uma

perspectiva fixa que facilita a apreensao das solidariedades institucionais que
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permeiam os eventos e possibilitam (ou ndo) a geografizacdo das redes de
transporte publico propostas.

A primeira parte do capitulo estd centrada em sistematizar os
estudos de caso. Sao apresentadas a estrutura do GESP e, depois, as
informac6es mais importantes sobre o conjunto de projetos de ampliacdao das
redes de transporte ptblico do METRO, da CPTM e da EMTU. Essas sdo as
informacoes utilizadas para subsidiar toda a anéalise subsequente do trabalho.

O segundo item dessa mesma parte inicia a discussao das
articulacOes institucionais a partir da escala intragovernamental. Feita a critica
ao modelo setorial de planejamento e de organizacao do Estado
contemporaneo, inicia-se a procura por casos de cooperacdo e conflito no
amago da prépria Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM), depois entre

esta e as outras unidades do GESP.

2.1. O governo do estado de Sdo Paulo e as redes de transporte
publico
2.1.1. Estrutura de governo do estado de Sdo Paulo

Como os demais entes da Federacao brasileira, o estado de Sao Paulo
possui uma estrutura organizacional dividida em secretarias especializadas,
cada uma sendo responsavel por um setor da administracio ptblica estadual. E
importante frisar destarte que essa divisao é flexivel e pode variar com as

mudangas periddicas de governo ou mesmo ao longo de um mandato, por uma
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série de fatores. No segundo semestre de 2016, vinte e cinco secretarias
compunham o alto escalao do poder publico paulista, imediatamente
vinculadas ao gabinete do entdo governador, Geraldo Alckmin. No ambito
dessas pastas ha subdivisoes (geréncias, departamentos, etc.) sob coordenacao
direta dos secretarios e instituicbes com um grau relativo de autonomia, que
sao as empresas publicas, as sociedades de economia mista, as autarquias e as
fundacdes (SAO PAULO, 2016a).

A acdo dos governos estaduais no setor de transporte coletivo nao
estd discriminada na Constituicdo Federal de 1988. Apenas o seu trigésimo
artigo é explicito quanto a esse servico, atribuindo-o como responsabilidade
dos municipios. E no terceiro paragrafo do vigésimo quinto artigo que a
possibilidade de regulacao dos estados no setor parece possivel:

Os Estados poderdao, mediante lei complementar, instituir
regioes metropolitanas, aglomeracoes urbanas e microrregioes,
constituidas por agrupamentos de municipios limitrofes, para
integrar a organizacao, o planejamento e a execucao de funcdes

publicas de interesse comum. (BRASIL, 1988 [grifo nosso])

De fato, é no arranjo institucional das regides metropolitanas que o
poder ptblico estadual tem espacgo para regular os usos do territério vinculados
aos transportes publicos. Em seu artigo cento e cinquenta e oito, a Constituicao

do Estado de Sao Paulo define que
Em regido metropolitana ou aglomeracdo urbana, o

planejamento do transporte coletivo de carater regional sera
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efetuado pelo Estado, em conjunto com os Municipios
integrantes das respectivas entidades regionais. (...) Cabera ao
Estado a operacdo do transporte coletivo de caréter regional,
diretamente ou mediante concessdo ou permissao. (SAO

PAULO, 1989).

Essa possibilidade de acao do nivel estadual nos transportes ptblicos
metropolitanos é reforcada pela posterior Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. Em seu décimo sétimo artigo, define que sdo atribuicoes dos estados
“prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, os servicos de
transporte publico coletivo intermunicipais de carater urbano” (BRASIL, 2012).
Trata-se apenas da regularizacao de uma pratica desenvolvida ha anos por esse
ente federado.

A Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM) é a pasta mais
relevante no que se refere as redes de transporte pablico no dmbito do governo
estadual. Foi criada na esteira dos novos textos constitucionais, no ano de
1991, com o objetivo de reunir os assuntos pertinentes aos sistemas de 6nibus
intermunicipais e aos sistemas sobre trilhos na Grande Sao Paulo, tnica regiao
metropolitana do estado a época. Sua jurisdicdo foi expandida a medida que
foram sendo designadas, por leis complementares estaduais, a RMBS (1996), a
RMC (2000), a RMVPLN (2012) e a RMS (2014). Os transportes publicos
metropolitanos da RMRP (2016) ainda nao estavam sob a regulacao dessa

secretaria até a conclusao desta pesquisa.
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Estdo sob controle da STM quatro empresas publicas (Figuras 31 e
32): a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), a Companhia
do Metropolitano de Sdo Paulo (METRO), a Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM) e a Estrada de Ferro Campos do Jordao (EFCJ). Suas
respectivas redes de transporte publico e projetos de ampliacdo foram

selecionados como recorte empirico para esta pesquisa.

Figura 31 - Infraestruturas de transporte publico vinculadas a STM em operagdo, com a RMSP em destaque (2016)
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Elaborado pelo autor. Base cartogrdfica: IBGE.

138



Figura 32 - Municipios paulistas com infraestruturas da STM em operagao (2016)
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Elaborado pelo autor. Base cartogrdfica: IBGE.

A rede de transportes publicos da STM estd no centro das andlises
doravante desenvolvidas, mas seria equivocado olvidar como as demais
secretarias podem ter um papel coadjuvante nas tramas dos projetos. Isso
porque o territério usado é uma s totalidade de agentes que coexistem, em
constante processo de totalizacdo (SANTOS, 2012).

A Secretaria de Logistica e Transportes (SLT) é outra pasta
importante para o estudo que aqui se propde. Como sua missdo é assegurar a
mobilidade de cargas e passageiros no estado de Sdo Paulo, muitos de seus

projetos de expansdo de sistemas técnicos nédo estdo voltados especificadamente
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ao transporte publico. Como dizem respeito ao trafego compartilhado, porém,
interessam também as redes de transporte publico.

As divisoes da SLT tém diferentes graus de intervencao nos sistemas
de transporte publico. O Departamento Hidroviario (DH) e a Companhia Docas
de Sao Sebastido (CDSS) lidam exclusivamente com as hidrovias e porto
organizado do estado, o que torna desnecessarias novas mencgoes a eles. Alguns
dos aeroportos sob a jurisdicdo da DAESP comportam voos regulares,
remetendo a questao do transporte publico regional aeroviario, que também
sera olvidada. Ja a empresa ptblica Desenvolvimento Rodoviario S.A. (DERSA)
e a autarquia Departamento de Estradas de Rodagem (DER/SP) sdo os bracos
daquela secretaria que mais interessam a esta pesquisa.

O DER/SP administra diretamente uma série de ligacoes rodoviarias
no territério paulista. Muitas delas sao utilizadas pelo transporte ptublico
metropolitano regulado pela EMTU e algumas até foram incluidas em planos de
implantacdo de corredores de Onibus. A DERSA é responsavel pelo
desenvolvimento de obras rodovidrias de grande vulto, que tém pesadas
implicacoes na mobilidade das regides metropolitanas do estado. Durante a
elaboracao deste texto, destacavam-se a implantacao do trecho norte do
Rodoanel Mario Covas (SP-021) e a modernizacao da Rodovia dos Tamoios
(SP-099). Além disso, administra as travessias litoraneas, importante servico de
transporte publico metropolitano da RMBS e da RMVPLN, complementar aos
onibus e VLT da STM.

A Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados de Transporte

do Estado de Sao Paulo (ARTESP) é uma autarquia que também interessa
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mencionar, porque é responsavel pela regulacdo das rodovias concessionadas
que suportam uma série de linhas de oOnibus da EMTU. Também tem
participacao direta nos servicos de transporte publico, pois herdou do DER/SP
a regulacao das linhas de 6nibus intermunicipais que ultrapassam os limites
metropolitanos — regionais e suburbanas. Encontra-se atualmente sob a
jurisdicdo da Secretaria de Governo (SG), cujo objetivo é coordenar
intervencoes e servicos de grande impacto e que demandam o envolvimento de
mais de uma pasta governamental. Em seu conselho consultivo hd também
membros da SLT, dadas as afinidades desta com as infraestruturas que a
ARTESP fiscaliza.

De modo mais abrangente, é possivel divagar sobre outras
instituicoes do GESP que porventura tém afinidade com as redes de transporte
publico. O Departamento Estadual de Transito (DETRAN/SP) é o responséavel
pela regulamentacdo do CTB no territério paulista, o que inclui o material
rodante dos sistemas rodoviarios metropolitanos. A Agéncia Reguladora de
Saneamento e Energia do Estado (ARSESP), o Departamento de Aguas e
Energia Elétrica (DAEE), a Empresa Metropolitana de Aguas e Energia (EMAE),
a Companhia Energética do Estado de Sao Paulo (CESP) e a Companhia de
Saneamento Basico do Estado de Sao Paulo (SABESP) lidam com redes
geogréficas de outras naturezas, que podem aparecer como rugosidades em
projetos de ampliacdo de sistemas de transporte publico. Sem contar as
articulacoes burocraticas impostas ao poder executivo pela Assembleia
Legislativa (ALESP), que leva a STM a requisitar licencas ambientais da

Secretaria de Meio Ambiente (SMA), diretrizes nos planos plurianuais da
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Secretaria de Planejamento e Gestao (SPG) e recursos orcamentarios da
Secretaria da Fazenda (SEFAZ). Politicas da Companhia de Desenvolvimento
Habitacional e Urbano (CDHU) tém implicacoes diretas no planejamento da
mobilidade metropolitana.

A Casa Civil (CC) é a pasta nominalmente responsavel pelas
articulacoes do poder executivo estadual com a ALESP, a Unido e as
prefeituras, o que faz dela uma importante peca na trama de articulacoes
institucionais oficiais. Mais ainda: sob sua direcao estd a Subsecretaria de
Assuntos Metropolitanos (SSAM), que estabelece politicas especificas para as
regioes metropolitanas paulistas através da Empresa Paulista de Planejamento
Metropolitano S.A. (EMPLASA) e de agéncias metropolitanas particulares a
RMBS (AGEM), a RMC (AGEMCAMP), a RMVPLN (AGEMVALE) e a RMS
(AGEMSOROCABA). Uma vez que quase todos os projetos do governo paulista
para os transportes ptblicos concernem aos espacos metropolitanos, entdo essas

instituicoes sempre figuram nos arranjos que se estabelecem.

2.1.2. Os estudos de caso: projetos de ampliacdo das redes de transporte ptiblico

A empiria que subsidia este trabalho sdo os projetos de ampliacdo
das redes de transporte publico do GESP, sob jurisdicio da STM. Sua
sistematizacao e a apresentacao seguem algumas convencoes decorrentes dos
objetivos tracados. Primeiramente, pode-se notar que estdo fragmentados em
trechos, por causa das préprias diretrizes do GESP nos tltimos planos
plurianuais (SAO PAULO, 2008; 2011; 2015), que executa intervencoes de

grande vulto em lotes. Assim, observa-se que um inico projeto mais amplo esta
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dividido em trechos de acordo com as préprias fases de implantacao sugeridas
pelo governo.

Os trechos estao reunidos em dois grupos. Foram denominadas
consolidadas as etapas de projetos que ja estavam em obras até 2016 ou com
projetos avancados necessariamente associados a um programa e a uma ac¢ao
do tltimo PPA (SAO PAULO, 2015). Ja os trechos chamados de previstos nao
tém perspectiva de realizacdo no curto prazo porque nao estdo vinculados a
nenhuma acado oficial, mas existem em planos técnicos de suas respectivas
instituicoes. Nas etapas consolidadas, os projetos ja tém seus tracados firmados
e suas caracteristicas técnicas e normativas definidas; no caso das etapas
previstas, tudo ainda estd em um plano especulativo sujeito a mudancas ou
mesmo ao arquivamento da proposta, de acordo com as articulacoes
institucionais a serem estabelecidas. Os mapas das Figuras 33 e 34 mostram as

duas tendéncias de expansao das infraestruturas da STM, por empresa.
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Figura 33 - Municipios paulistas com futuras infraestruturas da STM, incluindo projetos consolidados (2016)
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Figura 34 - Municipios paulistas com futuras infraestruturas da STM, incluindo projetos previstos (2016)
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A descricio de cada um dos projetos nos quadros sistematicos
também segue alguns pontos fundamentais pré-estabelecidos. No ambito do
item I-Trajeto, os quadros apresentam os municipios atravessados pelos trechos
e sua extensao em quildometros, bem como uma tipologia de vias. Com vistas a
concretude técnica, os tipos de vias dos corredores da EMTU foram
classificados em: exclusivos para 6nibus, compartilhados com o trafego geral ou
detentores de tecnologia leve sobre trilhos (o VLT). No caso do transporte de alta
capacidade do METRO e da CPTM, a divisdo proposta para as vias inclui
ferrovias convencionais (adequacao de linhas antigas), novas linhas metrovidrias
(totalmente segregadas) e monotrilhos construidos junto as vias publicas.

Ainda no tépico do trajeto, outro tema que interessa é a jurisdicao
das vias utilizadas para os empreendimentos, com o intento de subsidiar a
discussao das articulacoes institucionais e o papel da concretude normativa. As
intervencdes no modal rodoviario podem se dar no sistema municipal de ruas e
avenidas, em rodovias estaduais diretamente controladas pelo DER/SP ou em
rodovias estaduais e federais sob regime de concessdo ptblica. Quanto aos trilhos,
convém separa-los em faixas de dominio da CPTM, do MET. RO e em ferrovias
federais concessionadas.

O item II-Integracdo traz os noés de articulacdo das redes de
transporte publico propostas, classificando-os hierarquicamente de acordo com
o seu potencial de integracdo entre modalidades. As estacoes de trem e de
metr6 sdo divididas em: integracdio ampla (duas ou mais linhas
metroferrovidrias integradas entre si e a um terminal de 6nibus); integracdo

metroferrovidria (articulacao entre mais de uma linha de trem ou metr6, mas
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sem Onibus); integragdo com 6nibus ou aeroporto (pontos de integracdo
multimodal, com infraestruturas de terminais adequadas a esse propésito); e
sem integracdo (pontos de acesso exclusivo aos usudrios lindeiros). A
disparidade entre as redes de trilhos metropolitanos atual e prevista torna
pertinente a inclusdo do horizonte de integracdo no longo prazo.

No caso dos corredores de 6nibus e do VLT, os pontos de articulacéo
fisica sdo os terminais de 6nibus e as estacoes de transferéncia. A tipologia mais
pertinente dos terminais envolve a jurisdicao dessas infraestruturas, que podem
estar vinculados: a EMTU (planejados pelo estado para articular o sistema de
Onibus em escala metropolitana, inclusive com linhas urbanas); aos municipios
(sob regulacdio das prefeituras, tém prioridade as linhas urbanas); ao METRO
(terminais de 6nibus construidos junto as estagoes com o objetivo de articular o
transporte de média capacidade aos corredores de alta capacidade sobre
trilhos). O conceito de estacao de transferéncia é bastante vago e, na pratica,
varia de simples pontos de parada (como a Estacdo de Transferéncia
Conselheiro Nébias, do VLT da Baixada Santista) até infraestruturas similares a
terminais de O6nibus (a exemplo da Estacdo de Transferéncia Pinheiros, em
Hortolandia). Tanto os terminais quanto as estacoes nao sao discriminados para
alguns empreendimentos previstos no longo prazo.

Uma terceira parte traz detalhes sobre os empreendimentos cujas
obras ja tinham sido licitadas pelo governo do estado até o final de 2016,
apenas para efeito de comparacao entre as propostas. Sob o titulo III-Obras,
inicia discriminando o ntimero da acfio correspondente ao trecho no PPA (SAO

PAULO, 2015) e da os valores e os consorcios contratados. Estes dados foram
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obtidos junto a Imprensa Oficial do estado por meio dos respectivos niimeros
de concorréncia publica'”’. Além disso, também sdo apresentados os montantes
de dinheiro reservados aos projetos por meio das leis orcamentarias anuais
(LOAs)'® e, eventualmente, o crédito obtido pelo Palacio dos Bandeirantes junto
a instituicdes de financiamento nacionais e internacionais (SAO PAULO,
2016b). A area desapropriada foi estimada a partir dos respectivos decretos de
utilidade ptublica®. A fase das obras, por fim, tem como referéncia os trabalhos
de campo, as visitas técnicas e as noticias de jornais do wGltimo semestre de

2016.

2.1.3. Os projetos da Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo

Os novos empreendimentos consolidados do METRO paulista fazem
parte do Programa 3708 dos planos plurianuais, intitulado “Expansao,
modernizaciao e operacao do transporte metroviario — PITU Em Marcha”. No
PPA de 2016-2019 (SAO PAULO, 2015), os indicadores delineados para
verificar os resultados desse programa sdo a variacdo do total de passageiros
transportados, a densidade da rede, o indice de utilizacdo do sistema e a

ampliacdo da extensdo da rede de metr6. Em seu &mbito incluem-se acées que

17 Abaixo dos quadros sdo identificados apenas os respectivos niimeros de concorréncia publica.
Sua consulta estd disponivel em www.imprensaoficial.com.br/enegocios. Acessado véarias vezes
ao longo da pesquisa.

18 Abaixo dos quadros sdo identificados apenas os ntimeros das leis orcamentérias anuais. Sua
consulta estd disponivel em www.planejamento.sp.gov.br. Acessado varias vezes ao longo da
pesquisa.

19 Abaixo dos quadros sdo identificados apenas os nimeros dos decretos. Sua consulta estd

disponivel em www.al.sp.gov.br. Acessado vérias vezes ao longo da pesquisa.
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nao tém a ver diretamente com a ampliacao da rede e, portanto, nao serao
abordados, como a elaboracao de novos projetos, a recapacitacao da rede
elétrica e os subsidios e gratuidades garantidos pelo Estado.

Os investimentos discriminados no Programa 3708 que contribuem
efetivamente com a ampliacao das redes de transporte ptiblico sdo brevemente
descritos nos Quadros 1 a 7, que trazem as informacOes bésicas sobre os
empreendimentos consolidados (METRO, 2013a; 2013b). No Quadro 8 estio
reunidos os projetos previstos de extensdao das linhas que ndo constam no
referido programa, mas fazem parte da proposta de atualizacdo da rede (SAO
PAULO, 2013) e dos tltimos relatérios da empresa (METRO, 2013a; 2015a;
2015b). No Quadro 9 sao apresentadas as linhas inteiramente novas, previstas
para o longo prazo naquele mesmo documento de atualizacdo. Por isso, alids,
as informacOes sobre estas sdao apenas especulacoes e estdo passiveis de
alteracao a qualquer momento.

O esfor¢o de pesquisa que culminou com a elaboracao dos Quadros 1
a 9 possibilita tracar uma ideia geral sobre as pretensdes do METRO. Abaixo de
cada um de seus fragmentos estao organizadas as principais conclusoes acerca
dos respectivos empreendimentos. E valido chamar a atencio para o
determinismo desses apontamentos, pois traz os resultados esperados dessas
novas redes para a configuracao territorial futura e isso contradiz o pressuposto
de método desta pesquisa. A maior parte dessas informacOes nao esta
referenciada porque foi obtida em visita técnica junto a arquiteta representante
do Departamento de Planejamento, Integracido e Empreendimento do METRO,

em 10 de outubro de 2016.
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Quadro 1 - Projeto consolidado da L2-Verde

, SAO PAULO
MUNICIPIOS
GUARULHOS
I- EXTENSAO | 14,5 km
TRAJETO TIPO DE VIA | Metroviaria (subterranea)

JURISDICAO DAS VIAS | METRO - novas

OBRAS DE ARTE ESPECIAIS | Patio Paulo Freire

TOTAL DE ESTACOES | 12
Tiquatira (L12 e T. Metrd) — previsto: L13
Penha (L3 e T. Metrd)
Aricanduva (T. Metrd)
INTEGRACAO SO ONIBUS | Paulo Freire (T. Metrd)
Dutra (T. Metrd) — previsto: L19 e L23

II- Orfanato
INTEGRACAO Agua Rasa

Analia Franco - previsto: L6*

INTEGRACAO AMPLA

SEM INTEGRAGAO vila Formosa
Guilherme Giorgi
Nova Manchester
Penha de Franca - previsto: L21
Ponte Grande
AGAO NO PPA | 2288
FASE DAS OBRAS EM 2016 | Inicio das obras adiado
Galvao/ S.A. Paulista/Somague (1)
Mendes Junior (2, 3, 5e 7)
CR Almeida/Ghella/Consbem (4)
Cetenco/Acciona/Ferr. Guedes (6 e 8)
VALOR CONTRATADO | R$ 6.738.487.127,07
AREA DESAPROPRIADA | 283.293 m?
LOAS (2010-2016) | R$ 550.934.000,00
Elaborado pelo autor. Fontes: WALM ENGENHARIA, 2012a; METRO, 2013b; 2015b; SAO PAULO,
2013; Concorréncia N° 41382213; Decretos N° 60271/14, 60272/14, 60273/14 e 59387/13;
LOAs N° 16083/15, 15646/14, 15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10 e 13916/09.

Il CONSORCIOS E LOTES
OBRAS

A extensao da L2-Verde tem o propoésito central de transformé-la na
primeira linha perimetral da rede de transporte publico de alta capacidade da
Grande Sao Paulo. Substitui os planos originais da antiga L15-Branca. No

cenario consolidado, permitird a integracdo entre nove linhas do sistema
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metroferroviario, reduzindo o nimero de baldea¢does no Centro. Também se
espera que seja uma das primeiras linhas do METRO a sair dos limites
paulistanos, chegando até Guarulhos. O inicio das obras foi postergado em

razao da crise orcamentéria do estado nos tltimos anos.

Quadro 2 - Projeto consolidado da L4-Amarela

LINHA 4-AMARELA (LUZ-LARGO DO TABOAO) - FASE II E EXTENSAO?

SAO PAULO

MUNICIPIOS _
TABOAO DA SERRA

I- =
EXTENSAO | 2,7 km

TRAJETO
TIPO DE VIA | Metroviaria (subterrinea)

JURISDIGAO DAS VIAS | METRO - novas

TOTAL DE ESTACOES | 6

Vila So6nia (T. Metrd)

INTEGRACAO SO ONIBUS ) A
Largo do Tabodo (T. Metrd)

II-

- - , Higien6polis-Mackenzie (L6)
INTEGRACAO INTEGRACAO SO TRILHOS

Sao0 Paulo-Morumbi (L17)

- Oscar Freire
SEM INTEGRACAO 3
Chacara do Jockey

AGAO NO PPA | 2134

Retomadas para as estagodes
FASE DAS OBRAS EM 2016 | intermediérias, adiadas para a

extensao

II- CONSORCIOS | TIISA/ COMSA

OBRAS VALOR CONTRATADO | R$ 858.743.546,73

AREA DESAPROPRIADA | 19.847 m?>

LOAS (2008-2016) | R$ 2.630.668.040,00

OPERACOES DE CREDITO (BIRD, 2010) | $ 130.000.000,00
OPERACOES DE CREDITO (JBIC, 2010) | $ 130.000.000,00

Elaborado pelo autor. Fontes: METRO, 2013b; 2015b; SAO PAULO, 2013; SAO PAULO, 2016b;
Concorréncia N° 41075213; Decretos N° 54741/09 e 50312/05; LOAs N° 16083/15, 15646/14,
15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10, 13916/09, 13289/08 e 12788/07.

%0 O Quadro 1 inclui as obras remanescentes do antigo Consércio Isolux-Corsan, que teve seu
contrato rescindido pelo governo do estado de Sdo Paulo. A estacdo Fradique Coutinho, que
fazia parte dessa mesma Fase II, foi finalizada pela empresa anterior e, portanto, esta excluida

do presente quadro. A Fase III, até Tabodo da Serra, ainda nao foi contratada.

150




As novas estacOes intermedidrias da L4-Amarela nao foram
construidas junto com a primeira parte da linha porque era preciso dar félego
financeiro ao Estado, as construtoras e ao consércio operador, como afirmou
em entrevista a representante da companhia. Essa fragmentacdo do
empreendimento criou muitas desavencas entre o poder publico e o poder
corporativo que estdo na base dos atrasos nas obras e nas rupturas de contrato.
Sua extensdao até a Vila SOnia e, depois, ao Largo do Taboao prevé

reestruturacao de todo o fluxo de 6nibus do Sudoeste da RMSP.

Figura 35 - Obras da Estagdo Sdo Paulo-Morumbi, na Zona Oeste da Capital (2017)

Foto: METR@ Disponivel em : www.metro.sp.gov. br Acesso em 22/ 04/201 7
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I-
TRAJETO

Quadro 3 - Projeto consolidado da L5-Lilas

MUNICIPIOS

SAO PAULO

EXTENSAO

11,5 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (subterrdnea)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

OBRAS DE ARTE ESPECIAIS

Patio Guido Caloi

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES

11

INTEGRACAO AMPLA

Santa Cruz (T. Metr6 e L1)

INTEGRACAO SO TRILHOS

Chéacara Klabin (L2)
Campo Belo (L17) - previsto: L19

SEM INTEGRACAO

Adolfo Pinheiro

Alto da Boa Vista
Borba Gato

Brooklin

Eucaliptus

Moema - previsto: L20
AACD-Servidor
Hospital Sao Paulo

III-
OBRAS

ACAO DO PPA

1483

FASE DAS OBRAS EM 2016

Em Andamento

CONSORCIOS E LOTES

Construcap/Constran (1)
Galvao/Serveng Civilian (2)
And. Gutiérrez/Cam. Corréa (3)
Mendes Junior (4)
Heleno&Fonseca/Triunfo Iesa (5)
Carioca/ Cetenco (6)

Q. Galvao/Odebrecht/OAS (7)
CRAlmeida/ Consbem (8)

VALOR CONTRATADO

R$ 4.235.136.187,10

AREA DESAPROPRIADA

355.346 m?

LOAS (2008-2016)

R$ 11.878.383.858,00

OPERACOES DE CREDITO (BIRD, 2010)
OPERACOES DE CREDITO (BID, 2010)
OPERACOES DE CREDITO (BNDES, 2010)
OPERACOES DE CREDITO (BNDES, 2012)
OPERACOES DE CREDITO (BNDES, 2015)

$ 650.400.000,00

$ 480.958.000,00
R$ 766.000.000,00
R$ 1.958.620.268,68
R$ 1.650.000.000,00

Elaborado pelo autor. Fontes: METRO, 2013b; 2015b; SAO PAULO, 2013; SAO PAULO, 2016b;
Concorréncia N° 41428212; Decretos 54069/09, 54194/09, 58846/12, 58356/12, 56757/11,
53597/08, 53429/08, 52.867/08; LOAs N° 16083/15, 15646/14, 15265/13, 14925/12,
14675/11, 14309/10, 13916/09, 13289/08 e 12788/07.
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O trecho em obras da L5-Lilds tem a funcdo de estabelecer uma
ligacdo direta entre a Zona Sul de Sdo Paulo e a rede de alta capacidade em
operacao, no Centro Expandido. Partindo de Santa Amaro em direcao a Vila
Mariana, postula-se que aliviard consideravelmente o trafego de 6nibus nos
corredores municipais e desafogard a L9-Esmeralda da CPTM. Também servira
para ligar diretamente as longinquas periferias do sudoeste da cidade as areas
centrais, pois é uma extensao do trajeto em operacao, que tem inicio no Capao
Redondo. E possivel afirmar sua prioridade no conjunto dos empreendimentos
do METRO pela elevada quantidade de operacdes de crédito realizadas para o

seu financiamento — mais de R$8,5 bilhoes, em valores atualizados?.

Figura 36 - Obras na Estagdo Brooklin, na Zona Sul de Sdo Paulo (2017)

— =

Foto: METRO. Disponivel em: www.metro.sp.gov.br. Acesso em 22/04/2017.

21 Valores em moeda estrangeira foram convertidos por meio do Conversor de Moedas do
Banco Central do Brasil, disponivel em www.bcb.gov.br. Em seguida, todos os valores foram
atualizados para o més de maio de 2016, por meio da Calculadora do Cidadao, igualmente

disponivel naquele site. O indice de atualizacdo utilizado foi o IGP-M, da FGV.
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Quadro 4 - Projeto consolidado da L6-Laranja

LINHA 6-LARANJA (BRASILANDIA - SAO JOAQUIM) - PPP PATROCINADA

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO

EXTENSAO

15,3 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (subterranea)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

OBRAS DE ARTE ESPECIAIS

Patio Morro Grande

II-
INTEGRAGCAO

TOTAL DE ESTACOES

15

INTEGRAGAO SO TRILHOS

Agua Branca (L7) - previsto: L8, L9, TRJ
e TRS

Higienépolis-Mackenzie (L4)

Sao Joaquim (L1) — previsto: L6*

INTEGRACAO SO ONIBUS

Brasilandia (T. Metrd)
Vila Cardoso (T. Metro6)
Joao Paulo I (T. Metrd)

SEM INTEGRACAO

Itaberaba-Hosp. Vila Penteado
Freguesia do O — previsto: L.23
Santa Marina

SESC Pompeia

Perdizes

PUC-Cardoso de Almeida
Angélica-Pacaembu

14 Bis

Bela Vista — previsto: L.19

II-
OBRAS

ACOES DO PPA

2281 e 2475

FASE DAS OBRAS EM 2016

Paralisadas

CONCESSIONARIA PATROCINADA

MOVE SAO PAULO
Odebrecht/ Queiroz Galvao/
UTC Engenharia/ FIP-Eco Realty

VALOR CONTRATADO

R$ 11.528.959.912,20

AREA DESAPROPRIADA

439.021 m?

LOAS (2009-2016)

R$ 2.956.195.000,00

OPERACOES DE CREDITO (BNDES, 2014)
OPERACOES DE CREDITO (CEF, 2015)

R$ 1.700.000.000,00
R$ 690.000.000,00

Elaborado pelo autor. Fontes: WALM ENGENHARIA, 2011; METRO, 2013b; 2015b; SAO PAULO,
2013; SAO PAULO, 2016b; Concorréncia Internacional STM N° 004/2013; Decretos 60119/14 e

58025/12; LOAs N° 16083/15, 15646/14,

15265/13,

13916/09 e 13289/08.

14925/12, 14675/11,

14309/10,
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O contrato de PPP celebrado entre o Consércio Move Sao Paulo e o
governo do estado para a Lé6-Laranja é diferente da L4-Amarela porque
contempla também a implantacdo da infraestrutura, que ao fim do periodo
contratual retornard integralmente ao poder publico. Seu valor é tao elevado
porque inclui a remuneracdo das tarifas cobradas dos passageiros e uma
elevada contraprestacdo pecuniaria em um longo prazo contratual. O comeco
das obras foi postergado pela concessiondria devido a dificuldades para
levantar recursos, decorréncia direta do cenario econdémico e politico do pais. A
linha troncalizard o intenso fluxo de passageiros de transporte publico

proveniente do noroeste de Sao Paulo e as desapropriacoes ja foram iniciadas.

Figura 37 - Areas desapropriadas para as obras da L6-Laranja, na Zona Norte de S3o Paulo (2016)

Foto: Valderson Salomdo. Trabalho de campo realizado em 01/10/2016.
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Quadro 5 - Projeto consolidado da L15-Prata

LINHA 15-PRATA (ORATORIO - HOSPITAL CIDADE TIRADENTES) - CONTINUAGAO

MUNICIPIOS | SAO PAULO
EXTENSAO | 21,6 km
TRAEETO :FIPO DE VIA | Monotrilho
JURISDICAO DAS VIAS | Municipais
OBRAS DE ARTE ESPECIAIS | Patio Ragheb Chohfi
TOTAL DE ESTACOES | 15
Sapopemba (T. Urbano) - previsto: L14
INTEGRACAO SO ONIBUS | Sio Mateus (T. EMTU)
Cidade Tiradentes (T. Urbano)
Sao Lucas
Camilo Haddad
Vila Tolst6i
II- Vila Unido
INTEGRAGCAO Jardim Planalto
SEM INTEGRAGAO Fazenda da Juta
Iguatemi
Jequirica
Jacu-Péssego
Erico Semer
Marcio Beck
Hospital Cidade Tiradentes
AGAO DO PPA | 2289
FASE DAS OBRAS EM 2016 | Em Andamento
Queiroz Galvao/ OAS/ Bombardier (1)
CONSORCIOS E LOTES | S.A. Paulista/ Somague (2 e 4)
TIISA (3)
OBII?A;S” ’VALOR CONTRATADO | R$ 3.109.035.892,80
AREA DESAPROPRIADA | 231.033 m?

LOAS (2010-2016)

R$ 6.423.502.000,00

OPERACOES DE CREDITO (BNDES, 2008)
OPERACOES DE CREDITO (BNDES, 2012)
OPERACOES DE CREDITO (BNDES, 2013)

R$ 1.579.000.000,00
R$ 922.000.000,00
R$ 800.000.000,00

Elaborado pelo autor. Fontes: PRIME ENGENHARIA, 2010; METRO, 2013b; 2015b; SAO PAULO,
2013; SAO PAULO, 2016b; Concorréncias N° 41180213 e 41612213; Decretos 61281/15,
59571/13, 59052/13, 58456/12, 57837/12, 57838/12, 57095/11 e 54725/09; LOAs N°
16083/15, 15646/14, 15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10 e 13916/09.

22 Inclui os recursos empregados na construcdo do trecho j4 inaugurado da L15-Prata, entre as

estacOes Vila Prudente e Oratoério.
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Os projetos dos monotrilhos do METRO distinguem-se das linhas
convencionais. Ganharam destaque nos seus planos de curto prazo,
provavelmente pelos custos reduzidos com escavacoes (pois sao elevados) e
desapropriacoes (uma vez que usam o0s eixos vidrios existentes para boa parte
das obras civis). No entanto, tém uma capacidade de carregamento reduzida
que nio condiz com as previsdes da prépria STM (SAO PAULO, 2013). Este é o
caso principalmente da extensa L15-Prata, que atravessa uma area populosa e
com alta demanda por servicos de transporte ptblico da Zona Leste da Capital.
Suas previsoes de carregamento podem torna-lo o monotrilho mais superlotado

do mundo.

Figura 38 - Obras do monotrilho da L15-Prata, na Zona Leste de Sdo Paulo (2016)

Foto: Valderson Salomdo. Trabalho de campo realizado em 01/10/2016.
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I-
TRAJETO

Quadro 6 - Projeto consolidado da L17-Ouro

MUNICIPIOS

SAO PAULO

EXTENSAO

17,6 km

TIPO DE VIA

Monotrilho

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais (15,4 km)
CPTM (2,2 km)

OBRAS DE ARTE ESPECIAIS

Patio Agua Espraiada

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES

18

INTEGRACAO AMPLA

Jabaquara (T.Urbano, T.EMTU e L1)

INTEGRACAO SO TRILHOS

Campo Belo (L5) — previsto: L19
Morumbi (L9)
Sédo Paulo-Morumbi (L4)

INTEGRAGAO SO AEROPORTO

Congonhas (INFRAERO)

SEM INTEGRACAO

Hospital Saboia
Cidade Leonor
Vila Babil6nia
Vila Paulista
Jardim Aeroporto
Brooklin Paulista
Vereador José Diniz
Vila Cordeiro
Chucri Zaidan
Panamby
Paraisopolis
Américo Maurano

Estadio do Morumbi

III-
OBRAS

ACAO DO PPA

2282

FASE DAS OBRAS EM 2016

Paralisadas

CONSORCIOS E LOTES

Andrade Gutiérrez/C.R Almeida (1 e 3)
TIISA/ DP Barros (2)

VALOR CONTRATADO

R$ 1.971.849.658,97

AREA DESAPROPRIADA

130.602 m?

LOAS (2009-2016)

R$ 4.466.832.000,00

OPERACOES DE CREDITO (CEF,2010)

R$ 1.082.000.000,00

Elaborado pelo autor. Fontes: WALM ENGENHARIA, 2010; METRO, 2013b; 2015b; SAO PAULO,
2013; SAO PAULO, 2016b; Concorréncias N° 42209213, 41702214 e 41702213; Decretos
61282/15, 59379/13, 57843/12, 57287/11 e 57056/11; LOAs N° 16083/15, 15646/14,
15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10, 13916/09 e 13289/08.
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O plano da L17-Ouro teve inicio com as especulacoes sobre a Copa
do Mundo FIFA de 2014, como um megaprojeto derivado de um megaevento,
como postula Vainer (2013). Mas ndo vingou com esse propésito quando a sede
dos jogos em Sao Paulo foi alterada para a Zona Leste, dai que foi mantido com
o pretexto de conectar o Aeroporto de Congonhas a rede metroferroviaria. As
obras foram comprometidas muitas vezes por afrontar as intencionalidades de
muitos outros agentes: o poder publico municipal, que voltou atrds na
promessa de desapropriar muitas areas necessarias ao empreendimento; das
populacoes faveladas no perimetro da Operacio Urbana Aguas Espraiadas, que
seriam removidas e realocadas para é&reas periféricas da metrépole; de
associacoes de bairros residenciais de classe alta, preocupadas com a
desvalorizacao dos iméveis lindeiros ao monotrilho e com o fluxo intenso de
pedestres; e das empresas envolvidas na constru¢do, que mais de uma vez
paralisaram as obras. Nesse caso, a tecnologia de monotrilho condiz com as

expectativas de fluxo relativamente baixas da STM.

Figura 39 - Obras paralisadas no Patio Aguas Espraiadas, na Zona Sul de S3o Paulo (2017)

Foto: METRO. Disponivel em: www.metro.sp.gov.br. Acesso em 22/04/2017.
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Quadro 7 - Projeto consolidado da L18-Bronze

SAO PAULO
SAO CAETANO DO SUL
SANTO ANDRE
SAO BERNARDO DO CAMPO
TRAJETO EXTENSAO | 15,5 km
TIPO DE VIA | Monotrilho
Municipais (13,5 km)
CPTM (2,0 km)
OBRAS DE ARTE ESPECIAIS | Patio Tamanduatei
TOTAL DE ESTACOES | 14
INTEGRACAO SO TRILHOS | Tamanduatei (L10)
Paco Municipal (T. EMTU)
Pca. Regina Matiello (T. Metro)

MUNICIPIOS

JURISDICAO DAS VIAS

INTEGRACAO SO ONIBUS

Carioca
Goias

I Espaco Cerdmica

- Estrada das Lagrimas
INTEGRACAO

Afonsina — previsto: L20
SEM INTEGRACAO | Instituto Maua
Fundacao Santo André
Winston Churchill
Senador Vergueiro
Baeta Neves
Djalma Dutra
ACOES DO PPA | 2308 e 2474
FASE DAS OBRAS EM 2016 | Inicio das obras suspenso
VEM ABC
CONCESSIONARIA PATROCINADA | Primav/ Colwan/ Encalso/
Benitto Roggio
VALOR CONTRATADO | R$ 1.263.672.908,16
AREA DESAPROPRIADA | 195.774 m?
LOAS (2011-2016) | R$ 1.448.722.960,00
OPERACOES DE CREDITO | -

III-
OBRAS

Elaborado pelo autor. Fontes: WALM ENGENHARIA, 2012b; METRO, 2015b; SAO PAULO, 2013;
Concorréncia Internacional STM N° 003/2013; Decreto N° 59672/13; LOAs N° 16083/15,
15646/14, 15265/13, 14925/12, 14675/11 e 14309/10.

160



O projeto da L18-Bronze é peculiar porque decorre de uma
negociacdo direta entre a STM e a Prefeitura de Sdo Bernardo do Campo, sem
participacdo inicial do METRO. Apesar de ji terem sido licitadas, as obras
tiveram seu inicio postergado pelo estado, que alega nao ter recursos
suficientes por causa da crise econdémica. A linha de monotrilho segue a maior
parte do seu trajeto pelos limites dos municipios do ABC e finda em sua
conexao com o Corredor Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara, da EMTU, e o
Corredor Leste-Oeste, que vem sendo construido pela administracdo municipal
sao-bernardense. Na pratica, ampliard a influéncia direta da L10-Turquesa da

CPTM e dos corredores no Sudeste da RMSP.

Figura 40 - Alagamento na area em torno do Ribeirdao dos Meninos, diretriz de tragado da nova L18-Bronze, no
limite entre Santo André e Sdo Bernardo do Campo (2012)

Foto: Edson Lima da Silva. Disponivel em: www.g1.globo.com. Acesso em 22/04/2017.
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Quadro 8 - Projetos previstos do METRO (extens3o das linhas consolidadas) - continua

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO

EXTENSAO

1,0 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (subterranea)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES

1

INTEGRACAO SO TRILHOS

Cerro Cora — previsto: L.20

ITII-OBRAS

I-
TRAJETO

CONDICAO EM 2016

MUNICIPIOS

Nao ha projeto funcional. Extensao

depende da L20-Rosa sair do papel.

SAO PAULO

EXTENSAO

3,7 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (subterranea e elevada)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES

3

INTEGRACAO SO ONIBUS

Jardim Angela (T. Urbano)

SEM INTEGRACAO

Comendador Sant’Anna
M’Boi Mirim

III-OBRAS

CONDIGCAO EM 2016

Proposta de PPP foi arquivada.

LINHA 15-PRATA (VILA PRUDENTE-IPIRANGA) - EXTENSAO

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO

EXTENSAO

2,1 km

TIPO DE VIA

Monotrilho

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES PREVISTAS

1

INTEGRAGAO SO TRILHOS

Ipiranga (L10)

III-OBRAS

CONDIGCAO EM 2016

Complemento previsto ap6s
conclusdo do trecho em obras

LINHA 6-LARANJA (BRASILANDIA-BANDEIRANTES) - EXTENSAO

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO

EXTENSAO

5,5 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (subterranea)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

1I-
INTEGRACAO

TOTAL

4

INTEGRACAO SO ONIBUS

Bandeirantes (T. Urbano Novo)

INTEGRACAO SO TRILHOS

Vila Clarice — previsto: L7

SEM INTEGRACAO

Morro Grande

Velha Campinas

III-
OBRAS

CONDIGAO EM 2016

Possibilidade de expansdo esté
contemplada pela atual PPP.
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Quadro 8 - Projetos previstos do METRO (extens3o das linhas consolidadas) — continuagdo

LINHA 6*-LARANJA (SAO JOAQUIM-CIDADE LiDER) - EXTENSAO/NOVA LINHA?

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO

EXTENSAO

20,6 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (subterrdnea)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

TOTAL PREVISTO

16

Parque da Mooca - previsto: L10,

INTEGRAGAO AMPLA
L13, TRBS e T. Urbano

Sao Joaquim - previsto: L1 e L6
INTEGRACAO SO TRILHOS | Cambuci — previsto: L16
Anédlia Franco - previsto: L2

Aclimacéo

I Vila Monumento

- Paes de Barros
INTEGRACAO

Vila Bertioga
Alvaro Ramos

SEM INTEGRACAO | Regente Feij6

Abel Ferreira
Renata

Cipriano Rodrigues
Vila Antonieta

Rio das Pedras

II- - Novo projeto funcional em
CONDICAO EM 2016 .
OBRAS elaboracao

Elaborado pelo autor. Fontes: METRO, 2013a; SAO PAULO, 2013.

Trés desses projetos do Quadro 8 sdo complementos de curta
extensdo para os projetos consolidados, com o objetivo de ampliar as suas
conexoOes para além dos tracados originais. A extensdo da L2-Verde na Zona

Oeste depende da construcdo de uma nova linha perimetral, a L20-Rosa. O

2 0 trecho do METRO entre Sio Joaquim (Centro) e a Cidade Lider (Zona Leste) foi projetado
inicialmente para ser uma continuacdo da L6-Laranja. No entanto, foi removido do contrato de
PPP assinado com o Consércio Move Sio Paulo. Desde entdo o METRO vem projetando uma
nova linha para essa ligacdo, que devera ter outro nome e ser institucionalmente desvencilhada
da linha concedida. O nome original foi mantido neste texto com um asterisco, para diferencia-

lo das porcdes consolidada e prevista na direcdo noroeste da Capital.
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novo quilémetro da L15-Prata deve facilitar a baldeacdo dos usuérios em
direcao ao Centro, por meio da L10-Turquesa da CPTM. E a expansdo da L6-
Laranja até a Rodovia dos Bandeirantes estava condicionada a possibilidade de
um grande evento que nao serd mais realizado (Expo-2020), mas foi mantida
pensando na integracao com linhas de 6nibus rodoviarios vindos do interior.
Outros dois projetos discriminados no quadro sdo mais extensos. A
outra extensdo da L6-Laranja* até a Cidade Lider foi excluida da Parceria
Publico-Privada original, o que implica a necessidade planejar uma nova linha
para esse novo trajeto. O prolongamento da L5-Lilds até o Jardim Angela
amplia essa linha radial para periferias com elevada demanda por transporte
publico no sudoeste de Sao Paulo, possibilitando uma reestruturacao adequada

das linhas de 6nibus nessa regiao (ALVES et al., 2015).

Figura 41 - Congestionamento intenso de automéveis e dnibus no Corredor Jardim Angela-Santo Amaro, S3o Paulo (2014)

Foto: Luiz Cldudio Barbosa. Disponivel em: www.noticias.uol.com.br. Acesso em 22/04/2017
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Quadro 9 - Projetos previstos do METRO (novas linhas) - continua

LINHA 20-ROSA (LAPA-AFONSINA) - NOVA LINHA

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO
SAO BERNARDO DO CAMPO

EXTENSAO

25 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (subterranea)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

1I-
INTEGRAGCAO

TOTAL DE ESTACOES

25

INTEGRAGCAO AMPLA

Lapa - previsto: T. Urbano, L7, L8 e L23

INTEGRACAO SO TRILHOS

Cerro Coréa — previsto: L2

Faria Lima - previsto: L4
Reboucas - previsto: L22

Hélio Pellegrino — previsto: L19
Moema - previsto: L5

Sao Judas - previsto: L1

Afonsina — previsto: L18

SEM INTEGRACAO

Clélia

Vila Ipojuca

Vila Beatriz
Natingui

Pedroso de Moraes
Jardim América
Jardim Europa
Juscelino Kubitschek
Vila Helena
Rubem Berta
Indianapolis

Agua Funda
Cursino

Vila Moraes
Arlindo Vieira
Vila Livieiro
Tabodo-Anchieta

Rudge Ramos

III-
OBRAS

CONDICAO EM 2016

Proposta de PPP arquivada. O trecho
prioritario é entre Lapa e Moema.
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Quadro 9 - Projetos previstos do METRO (novas linhas)- continuagdo

LINHA 19-CELESTE (GUARULHOS-CAMPO BELO) - NOVA LINHA

MUNICIPIOS

SAO PAULO
GUARULHOS

I- o
EXTENSAO

26,3 km

TRAJETO
TIPO DE VIA

Metroviaria (subterrdnea)

JURISDICAO DAS VIAS

METRO - novas

TOTAL DE ESTACOES

26

INTEGRAGAO AMPLA

Dutra - previsto: T. Metro, L2 e L23
Anhangabat - previsto: T. Urbano e L3

INTEGRACAO SO TRILHOS

Pari — previsto: L11 e L21

Sao Bento — previsto: L1 e L16
Bela Vista — previsto: L6
Brigadeiro — previsto: L2

Hélio Pellegrino — previsto: L20
Campo Belo - previsto: L5 e L17

INTEGRACAO SO ONIBUS

Mercado (T. Urbano)

I-
INTEGRACAO

SEM INTEGRACAO

Guarulhos

Vila Augusta
Itapegica

Edu Chaves
Jardim Guanca
Jardim Japao
Curucé

Vila Maria
Catumbi

Silva Teles
Jaceguai

Jardim Paulista
Parque do Ibirapuera
Itaim Bibi
Cardoso de Melo

Jesuino Maciel

II1I-

CONDICAO EM 2016
OBRAS

Proposta de PPP arquivada. Trecho final
em Guarulhos esta indefinido.
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Quadro 9 - Projetos previstos do METRO (novas linhas) — continuagdo

LINHA 21-GRAFITE (PARI-NORDESTINA) - NOVA LINHA

MUNICIPIOS | SAO PAULO
I- EXTENSAO | 21,0 km
TRAJETO TIPO DE VIA | Metroviaria (subterranea)
JURISDICAO DAS VIAS | METRO - novas
TOTAL DE ESTACOES | Indefinido
II- Pari — previsto: L11 e L19
INTEGRAGAO INTEGRACAO SO TRILHOS | Penha de Franca — previsto: L2
Imperador - previsto: L14
L ) Situacdo indefinida na rede
OBRAS CONDICAO EM 2016 | metroferrovidria. Previsto apenas nos
planos da STM
_LINHA22BORDO (COTIAREBOUGAS) -NOVALNKA
SAO PAULO
MUNICIPIOS | OSASCO
I- COTIA
TRAJETO EXTENSAO | 27,0 km
TIPO DE VIA | Metroviaria (subterranea)
JURISDICAO DAS VIAS | METRO - novas
TOTAL DE ESTACOES | Indefinido
. INTEGIEAQA’O iAMPLA Butanti — previsto: T. Metrd e L4
INTEGRAQAO INTEGRACAO SO ONIBUS | Cotia (T. EMTU)
INTEGRACAO 6 TRILHOS Reboucas — previsto: L20
Hebraica-Reboucas - previsto: L9
Projeto funcional em elabora¢do. Substitui
II- - outros projetos de monotrilho e corredores
OBRAS CONDIGAO EM 2016 na Rodovia Raposo Tavares. N&o era

previsto no plano de atualizacdo da STM
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Quadro 9 - Projetos previstos do METRO (novas linhas) — continuagdo

MUNICIPIOS | SAO PAULO
I- EXTENSAO | 17,0 km
TRAJETO TIPO DE VIA | Metroviéria
JURISDIGAO DAS VIAS | METRO
TOTAL DE ESTACOES | Indefinido
Pedro II — previsto: T. Urbano e L3

INTEGRACAO AMPLA o ]
Cachoeirinha - previsto: T. Urbano e L23
II- INTEGRACAO SO ONIBUS | Casa Verde — previsto: T. Urbano
INTEGRAGAO Bom Retiro — previsto: L7, L8 e L11

~ . Sao Bento — previsto: L1 e L19
INTEGRACAO SO TRILHOS . .
Cambuci - previsto: L6*

Ipiranga — previsto: L10 e L15

Consta nos planos da STM, mas ndo nos
III- - do METRO. Substitui antigo projeto de
OBRAS CONDIGAO EM 2016 monotrilho entre Cachoerinha e Lapa.
Abandonado pelo METRO.
LINHA23MAGENTA (DUTRALAPA)-NOVALINHA |
SAO PAULO
GUARULHOS
EXTENSAO | 20,0 km
TIPO DE VIA | Metroviaria (subterranea)

JURISDICAO DAS VIAS | METRO - novas

TOTAL DE ESTACOES | Indefinido

Dutra - previsto: T. Metro, L2 e L19

MUNICIPIOS

I-
TRAJETO

II- - Santana — previsto: T. Metrd e L1
~ INTEGRACAO AMPLA .
INTEGRACAO Casa Verde — previsto: T. Urbano e L16

Lapa — previsto: T. Urbano, L7, L8 e L20
INTEGRACAO SO TREM Freguesia do O - previsto: L6
III- Consta nos planos da STM, mas ndo nos

CONDICAO EM 2016 . .
OBRAS do METRO. Abandonado pelo METRO.

Elaborado pelo autor. Fontes: METRO, 2013a; 2015a; 2015b; SAO PAULO, 2013; entrevista junto
ao METRO, em 10 de outubro de 2016.
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O Quadro 9 resume os planos mais ambiciosos de longo prazo do
METRO, cujo objetivo central explicito é aumentar as possibilidades de
integracdo da rede metroferrovidria da Grande Sao Paulo e reduzir o
sobrecarregamento dos principais eixos atuais. Isso é representado por duas
grandes linhas diametrais (L19-Celeste e L16-Violeta), duas linhas perimetrais
complementares a L2-Verde (L20-Rosa e L23-Magenta) e trés novas linhas
radiais em direcao a periferias populosas e desatendidas por trilhos (L21-Grdfite
e L22-Bordd). Existem ainda em um plano especulativo muito distante, sendo
que a possibilidade de PPP mais préxima de ser concretizada — a L20-Rosa,
entre a Lapa e a Moema - foi definitivamente arquivada pelo Conselho
Estadual de Gestdao da Parcerias Publico-Privadas;

Vale notar, ainda, que o conjunto de novas linhas metroviarias do
horizonte previsto varia muito de um documento a outro. As linhas L16-
Violeta, L21-Grafife e L23-Magenta estdo previstas no plano de atualizacao
metroferrovidria da STM (SAO PAULO, 2013), mas ndo sdo mencionadas em
quaisquer documentos posteriores do METRO. Enquanto isso, a L22-Bordd é
tratada como uma prioridade recente para a companhia, mas sequer consta nos
projetos da secretaria. E importante mencionar também que esses planos
mudam de tempos em tempos. O plano original de Hochtief, Montreal &
DeConsult (1969) e outros que se seguem pouco tém a ver com as atuais
diretrizes. Isso significa que um novo plano pode ser lancado a qualquer

momento, sucumbindo toda a anélise sistematizada aqui.
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Figura 42 - Linhas em operacdo e projetos consolidados e previstos do METRO (2016)
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2.1.4. Os projetos da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos

Os investimentos da CPTM fazem parte do Programa 3707 do
governo estadual, intitulado “Expansdao, modernizacdo e operacdo do
transporte sobre trilhos — PITU Em Marcha”. Ao contrario do METRO, no PPA
atualmente em vigéncia (SAO PAULO, 2015) os indicadores delineados para
verificar os resultados desse programa nao tém a ver com a expansao areal do
sistema. O grande mote dessa empresa é a adequacdo das centendrias estradas
de ferro a um novo padrao de servico, a ser medido pela densidade da rede,
pelo aumento no namero de lugares ofertados e pela avaliacao qualitativa dos
usuédrios. Ndo é a toa que a maior parte desse programa se dedica a
modernizacao das linhas em operacao, tanto no que se refere a melhorias
infraestruturais quanto a renovacgao da frota.

Duas acoes consolidadas de expansao do programa sio apresentadas
nos Quadros 10 e 11 (CPTM, 2015). Apesar de nao constarem nesse dltimo
PPA, os projetos de trens regionais (CPTM, 2010a) tém acoes discriminadas e
sdo descritos separadamente no Quadro 12%*. Aos Quadros 13 e 14 restou uma
compilacdo de empreendimentos previstos para o longo prazo, exceto duas
projecdes da STM (SAO PAULO, 2013) destarte descartadas pela CPTM — entre
Piqueri e Monte Belo, na Capital; e entre o bairro paulistano de Campo Limpo e
a cidade de Embu das Artes. No Quadro 15, por fim, sdo elencadas as novas
propostas de estacOes para as linhas ja4 em operacdo, também conforme o

altimo relatério consultado da CPTM (2015).

4 Os municipios citados nos quadros sobre trens regionais sdo apenas aqueles que tém estagdes

ferroviérias previstas e, portanto, acesso efetivo a rede.
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Os atuais empreendimentos da CPTM sdo mais limitados que os do

METRO, no que se refere a expansio do sistema. Segue abaixo de cada quadro

uma apreciacdo breve de seu papel no conjunto dos transportes ptiiblicos, como

no item anterior. Parte significativa das informacoes decorrem de uma visita

técnica realizada junto a Geréncia de Planejamento de Transporte dessa

empresa, em 5 de outubro de 2016.

I-
TRAJETO

Quadro 10 - Projeto consolidado da L13-Jade

MUNICIPIOS

SAO PAULO
GUARULHOS

EXTENSAO

12,2 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (elevada)

JURISDICAO DAS VIAS

CPTM (4,7 km) — faixa de dominio
ARTESP (3,5 km) - faixa de dominio
INFRAERO (4,0 km) - faixa de dominio

II-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES

3

INTEGRAGAO SO AEROPORTO

Aeroporto (INFRAERO)

INTEGRACAO SO ONIBUS

Guarulhos-CECAP (T. Urbano)

INTEGRACAO SO TRILHOS

Engenheiro Goulart (L12)

III-
OBRAS

ACOES DO PPA

1467 e 2331

FASE DAS OBRAS EM 2016

Em andamento

LOTES E CONSORCIOS

Trail/ Heleno&Fonseca/SPAVias (1 e 3)
TIISA/Serveng Civilian/Consbem (2 e 4)

VALOR CONTRATADO

R$ 1.098.011.059,50

AREA DESAPROPRIADA

45.445 m?

LOAS (2007-2016)

R$ 2.338.553.231,00

OPERACOES DE CREDITO (AFD,2014)

€ 300.000.000,00

Elaborado pelo autor. Fontes: CPTM, 2015; SAO PAULO, 2013; SAO PAULO, 2016b; Concorréncias
N° 8515120011 e 8516120011; Decretos 61553/15, 61477/15 e 59234/13; LOAs N° 16083/15,
15646/14, 15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10, 13916/09, 13289/08, 12788/07 e

12549/06.
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A L13-Jade é o projeto de destaque da CPTM no sistema
metropolitano consolidado. E apenas um fragmento remanescente da antiga
proposta do Expresso Aeroporto, que deveria ligar o Centro de Sao Paulo até
Guarulhos. Atualmente, limita-se a ligar o aeroporto a Zona Leste da Capital,
conectando-se a L12-Safira, onde os usudrios devem realizar integracoes para
chegar a outros pontos da metrépole. Foi construida em elevado nas faixas de
dominio da prépria da CPTM e de rodovias concessionadas, dai seu custo
reduzido em relacdo aos metrds tipicos. Para o curto prazo, a principal
preocupacdo é com o excessivo nimero de transbordos necessdrios a quem
optar por acessar o Aeroporto Internacional de Guarulhos pela via férrea, o que
pode comprometer a atratividade do servico se comparado ao modal

rodoviario.

Figura 43 - Obras da L13-Jade as margens da Rodovia Hélio Smidt (SP-019), em Guarulhos (2016)

Foto: Eduardo Saraiva. Disponivel em: www.saopaulo.sp.gov.br. Acesso em 22/04/2017
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Quadro 11 - Projeto consolidado da L9-Esmeralda

MUNICIPIOS | SAO PAULO
EXTENSAO | 4,5 km
TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (superficie)
JURISDICAO DAS VIAS | CPTM - leito férreo desativado
OBRAS DE ARTE ESPECIAIS | Patio Varginha
TOTAL DE ESTACOES | 2
Mendes-Vila Natal
Varginha
AGAO DO PPA | 2323
FASE DAS OBRAS EM 2016 | Em andamento
Trail/ Heleno&Fonseca/SPAVias (1)
TIISA/Serveng Civilian/Consbem (2)
VALOR CONTRATADO | R$ 274.055.140,08
AREA DESAPROPRIADA | 92.058 m?
LOAS (2012-2016) | R$ 677.739.524,00
Elaborado pelo autor. Fontes: CPTM, 2015; SAO PAULO, 2013; SAO PAULO, 2016b; Concorréncias
N° 8515120011 e 8516120011; Decretos 61553/15, 61477/15 e 59234/13; LOAs N° 16083/15,
15646/14, 15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10, 13916/09, 13289/08, 12788/07 e
12549/06.

I-
TRAJETO

II-
INTEGRACAO SEM INTEGRACAO

II- CONSORCIOS E LOTES
OBRAS

As obras da L9-Esmeralda estendem o servico dessa linha em
operacao até as longinquas periferias em expansao da Zona Sul de Sao Paulo,
valendo-se de uma faixa de dominio da CPTM cujo leito férreo ja havia sido
desativado. Parte significativa dos custos envolve o conjunto de intervencoes
urbanisticas em torno da linha, inclusive passagens inferiores, viadutos,
passarelas e passeios. Quando concluida, a nova extensdo reorganizara as
linhas de 6nibus municipais dessa porcao da cidade, mas terd pouco impacto
nas linhas metropolitanas. Nao ha perspectiva de que qualquer

empreendimento avance para além de Varginha, o que assinala para o
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completo abandono do restante do ramal ferroviario até Evangelista de Souza,

sob jurisdicdo estadual.

Figura 44 - Obras de expansdo da L9-Esmeralda em leito férreo desativado, na Zona Sul de Sdo Paulo (2016)

Foto: Sérgio Castro. Disponivel em: www.sao-paulo.estadao.com.br. Acesso em 22/04/2017
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Quadro 12 - Projetos previstos da CPTM (trens regionais) - continua

SAO PAULO
JUNDIAT
EXTENSAO | 47,0 km
TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (superficie)
JURISDIGAO DAS VIAS | CPTM - trem metropolitano e novas
TOTAL DE ESTACOES | 2
INTEGRAGCAO AMPLA | Jundiaf — previsto: T. Urbano, L7 e TRC
INTEGRACAO SO TRILHOS | Agua Branca — previsto: L7, L8, L9, L6 e TRS
Projeto funcional concluido. Proposta de PPP foi
III-OBRAS CONDICAO EM 2016 | arquivada. Especula-se uma nova PPP que
inclua todos os trens regionais (COSTA, 2016)

MUNICIPIOS

I-
TRAJETO

1I-
INTEGRACAO

SAO PAULO
MUNICIPIOS | SAO ROQUE
SOROCABA
I- EXTENSAO | 87,0 km
TRAJETO TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (superficie)

ANTT (11 km) - ferrovia concessionada em uso
JURISDICAO DAS VIAS | ARTESP (12 km) - faixa de dominio
CPTM (64 km) — trem metropolitanos e novas
TOTAL DE ESTACOES | 4
INTEGRACAO SO TRILHOS | Agua Branca — previsto: L7, L8, L9, L6 e TRJ
Sao Roque
SEM INTEGRACAO | Brigadeiro Tobias
Sorocaba
ITII-OBRAS CONDICAO EM 2016 | Projeto funcional concluido.
| TREM REGIONAL DESANTOS (TRBS)
SAO PAULO
SANTO ANDRE
SAO VICENTE
SANTOS
EXTENSAO | 66,0 km
TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (subterranea)
JURISDIGAO DAS VIAS | CPTM - trem metropolitano e novas
TOTAL PREVISTO | 4
Parque da Mooca - previsto: L10, L13, L6* e T.

1I-
INTEGRACAO

MUNICIPIOS
I-
TRAJETO

II- INTEGRAGCAO AMPLA

- Urbano
INTEGRACAO

INTEGRACAO SO ONIBUS | Santos — previsto: T. Urbano
INTEGRACAO SO TRILHOS | ABC - previsto: L10, L14 e LAS
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SEM INTEGRACAO

Sao Vicente

III-OBRAS CONDICAO EM 2016

MUNICIPIOS
I_
TRAJETO

Projeto funcional concluido.

JUNDIAI{
LOUVEIRA
VALINHOS
VINHEDO
CAMPINAS

EXTENSAO

45,0 km

TIPO DE VIA

Ferrovia convencional (superficie)

JURISDICAO DAS VIAS

ANTT - ferrovia concessionada em uso

TOTAL DE ESTACOES

5

INTEGRAGAO AMPLA

Jundiai - previsto: T. Urbano, L7 e TRJ

1I- INTEGRACAO SO ONIBUS

Campinas — previsto: T. EMTU e T. Urbano

INTEGRACAO
SEM INTEGRACAO

Valinhos
Vinhedo

Louveira

II1-

CONDIGAO EM 2016
OBRAS

MUNICIPIOS

Projeto funcional concluido, incluindo uma

proposta de rede metroferroviaria para a RMC.

SAO PAULO
MOGI DAS CRUZES
SAO JOSE DOS CAMPOS

I- o
EXTENSAO

103,0 km

TRAJETO
TIPO DE VIA

Ferrovia convencional (superficie)

JURISDICAO DAS VIAS

ANTT (60 km) — leito férreo desativado
CPTM (43 km) - trem metropolitano

TOTAL PREVISTO

3

II-

~ INTEGRAGAO AMPLA
INTEGRAGCAO

Penha - previsto: T. Metro, L3 e L2
Mogi das Cruzes — previsto: T. Urbano e L11

INTEGRACAO SO ONIBUS

Sao José dos Campos — previsto: T. EMTU

II1-

CONDIGAO EM 2016
OBRAS

Elaboracdo do projeto funcional em andamento.
Diretriz definitiva ainda nao foi estabelecida.

Elaborado pelo autor. Fontes: CPTM, 2015; CPTM,

2010a; SISTRAN ENGENHARIA 2011; 2015;

OFICINA CONSULTORES 2012; SISTRAN ENGENHAERIA & PRIME ENGENHARIA, 2013.

177



A proposta de Trens Intercidades ou Trens Regionais estd entre as
poucas possibilidades de PPP que nao foram arquivadas pelo GESP. No entanto,
o projeto especifico mais avancado - entre a Capital e Jundiai - foi
abandonada, o que deixa vago o futuro desses empreendimentos. Em comum,
os estudos preliminares para os Trens Regionais de Jundiai, Sorocaba, Santos e
Campinas apontam para o peso das herancas territoriais nas novas linhas
planejadas. A maioria das ferrovias existentes nao serve a um padrdao moderno
de servico regional de passageiros, o que indica a necessidade de enérgicos
investimentos para retificacdo de tracados e inauguracdo de trechos
completamente novos. Ainda ndo hd documentos sobre o projeto de Trem

Regional para Sdo José dos Campos.

Figura 45 - Vagao de passageiros da FEPASA vandalizado, em trecho abandonado da Estrada de Ferro Sorocabana
(EF-480), na cidade de Sdo Roque (2014)

Foto: Sidnei Vieira Branco. Disponivel em: www.g1.globo.com. Acesso em 22/04/2017
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Quadro 13 - Projetos previstos da CPTM (extensoes)

MUNICIPIOS | SAO PAULO
I- EXTENSAO | 11,0 km
TRAJETO TIPO DE VIA | Metroviaria (subterranea)
JURISDICAO DAS VIAS | CPTM - novas
TOTAL DE ESTACOES | 6
Tiquatira - previsto: T. Metro, L2, L12
II- INTEGRACAO AMPLA | Parque da Mooca - previsto: L10, L6*, TRBS e T.
INTEGRACAO Urbano
~ . Cangaiba - previsto: L12
INTEGRACAO SO TRILHOS )
Antoénio de Barros - previsto: L12
- Demétrio Ribeiro
SEM INTEGRACAO )
Sapucaia
III- - Alteracdo da proposta original de ligacdo com o
CONDICAO EM 2016 )
OBRAS Centro paulistano em estudos.

MUNICIPIOS | GUARULHOS
EXTENSAO | 13,0 km

I-
TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (superficie)

TRAJETO
- CPTM (11 km) - novas
JURISDICAO DAS VIAS . .
INFRAERO (2,0 km) — faixa de dominio
I TOTAL DE ESTACOES | 2
- INTEGRAGCAO AMPLA | Sdo Jodo — previsto: T. Urbano e L14
INTEGRACAO =
SEM INTEGRACAO | Bonsucesso
I1I-OBRAS CONDIGAO EM 2016 | Reivindicagio da Prefeitura de Guarulhos
MUNICIPIOS | SAO PAULO
I- EXTENSAO | 4,6 km
TRAJETO TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (superficie)

JURISDIGAO DAS VIAS | CPTM - trem metropolitano
TOTAL DE ESTACOES | 4
INTEGRAGAO AMPLA | Lapa - previsto: T. Urbano, L7, L8, L6, TRJ e TRS

Agua Branca - previsto: L7, L8, L6, TRJ e TRS

Domingos de Moraes — previsto: L8

I-
INTEGRAGAO INTEGRAGAO PREVISTA SO
TRILHOS

Imperatriz Leopoldina — previsto: L8
III-OBRAS CONDICAO EM 2016 | Depende do Expresso Oeste-Sul
Elaborado pelo autor. Fontes: SAO PAULO, 2013; METRO, 2015a.
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No horizonte previsto para o longo prazo, estuda-se completar a L13-
Jade até o Centro Expandido, por via subterrdnea, em direcdo ao Parque da
Mooca, no qual é especulada uma ampla estacdo de integracdo multimodal
totalmente nova, acompanhada de pesada intervencao urbanistica (Figura 46).
Essa ligacdo visa reduzir o ntimero de transbordos necessirios a quem se
desloca para aeroporto internacional pelo modal, mas também tem todas as
caracteristicas de um grande projeto urbano (MOURA, 2011). Na outra ponta
da linha, é demandada pela Prefeitura de Guarulhos a sua extensao até as
longinquas periferias em expansao dessa cidade, no bairro do Bonsucesso, onde

os servicos de Onibus sdo precarios e sobrecarregados.

Figura 46 - Concepgao artistica para a futura Esta¢do Parque da Mooca/S3o Carlos da CPTM, no Centro Expandido

Fonte: CPTM. Disponivel em: www.metrocptm.com.br. Acesso em 22/04/2017
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I-
TRAJETO

Quadro 14 - Projetos previstos da CPTM (novas linhas) - continua

LINHA 14-ONIX (SAO JOAO - ABC) - NOVA LINHA

MUNICIPIOS

GUARULHOS
SAO PAULO
SANTO ANDRE

EXTENSAO

33,0 km

TIPO DE VIA

Metroviaria (elevada)

JURISDICAO DAS VIAS

CPTM - novas

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES

Indefinido

INTEGRACAO AMPLA

Sao Joao - previsto: T. Urbano e L13
Corinthians-Itaquera — previsto: T. Metr6, L3 e L11

Sapopemba — previsto: T. Urbano e L15

INTEGRACAO SO TRILHOS

Unido de Vila Nova — previsto: L12
Imperador — previsto: L21
ABC - previsto: L10, TRBS e LAS

III-
OBRAS

I-
TRAJETO

CONDICAO EM 2016

MUNICIPIOS

Em estudos

BARUERI
CARAPICUIBA

OSASCO

SAO PAULO

TABOAO DA SERRA
DIADEMA

SAO BERNARDO DO CAMPO
SANTO ANDRE

EXTENSAO

65,0 km

TIPO DE VIA

Indefinido

JURISDICAO DAS VIAS

Indefinido

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE ESTACOES

Indefinido

INTEGRACAO AMPLA

Anté6nio Jodo - previsto: T. EMTU e L8
Largo do Tabodo — previsto: T. Metr6 e L4
Campo Limpo - previsto: T. Metr6 e L5
Paco Municipal — previsto: T. EMTU e L18

INTEGRACAO SO TRILHOS

Monte Belo - previsto: L22
Jurubatuba - previsto: L9
ABC - previsto: L10, L14 e TRBS

II-
OBRAS

CONDICAO EM 2016

Consta nos planos da STM, mas nio nos da CPTM.
Em alguns documentos do METRO figura como

Arco Oeste, apenas até Jurubatuba.
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Quadro 14 - Projetos previstos da CPTM (novas linhas) - continuagdo

SAO PAULO
SAO CAETANO DO SUL
SANTO ANDRE
MAUA
EXTENSAO | 25,0 km
TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (superficie)

JURISDICAO DAS VIAS | CPTM - faixa de dominio

TOTAL DE ESTAG()ES 6
Bras — previsto: T. Metr6, L3, L10, L11 e L12
S3o Caetano — previsto: T. Urbano e 110
Santo André — previsto: T. EMTU e L10
Maui - previsto: T. Urbano e L10
Luz - previsto: L1, L4, L7 e L11
Tamanduatei — previsto: L2, L10 e L18

MUNICIPIOS
I_
TRAJETO

II-
INTEGRACAO INTEGRACAO AMPLA

INTEGRAGAO SO TRILHOS

I11- ~
CONDICAO EM 2016 | Proposta de PPP arquivada
OBRAS

BARUERI
CARAPICUIBA
OSASCO
SAO PAULO
EXTENSAO | 25,0 km
TIPO DE VIA | Ferrovia convencional (superficie)
JURISDICAO DAS VIAS | CPTM - faixa de dominio
TOTAL DE ESTACOES | 4
Antodnio Jodo - previsto: T. EMTU e L8
Carapicuiba — previsto: T. EMTU e L8

MUNICIPIOS
I-
TRAJETO

II-

INTEGRACAO INTEGRACAO AMPLA )
Osasco — previsto: T. Urbano e L8

Pinheiros — previsto: T. Urbano, L4 e L9

III-
OBRAS
Elaborado pelo autor. Fontes: SAO PAULO, 2013; METRO, 2015a; CPTM, 2015.

CONDIGAO EM 2016 | Em estudos

Das imprecisas linhas elencadas pela CPTM no plano de atualizacao
da STM (SAO PAULO, 2013), apenas a L14-Onix é recorrentemente registrada
nos horizontes da empresa (CPTM, 2015). Como uma linha perimetral da Zona

Leste, entre Guarulhos e o ABC, concorre com a L2-Verde do METRO e o
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corredor metropolitano proposto pela EMTU, na Av. Jacu-Péssego. Nao ha
previsdo de escolha modal, mas a elevada densidade urbana das &areas que
atravessa sugere dificuldades para a implantacdo de uma ferrovia
convencional.

Vale mencionar também o retorno de uma proposicao de ferroanel
para passageiros, a partir do oeste da RMSP. Ora denominada Arco Sul (até a
Estacdo ABC, em Santo André), ora denominada Arco Oeste (até Jurubatuba,
na Zona Sul de Sao Paulo), essa intervencao parece ter sido tracada no mapa a
partir de modelos matematicos sem esmero, ignorando-se o atual contexto de
imobilizacao dos recursos publicos para projetos de tal vulto. A pretensao de
um ferroanel em torno da Grande Sao Paulo ja existe hd muitas décadas
(BORBA, 1971), mas nunca se concretizou pela primazia do modal rodoviario.
Seguindo-se as tendéncias atuais, ndo é exagerado alegar que tampouco essa se
realizara.

Ainda no Quadro 14, os dois novos servicos expressos foram

m/

incluidos porque demandam a construcdo de uma nova linha paralela

[N

utilizada pelos trens metropolitanos paradores. Na L10-Turquesa, o objetivo

[N

agilizar o transbordo de pessoas nas estacoes onde a integracado multimodal
maior. Quanto a L9-Esmeralda, a ideia é reestruturar os servicos nas faixas de
dominio j& existentes: os servicos paradores devem partir da Zona Sul para o
Centro Expandido, coincidindo em partes com a L8-Diamante; o servico
expresso, por sua vez, é proposto para criar uma ligacao direta entre dois

importantes subcentros da metrépole — Pinheiros e Alphaville.
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Quadro 15 - Projetos previstos da CPTM (novas estagoes)

LINHA 7-RUBI (FRANCISCO MORATO-LUZ) - NOVAS ESTACC)ES

II-
INTEGRACAO

II-
INTEGRACAO

1I-
INTEGRACAO

1I-
INTEGRACAO

LINHA 12-SAFI

1I-
INTEGRACAO

MUNICIPIOS

SAO PAULO

TOTAL DE ESTACOES

3

INTEGRAGAO SO TRILHOS

Bom Retiro — previsto: L8 e L16

Pompeia — previsto: L8

SEM INTEGRACAO

MUNICIPIOS

Bandeirantes®

SAO PAULO

TOTAL DE ESTACOES

1

SEM INTEGRACAO

MUNICIPIOS

Pedreira

SAO PAULO
SAO CAETANO DO SUL
SANTO ANDRE

TOTAL DE ESTACOES

3

INTEGRAGAO AMPLA

Parque da Mooca - previsto: 113, L6*,
TRBS e T. Urbano

INTEGRAGAO SO TRILHOS

ABC - previsto: L14, LAS e TRBS

SEM INTEGRACAO

MUNICIPIOS

Barcelona

SAO PAULO
SUZANO

TOTAL DE ESTACOES

3

INTEGRACAO SO TRILHOS

Pari - previsto: L19

SEM INTEGRACAO

MUNICIPIOS

Lajeado
Jardim Nazareth

RA (BRAS-CALMON VIANA) - NOVAS ESTACOES

SAO PAULO

TOTAL DE ESTACOES

5

INTEGRACAO AMPLA

Tiquatira — previsto: T. Metr6, L2 e L13

Suzano - previsto: T. Urbano e L11

INTEGRAGAO SO TRILHOS

Anténio de Barros — previsto: L13
Cangaiba - previsto: L13
Unido de Vila Nova - previsto: L14

Elaborado pelo autor. Fontes: SAO PAULO, 2013; METRO, 2015a; CPTM, 2015.

2 Nio confundir com a futura estacio Bandeirantes da Linha 6-Laranja do METRO. A tnica

informacdo sobre a localizacdo deste empreendimento da CPTM foi fornecida via entrevista ao

autor.
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As propostas de novas estacoes ferrovidrias nas linhas em operagao
da CPTM sao mais um capitulo no processo de modernizacdo da sua rede de
transporte metropolitano. Representam a sobreposi¢do de novos usos sobre a
viscosa materialidade herdada das antigas estradas de ferro (LUZ, 2010).

Cinco novas estacoes sdo pensadas a priori para se tornarem centros
de integracdo multimodal em areas lindeiras as ferrovias, onde predominam
galpoes industriais abandonados. Sao elas: Bom Retiro e Bandeirantes, da L8-
Rubi; Parque da Mooca e ABC, da L10-Turquesa; e Tiquatira, na L12-Safira.
Sem contar os planos avancados para a readequacio da Estacio Agua Branca,
entre as linhas L7-Rubi e L8-Diamante, vinculada aos trens regionais.

As demais estacoes sugeridas objetivam ampliar a acessibilidade dos
trens metropolitanos aos loteamentos imediatamente adjacentes a via férrea.
Pompeia, Pedreira, Barcelona, Lajeado, Jardim Nazareth, Anténio de Barros,
Cangaiba e Uniao de Vila Nova devem atender a loteamentos residenciais com
alta demanda por transportes piblicos que se desenvolveram em pontos das
ferrovias sem acesso por estacdo. Sao bairros relativamente recentes, por isso
nao contam com essas infraestruturas. A Estacdo do Pari ja existiu no passado e

deve ser reativada, a depender do projeto da L19-Celeste do METRO.
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Figura 47 - Linhas em operacdo e projetos consolidados e previstos da CPTM (2016)
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2.1.5. Os projetos da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos

As acoes da EMTU nos ultimos planos plurianuais estdo inseridas no
Programa 3706, intitulado “Expansao e gestao do transporte de média e baixa
capacidade — PITU Em Marcha”. Ao lidar com os sistemas de o6nibus, o
programa esta centrado em indices de satisfacdo do usuario e na expansao, em
quilometros, dos corredores metropolitanos. Fora do escopo desta pesquisa,
inclui acoes de desenvolvimento de tecnologias veiculares menos poluentes e
de regulacdo das redes operacionais.

Como nos itens anteriores, os Quadros 16 a 18 discriminam os
projetos consolidados de implantacao dessas infraestruturas, todos eles com
pelo menos um trecho em obras. No Quadro 19, por sua vez, estao incluidos os
projetos previstos de expansao em médio ou longo prazo, bem como todos os
demais empreendimentos do Programa de Corredores Metropolitanos dessa
empresa (EMTU, 2010).

Sobre o0s empreendimentos da EMTU, algumas observacoes
fundamentais sao apresentadas abaixo dos quadros. As informacdes que nao
constam em documentos dessa empresa foram obtidas por meio de visita
técnica, realizada em 13 de setembro de 2016, com a colaboracdo do

Departamento de Elaboracao de Projeto.
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Quadro 16 - Projeto consolidado do SIM da Baixada Santista

SISTEMA INTEGRADO METROPOLITANO DA BAIXADA SANTISTA - VLT

(BARREIROS-PORTO + CONSELHEIRO NEBIAS-VALONGO)
SAO VICENTE
SANTOS

MUNICIPIOS

EXTENSAO | 17,1 km
TIPO DE VIA | VLT (superficie)
CPTM (11,3 km) - leito férreo desativado
Municipais (6 km)
OBRAS DE ARTE ESPECIAIS | Patio do Porto

II- TOTAL DE TERMINAIS | 1
INTEGRAGAO TERMINAIS URBANOS | Valongo — previsto: TRBS
AGOES DO PPA | 1469 e 2484
FASE DAS OBRAS EM 2016 | Em andamento
Queiroz Galvao/ Trail (1 e 2)
Trans S.T.S.A./ Vossloh (3*)
VALOR CONTRATADO | R$ 658.257.246,63
AREA DESAPROPRIADA | 19.021 m?
LOAS (2009-2016) | R$ 1.070.150.694,00

OPERAC()ES DE CREDITO (CEF,2013) | R$ 400.000.000,00

OPERACOES DE CREDITO (BB,2014) | R$ 120.000.000,00
Elaborado pelo autor. Fontes: EMTU, 2014; 2016; 2015; SAO PAULO, 2016b; Concorréncias N°
004/2012, 007/2012 e 002/2014; Decretos 60277/14 e 59213/13; LOAs N° 16083/15,
15646/14, 15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10, 13916/09 e 13289/08.

I-
TRAJETO

JURISDICAO DAS VIAS

CONSORCIOS E LOTES

II-
OBRAS*

O Sistema Integrado Metropolitano (SIM) da Baixada Santista é o
empreendimento mais custoso da EMTU, por estar centrado em um longo
corredor estrutural com tecnologia leve sobre trilhos, o VLT. Seu trecho
prioritério foi planejado para ocupar o leito do ramal férreo desativado de
Cajati, que atravessa as areas urbanas de Santos e Sao Vicente. Apesar do

discurso que o apregoa como pedra angular de um sistema de transporte

% Até a conclusdo desse quadro, o trecho entre Conselheiro Nébias e Valongo ainda nio havia
sido licitado, por isso ndo foi incluido no valor contratado. A area desapropriada, no entanto,
contempla esse trecho na area central santista. Além disso, o lote enumerado como “3*”

corresponde ao processo separado para aquisicdo do material rodante.
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publico para toda a RMBS, a integracao multimodal deixa muito a desejar. A
porc¢ao consolidada se articula apenas com um terminal de 6nibus urbanos — no
Valongo, Centro de Santos — e as estacOes de transferéncia previamente
anunciadas sdo simples pontos de embarque, sem infraestrutura adjacente para
transbordo aos coletivos sobre pneus. Pelas suas caracteristicas técnicas
inéditas no pais, o sistema ainda detém um carater experimental e vem sendo

parcialmente inaugurado nos dltimos anos.

Figura 48 — VLT da EMTU em teste, no trecho entre Sdo Vicente e Santos (2014)

EN TESTE

[ledit s .| i |,

m

-_.u—|

Foto: EMTU. Disponivel em: www.viatrolebus.com.br. Acesso em 22/04/2017.

189



Quadro 17 - Projeto consolidado do Corredor Metropolitano Vereador Bileo Soares- Noroeste

CORREDOR METROPOLITANO VEREADOR BILEO SOARES-NOROESTE

(SANTA BARBARA D’OESTE-NOVA ODESSA + OBRAS COMPLEMENTARES)

TRAJETO

MUNICIPIOS

HORTOLANDIA

SUMARE

NOVA ODESSA
AMERICANA

SANTA BARBARA D’OESTE

EXTENSAO

28,0 km

TIPO DE VIA

Corredor Exclusivo (17,3 km)
Corredor Compartilhado (10,7km)

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais (25,3 km)
DER/SP (2,7 km)

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

3

TERMINAIS METROPOLITANOS

Santa Barbara d’Oeste
Americana

Rosolem

ESTACOES DE TRANSFERENCIA

Ribeirdo dos Toledos
Sao Paulo

Amizade

Nova Odessa
Pinheiros

Peron

Km 110

II-
OBRAS

ACAO DO PPA

1938

FASE DAS OBRAS EM 2016

Em andamento

LOTES E CONSORCIOS

Estacon (1)
Equipav (2)

VALOR CONTRATADO

R$ 224.844.436,32

AREA DESAPROPRIADA

61.261 m?

LEIS ORCAMENTARIAS ANUAIS

R$ 174.047.647,00

OPERACOES DE CREDITO

Elaborado pelo autor. Fontes: EMTU, 2003; 2013a; 2015; Concorréncias N° 003/2012, 009/2013 e
004/2014; Decretos 60687/14, 59274/13, 61510/15, 60898/14; LOAs N° 16083/15, 15646/14,
15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10, 13916/09 e 13289/08, 12788/07 e 12549/06.
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Na RMC, a EMTU vem implantando um novo trecho e obras
complementares para o Corredor Metropolitano Noroeste, inaugurado em 2008 e
renomeado oficialmente “Vereador Bileo Soares”. O projeto foi concebido como
um novo eixo de transporte metropolitano alternativo a Rodovia Anhanguera
(SP-330), mas desenvolveu-se de maneira fragmentada e distorcida até o
presente (SALOMAO, 2014). A sua implantacdo nas cidades de Santa Barbara
d’Oeste, Americana e Nova Odessa chama a atencdo por ser totalmente
desarticulada das redes-servico de 6nibus existentes, com terminais deslocados
dos centros de integracdo e infraestrutura viaria atravessando areas de baixa

densidade urbana.

Figura 49 - Obras do Corredor Metropolitano Noroeste em Santa Barbara d'Oeste, seguindo a diretriz das faixas
non aedificandi do sistema elétrico regional (2015)

Foto: Claudeci Junior. Disponivel em: www.portal.tododia.uolcom.br. Acesso em 22/04/2017.
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Quadro 18 - Projeto consolidado do Corredor Metropolitano Itapevi-Sdo Paulo

CORREDOR METROPOLITANO ITAPEVI-SAO PAULO (ITAPEVI-KM 21)
ITAPEVI
JANDIRA
MUNICIPIOS | BARUERI
CARAPICUIBA
OSASCO

I-
TRAJETO

EXTENSAO | 16,0 km
Corredor Exclusivo (11,0 km)
Corredor Compartilhado (5,0km)
JURISDICAO DAS VIAS | Municipais
TOTAL DE TERMINAIS | 6
Itapevi (L8)
TERMINAIS METROPOLITANOS | Carapicuiba (L.8)
Km 21 (L8)
Jandira (L8)
TERMINAIS URBANOS | Jardim Silveira (L8)
Barueri (L8) — previsto: L9%
AGAO DO PPA | 2287
FASE DAS OBRAS EM 2016 | Em andamento
1- Emparsanco
LOTES E CONSORCIOS | 2- Equipav/EMPO
3- Equipav/EMPO
VALOR CONTRATADO | R$ 235.592.963,41
AREA DESAPROPRIADA | 122.340 m?
LOAS (2010-2016) | R$ 498.515.700,00

OPERACOES DE CREDITO (CEF,2013) | R$ 215.000.000,00
Elaborado pelo autor. Fontes: EMTU, 2012a; 2015; SAO PAULO, 2016b; Concorréncias N°
003/2013, 008/2013 e 003/2014; Decretos 55184/09 e 59371/13; LOAs N° 16083/15,
15646/14, 15265/13, 14925/12, 14675/11, 14309/10, 13916/09.

TIPO DE VIA

1I-
INTEGRACAO

III-
OBRAS

O Corredor Metropolitano Itapevi-Sdo Paulo é o segundo projeto mais
avancado do Programa de Corredores Metropolitanos (PCM) da EMTU (2010),
atrds apenas do Corredor Metropolitano Guarulhos-Sao Paulo, que foi
inaugurado parcialmente em 2013. Propoe a criacdo de um novo eixo viario

estrutural paralelo a L8-Diamate da CPTM, em substituicdo aos trajetos

# Por meio do Expresso Oeste-Sul
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truncados que atualmente atravessam os centros urbanos do Oeste da RMSP. A
ligacdo ponto-a-ponto e os novos terminais sdo pontos favoraveis a integracdo
dos transportes publicos entre Itapevi e Osasco. No entanto, a recente supressao
do trecho final — entre a Vila Yara e a Estacdo Butanti do METRO -
compromete significativamente as potencialidades de articulacdo operacional

desse sistema.

Figura 50 - Imagem aérea das obras do Corredor Metropolitano Itapevi-Sao Paulo, entre Itapevi e Jandira, junto a
faixa de dominio da L8-Diamante da CPTM (2015)

._Janeirof_zm 5 -

Foto: EMTU (Screenshot de video). Disponivel em: www.youtube.com. Acesso em 22/04/2017
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Quadro 19 - Projetos previstos da EMTU - continua

SISTEMA INTEGRADO METROPOLITANO DA BAIXADA SANTISTA - VLT

(BARREIROS-SAMARITA)

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO VICENTE

EXTENSAO

7,5 km

TIPO DE VIA

VLT (superficie)

JURISDICAO DAS VIAS

CPTM - leito férreo desativado

OBRAS DE ARTE ESPECIAIS

1 ponte rodoferroviaria

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

0

III-
OBRAS

SISTEMA INTEGRADO METROPOLITANO DA BAIXADA SANTISTA - BRT LITORAL SUL

CONDIGAO EM 2016

(SAO VICENTE-SAMAMBAIA)

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

Projeto bésico concluido.

SAO VICENTE
PRAIA GRANDE

EXTENSAO

18 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo (14,5km)

Corredor compartilhado (3,5km)

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais (16 km)
Concessdao ARTESP (2 km)

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

5

TERMINAIS METROPOLITANOS

Sao Vicente (VLT)
Caicara

Samambaia

TERMINAIS URBANOS

Tude Bastos
Tatico

II1-
OBRAS

CONDICAO EM 2016

Vinculado aos recursos do PAC 2

CORREDOR METROPOLITANO VEREADOR BILEO SOARES-NOROESTE - VARIANTE

(HORTOLANDIA-SUMARE)

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

HORTOLANDIA
SUMARE

EXTENSAO

9,7 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

OBRAS DE ARTE ESPECIAIS

1 viaduto

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Hortolandia

Sumaré

III-OBRAS

CONDICAO EM 2016

Projeto basico concluido
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Autoridades dos municipios da Baixada Santista estiveram a frente
de uma série de demandas por expansao do sistema VLT para outras partes da
regido. Por conta disso, muitos documentos da EMTU apresentam diferentes
propostas de ampliacdo dessa infraestrutura em um longo prazo — até a Ponta
da Praia (Santos), até Vicente de Carvalho (Guaruja), até Praia Grande e
mesmo um novo contorno ao norte da Ilha de Sao Vicente. No entanto, a tinica
extensdo prevista com projeto relativamente avancado é a que ligara os bairros
vicentinos de Barreiros e Samarita, porque aproveita a faixa de dominio ja sob
jurisdicdo da STM, em direcdo a um conjunto de loteamentos com alta
demanda por servicos de transporte publico

De modo complementar ao SIM da Baixada Santista, o GESP pleiteia
recursos junto a Unido, por meio do PAC 2, para a implantacdo de um BRT do
Litoral Sul (OLIVEIRA & TARASIUK, 2015). A ideia prevista é criar um
corredor de 6nibus que troncalize a ligacdo do centro metropolitano com os
municipios ao sul da RMBS (Peruibe, Itanhaém, Mongagua e Praia Grande),
conectando-os a via estrutural do VLT, em Sao Vicente.

Quanto a variante do Corredor Metropolitano Noroeste entre
Hortolandia e Sumaré, soma-se as obras complementares do trecho inaugurado.
Elas tétm o objetivo nado explicitado de prové-lo com as infraestruturas que
faltaram para a plena reorganizacdo dos fluxos de Onibus nesses dois

municipios da RMC.
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I-
TRAJETO

Quadro 19 — Projetos previstos da EMTU - continuagao

CORREDOR METROPOLITANO GUARULHOS-SAO PAULO (VILA ENDRES-TIQUATIRA) ‘

MUNICIPIOS

GUARULHOS
SAO PAULO

EXTENSAO

4 km

TIPO DE VIA

Corredor compartilhado

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Vila Endres

TERMINAIS DO METRO

Tiquatira (L2, L12 e L13)

II-
OBRAS

I-
TRAJETO

CONDICAO EM 2016

CORREDOR METROPOLITANO GUARULHOS-SAO PAULO (VILA GALVAO-TUCURUVI)

MUNICIPIOS

Depende das obras da L2-Verde
do METRO

SAO PAULO

EXTENSAO

4.5 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Vila Galvao

TERMINAIS DO METRO

Tucuruvi (L1)

II1-
OBRAS

I-
TRAJETO

CONDICAO EM 2016

CORREDOR METROPOLITANO ITAPEVI-SAO PAULO (KM 21-VILA YARA) ‘

MUNICIPIOS

Readequacéo do projeto original.
Extensdo até S3ao Joao foi

abandonada.

OSASCO

EXTENSAO

7,6 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Km 21 (18)

TERMINAIS URBANOS

Vila Yara

III-
OBRAS

CONDICAO EM 2016

Projeto bésico. Extensdo até

Butanta foi abandonada.

Ambos os corredores que partem de Itapevi e de Guarulhos tém em

comum a dificuldade de interligacdo nos pontos mais criticos de integracao,

junto as estacOes metroferrovidrias no municipio de Sdo Paulo. A ligacdo da

Vila Galvao a Estacao do Tucuruvi (L1-Azul) outrora pretendia uma grande
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intervencao no sistema viario, mas agora segue uma diretriz menos incisiva em
territério paulistano e ndo tem previsdao de inicio. Do mesmo modo, a conexado
da Vila Endres com a Estacdo Tiquatira (futura L2-Verde) também vem sendo
postergada, por conta dos atrasos nesse empreendimento do METRO. A
implantacao do trecho do Corredor Metropolitano Itapevi-Sao Paulo na Capital
foi comprometida por desavencas entre a EMTU e a SPTrans, pois as linhas
municipais usariam a maior parte da infraestrutura sem contribuir com sua

expansao.

Figura 51 - Congestionamento de automéveis e 6nibus metropolitanos na ligagdo entre Tucuruvi (Sao Paulo) e
Vila Galvao (Guarulhos) (2016)

Foto: Valderson Salomdo. Trabalho de campo realizado em 01/10/2016.
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Quadro 19 — Projetos previstos da EMTU - continuagdo

BRT METROPOLITANO DO ALPHAVILLE (ANTONIO JOAO-POLVILHO)

BARUERI

SANTANA DE PARNAIBA
CAJAMAR

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

EXTENSAO

29 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo (12km)

Corredor compartilhado (17km)

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

3

TERMINAIS METROPOLITANOS

Anto6nio Joao (L8)
Santana de Parnaiba
Polvilho

II-
OBRAS

CONDICAO EM 2016

Projeto bésico concluido. Conflito

com a comunidade do Alphaville

BRT METROPOLITANO PERIMETRAL ALTO TIETE (ARUJA-FERRAZ DE VASCONCELOS)

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

ARUJA
ITAQUAQUECETUBA

SAO PAULO

POA

FERRAZ DE VASCONCELOS

EXTENSAO

21 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais (11 km)
DER/SP (10 km)

OBRAS DE ARTE ESPECIAIS

1 praca

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

3

TERMINAIS METROPOLITANOS

Aruja
Cidade Kemel

Ferraz de Vasconcelos (L11)

ESTACOES DE TRANSFERENCIA

Parque
Monte Belo

III-
OBRAS

CONDICAO EM 2016

Elaboracao do projeto basico
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Quadro 19 — Projetos previstos da EMTU - continuagao

BRT METROPOLITANO PERIMETRAL ITAPEVI-COTIA

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

ITAPEVI
COTIA

EXTENSAO

9,4 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo (6,4km)

Corredor compartilhado (3km)

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais (3,6 km)
DER/SP (5,8 km)

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Cotia (L22)
Itapevi (L8)

II-
OBRAS

CONDIGAO EM 2016

Proposta foi arquivada

temporariamente

BRT METROPOLITANO PERIMETRAL LESTE-JACU PESSEGO (CECAP-SAO MATEUS)

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO
GUARULHOS

EXTENSAO

26 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Cecap
Sdao Mateus (L15)

ESTACOES DE TRANSFERENCIA

Dom Bosco (L11)

II-
OBRAS

CONDIGAO EM 2016

Atualizacao da proposta original
em andamento. Também depende
das obras da L15-Prata do METRO

Um conjunto de quatro corredores metropolitanos perimetrais com

projetos basicos avancados recebem a alcunha de BRTs, embora as suas

diretrizes estejam distantes das estipuladas por Arias et al. (2010). O BRT

Metropolitano Perimetral Leste — Jacu-Péssego tem o maior carregamento médio

diario previsto, pois atravessara toda a Zona Leste de Sao Paulo e conectara o

corredor de Guarulhos ao corredor do ABC. No caso do BRT Metropolitano

Alphaville-Cajamar, o objetivo é melhorar a acessibilidade por 6nibus ao
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importante subcentro metropolitano do Alphaville, em Barueri. Esse ultimo
projeto substitui antigas pretensdes de linhas férreas da CPTM (SAO PAULO,
2013), mas ainda enfrenta grande resisténcia das organizacoes de solidariedade
locais. Por meio do BRT Metropolitano Perimetral do Alto Tieté, as areas
conurbadas de Sao Paulo, Aruja, Itaquaquecetuba, Poé e Ferraz de Vasconcelos
deverdo receber infraestruturas propicias a reorganizacdo do transporte
publico. Por fim, o BRT Metropolitano Perimetral Itapevi-Cotia foi

temporariamente arquivado pela EMTU.

Figura 52 - Cidade Kemel, area de conurbagdo entre Sdo Paulo, Itaquaquecetuba, Poa e Ferraz de Vasconcelos,
por onde deve passar o futuro BRT Metropolitano Perimetral do Alto Tieté (2016)

Foto: Valderson Salomdo. Trabalho de campo realizado em 01/10/2016.
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Quadro 19 — Projetos previstos da EMTU - continuagao

CORREDOR METROPOLITANO RAPOSO TAVARES (COTIA-BUTANTA)

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

COTIA
OSASCO
SAO PAULO

EXTENSAO

27 km

TIPO DE VIA

Corredor compartilhado

JURISDICAO DAS VIAS

DER/SP

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Cotia (L22)

TERMINAIS DO METRO

Butanta (L4 e L22)

II-
OBRAS

I-
TRAJETO

CONDIGAO EM 2016

CORREDOR METROPOLITANO ANHANGUERA (JORDANESIA-DOMINGOS DE MORAES)

MUNICIPIOS

Arquivado e substituido por
projeto da 1.22-Bordd do METRO

SAO PAULO
OSASCO
CAJAMAR

EXTENSAO

26 km

TIPO DE VIA

Corredor compartilhado

JURISDICAO DAS VIAS

Concessdao ARTESP (25km)
Municipais (1km)

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Jordanésia (T. EMTU)
Polvilho (T. EMTU)

ESTACOES DE TRANSFERENCIA

Domingos de Moraes (L8 e L9)

II-
OBRAS

I-
TRAJETO

CONDIGAO EM 2016

CORREDOR METROPOLITANO EMBU-GUAGU-SAO PAULO (CIP()-GUACU-VARGINHA)

MUNICIPIOS

Em estudos

SAO PAULO
EMBU-GUACU

EXTENSAO

17 km

TIPO DE VIA

Corredor compartilhado (10km)

Corredor exclusivo (7km)

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Cip6-Guacu

TERMINAIS URBANOS

Varginha (L9)

III-
OBRAS

CONDICAO EM 2016

Em estudos
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CORREDOR METROPOLITANO LESTE (SAO MIGUEL-MOGI DAS CRUZES) ‘

I-
TRAJETO

MUNICIPIOS

SAO PAULO
ITAQUAQUECETUBA
POA

SUZANO

MOGI DAS CRUZES

EXTENSAO

32 km

TIPO DE VIA

Corredor exclusivo

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais

I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

3

TERMINAIS URBANOS

Sao Miguel
Suzano (L11 e L12)
Mogi das Cruzes (L11 e TRSJC)

ESTACOES DE TRANSFERENCIA

Monte Belo

II1-
OBRAS

I-
TRAJETO

CONDIGAO EM 2016

MUNICIPIOS

Em estudos

CORREDOR METROPOLITANO ITAPECERICA DA SERRA-VILA SONIA

SAO PAULO

TABOAO DA SERRA
EMBU DAS ARTES
ITAPECERICA DA SERRA

EXTENSAO

25 km

TIPO DE VIA

Corredor compartilhado (22km)
Corredor exclusivo (3km)

JURISDICAO DAS VIAS

Concessdao ANTT (22km)
Municipais (3km)

1I-
INTEGRACAO

TOTAL DE TERMINAIS

3

TERMINAIS METROPOLITANOS

Itapecerica da Serra

TERMINAIS DO METRO

Largo do Taboao (L4)
Vila Sénia (L4)

III-
OBRAS

I-
TRAJETO

CONDICAO EM 2016

MUNICIPIOS

Em estudos

CORREDOR METROPOLITANO ITAPECERICA DA SERRA-CAPAO REDONDO
SAO PAULO
ITAPECERICA DA SERRA

EXTENSAO

12 km

TIPO DE VIA

Corredor compartilhado

JURISDICAO DAS VIAS

Municipais (6 km)
DER/SP (6 km)

I-
INTEGRACAO

TOTAL PREVISTO

2

TERMINAIS METROPOLITANOS

Itapecerica da Serra
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TERMINAIS DO METRO Capao Redondo (L5)

III-
OBRAS

CONDICAO EM 2016 | Em estudos

BRT METROPOLITANO TRIVALE (JACAREI-SAO JOSE DOS CAMPOS)
JACARET

MUNICIPIOS | . )
SAO JOSE DOS CAMPOS

EXTENSAO | 22 km

I-

Corredor exclusivo (19,4km)
TRAJETO TIPO DE VIA

Corredor compartilhado (2,6km)

Municipais (17,4 km)

JURISDICAO DAS VIAS
DER/SP (4,6 km)

TOTAL DE TERMINAIS | 2

II-

~ Jacarei
INTEGRACAO TERMINAIS METROPOLITANOS

S3o José dos Campos (TRSJC)

Em estudos. Ndo inclui proposta
CONDICAO EM 2016 | mais ampla ainda em discussio,

até Pindamonhangaba.

III-
OBRAS

Elaborado pelo autor. Fontes: EMTU, 2003; 2011; 2012a; 2012b; 2013a; 2013b; 2013c; 2013d;
2014; 2015; 2016;

Seis outros corredores completam o horizonte de longo prazo da
EMTU para a Grande Sao Paulo, constituindo o PCM (EMTU, 2010). Em
comum, todos eles propéem um novo tratamento vidrio para eixos rodoviarios.
Do mesmo modo, a maioria enfrenta resisténcias das instituicoes atualmente
responsaveis por essas vias. Os corredores Itapecerica da Serra-Vila Sénia e
Anhanguera coincidem com rodovias concessionadas e reguladas pela ANTT e
pela ARTESP, respectivamente. J4 os corredores Itapecerica da Serra-Capdo
Redondo e Raposo Tavares sao administrados pelo DER/SP, que ja se mostrou
totalmente contrario a implantacdo deste wltimo. No Corredor Metropolitano
Leste, a rodovia estadual Henrique Eroles (SP-066) é administrada pelas
prefeituras e paralela a L11-Coral da CPTM, o que pode facilitar a implantacao

de uma infraestrutura similar a de Itapevi. Por fim, o Corredor Metropolitano
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Embu-Guagu-Varginha é proposto para uma sequéncia de estradas municipais no
extremo sul da RMSP.

Nas demais regioes metropolitanas do estado, o inico estudo ainda
em fase preliminar por parte da EMTU é o TRIVALE. Trata-se de uma proposta
de corredor metropolitano no eixo com mais deslocamentos municipais da
RMVPLN, entre Jacarei e Sao José dos Campos. O artigo de Peron et al. (2015)
dd a entender de que se expandird progressivamente em fases até

Pindamonhangaba, tal qual o corredor da RMC.
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etos consolidados e previstos da EMTU (2016)

a0 e proj

Figura 53 - Corredores metropolitanos em operag
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2.2. Articulagoes institucionais intragovernamentais: implicacoes

do planejamento setorial

2.2.1. Uma breve critica ao planejamento setorial

Uma critica ao modelo setorial de planejamento é o objetivo central
deste Capitulo 2. Observar as tramas institucionais em torno dos estudos de
caso desta pesquisa nao tem um propdsito académico consistente para a
geografia se ndo for em busca de axiomas sobre o territério usado. Tanto para
as articulacoes internas a uma unidade de um governo quanto para as
articulacbes entre secretarias, a segmentacdo do Estado em pastas
especializadas implica em um padrdao de divisao do poder politico e,
consequentemente, um padrao de organizacao do territério.

O planejamento setorial se vale de procedimentos abstratos que
funcionam como um instrumento e uma linguagem politica, buscando
substituir a realidade concreta do territério usado (SILVEIRA, 2009). De fato, a
contiguidade do espaco geografico e a interdependéncia entre os sistemas de
objeto e os sistemas de acoes é cindida pela reparticdo do planejamento em
secretarias e departamentos especializados. E a observacao do cotidiano dos
governos na formacao socioespacial brasileira acena para uma dificuldade
inerente desse modelo em promover uma visdo de conjunto, mesmo que oS
esforcos de andlise das partes envolvidas tenham a disposicdo as mais
aperfeicoadas técnicas de pesquisa e tratamento de dados.

A divisao do Estado em setores representa uma profunda infusdo da

racionalidade cartesiana na ciéncia politica, fundamentada nas ideias de
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linearidade das decisdes, racionalidade imparcial e liberdade de acdo dos
individuos. Sobre este paradigma do fenédmeno burocratico, Sfez (1992) faz
uma relevante andlise acerca do funcionamento dos subsistemas estatais. Diz
esse autor que é uma disfuncdo inerente aos subsistemas administrativos do
Estado a rigidez nas rela¢Oes entre si, o que cria problemas de coordenacao das
acoes. Os setores da administracdo publica restringem suas atividades para
minimizar os conflitos entre si e, quando necessario, demandam decisoes de
outros dois subsistemas: o politico/deliberativo, que institucionaliza e
estabiliza as «crises entre Estado e as forcas sociais; e o
extralegal/revolucionario, que entra em acao quando o anterior fracassa em
aliviar as tensoes sociais (LOJKINE, 1997).

A falta de coordenacao das ag¢oes nao é a tunica disfuncao
estruturante do Estado contemporidneo e setorial. Quando recorrem as
instancias deliberativas, as secretarias e os departamentos o fazem em um
contexto de assimetria de poder politico. A capacidade que cada instituicao
intragovernamental tem para pressionar a classe politica em torno de
controvérsias internas é desigual e é diretamente proporcional a divisao dos
recursos publicos. Em outros termos, o or¢camento fiscal e de investimento dos
Estados é um indicador adequado para compreender a partilha
intragovernamental do poder, o que explica as suas tendéncias e preferéncias
de formulacao das politicas de organizacéo do territério.

A distribuicdo dos recursos publicos nas leis orcamentarias reflete as
iniquidades entre as “burocracias relativamente auténomas e detentoras de

suas competéncias, suas clientelas e suas proprias percepcoes dos problemas”
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de que fala Poulantzas (1985, p. 226). Em Brandao (2011), a légica
orcamentaria é diretamente associada aos interesses setoriais. Alids, esse
aspecto estrutural do Estado contemporaneo é lugar-comum nas muitas criticas
feitas por liberais e conservadores. Machado (2005), por exemplo, alega que a
suposta ineficiéncia do Estado decorre da primazia passional que a classe
burocrata detém por orcamentos cada vez maiores, contra a maximiza¢ao dos
lucros que guiaria mais racionalmente os empresarios.

Além de sua divisao em setores desarticulados entre si, o paradigma
do planejamento no subsistema administrativo do Estado contemporaneo ainda
é fundamentado na racionalidade e na cientificidade (TOPALOV, 1997). Uma
casta de especialistas detém o oligopdlio da organizacdao do espaco porque
detém o controle dos instrumentos cientificos do planejamento. Esse conjunto
de pessoas alega neutralidade em seus apontamentos e previsoes, mas acaba
engrossando as retéricas que obscurecem as relacoes de poder indissocidveis da
vida social (RIBEIRO, 2000). Em tultima instancia, os setores de planejamento
do Estado contemporianeo terminam por intervir de modo pontual e
fragmentado ao mesmo tempo que legitimam com argumentos supostamente
neutros as agoes de grupos sociais especificos.

A critica ao modelo setorial de planejamento usualmente é
acompanhada pela defesa de uma utopia de planejamento territorial. Em leituras
como as de Vainer (2000; 2007), essa reestruturacao do Estado representaria o
retorno a um projeto nacional que foi fragmentado pelos vetores da
globalizacdo e visaria desmanchar os consensos de um pensamento tnico. O

mote do planejamento territorial como fundamental ao desenvolvimento
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econdmico urbano e regional e um retorno a um projeto politico nacional
também consta em Brandao (2012).

A partir de Santos (2012), é possivel inferir que a abordagem
territorial é mais ampla porque reconhece todos os aconteceres do espaco
banal, contra a visao restrita aos aconteceres hierarquicos do espaco econémico
setorial. Enquanto o planejamento setorial legitima apenas as acoes
organizacionais, o planejamento territorial deve reconhecer de algum modo
também as solidariedades organicas do territério usado. As implicacoes praticas
dessa proposta, no entanto, ainda parecem estar abertas para discussoes e
novas formulagoes nao sdao faceis de resolver, pela inércia dindmica das
estruturas estatais pretéritas. A substituicdo das secretarias e departamentos
especializados por agéncias territoriais parece uma proposta possivel, mais ou

menos congruente com a ideia de uma federacao de lugares (SANTOS, 2000b).

2.2.2. Cooperagado e conflito no dmbito da Secretaria de Transportes Metropolitanos

Instituicdo central na trama de usos do territério discutidos nesta
dissertacao, a Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM) nao é um
conjunto indivisivel e homogéneo de intencionalidades e praticas politicas. Isso
é particularmente relevante nessa pasta pela significativa autonomia de suas
empresas vinculadas — o METRO, a CPTM, a EMTU e a EFCJ. Estas se articulam
entre si e com a administracao direta de modo ora conflituoso, ora cooperativo,

a depender dos projetos em consideracao.
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Eventuais divergéncias entre a STM e as suas empresas mostram que
a autonomia relativa das unidades orcamentarias frente ao alto escalao das
pastas é um elemento que nao deve ser menosprezado nos Estados
contemporaneos. Isso é particularmente relevante para as empresas ptblicas
com orcamentos vultosos e estatutos que lhes garantem maior poder de decisdo
interno, como é o caso do METRO. Unidades como a EMTU, apesar de também
auténomas, divergem menos das diretrizes gerais de suas secretarias por causa
de sua menor independéncia orcamentaria. O Grafico 2 d4 uma nocao do peso

dessas duas companhias no orcamento de investimento recente do GESP.

Gréfico 2 - Participagdo do METRO e da EMTU no orgamento de investimento das empresas do estado de Sdo
Paulo, nos ultimos cinco anos

Investimentos
do METRO

Qutros
investimentos
do GESP

Investimentos
da EMTU

Elaborado pelo autor. Fonte: LOAs do governo do estado de Sdo Paulo (2012-2016).

A autonomia do METRO pode ser constatada na comparacio entre
suas préprias diretrizes (METRO, 2015a; 2015b; 2013b) e as diretrizes gerais

da STM (SAO PAULO, 2013). Novas linhas metrovidrias como a L16-Violeta, a
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L21-Grafite e a L23-Magenta foram formuladas pela secretaria e suas proprias
intencionalidades politicas, justificadas por esotéricos programas de projecao a
partir da Gltima pesquisa origem-destino da RMSP e projetadas para horizontes
de longo prazo. Ainda assim, a companhia se da o direito de exclui-las de seus
proprios planos, pois considera que lhe sao alheios. Mais do que isso, pode
posterga-las frente a novas propostas endémicas, que é o caso da nova L22-
Bordo. O mesmo poder de decisao sobre prioridades ndo pode ser observado
nas unidades orcamentarias de menor vulto, como a EMTU.

Como contraponto, o projeto da L18-Bronze ilustra os limites da
autonomia dessas unidades e a possibilidade de as secretarias imporem suas
proposicoes como verticalidades. Suas diretrizes funcionais de tracado nao se
desenvolveram no 4mbito do METRO, mas a partir de negociacdes diretas entre
a STM e a Prefeitura de Sao Bernardo do Campo. Coube a companhia apenas
acati-la com alguma resisténcia e umas alteracdes no projeto, dada a forca com
que se impds a decisdo do alto escaldao. Outro exemplo de verticalidade
intragovernamental é a reestruturacdo das secretarias e departamentos nas
transicoes de governos, quando novas vinculacbes sdo forcosamente
estabelecidas e outras sdo desagregadas. E o caso da incorporacio da EFCJ a
STM no ano de 2011, a despeito de essa empresa estar muito mais voltada ao
desenvolvimento turistico no Circuito da Mantiqueira do que a operacgdo de
linhas de transporte publico regulares, tornando-a relativamente isolada na
pasta.

Como consequéncia do modelo setorial de planejamento, os

empreendimentos da STM sao priorizados de acordo com o poder de decisao de
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suas instituicoes, parcamente relacionadas entre si. Apesar de revestidas de
justificativas tecnocréaticas, as decisoes sobre os projetos prioritarios decorrem
de uma assimetria de poder que é diretamente proporcional a participacao das
unidades na totalidade do orcamento ptublico.

O Gréfico 3 ilustra a divisdo do orcamento fiscal da STM prevista no
tiltimo PPA 2016-2019, por programa de governo. Nota-se que o METRO lidera
de longe, com mais da metade do orcamento previsto para a secretaria. E
seguido pelos programas de ampliacdo, modernizacado e custeio da CPTM e por
um outro, para aquisicdo de novo material rodante para essas duas empresas.
Junto com o valor destinado a EFCJ - apenas 0,2% do total — o modal
metroferrovidrio detém 94% dos recursos da pasta. A EMTU deve ser
direcionado menos que 5% dos R$42 bilhoes reservados para o quadriénio,
apesar de seu sistema transportar diariamente cerca de 40% do que transporta

o METRO (EMTU, 2010). O Programa PITU Vivo lida com acdes diretas da

STM.

Grafico 3 - Divisdo do orgamento da STM por programa, de acordo com o PPA 2016-2019

\ h

Elaborado pelo autor. Fonte: SAO PAULO, 2015.
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A anélise de desavencas especificas reforca a ideia de que o METRO
é o carro-chefe das politicas da STM, na medida que frequentemente subjuga
planos das demais empresas. Ilustra-o de modo adequado o conflito entre as
proximas fases do projeto do Corredor Metropolitano Guarulhos-Sao Paulo e a
expansao consolidada da L2-Verde. O trecho daquele corredor até Tiquatira ja
havia sido priorizado pela EMTU e a area do novo Terminal Metropolitano da
Vila Endres (Guarulhos) ja havia sido definida e decretada como de utilidade
plblica para desapropriacdo em 2013%. Apés isso, porém, tomaram corpo as
proposicdes do METRO para estender a nova linha até o municipio de
Guarulhos, diretriz de tracado que nao constava em seu RIMA (WALM
ENGENHARIA, 2012a).

A nova estacao Dutra da L2-Verde foi proposta, entdao, as margens da
rodovia que lhe empresta o nome, mas completamente desvencilhada das
infraestruturas do corredor de O6nibus. Préxima o suficiente para tornar
obsoletos os servicos no terminal de 6nibus que ja estava encaminhado, a
estacdo final da L2 provocou grandes discussdes entre EMTU e METRO. O
triunfo da versao metroviaria parece decorrer da assimetria de poder entre as
empresas, pois vence mesmo com um projeto improvisado e representando um

onus financeiro a administracéao publica.

2 SAO PAULO (Estado). Decreto n. 58.974, de 18 de marco de 2013. Declara de utilidade
publica, para fins de desapropriacdo, total ou parcial, iméveis localizados no Municipio de

Guarulhos, necessarios 8 EMTU. Disponivel em: www.al.sp.gov.br. Acesso em 23/02/2017.
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Héa outros casos de planos de corredores metropolitanos de 6nibus
que sao frustrados por diretrizes metroferroviarias, estas prevalecendo sobre
aquelas. A integracao efetiva do futuro BRT Metropolitano Perimetral Leste-
Jacu Péssego ao Corredor Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara enfrenta as
limitacoes de bitola da Avenida Ragheb Chohfi, na Zona Leste da Capital, que é
muito estreita para o volume de veiculos que nela circulam. Esse é um drama
comum em quase todos os projetos de corredores de 6nibus na formacao
socioespacial brasileira, mais ainda em Sao Paulo: a primazia da motorizacao
individualista desmantela as infraestruturas prioritarias aos coletivos nos
pontos onde o trafego geral ja é estrangulado, obrigando os 6nibus a circularem
com os automéveis justo onde os congestionamentos sao mais criticos. Mas esse
mesmo tipo de constrangimento nao parece se impor com o mesmo rigor aos
empreendimentos metrovidrios, haja visto que a ja referida via devera ser
ampliada para o novo monotrilho da L15-Prata.

Ainda na Zona Leste, o ja consolidado empreendimento de corredor
perimetral pode vir a perder sustentacao conforme avanca a proposta da L14-
Onix da CPTM. Mesmo que possua um carregamento e uma velocidade
estimados satisfatérios a um custo muito menor, o projeto da EMTU tem
dificuldades de concorrer com a forga politica que o modal ferroviario tem no
ambito da STM. As tentativas de reservar uma faixa da Rodovia Raposo Tavares
aos Onibus encontraram forte resisténcia do poder publico estadual, por meio
do DER/SP; a ideia de uma nova linha de metr6 (L22-Bordd) nesse mesmo

trecho, no entanto, é vista como prioridade. A extensdo do corredor da EMTU

214



até o Terminal Urbano Sao Joao, em Guarulhos, foi extinguida por causa das
especulacoes em torno da L13-Jade da CPTM.

Entidades autonomas e assimétricas entre si, as empresas da STM
buscam geografizar seus proprios projetos. Como partes de um Estado
contemporaneo, agem em demanda de parcelas cada vez mais significativas do
orcamento fiscal, pois é a partir dele que exercem seu poder de organiza¢do do
territério. Seus idealismos retéricos sao apenas um mecanismo de justificativa
para esse propoésito, em busca da cientifizacdo dos discursos. Um modelo de
rede de transporte ptiblico com integracdo intermodal como o apresentado na
Figura 54 é, em realidade, uma utopia tecnocratica que desconsidera a

heterogeneidade inerente ao Estado organizado setorialmente.

Figura 54 - Modelo de integragdo entre os corredores do PCM da EMTU e as linhas metroferroviarias atuais e
consolidadas da RMSP

=00

Fonte: EMTU. Disponivel em: www.emtu.sp.gov.br. Acesso em 16/02/2017.
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2.2.3. A posicdo exterior da Secretaria de Transportes Metropolitanos

Sob a perspectiva da STM, os projetos sao direcionados aos usuarios
dos transportes publicos metropolitanos do estado de Sdao Paulo. No entanto,
essas mesmas pessoas também sdo estudantes, moradores, pacientes, turistas,
policiais, deficientes fisicos, esportistas, e assim por diante. Mas esses multiplos
aspectos da cidadania sao diluidos entre muitas secretarias com uma parca
integracdo entre si. O resultado é o mesmo que se observa no interior de cada
uma delas: relagOes institucionais intragovernamentais ora conflituosas, ora
convergentes, que fragmentam as solidariedades organicas do espaco
geogréfico.

Encerrados em suas cisoes da totalidade, cada secretaria ou
departamento da administracdo publica paulista busca geografizar seus
proprios projetos, o que inexoravelmente leva a conflitos na escala
intragovernamental. Encaminhadas aos subsistemas deliberativo e extralegal de
que falam Lojkine (1997) e Sfez (1992), as desavencas sdao mitigadas em favor
das instituicoes com maior poder politico. Mais uma vez, a capacidade de fazer
valer os objetivos das pastas especializadas é diretamente proporcional a sua
participacao nos recursos or¢amentarios.

O Gréfico 4 ilustra a divisao dos recursos orcamentarios e nao
orcamentarios do GESP, conforme o PPA 2016-2019 (SAO PAULO, 2015). Essa
partilha resulta de discussoes, na Assembleia Legislativa, sobre as demandas
dos varios setores do governo estadual, prevalecendo certas reivindicacoes em

detrimento de outras. Apesar da retdrica supostamente neutra, esta pesquisa
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defende que as decisdoes advém de relacoes de poder entre as instituicoes. As
secretarias que se destacam no topo do Grafico 4 sdo aquelas cujos servicos
possuem maior capilaridade no territério, dai que lhes sdao impostas maiores
exigéncias financeiras.

Outro elemento apresentado no Grafico 4 sdo os principais
programas de cada uma das unidades orcamentarias discriminadas. As que
integram o Poder Legislativo (Assembleia e Tribunal de Contas do Estado) e o
Poder Judiciario (Tribunal de Justica e Tribunal de Justica Militar) possuem,
cada uma, um dunico programa, referente as suas respectivas funcgoes. O
programa da STM com o maior orcamento é a expansdo, modernizacido e
operacio do transporte metroviario, como ja foi dito. A frente dele estio, em
termos de recursos destinados e em ordem decrescente: o atendimento integral
e descentralizado do SUS (Satde); a gestdao da educacgao béasica (Educacao); a
universalizacdo do abastecimento de 4agua e do esgotamento sanitario
(Saneamento Basico e Recursos Hidricos); a protecdo e a defesa dos cidadaos
(Seguranca Publica); os processos judicidrios (Tribunal de Justica); e a gestao
do ensino publico superior (Desenvolvimento Econémico, Ciéncia, Tecnologia e

Inovacao).
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Grafico 4 - Distribuigdo dos recursos orgamentdrios e ndo orcamentarios do governo do estado de Sdo Paulo para
o quadriénio 2016-2019, destacando-se os principais programas de cada unidade orgamentaria
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Elaborado pelo autor. Fonte: SAO PAULO, 2015.

Também interessa a este subitem uma anélise mais especifica, sobre
como os projetos da STM demandam articulacdes institucionais entre as
diferentes pastas para se desenvolver. Ou, em muitos casos, Como esse primeiro

momento de articulacdo intragovernamental ja impede a sustentacdo das
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propostas, que sequer sao levadas adiante como politicas oficiais. Um olhar
atento para as contiguidades dos usos do territério possibilita enxergar
inameras sobreposi¢coes de atribuicoes e as potencialidades de integracdo dos
servicos publicos que frequentemente sao esquecidas pela sua divisao em
secretarias, descoordenadas entre si. Mas parece que € entre instituicoes com
objetivos similares que ha mais casos de concorréncia de responsabilidades,
intensificando-se a cooperacao ou o conflito.

A maioria dos empreendimentos no modal metroferrovidrio nao
pertence a este tépico. As obras do METRO e da CPTM servem mais ao estudo
das relagOes intergovernamentais, discutidas no préximo capitulo. Sao os
projetos da EMTU os melhores exemplos de como as articulacbes entre
secretarias podem ser.

Ao lidar com logistica e transportes, a SLT tem jurisdicao sobre uma
série de redes de circulacdo muito préximas dos transportes publicos
metropolitanos. As travessias litordneas, em particular, formam uma
modalidade de transporte publico muito importante para a mobilidade
metropolitana no litoral. Muitas vezes tém papel complementar aos sistemas da
EMTU, mas encontram-se sob administracdo da DERSA. Também a SG tem
participacao direta importante, uma vez que a ARTESP regula todos os servicos
de onibus intermunicipais ndo metropolitanos do estado. E comum que linhas
suburbanas da EMTU e da ARTESP compartilhem caracteristicas operacionais e
os mesmos operadores. Além disso, tanto as rodovias concessionadas quanto as
diretamente administradas pelo DER/SP sao utilizadas todos os dias pelos

sistemas de Onibus metropolitanos.
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O uso das rodovias estaduais para os transportes metropolitanos, em
especifico, é um tema que da o que falar sobre as articulacGes institucionais
intragovernamentais. A Tabela 8 sistematiza todas as vias estaduais que
coincidem com projetos consolidados ou previstos da STM, sendo a maioria

corredores metropolitanos de 6nibus.

Tabela 8 — Rodovias sob jurisdicdo estadual com trechos incluidos nos projetos consolidados e previstos da STM

Projeto de corredor Rodovia Administragao VDM Ext.
(km)
Ver. Bileo Soares SP-306: Luis Ometto DER/SP 3.287 3
SPA-127/304 DER/SP n/d 1
BRT Litoral Sul SP-160: Imigrantes Concessionéria n/d 2
SPA-291/055 DER/SP 55.239 1
Itapevi-Sao Paulo SP-312: Romeiros DER/SP n/d 4
1 Prefeitura 20.749 2
SPA-029/312 2 Prefeituras n/d 3
BRT Itapevi-Cotia SP-029: Roseldndia DER/SP 20.163 9
BRT Alto Tieté SP-056: Alberto Hinoto 2 Prefeituras 35.264 10
BRT Jacu-Péssego SP-036: Juvenal de Camargo 1 Prefeitura n/d 4
Itapecerica-Capao SP-228: Armando Salles DER/SP 23.022 10
Itapecerica-V. SP-234: Salvador de Leone 1 Prefeitura n/d 3
Sénia
Leste SP-066: Henrique Eroles 4 Prefeituras n/d 23
Raposo Tavares SP-270: Raposo Tavares DER/SP 183.999 24
Anhanguera SP-330: Anhanguera Concessiondria 25.984 27
TRIVALE SP-066: Geraldo Scavone DER/SP 15.033
1 Prefeitura n/d
L13-Jade SP-019: Hélio Smidt Concessiondria n/d
T.R. Sorocaba SP-280: Castelo Branco Concessionéria 43.244 12

Elaborado pelo autor. Fonte: DER/SP. Disponivel em: www.der.sp.gov.br. Acesso em 16/04/2017.

2 Volume didrio médio de trifego de veiculos, no trecho especifico, para o ano de 2015.

Disponivel em: www.der.sp.gpv.br. Acesso em 23/02/2017.
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Algumas rodovias, apesar da jurisdicdo estadual, sio administradas e
conservadas pelas respectivas prefeituras. E um sistema similar & concessio
publica, bastante comum em vias que atravessam Aareas densamente
urbanizadas, onde passaram a cumprir funcoes de avenidas ou estradas
municipais. Nas propostas de corredores metropolitanos que as incorporam, a
postura do DER/SP é quase sempre de adjudicacao.

Ha exemplos notaveis de colaboracdo entre o DER/SP e a STM em
situacoes como essas, como € o caso do BRT Metropolitano Perimetral do Alto
Tieté (Figura 55). Parte significativa da ligacao entre Aruja e Itaquaquecetuba
deve utilizar a Rodovia Alberto Hinoto (SP-056), para a qual o DER/SP prevé
um projeto de duplicacdo que ja contempla via exclusiva para 6nibus e pontos
de parada. O mesmo se d4 com a Rodovia Henrique Eroles (SP-066, parte do
Corredor Metropolitano Leste do PCM) e a Estrada dos Romeiros (SP-312,
integrada ao Corredor Metropolitano Itapevi-Sao Paulo). A participacdo do

DER/SP nessas obras é marginal e permissiva.

Figura 55 - Rodovia Alberto Hinoto (SP-056) em Itaquaquecetuba (2016)

Wi o
4

Foto: Valderson Salomdo. Trabalho de campo realizado em 01/10/2016.
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Mas entre as mesmas instituicoes — o DER/SP e a EMTU - existem
também casos de conflito, quando a via em questao estd sob jurisdicdao direta
desse departamento estadual. O mais notavel é, provavelmente, o da Rodovia
Raposo Tavares (SP-270). O trecho entre Sao Paulo e Cotia é administrado
diretamente por aquela divisdo da SLT e possui o maior volume médio diario
de trafego de todas as rodovias do estado, o que ocasiona problemas crénicos
de congestionamento. Em favor de uma politica de priorizacdo dos transportes
publicos, a EMTU (2010) prop6s ai o Corredor Metropolitano Raposo Tavares e
recebeu apoio da gestao paulistana de Fernando Haddad (2013-2016). O
DER/SP, por outro lado, posicionou-se a favor do trafego compartilhado, com o
argumento de que a implantacdo de um corredor na via s6 agravaria os
problemas de congestionamento (MONTEIRO & ATHAS, 2015). Ao fim,
prosperou o viés da motorizacao individual como posicao oficial do governo do
estado, que arquivou a proposta de corredor naquele eixo.

Também a proposta do BRT Metropolitano Perimetral Itapevi-Cotia
foi temporariamente postergada, pois desenvolver-se-ia quase que totalmente
em viadrio sob administracdo do DER/SP. Isso se d& a despeito das previsoes de
elevados carregamentos no eixo (SAO PAULO, 2013), o que assinala para a tese
de que esses estudos tecnocraticos estdao subjugados a projetos politicamente
determinados. Outra observacdo pertinente é que todos os trechos de
corredores em vias administradas pelo DER/SP nao tém previsdao de faixas
exclusivas ou prioritarias, dada sua primazia pelos automoéveis e caminhoes.

Por fim, ha trechos de rodovias sob concessao que sdo utilizadas por

empreendimentos da STM. A regra para esses casos é de que as intervencoes
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tém de causar o minimo de impacto possivel no trafego geral de veiculos, pois
é de onde as concessionarias obtém suas receitas. As duas obras ferrovidrias da
CPTM citadas na Tabela 8 se valem apenas da faixa de dominio das rodovias
Castelo Branco (SP-280, para o Trem Regional de Sorocaba) e Hélio Smidt (SP-
019, as margens da qual estd sendo implantada a L13-Jade) e ndo interferem
em nada no fluxo de automéveis e caminhdes. J& o Corredor Metropolitano
Anhanguera e o BRT Metropolitano Litoral Sul limitar-se-do a trajetos
operacionais com adequacoes dos pontos de parada as margens das respectivas
rodovias, sem faixas exclusivas, similar ao que ja& acontece na Rodovia
Jornalista Francisco A. Proenca (SP-101), do Corredor Metropolitano Noroeste.

Quando a andlise é direcionada para as novas obras da SLT, parece
que a falta de coordenacdo entre as duas pastas fica mais evidente.
Especialmente quando é o caso das iniciativas da DERSA, que é a unidade da
secretaria com longo histérico de grandes empreendimentos nos espacgos
metropolitanos de Sao Paulo. Em seus investimentos bilionarios, sao
reproduzidos os principios rodoviaristas mais puros. Mesmo se tratando de
obras incisivas em espaco com conhecida demanda por transportes publicos,
apenas o trafego geral é considerado.

As vultosas obras rodoviarias da DERSA compodem o fildo dos planos
de expansao das redes de transporte do governo estadual. Durante a conclusao
desta pesquisa, destacavam-se o trecho norte do Rodoanel Mario Covas (SP-
021) e a modernizacdao do trecho de serra da Rodovia dos Tamoios (SP-099).
Apesar de coincidiram com eixos de demanda de 6nibus metropolitanos, nao ha

perspectiva de dotar as vias com facilidades para o transporte coletivo urbano
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ou suburbano - pontos de parada, terminais de integracdo ou faixas
prioritarias. Vias como o rodoanel, alids, sdo projetadas destarte para se
integrarem apenas com o sistema viario regional, o que isola o trajeto de seu
entorno e impossibilita o acesso de usuarios lindeiros a Onibus de curta

distancia.

%
%
*

Cabe mencionar, ainda sobre as articulacdes institucionais
intragovernamentais, o papel que os empreendimentos de uma secretaria
podem ter no funcionamento de outras. O programa de provisao de moradias,
que é o maior da Secretaria de Habitacao, pode se valer da ampliacao das redes
de transporte metropolitano para direcionar seus investimentos. Observe-se,
por exemplo, a elevada quantidade de novos conjuntos habitacionais
implantados no extremo sul da Capital, para onde avanca a L9-Esmeralda. As
obras da STM, em especifico, tém implicacOes indiretas em muitas outras acoes
do governo. Afinal, o senso comum concorda com as ideias de que a expansao
do METRO é fundamental para programas como a implementacio da politica
de inclusao social da pessoa com deficiéncia, ou a ampliacao das oportunidades
para insercao de milhares de pessoas no mercado de trabalho.

Mas é notavel que as diferentes unidades de um Estado setorial
interpretem os projetos que lhes sdo alheios de acordo com suas proprias
intencionalidades. Dentre a ampla gama de propostas da STM, cada pasta do
GESP seleciona apenas as que convém aos seus proprios planos de organizacao
do territério, suportando-os, a0 mesmo tempo que se omite ou se posiciona

contra os demais. Af tém inicio as tramas de atores-rede de que fala Latour
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(2008), que posteriormente se difundem para outros entes ou agentes nao
estatais.

Nesse sentido, o Plano de Acao da Macrometrépole Paulista (PAM) é
um documento da EMPLASA (2014) e da SSAM que nao pode passar
desapercebido. Como um plano de base territorial, propoe vetores de
desenvolvimento no espaco macrometropolitano a partir das acoes de
diferentes secretarias da administracao publica paulista. A pretensao territorial
perde sua esséncia, contudo, quando a contiguidade e a totalidade do espaco
geografico sao substituidas por um ntmero seleto de empreendimentos
reticulares. Em vez do espaco banal, o que se 1é nesse plano é um compilado de
investimentos setoriais pensados para o espa¢co econémico, geométrico, apenas
revestido pela retérica territorial.

O vetor de desenvolvimento da RMSP é, naturalmente, o que mais
contém empreendimentos da STM em meio aos projetos denominados
estruturantes pela EMPLASA (2014). A proposta de atualizacdo
metroferroviaria (SAO PAULO, 2013), a articulacio da regido por meio de trens
regionais (CPTM, 2010) e o PCM (EMTU, 2010) sao apresentados de maneira
genérica, como se fossem projetos monoliticos e de simples implantacao.
Explicitamente, no entanto, sao destacados apenas a integracao do Aeroporto
de Guarulhos a rede sobre trilhos (a L13-Jade) e o Corredor Metropolitano
Guarulhos-Sao Paulo, em seu trecho até o Tucuruvi. Para a SSAM, até mesmo
as linhas de metr6 e corredores metropolitanos mais consolidados sao menos

prioritdrias para a mobilidade macrometropolitana do que a Hidrovia
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Metropolitana, cujos estudos do DH ainda estdo na fase de pré-viabilidade

técnica (Figura 56).

Figura 56 - Escopo do projeto da Hidrovia Metropolitana de Sdo Paulo, do DH (2016)

i
i

Fonte: DH. Disponivel em: www.dh.sp.gov.br. Acesso em 16/04/2017.

Nos demais vetores territoriais, a seletividade da SSAM fica ainda
mais clara. Trata-se de uma seletividade técnica relevante, pois sobrevaloriza
os empreendimentos do modal ferrovidrio. Enquanto o Trem Regional de
Campinas é ainda um devaneio distante na prépria CPTM, para a EMPLASA
(2014) ja se considera um horizonte de expansdo em direcao ao Aeroporto de
Viracopos e as cidades de Americana, Limeira e Piracicaba. Nenhum
comentério sobre o avancado projeto do Corredor Metropolitano Noroeste, no
entanto. Para o Vale do Paraiba, a mesma tendéncia. Nao apenas sdo o caso do
trem regional do governo estadual e do trem de alta velocidade do governo

federal, como o préprio empreendimento do TRIVALE é mencionado como um
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futuro VLT, ndo um BRT. Em direcao a Baixada Santista ou a Sorocaba também
s6 sao marcados como estruturantes as acoes sobre trilhos, mas nada sobre os

Oonibus ou embarcacgoes.

2.2.4. Planos Integrados de Transporte Urbano — PITU

Para além da critica ao seu cientificismo, os estudos produzidos
pelos 6rgaos de planejamento estatais podem ser vistos como sinteses das
propostas oficiais, resultados das tramas dos atores-rede intragovernamentais.
Quando sao formalmente publicados, tornam-se compromissos do governo
vigente para com o conjunto dos cidaddaos e extinguem, ao menos
temporariamente, as pretensbes que nao se sustentaram. Mas entre a
finalizacao dos planos e sua efetiva execucdo, hd um continuo processo de
totalizacdo, quando as articulagoes institucionais intragovernamentais podem
ainda exercer alguma interferéncia.

Os Planos Integrados de Transporte Urbano (PITUs) sdo extensos
documentos que se consolidaram como referéncias para acoes oficiais do GESP
no setor dos transportes ptiblicos. O primeiro deles é o PITU 2020 (SAO
PAULO, 1999), formulado para sistematizar as acoes da STM na RMSP, em um
horizonte de vinte anos. Passou por uma significativa atualizacdo quinze anos
antes do prazo, conformando-se o PITU 2025 (SAO PAULO, 2005), atualmente
em vigéncia para a Grande Sdo Paulo. Na mesma época, foi lancado o PITU
2015 da RMC (SAO PAULO, 2006), documento que, apesar de vencido, ainda
nao havia sido atualizado até a conclusao desta dissertacao. H4 indicios de que

houve um PITU elaborado para a RMBS, relativo ao periodo entre 1999-2020,
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mas esse documento ndo pode ser encontrado em lugar algum. A referéncia
utilizada pela STM para a regido, atualmente, é o Plano Metropolitano de
Desenvolvimento Estratégico da Baixada Santista, elaborado no ambito da
AGEM pela empresa Geo Brasilis (2013). Nao ha PITUs para as regioes
metropolitanas paulistas mais recentes.

E notavel, destarte, como todos eles estio comprometidos com
aquela visao de planejamento supostamente cientifico e neutro, que escamoteia
as relacgoes politicas e sociais subjacentes. Nao faltam planos repletos de tabelas
e mapas bem elaborados, de fato. Como descreve Vasconcellos (1996), seus
autores procuram justificar as proposicoes de investimento ptiblico com uma
metodologia que faz amplo uso de dados quantitativos, analisados por modelos
matematicos. As principais fontes de informacoes sao as periddicas pesquisas
de origem-destino, cujos produtos alimentam softwares que projetam demandas
de viagens em um modelo abstrato de territério metropolitano.

Souza (1992) critica o fato de que essa metodologia de elaboracéo
de planos urbanos seja muito voltada para as formas e nao leve em conta
outros elementos essenciais do espaco geografico, os determinantes politicos,
econOmicos, sociais e culturais. Quando, nos PITUs, sdo apresentados projetos
de novas redes de transporte piblico, sdo deliberadamente olvidadas as tramas
de cooperacdo e conflitos politicos que subjazem. Mas as transformacoes
observadas do PITU 2020 para o PITU 2025 da RMSP nao sao proporcionais as
mudancas na realidade das demandas por transporte coletivo, nem se devem a
supostas revolucoes no paradigma cientifico dos modelos utilizados para

planejamento. S3o, antes de qualquer outra coisa, decorrentes de novos
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arranjos de atores-rede. Atores-rede que, na esteira de novos cendrios politicos
e macroecondmicos, passaram por profundas transformacées entre um plano e
outro.

O horizonte de infraestruturas previsto no PITU 2020 da RMSP
guarda muito mais diferencas do que semelhancas se comparado aos
empreendimentos atuais da EMTU, da CPTM e do METRO (Figura 57). A
expansao da malha metroviaria é particularmente incongruente com a atual,
especialmente as linhas radias e perimetrais propostas para as areas periféricas.
Também ha uma explicita vocacdo ao investimento ferroviario nos transportes
metropolitanos, pois parte das linhas da CPTM deveriam ser convertidas para
“metros em nivel” (similar a atual L9-Esmeralda); o corredor da EMTU, no
ABC, para “metr6 leve” (ou seja, um VLT); e os trens regionais seriam mantidos
em direcdo a Campinas, Sorocaba e Sdo José dos Campos (SAO PAULO, 1999).
Apesar disso, a malha de corredores de 6nibus e veiculos leves sobre pneus
(VLPs) era muito mais ampla e densa do que a atual diretriz do PCM (EMTU,
2010), pois previa intervencdes nas avenidas do Centro Expandido, e nao
apenas em vias radiais e perimetrais periféricas.

O PITU 2025 (Figura 58), por outro lado, é bem mais parecido com
as propostas atuais. Sua atualizacao representa um enrijecimento dos atores-
rede envolvidos com novos empreendimentos de transporte metropolitano, que
passaram a consolidar e sustentar os novos tracados a partir das
intencionalidades multiplas envolvidas. Mas persistem diferencas importantes.
Apesar de ainda ser a referéncia oficial para a STM, nota-se que as linhas

perimetrais propostas para o METRO n#o sdo totalmente congruentes com 0s
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empreendimentos que vém sendo efetivamente implantados. A extensao da L2-
Verde se limitava ao Tatuapé e a nova L20-Rosa seguia distante do eixo da Av.
Eng. Luis Carlos Berrini, possivelmente porque havia sido pensada antes da
valorizacao trazida pela Operacao Urbana Faria Lima (FIX, 2007). Linhas como
a L19-Celeste e a L23-Magenta aparecem no plano pragmatico, mas hoje estdo
em um horizonte muito distante de acdo. A L6-Laranja se limitava a Freguesia
do O, enquanto o tracado entre a Lapa e o Jaguaré nunca foi mencionado em
qualquer outro documento.

Também nao havia, no momento da construcao do PITU 2025, a
intencdo de inaugurar uma rede de monotrilhos na RMSP. Isso diverge
significativamente da politica real do METRO, no caso das linhas L15-Prata
(parte do Expresso Tiradentes, até entdo), L17-Ouro (uma pequena ligacao
metrovidria perimetral, mais ao norte) e L18-Bronze (um simples corredor
urbanistico). Para a CPTM, desmancharam-se as pretensoes de trens regionais,
mas ganhou forca o plano de linha ferroviaria para o Aeroporto de Guarulhos,
ainda pensado em ligacao direta com o Centro. Os demais servicos de trens
metropolitanos deveriam ser complementados por expressos, mas nenhuma
expansdo constava nos planos — nem mesmo a extensao da L9-Esmeralda até
Varginha, atualmente em obras.

Algo similar pode ser observado sobre as diretrizes de corredores de
onibus. Na RMSP, a proposta do Corredor Metropolitano Diadema-Brooklin é
apartada dos “expressos urbanos” de Guarulhos-Tucuruvi e de Sao Mateus-
Cecap. Com o PCM, esses empreendimentos foram unificados em um tnico

programa da EMTU e complementados com novos projetos. Assim como as
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linhas metrovidrias, nota-se que propostas originais (0 BRT Metropolitano
Perimetral Leste, na Av. Jacu-Péssego) foram postergadas em favor de outras
novas, que sequer constavam no horizonte de acao de 2025 (como o Corredor
Metropolitano Itapevi-Sao Paulo). Na RMC sao igualmente notaveis as
mudancgas na diretriz atual do Corredor Metropolitano Noroeste, em relacao

aquelas vigentes no PITU 2015.
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Figura 58 - Cendrio previsto para as infraestruturas de transporte metropolitano da RMSP, conforme o PITU 2025 (2005)
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CAPITULO 3 - AMPLIACAO DAS REDES DE TRANSPORTE
PUBLICO: ARTICULAGOES INSTITUCIONAIS
INTERGOVERNAMENTAIS

Todo o terceiro capitulo desta dissertacdo vai ao encontro das
discussoes propostas por Gallo (2011; 2014) e Cataia (2013), que buscam
compreender o territério usado a partir da organizacao federativa do Estado
brasileiro. O primeiro autor sugere, para esse fim, a ideia de que o federalismo
pode ser compreendido como um evento geografico (SANTOS, 2012).

O federalismo brasileiro se apresenta como um evento de escala
nacional, para Gallo (2011; 2014), porque resulta de um feixe de possibilidades
que, conduzindo processos, esposa o meio geografico do territério nacional,
onde se realiza efetivamente. Ao se concretizar no contexto da formacao
socioespacial brasileira, os preceitos federalistas tornam-se uma singularidade
em relacdo as demais federagdoes do mundo. Isso porque o territério usado tem
papel ativo na metamorfose do sistema de ideias alhures desenvolvido.

Desde a sua fundacdo, com a Constituicao republicana de 1891, o
sistema federativo brasileiro passou por diversas transformacoes histéricas.
Como descreve Souza (2005), houve momentos de profunda centralizacao
politica e econémica em torno do nivel de governo nacional; em outros tempos,
os estados federados possuiam autonomia significativa. Atualmente, a

Republica Federativa do Brasil é constituida pela Unido, 26 estados, 1 distrito
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federal e 5.570 municipios. Sdo trés niveis de governo auténomos*®, dotados de
igualdade juridica, mas muito distintos uns dos outros se observados a partir do
territrio usado.

O primeiro subitem deste capitulo é uma breve apreciacdo das
criticas sobre o atual federalismo brasileiro, a partir da 6tica geogréfica. Em
seguida, os demais itens buscam apresentar as articulacdes institucionais
intergovernamentais, isto é, entre os trés niveis de governo do Estado
brasileiro. O ponto de partida sdo os estudos de caso de iniciativa do GESP.
Primeiro, os projetos de ampliacio das redes de transporte publico
metropolitano sao analisados com vistas a elucidar aspectos importantes da
relacdo entre estados e Unido. Depois, é a vez de tracar, a partir deles, os

elementos centrais das articulacoes entre municipios e estado.

3.1. O papel da Unido

3.1.1. Uma breve critica ao federalismo brasileiro

Nao cabe a esta pesquisa uma critica extensa ao federalismo
brasileiro, ao contrario do que o titulo deste subitem pode levar a crer. Em
verdade, a maior parte do que se traz neste breve ponto pode ser encontrado
em muitos outros trabalhos, de modo muito mais apurado®. Aqui, vale a pena
somente organizar os aspectos mais relevantes para os itens que se sucedem,
quanto as articulacOes institucionais intergovernamentais e seu papel na

organizacao do espaco geografico.

%00 Distrito Federal acumula as competéncias dos niveis estadual e municipal (BRASIL, 1988).

31 Para mais informacdes, consultar Souza (2005) e Gallo (2011).
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Como as técnicas, as normas também possuem idades absolutas e
idades relativas. A primeira experiéncia federativa moderna se deu com a
fundacao dos Estados Unidos da América, em sua Constituicdo de 1787, a
partir dos principios filos6ficos formulados por Montesquieu e outros
pensadores (GALLO, 2011). Para Proudhon (2001), o sistema federativo é um
justo equilibrio entre as forcas centralizadoras da autoridade e a dinamica
descentralizadora da liberdade, ambos polos impereciveis e contraditérios da
politica.

Sanguin (1977) explicita a dimensao espacial desse principio quando
afirma que o federalismo implica pacto entre regioes, no sentido de que os
Estados nacionais sdo forcas autoritarias centripetas em permanente tensao
com as forcas autonomas centrifugas de suas partes. Trata-se de um equilibrio
dindmico entre a unidade e a secessdo, um acordo permanentemente refeito,
especialmente tenso para os paises que carregam marcantes heterogeneidades
territoriais.

E como alternativa 4 secessdo das provincias que o federalismo
chega ao Estado brasileiro, com a Constituicdo de 1891 (SOUZA, 2005). Chega
como um evento inspirado na proposta de ordenamento politico-juridico
estadunidense, mas esposa o territério brasileiro e se geografiza, incorporando
a inércia dindmica das formas e normas herdadas de momentos anteriores da
Histoéria do pafs.

Fausto (2002) menciona uma singularidade importante nesse
momento de transicdo, que era a desintegracao econémica das varias partes do

territério nacional. As economias primarias das provincias estavam voltadas
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para o estrangeiro, mais articuladas com o exterior do que entre si, formando o
“Brasil arquipélago” (SANTOS & SILVEIRA, 2001). Dai que buscavam
emancipar-se durante todo o periodo colonial e imperial. Com a ascensao do
federalismo, no entanto, as elites regionais que comandavam esse modelo
econdmico se viram munidas de autonomia para guiar a maioria de suas
politicas agroexportadoras, ao mesmo tempo que ficavam resguardadas por
uma unidade politica do pais. Assim nasce o federalismo brasileiro:
descentralizado, em razdao das demandas das oligarquias estaduais por
liberdade de neg6cio com o exterior.

Ao longo da formacgado socioespacial brasileira, houve pelo menos
dois momentos onde a centralizacdo autoritaria tornou-se tendéncia definitiva
na federacdo nacional. Primeiro, com o presidente Getilio Vargas (1930-1945),
quando a Uniao ganha forca para exercer seu papel de defesa, num contexto de
grande tensdo internacional. Depois, ao longo da Ditadura Militar (1964-1985),
quando operam complexos mecanismos associados ao mote desenvolvimentista.
Quando a Constituicao de 1988 trouxe de volta o principio descentralizador, o
fez em favor dos municipios. As iniciativas dos governos estaduais foram
significativamente limitadas nesse novo arranjo institucional (SOUZA, 2005).

O atual texto constitucional afirma a isonomia juridica dos trés
niveis da federacdo brasileira. Para Cataia (2013), isso representa uma
ascensao do poder dos municipios, que passaram a ter mais autonomia em
relacdo aos estados e a Unido. Mas essa equidade formal esbarra no cotidiano
das relacOes politicas, econdmicas e sociais inerentes ao territério usado. A

realidade é que as administracoes ptiblicas dos respectivos entes federados nao
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tém as mesmas capacidades de acao e ha significativa assimetria de poder entre
eles.

Um dos pontos mais relevantes para essa discussdo concerne ao
federalismo fiscal brasileiro. O modo como os recursos publicos sao
distribuidos entre os governos municipais, estaduais e federal estd diretamente
relacionado a distribuicdo do poder politico dos mesmos. A autonomia
financeira dos entes federados é discutida por Gallo (2011), que chama a
atencao para o peso cada vez maior das transferéncias intergovernamentais nas
contas publicas dos estados e municipios do pais. Trata-se de um fen6meno tao
mais relevante quanto menor é a capacidade de arrecadacao tributaria prépria
das administracoes subnacionais, principalmente nos municipios de baixo
dinamismo econémico.

Também é interessante relevar a persisténcia da Unido como o ente
que mais concentra recursos, desde a era getulista e apesar da tendéncia a
municipalizacdo. O esforco de descentralizacao das competéncias publicas para
os municipios no ultimo periodo constituinte veio acompanhado de uma
tentativa de redistribuicao da capacidade de arrecadacao tributaria. Houve, no
entanto, uma reacao enérgica da Unido a esse processo, com uma recomposicao
de sua capacidade financeira através de novos tributos isentos de obrigacoes
intergovernamentais (GALLO, 2013). Desse modo, o nivel nacional de governo
do Estado brasileiro pode permanecer com elevada dotacdo orcamentaria, ao
passo que muitos entes subnacionais passaram a depender mais e mais das

transferéncias intergovernamentais da Unido para complementarem a sua
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arrecadacdo prépria, quase sempre insuficiente frente as novas
responsabilidades.

Limitacao das iniciativas estaduais, ampliacdo dos mecanismos de
transferéncias intergovernamentais voluntarias e concentracdo dos recursos
publicos na Unido sdo os aspectos gerais do sistema federativo brasileiro que
interessam a esta pesquisa. Sdo axiomas do atual periodo da formacao
socioespacial brasileira que condicionam o desenvolvimento dos projetos de
ampliacdo das redes de transporte publico metropolitano, competéncia das

administracoes publicas estaduais (BRASIL, 2012).

3.1.2. O governo federal e as redes de transporte ptblico

Das muitas competéncias atribuidas a Uniao pelo vigésimo primeiro
artigo da Constituicao (BRASIL, 1988), ha algumas que servem como ponto de
partida para compreender o papel desse ente no desenvolvimento das redes de
transporte publico de todo o pais. O modal aerovidrio é o que esti mais
diretamente sob regulacdo do governo federal, segundo o texto constitucional,
inclusive as redes-servico de aviacao regular que nele operam. Nesse sentido,
infere-se que as infraestruturas aeroportudarias administradas pelos estados (os
vinte e seis aeroportos do DAESP, em Sao Paulo, por exemplo) estdo sob a
jurisdicao ultima de Brasilia, por meio da ANAC. Tratar-se-ia, assim, de um
sistema de concessdao intergovernamental, a semelhanca das rodovias do
DER/SP que sdao mantidas pelas autoridades municipais.

As responsabilidades sobre o modal aquaviario sao partilhadas entre

os estados e a Unido, estando sob a jurisdicdo desta
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os lagos, rios e quaisquer correntes de &gua em terrenos de seu
dominio, ou que banhem mais de um Estado, sirvam de limites com
outros paises, ou se estendam a territério estrangeiro ou dele

provenham, [bem como] o mar territorial (BRASIL, 1988).

Em outra passagem, a mesma legislacdo alega que compete ao
governo federal “ explorar, diretamente ou mediante autorizacao, concessao ou
permissao, os servicos de transporte (...) aquaviario entre portos brasileiros e
fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territério”
(BRASIL, 1988). Portanto, nao ha plena congruéncia entre a jurisdicao sobre as
redes-suporte e a responsabilidade em relacao as redes-servico.

A Unido, por meio da ANTAQ, exerce regulacdo direta sobre servicos
hidroviarios regionais de passageiros, todos eles na Bacia Amazonica. O
pressuposto é que operam entre portos e usualmente transpoem os limites
estaduais. Também é responsavel por autorizar mais de duzentos operadores de
travessias em rios federais de todo o pais*>. No entanto, ha servicos regulares
de travessias e navegacao interior que sao estadualizadas, a exemplo da
DERSA, em Sao Paulo. Note-se que as redes-servico desta empresa nao
ultrapassam limites estaduais e nem sao feitas entre portos, mas entre
atracadouros; utilizam, porém, o mar territorial, que esta sob jurisdicao federal.

Os servicos de transportes coletivos no modal ferroviario seguem o
mesmo preceito constitucional que os aquaviarios. Como as duas dnicas linhas

regionais remanescentes ultrapassam os limites estaduais — entre Vitéria (ES) e

32 Para mais informacdes, consultar www.web.antaq.gov.br. Acesso em 30,/04/2017.
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Belo Horizonte (MG) e entre Parauapebas (PA) e Sao Luis (MA) — entdo estao
sob regulacao federal da ANTT. Do ponto de vista da infraestrutura, ficam sob
jurisdicao da Unido os trilhos e edificagoes incorporados a RFFSA até 1999,
quando foi liquidada, mas também as linhas concedidas a Vale S.A. (empresa
privada), a VALEC S.A. (empresa publica federal) e a FERROESTE S.A.
(empresa de capital misto do estado do Parand). Muitos trajetos metropolitanos
ficaram de fora dessa incorporacao, como é o caso das linhas e estacoes da
CPTM, em Sao Paulo, que compdem o patriménio estadual.

Sobre o modal ferroviario, cabe fazer um adendo acerca da rede de
trens de alta velocidade (TAV) para passageiros proposta ha alguns anos pelas
autoridades nacionais. A tultima atualizacdo do Plano Nacional de Viacao
(BRASIL, 1973) abriu a possibilidade para essa modalidade, pois passou a
incluir duas novas ferrovias projetadas para esse tipo de tecnologia: entre
Campinas, Sao Paulo e Rio de Janeiro (EF-222), e entre Belo Horizonte,
Campinas, Sao Paulo e Curitiba (EF-333). A primeira linha chegou a ter edital
de construcado lancado pela empresa federal EPL, mas nao teve sustenta¢cdo por
seus atores-rede e esta suspensa por enquanto.

Os servicos de Onibus, por fim, s6 estdo sob a regulacao federal da
ANTT quando ultrapassam os limites estaduais e internacionais (BRASIL,
1988). A maior parte sdo linhas de padrao rodoviario regional, mas ha também
sistemas suburbanos em é&reas fronteiricas das unidades federadas,
denominados “semiurbanos”. Eles constituem a principal participa¢do direta da
Unido na operacao de transportes ptblicos stricto sensu, especialmente onde ha

2

aglomeracoes metropolitanas com grande fluxo interestadual de pessoas. E o
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caso das Regides Integradas de Desenvolvimento Econémico (RIDEs) do Distrito
Federal e Entorno (DF e GO), da Grande Teresina (PI e MA) e do Polo Petrolina
e Juazeiro (BA e PE), mas também de conurbacoes fronteiricas menores em

todo o pais.

As atribuicoes da Unido explicitadas na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) dao énfase ao papel organizacional desse
ente nos sistemas de transportes publicos de todo o pais. Segundo o décimo
sexto artigo dessa lei, compete ao governo federal

I - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito
Federal e Municipios, nos termos desta Lei;

IT - contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para o
desenvolvimento das institui¢oes vinculadas a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana nos Estados, Municipios e Distrito Federal, nos
termos desta Lei;

III - organizar e disponibilizar informacées sobre o Sistema Nacional
de Mobilidade Urbana e a qualidade e produtividade dos servicos de
transporte publico coletivo;

IV - fomentar a implantacido de projetos de transporte publico
coletivo de grande e média capacidade nas aglomeracoes urbanas e
nas regioes metropolitanas;

V - (VETADO);

VI - fomentar o desenvolvimento tecnolégico e cientifico visando ao

atendimento dos principios e diretrizes desta Lei; e
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VII - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, os
servicos de transporte publico interestadual de cardter urbano.

(BRASIL, 2012)

Nos artigos subsequentes, a lei vislumbra a possibilidade de a Uniao
adjudicar de sua tnica responsabilidade direta, que sdao os servicos suburbanos
interestaduais. Isso tem a ver com a sua orientacdo explicita para o
planejamento, de modo que a ela restem apenas as fun¢oes de coordenacao e
elaboracao de diretrizes. Essa postura se repete no Estatuto da Cidade (BRASIL,
2001). Por conta de sua divisao setorial, cabe a Secretaria Nacional de
Mobilidade Urbana, do Ministério das Cidades, o papel de formular pardmetros
gerais para os transportes publicos, a serem seguidos pelos demais entes da
federacao.

Em seus planos e em seus cursos de formacao, um dos objetivos do
Ministério das Cidades é qualificar o quadro de agentes publicos dos entes
subnacionais. Sao orientados, é claro, por um modelo de planejamento em que
apenas a retbrica é progressista, mas o método ainda é bastante setorial e
cientificista®*. Ainda que sua concretizacdo fique a cargo dos entes, que sio
auténomos, representam uma acao incisiva da esfera da Unido sobre os
municipios e estados, principalmente os que tém menor capacidade financeira

para dispender recursos com estudos e desenvolvimento de projetos de

33 Para mais informacdes, consultar o Portal Capacidades, do Ministério das Cidades, disponivel
em www.capacidades.gov.br. Nele estdo disponiveis muitos cursos de ensino a distdncia, como
0 “Curso Basico: Gestao de Projetos Urbanos” e o “Curso IX: Projetos em Mobilidade Urbana”,

ambos concluidos pelo autor.
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mobilidade. Planos e cursos de formacao podem ser vistos, assim, como uma
forca centripeta do federalismo brasileiro, um elemento de centralizacdo com
vistas a homogeneizacao do direito ao transporte publico em todo o territério
nacional.

A capacidade de reacdo dos entes subnacionais a essa forca de
centralizacao encontra-se justamente na possibilidade de desenvolverem suas
préprias diretrizes, de maneira autébnoma e independente da Unido. Aqui vale
relembrar Proudhon (2001) e os dois polos impereciveis da politica —
autoridade e liberdade. O caso do estado de Sao Paulo é emblematico, porque
possui a segunda maior arrecadacdo tributaria da federacao e isso lhe da
capacidade financeira para que mantenha seu préprio corpo de técnicos e
elabore seus préoprios estudos. Dai que todos os documentos de referéncia da
STM analisados nesta dissertacao possuem um longo histérico de discussoes no
ambito intragovernamental, mas marginalizam os planos gerais do governo
federal. Por esse meio, a administracdo publica estadual paulista retém mais
autonomia que outros entes e reafirma a sua capacidade de organizacao do

territdrio.

3.1.3. O governo federal e o financiamento de obras ptiblicas

Além das funcoes coordenadoras, o governo federal intervém
incisivamente no desenvolvimento das redes de transporte ptblico de todo o
pais por meio do financiamento de obras publicas. Vale lembrar que a Unido
retém parcela significativa dos recursos publicos brasileiros, mesmo apds os

intentos de desconcentracdo com a Constituicio de 1988 (SOUZA, 2005).
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Também é importante recordar que esse cendrio ampliou a participacao das
transferéncias intergovernamentais nos orcamentos dos entes subnacionais,
com destaque para os convénios celebrados entre a Unido e os estados ou
municipios (GALLO, 2011), decorrentes de articulacdes institucionais
intergovernamentais.

Mesmo que detenha capacidade técnica e financeira para elaborar
projetos independentemente do governo federal, a administracao publica
paulista nao dispde de recursos suficientes para concretizar sozinha seus
bilionarios empreendimentos em transportes publicos metropolitanos. No
aspecto do financiamento das obras ptiblicas, a forca centripeta do federalismo
brasileiro é incontestavel, pois todos os entes subnacionais sdao levados a
recorrer a Brasilia para angariar fundos e pér em pratica seus projetos mais
ambiciosos.

A Tabela 9 sistematiza o conjunto de projetos consolidados de
ampliacao das redes de transporte publico metropolitano de Sao Paulo e que
foram selecionados para fazer parte do Programa de Aceleracao do Crescimento
(PAC), do governo federal. Em sua segunda fase desde 2011, o setor de
mobilidade urbana desse programa fomenta importantes empreendimentos em
infraestruturas por todo o pais, por meio do Ministério das Cidades. Os valores
apresentados sdo apenas estimativas previstas e incluem recursos de origens
diversas.

Note-se que ha alguns empreendimentos em acao preparatéria, o
que significa que as obras ndo foram iniciadas pelo governo estadual até a

conclusao deste texto. Também foram listados os empreendimentos
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inicialmente  selecionados pelo programa, mas depois removidos
unilateralmente pelo ministério, por meio da Portaria N° 632, de 29 de
dezembro de 2016. Nesta, o poder publico federal alega insubsisténcia das

propostas, pois o ente responsdvel ndo teria executado o0s processos

burocraticos necessarios a formalizacao do pacto.

Tabela 9 - Projetos do governo do estado de Sdo Paulo incluidos no PAC 2 Mobilidade Urbana (2016)

Empresa SP  Descri¢do do projeto no PAC Estagio Invest.
(milhoes de R$)

EMTU Implantacdo de linha de VLT: Baixada Obras 1.135,8
Santista

EMTU Implantacdo do Corredor Metropolitano: T2 Obras 336,3
Jandira-Carapicuiba, T3 Carapicuiba-Osasco,
T4 Osasco-Vila Yara

EMTU Projetos para implantacio do BRT Removida Nao divulgado

Metropolitano Litoral Sul e Terminais: Praia

Grande-S3o Vicente

METRO Expansdo L5-Lilds: Largo 13 de Maio- Obras 7.554,0
Estacdo Chacara Klabin (Operacéo 1)

METRO L6-Laranja do metr6 de SP: Vila Brasilandia- Obras 14.437,6
Estacdo Sao Joaquim

METRO L15-Prata do metr6 de SP: implantacdo do Obras 4.585,6

sistema monotrilho, estacbes Vila Prudente-
Hospital Cidade Tiradentes
METRO Construcao do monotrilho L17-Ouro (T1) Obras 2.582,6

METRO Monotrilho L18 Sdo Bernardo do Campo-
S30 Paulo (Fase 1)

Acao preparatéria Nao divulgado

METRO Metr6 L2: Vila Prudente-Vila Formosa Removida Nao divulgado

CPTM Trem Urbano - L9: Zona Sul Obras 899,6

CPTM L8-Diamante da CPTM: promover a Obras 694,3
modernizacéo das estacoes

CPTM Aquisicao de 35 trens com 8 carros cada Execucao 1.128,0

CPTM Trem Urbano - Linha 13 - Zona Leste- Removida 1.788,0
Guarulhos

CPTM Reforma e modernizacdo das estacdes da Removida Nao divulgado

CPTM

Fonte: PAC 2. Disponivel em: www.pac.gov.br. Acesso em 01/05/2017.
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Sobre convénios, ou transferéncias intergovernamentais voluntérias,

sao um importante mecanismo de cooperacdo entre a Unido e os entes

subnacionais,

visando a execucdo de programas de trabalho, projeto, atividade ou

evento de interesse reciproco

com duracao certa,(...) com

contrapartida do municipio ou estado, sendo ele também responsavel

pela aplicacéo e pela fiscalizagdo dos recursos (GALLO, 2011, p. 65)

Entre janeiro de 1996 e maio de 2017, o Ministério das Cidades

acumulava nove mil convénios celebrados com organizacoes de solidariedade,

municipios e o poder publico estadual de Sao Paulo, somando mais de R$9,6

bilhoes em acordos. Das transferéncias provenientes dessa pasta, a maioria é

direcionada aos municipios. Para o governo estadual, os principais setores

beneficiados com recursos da Unido foram a habitacdo e o saneamento bésico.

No conjunto de informacdes publicadas, constavam apenas dois convénios

entre esse ministério e a STM, discriminados na Tabela 10.

Tabela 10 - Convénios celebrados entre o Ministério das Cidades e o GESP para obras da STM (2017)

Concedente Ano Valor Convenente

(milhdes de R$)

Projetos da STM contemplados

CEF 2014- 10,0 STM
2020

CBTU 2007- 271,9 METRO
2009

TOTAL 281,9

L18-Bronze:

Tamanduatei-Djalma Dutra

L2-Verde:
Alto do Ipiranga-V. Prudente

2 projetos

Fonte: PORTAL DA TRANSPARENCIA. Disponivel em: www.portaldatransparencia.gov.br. Acesso

01/05/2017.
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Comparando-se as tabelas 9 e 10, fica evidente que o mecanismo de
convénios entre os poderes executivos tem pouca relevincia para fomentar os
projetos estaduais discriminados no PAC Mobilidade Urbana. De fato, as
transferéncias intergovernamentais voluntarias apresentam uma tendéncia a
capilaridade, distribuindo-se pequenos montantes de recurso por todo o
territério, e nao a concentracdo de grandes somas de dinheiro em um niimero
restrito de empreendimentos. Para fomentar as obras dos entes subnacionais
que demandam vultosos recursos, a Unido se vale da sua capacidade de ofertar
operagoes de crédito.

Ao contrario dos convénios, as operacoes de crédito feitas pela Unido
sdo compromissos financeiros assumidos pela administracdo publica
contratante junto a instituicOes financeiras controladas por aquele ente, a
saber, o Banco da Amazo6nia, o Banco do Nordeste, o Banco do Brasil (BB), a
Caixa Econémica Federal (CEF) e o Banco Nacional de Desenvolvimento
Economico e Social (BNDES). Possuem prazo de amortizacao e estdo sujeitas a
encargos financeiros, por isso ndo representam propriamente uma transferéncia
intergovernamental de recursos. Ainda assim, possibilitam uma elevacao
considerdvel da capacidade de investimento dos agentes creditados, com
condicoes de pagamento e juros mais favordveis do que as encontradas nas
instituicoes de financiamento privadas ou estrangeiras.

A Tabela 11 apresenta as operacoes de crédito realizadas pelo GESP
(SAO PAULO, 2016b) com bancos da Unido e que sao direcionadas a algum
projeto consolidado da STM, total ou parcialmente. As leis estaduais que

regulamentam esses empréstimos foram consultadas para discriminar os
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projetos de transportes metropolitanos, pois a maioria das operacoes
financeiras contempla mdltiplos investimentos.

Também sdao comparados, na Tabela 11, os valores totais do contrato
com os valores discriminados pelas leis estaduais para cada um dos projetos da
STM, de modo a confrontar a expectativa legislativa inicial com a realidade
financeira posterior. E importante notar que alguns valores se repetem, porque
estabelecem o limite maximo para mais de uma operacao.

Na Tabela 12 estao sistematizadas as execucoes orcamentarias dos
recursos provenientes das mesmas operacoes de crédito com 6rgdos da Uniao®*.
A partir dela, é possivel discernir em quais acoes o GESP vem efetivamente
empregando o dinheiro proveniente desses empréstimos, entre 2010 e 2016°.
Para tanto, é apresentada a porcentagem executada com o projeto descrito em
relacdo ao montante total do contrato. Acredita-se que esse nimero possa
indicar prioridades de investimento: tanto o ritmo de liberacdo da verba, por
parte do governo federal, quanto a preferéncia de direcionamento dos recursos

entre as acoes vinculada a mesma operacao, por parte do governo estadual.

3 Consulta disponivel no site da SEFAZ, em www.sigeo.fazenda.sp.gov.br. Acesso em
01/05/2016.
% 0 marco inicial foi fixado em 2010 porque remete a operagédo de crédito mais antiga para os

empreendimentos que compdem o estudo de caso da pesquisa.
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Tabela 11 - Operagoes de crédito da Unido e projetos consolidados da STM contemplados (2016)

Credor Ano Valor contrato Lei estadual Valor discriminado Projetos da STM contemplados
(milhdes de R$) (milhoes de R$)
CEF 2010 1.082,0 N°14.163/10 1.332,0 L17-Ouro:
Congonhas-Morumbi
2013 400,0 N©°14.990/13 858,9 VLT Baixada Santista:
Barreiros-Porto
2013 215,0 N©°14.990/13 325,0 Corredor Met. Itapevi/Sao Paulo:
Jandira-Vila Yara
2015 690,0 N°©14.987/13 4.569,0 L6-Laranja:
N©15.388/14 Brasildndia-S3ao Joaquim
subtotal 2.451,0 4/5 operagées de crédito
BB 2013 2.000,0 N©14.990/13 325,0 Corredor Met. Itapevi/Sao Paulo:
Jandira-Vila Yara
858,9 VLT Baixada Santista:
Barreiros-Porto
1.505,0 Trem Regional de Jundiai
2014 1.537,3 N°14.990/13 858,9 VLT Baixada Santista:
Barreiros-Porto
N215.213/13 550,0 L9-Esmeralda:
Grajati-Varginha
subtotal 3.537,3 2/2 operagoes de crédito
BNDES 2010 766,0 N°13.815/09 766,0 L5-Lilas:
Largo Treze-Chacara Klabin
2012 922,0 N°14.477/11 922,0 L15-Prata:
N°15.696/15 V. Prudente-H. Cidade Tiradentes
1.276,0 L18-Bronze:
Tamanduatei-Djalma Dutra
2012 1.958,6 N°14.882/12 1.958,6 L5-Lilas:
Largo Treze-Chacara Klabin
2013 800,0 N°14.921/12 800,0 L15-Prata:
V. Prudente-H. Cidade Tiradentes
2013 1.500,0 N°14.822/12 1500,0 L2-Verde:
V. Prudente-V. Formosa
2014 1.700,0 N°14.987/13 4.569,0 L6-Laranja:
N© 15.388/14 Brasilandia-Sao Joaquim
2015 1.650,0 N°15.567/14 1.650,0 L5-Lilas:
Largo Treze-Chacara Klabin
subtotal 12.133,8 8/17 operagées de crédito
TOTAL 18.122,1 25.098,4

Elaborado pelo autor. Fonte: SAO PAULO, 2016b.
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Tabela 12 - Execugdo orgamentdria das operagoes de crédito da Unido para projetos da STM (2016)

Credor Cédigo  Ano Valor executado % executada com Projetos da STM contemplados
(milhoes de R$) relacdo ao contrato
CEF DV1070 2010 683,7 63,2% L17-Ouro:
Congonhas-Morumbi
DV1077 2013 320,2 80,0% VLT Baixada Santista:
Barreiros-Porto
DV1078 2013 54,4 25,3% Corredor Met. Itapevi/Sao Paulo:
Jandira-Vila Yara
DV1085 2015 164,3 23,8% Lé6-Laranja:
Brasilandia-Sao Joaquim
subtotal 1.222,7 49,9%
BB DV1075 2013 0,0 0% Corredor Met. Itapevi/Sao Paulo:
Jandira-Vila Yara
0,0 0% VLT Baixada Santista:
Barreiros-Porto
0,0 0 Trem Regional de Jundiai
DV1079 2014 120,0 8% VLT Baixada Santista:
Barreiros-Porto
0,0 0% L9-Esmeralda:
Grajaa-Varginha
subtotal 2.328,0 65,8%
BNDES  DV1068 2010 766,4 100,0% L5-Lilas:
Largo Treze-Chacara Klabin
DV1072 2012 703,3 76,3% L15-Prata:
V. Prudente-H. Cidade Tiradentes
DV1073 2012 1.958,6 100,0% L5-Lilas:
Largo Treze-Chéacara Klabin
DV1074 2013 581,2 72,6% L15-Prata:
V. Prudente-H. Cidade Tiradentes
DV1076 2013 652,3 43,5% L2-Verde:
V. Prudente-V. Formosa
DV1081 2014 694,7 40,9% Lé6-Laranja:
Brasilandia-Sao Joaquim
DV1084 2015 1.652,2 100,0% L5-Lilas:
Largo Treze-Chacara Klabin
subtotal 7.476,7 61,6%
TOTAL 11.027,4 60,8%

Elaborado pelo autor. Fonte: SAO PAULO, 2016b.
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Como instituicoes publicas significativamente auténomas e com
faturamentos bilionarios, os bancos estatais da Unido apresentam posturas
heterogéneas em relacao as suas operacoes de crédito com o GESP. Isso se deve
também ao fato de possuirem propésitos distintos, operando como bracos
financeiros do governo federal em diferentes propostas de organizacdo do
territério nacional.

Duas instituicoes — o Banco da Amazo6nia e o Banco do Nordeste —
estdo vinculados ao mote de desenvolvimento regional nas duas macrorregioes
brasileiras de menor dinamismo econémico, dai que nao aparecem nos quadros
anteriores. A Caixa Economica Federal tem a menor participacdo nas operacoes
de crédito com o GESP, sendo a sua missdo principal “atuar na promocao da
cidadania e do desenvolvimento sustentavel do pais”*®. O Banco do Brasil tem
uma postura bancéria stricto sensu e se relaciona com o poder publico estadual
como qualquer outra pessoa juridica na sua carteira de clientes, sob um
paradigma empresarial. J& o BNDES estd mais diretamente subordinado aos
arranjos politicos do Poder Executivo Federal, constituindo-se como pedra
angular das articulacbes da Unido, intergovernamentais ou ndo estatais. A
concessao de crédito deste tltimo estd condicionada a avaliacdo de impacto no
desenvolvimento macroeconémico, o que abre espaco para uma série de
tramas.

Pela sua orientacao a cidadania, a CEF financia os empreendimentos
da STM de grande importancia para a mobilidade metropolitana, mas com

efeitos econémicos multiplicadores na economia pouco evidentes. Essa é a

% Disponivel em: www.caixa.gov.br. Acesso em 11,/05/2017.

252



Unica instituicdo financeira que se comprometeu com financiar um projeto de
corredor metropolitano de O6nibus. Chama a atencdo, alids, a letargia na
execucao das verbas destinadas ao Corredor Metropolitano Itapevi-Sao Paulo,
em comparacdo com outros empréstimos do mesmo ano. A hipétese mais
provavel é que o projeto tenha sido relegado a um segundo plano, dada a
primazia dos empreendimentos metroferroviarios no &mbito da STM.

Outro ponto relevante: quatro das cinco ultimas operacoes da CEF
com o GESP sao voltadas aos transportes metropolitanos (Grafico 5). Isso nao
quer dizer que a dita “promocao da cidadania” por parte desse banco esteja
limitada apenas a esse setor. Para os programas das demais secretarias, a CEF
pode participar por meio de outros mecanismos, inclusive os convénios.
Somente para as dispendiosas infraestruturas de transporte publico que é

preciso, no entanto, recorrer a oferta de crédito.

Grafico 5 - Execugdo orgamentdria do GESP: operagdes de crédito provenientes da CEF (2010-2016)
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O BB firmou dois contratos para operacoes de crédito com o GESP
sob o genérico Programa de Investimento do Estado de Sdo Paulo, que retne
uma dezena de empreendimentos infraestruturais de grande porte em varias
unidades orcamentarias”’. Submetido mais incisivamente ao paradigma
administrativo de que fala Ribeiro (1998), essa instituicao financeira parece ter
uma postura laissez-faire com relacdo ao uso que o ente contratante da ao
montante de recursos transferidos. Como qualquer outro cliente, a
administracdo ptblica estadual parece ter liberdade para direcionar os bilhoes
de reais arrecadados de acordo com suas proprias pretensoes, sem intervencao
do credor.

Ha& uma espécie de efeito “cheque em branco” nos empréstimos
provenientes do BB, pois estdo vinculados a um nimero muito amplo de
projetos. A maioria dos que foram listados pelas respectivas leis estaduais ainda
nao receberam qualquer quantia desse dinheiro. O que mais chama a atencao
nisso sao as prioridades do GESP ao fazer uso dessa fonte de recurso.

Dados da execucao orcamentdria (Tabela 12) mostram que somente
3% do valor efetivamente liberado nesses contratos foi destinado a algum
empreendimento da STM. Mais especificadamente, apenas R$120 milhdes
tinham sido direcionados ao VLT da Baixada Santista até o fim de 2016. Os
projetos do Corredor Metropolitano Itapevi -Sao Paulo, de expansdao da L9-

Esmeralda e do Trem Regional de Jundiai ainda permanecem na lista de

%7 Para facilitar a anélise que interessa a esta pesquisa, foram removidos da lista de Sdo Paulo
(2016b) o refinanciamento da divida do governo estadual e o protocolo Brasil-Franca para
aquisicdo de equipamentos hospitalares. Ambos sdo operacdes financeiras do século passado

mediadas pelo BB.
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espera. Os outros R$2 bilhdes ja recebidos pelo Paldcio dos Bandeirantes foram
empregados principalmente em programas de expansdo e manutencao
rodovidria do DER/SP e da DERSA (Gréafico 6). Na trama de articulacoes
intragovernamentais por trds dessa fonte, as unidades que resguardam a
expansdo da motorizacdo individual e o transporte de cargas parecem ter maior

forca.

Grafico 6 — Execugdo orgamentaria do GESP: operagoes de crédito provenientes do BB (2010-2016)
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Elaborado pelo autor. Elaborado pelo autor. Fonte: SEFAZ. Disponivel em: www.sigeo.sefaz.sp.gov.br.

Acesso em 01/05/2016.

A participacdo do BNDES nos projetos da STM, por fim, é a mais
significativa. Ao contrario dos empréstimos do BB, as operacoes de credito
firmadas entre esse banco de desenvolvimento e o GESP seguem uma

vinculacdo bastante rigorosa com os projetos para os quais sao direcionadas.
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Por isso, alids, que os valores contratados sdo tdo préximos dos discriminados
nas leis estaduais. E nesse conjunto, também, que se encontram as maiores
proporcoes de orcamento executado vis-a-vis o valor contratado.
O lugar-comum dos empreendimentos financiados pelo BNDES é que
sdo grandes projetos urbanos. Moura (2011, p. 9) os define como
proposicoes e acoes voltadas a reestruturacdo e adequacao do espaco
para os fluxos e realizacdo do capital. Quase sempre incluem
processos chamados requalificacdo, reabilitacdo, revitalizagdo ou
gentrificacdo wurbana. Correspondem, também, as adequacoes
exigidas para a realizacdo de grandes eventos esportivos, culturais,
comerciais ou religiosos, entre outros objetos e acdes que se
assemelham em todas as geografias. Resultam na producdo de icones

arquitetonicos e urbanisticos.

De fato, o mote do BNDES em participar dos referidos projetos
parece ter menos a ver com seus objetivos finais e mais com sua enorme
capacidade de criar efeitos multiplicadores macroecon6micos. Nesse sentido, os
empreendimentos metrovidrios aparecem como investimento preferido pela
quantidade de agentes corporativos que mobilizam (Grafico 7°%).

Especificamente, a L5-Lilas é, de longe, o projeto da STM que mais esgotou

% Duas operagdes discriminadas no Gréfico 7 merecem observagdo. Primeira: o empréstimo
identificado com o cédigo DV1073 inclui também obras na Rodovias dos Tamoios (SP-099),
pela DERSA, e nao hd qualquer documento publico que discrimine a proporcdo de recursos
destinados as duas acoes. Segunda: a operacdo DV1076 s6 inicialmente foi de fato destinada ao
projeto de expansdo da L2-Verde, até a Vila Formosa, no valor de R$60 milhdes. Desde 2016,
no entanto, a maior parte dos recursos dessa fonte vem servindo para complementar as obras

da L5-Lilas, a despeito da legislacdo estadual que regulamenta o empréstimo.
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recursos federais. Isso poe em cheque a viabilidade de outras linhas similares a

ela, no contexto atual e na situacdo geogréafica brasileira.

Grafico 7 - Execugdo orgamentdria do GESP: operagdes de crédito provenientes do BNDES (2010-2016)3°
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Em meio as operacoes de crédito por instituicoes financeiras
vinculadas a Unido, ha evidente destaque do BNDES. Esta instituicio é
responsavel por mais de 84% dos valores executados em empreendimentos da
STM, contra 15% da CEF e menos de 1% do BB. Trata-se, portanto, do
protagonista das acoes da Unido nas articulacdes intergovernamentais com o

GESP nas tramas de atores-rede que se consolidam em torno dos projetos.

% Foram removidas as execucoes orcamentarias de contratos anteriores a 2010, para facilitar a

compreensao do grafico.
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Compreender a importancia do BNDES no conjunto de agentes da
maioria dos projetos da STM possibilita compreender, também, a grande
guinada que os investimentos em mobilidade sofreram com a recessao
econdmica. Estatal, a capacidade de financiamento desse banco esta
diretamente relacionada ao dinamismo econdémico do pais. Quando este esta
aquém das expectativas, propostas de empreendimentos em estdgio inicial
terminam sendo postergadas por falta de recursos. Tal condicao é agravada
com as mudancas na orientacao politica do governo federal, como a ascensao
de Michel Temer a presidéncia em 2016. Sentem as consequéncias, em Sao
Paulo, a expansao da L2-Verde e as primeiras obras na L6-Laranja, sem contar
as obras incluidas no PAC Mobilidade Urbana que ja ndo vislumbram uma nova
operacao de crédito.

H4, ainda, outro ponto a comentar sobre a capacidade da Unido de
intervir nas fontes de financiamento dos empreendimentos de transporte
publico. Em funcdo da Lei de Responsabilidade Fiscal (BRASIL, 2000), o
Senado Federal e o Ministério da Fazenda sdao intermedidrios obrigatoérios
diante da possibilidade de os estados e os municipios realizarem operacoes de
crédito com quaisquer instituicoes financeiras. Portanto, ndo ha chance de os
entes subnacionais angariarem fundos de outras fontes de financiamento sem o
aval da Unido, o que tenciona ainda mais as articulagOes intergovernamentais.

Esse tema é retomado no quarto capitulo.
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3.1.4. Conflitos de jurisdi¢do entre Sdo Paulo e Unido

Conflitos de jurisdicdo intragovernamentais foram apresentados no
capitulo dois, a respeito dos projetos da STM que previam intervencoes em
rodovias do DER/SP ou reguladas pela ARTESP. Também é possivel identificar
esse tipo de conflito no dmbito intergovernamental. Alguns empreendimentos
de transportes metropolitanos previstos pelo GESP para médio ou longo prazo
coincidem com infraestruturas federais.

No PCM da EMTU (2010), o Corredor Metropolitano Itapecerica da
Serra-Vila Sonia coincide em grande medida com a Rodovia Régis Bittencourt
(BR-116), que é federal. Trata-se de um eixo rodovidrio com elevado
carregamento de passageiros por transporte coletivo intermunicipal,
especialmente nos trechos urbanos de Embu das Artes e Tabodao da Serra.
Projeta-se, também, como um elemento de articulacdo operacional do Sudoeste
da RMSP com a extensio da L4-Amarela do METRO.

Apesar da jurisdicao distinta, a proposta de intervencao no trecho é
similar ao que ja se observou sobre as propostas em rodovias concessionadas
estaduais. Administrada pela concessionaria Arteris e regulada pela ANTT, a
Rodovia Régis Bittencourt deve receber tratamento viario leve, limitado aos
pontos de embarque e desembarque lindeiros a pista. Em visita técnica junto a
EMTU, os representantes desta empresa garantiram que ha cooperacao por
parte do governo federal para fazer acontecer o empreendimento.

Nesse momento convém mencionar o tabu que é a implantacao de
infraestruturas para priorizar o transporte publico nas rodovias brasileiras,

principalmente as vias duplicadas e, ainda mais, as que estdo sob regime de
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concessao publica. Na ja mencionada visita técnica a EMTU, a justificativa
apresentada para isso esteve centrada no argumento de que a rodovia ja é um
eixo viario de alta velocidade, por isso nao ha necessidade de faixas exclusivas
para Onibus. Tal postura omite, certamente, que as rodovias metropolitanas sao
frequentemente congestionadas em seus trechos urbanos e nos horéarios de pico.
Sem contar os problemas de conforto e inseguranca que sao agravados para os
usuarios que embarcam e desembarcam nos pontos a beira dessas vias de
trafego misto, convivendo com automéveis em alta velocidade, muitos
caminhoes e, as vezes, sem passarelas para transposicao. De fato, a intervencao
viaria leve no Corredor Metropolitano Itapecerica da Serra-Vila Sénia pauta-se
em um argumento tecnocratico que escamoteia, em ultima andlise, a primazia
da motorizacao individual — especialmente se os motoristas forem assiduos
pagadores de pedagios privados.

E no conjunto de projetos da CPTM, porém, que ha conflitos de
jurisdicao. Desde a completa estadualizacao da malha de trens metropolitanos
de Sao Paulo, na década de 1990, os dois niveis de governo tém atritos
concernentes aos trilhos paulistas e suas faixas de dominio. A transposicao da
RMSP pelos trens de cargas é um empecilho crénico a operacao da CPTM,
porquanto nao ha qualquer perspectiva de implantacdo de um ferroanel
metropolitano. As concessionéarias de transporte de cargas reguladas pela ANTT
frequentemente tém de compartilhar os trilhos estaduais com o trafego de
passageiros, o que reduz a velocidade, a seguranca e o conforto de ambas as

redes-servico (Figura 59).
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Figura 59 - Trens de cargas e de passageiros compartilhando a mesma faixa de dominio, na Estagdo Calmon Viana,
Poa-SP (2016)

Foto: Valderson Salomdo. Trabalho de campo realizado em 01/10/2016.

Outrossim, a jurisdi¢do federal sobre as demais linhas ferroviarias de
Sao Paulo limita as acoes do ente estadual para além da RMSP. Isso pode ser
observado nos projetos previstos de trens regionais da CPTM, nos quais ha
trechos que coincidem com a malha concedida da ANTT. A ligacdo para
Campinas conflita em toda sua extensdo com um eixo de transporte de cargas
da antiga Cia. Paulista, o que implica dispender recursos significativos com a
adequacao do trafego misto. Para Santos, a mesma necessidade se impoe para o
trecho final do trajeto, no Valongo, onde hé intensa movimentacdo de trens
junto ao porto. As ferrovias federais a serem usadas em direcdo a Sorocaba e a
Sao José dos Campos fazem parte do conjunto de linhas e ramais abandonados
pelas concessiondrias, dai que o esforco do governo estadual deverd ir no

sentido de restauracao de um patrimonio que nao lhe pertence.
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3.2. O papel dos municipios

3.2.1. Os governos municipais e as redes de transporte ptblico

Os 5.570 municipios brasileiros sao dotados de autonomia juridica, o
que possibilita uma variedade de organizacbes politicas ndo vedadas pelas
constituicoes estaduais e federal. Esta dltima estipula que os municipios sao
diretamente responsaveis pelos servicos publicos de transporte coletivo e que
tém carater essencial (BRASIL, 1988), mas é reticente sobre o modo como
devem ser estruturados. Por isso, existem no pais diversos sistemas municipais
de transporte publico, até mesmo municipios que nao dispoem desse servico.

O nivel de organizacdo das administracdes municipais em torno dos
transportes publicos é diretamente proporcional a populacdo que circula
diariamente em seu territério. Municipios menos populosos e relativamente
isolados de seus vizinhos muitas vezes nao apresentam demanda suficiente para
que um servico regular de Onibus se sustente, politica e economicamente.
Outros usufruem dos servicos intermunicipais para as ligacoes e uns dispoem
de uma ou poucas linhas circulares, que ligam as &reas centrais aos bairros
periurbanos e aos rincoes rurais. No extremo oposto, as sedes de regides
metropolitanas e aglomeracdes urbanas costumam dispor de complexos
sistemas de transporte publico, que atendem a populacdo residente no
municipio e os milhares de usuarios provenientes do entorno metropolitano.
Nessa ultima categoria, é usual que as administracoes municipais disponham de
uma secretaria especializada e/ou uma empresa publica com o propdsito

especifico de regular ou operar os servicos de transporte coletivo.
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O uso de sistemas municipais de transporte publico por habitantes
de outras cidades é algo que pode ser compreendido com mais detalhe, pois
serve como argumento para defender a ideia de que os municipios nao podem
ser compreendidos como sindénimos de lugar. Para Santos (2012), o lugar é o
subespaco do acontecer solidério, categoria da ciéncia geogréfica adequada
para entender as possibilidades do tempo empiricizado e as oportunidades das
entidades geograficas preexistentes. Os aconteceres homoélogos e
complementares sdo compartidos no cotidiano das horizontalidades, enquanto
os aconteceres hierarquicos se manifestam nos lugares de modo pontual,
remetendo a légicas forasteiras, que sao as verticalidades.

A andlise dos sistemas municipais de transporte publico a partir da
Otica dos aconteceres solidarios revela que os seus lugares nao coincidem,
necessariamente, com os limites politico-administrativos das municipalidades.
As multiplas linhas que compdem o sistema de 6nibus de uma grande cidade,
por exemplo, formam uma contiguidade homéloga que avanca em direcdo a
conurbacao com as cidades em torno, consolidando-se. Para os habitantes das
areas fronteiricas adjacentes, o limite municipal ndao é um empecilho para que
se integrem a pé a rede de transporte ptiblico do municipio vizinho, onde nédo
residem formalmente. A Cidade Kemel, loteamento periférico que se estende
por Sao Paulo, Poa, Ferraz de Vasconcelos e Itaquaquecetuba, é um bom
exemplo de como os sistemas municipais de Onibus paulistanos podem ser
usados cotidianamente por moradores de &areas além de suas jurisdicOes

formais.
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Mas o raio de influéncia dos sistemas de transporte publico
municipais vai além dessa contiguidade. Todos os dias, milhares de cidadaos
metropolitanos realizam transbordos entre diferentes sistemas de transporte
publico com o objetivo de completar suas viagens. Isso implica em um
acontecer complementar entre os servicos de 6nibus de diferentes municipios,
integrados entre si por um servico suburbano intermunicipal. Quando o
planejamento de um sistema municipal de transporte piblico tem de levar em
consideracdo a sua complementaridade com os sistemas de outras cidades,
inclusive a ligacdo intermunicipal, entdo essas municipalidades estao
integradas em um s6 lugar. Dai que para Santos (2012) a regido — a regiao
metropolitana, nesse caso — pode ser considerada também um lugar, para além
dos limites municipais. Nao a totalidade das regides metropolitanas
institucionalizadas por forca de lei, e sim a metropolizacdo como um processo a
priori, um fendmeno complexo decorrente da urbanizacdo ampliada,
resultando, concomitantemente, em polarizacao significativa na cidade-sede — a
metrépole — e em integracdo intensa desta com espacos periféricos (ARRAIS,
2012).

A topologia das linhas de 6nibus urbanas de Santo André exemplifica
os dois aconteceres horizontais de que se fala. Como parte de um acontecer
homoélogo, constituem uma tessitura que conecta os bairros as dreas comerciais
centrais da cidade, chegando aos limites do municipio e podendo ser utilizadas
pelos loteamentos conurbados de outras cidades do ABC. Exemplos de
acontecer complementar, as linhas de 6nibus municipais também sao utilizadas

cotidianamente por pessoas que se deslocam de/para outras cidades da Grande
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Sao Paulo e realizam transbordos, dai que demandam integracdo com os Onibus
metropolitanos regulares da EMTU, com o Corredor Metropolitano Sdo Mateus-
Jabaquara e com a L10-Turquesa da CPTM. O lugar pode ser a cidade, mas nao
segue com exatiddao os limites politico-administrativos. Também pode ser a
regido metropolitana, ou mesmo a sub-regido do ABC, pois sdo subespacos de

aconteceres solidarios.

%
%
*

As politicas municipais de priorizacao dos transportes ptiblicos sdao
tao heterogéneas quanto os seus sistemas de Onibus. A despeito da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana ser uma diretriz unificada para todo o pais, as
autoridades municipais sao autébnomas para acatd-la como bem entendem. A
esmagadora maioria dos sistemas vidrios sob a jurisdicao desses entes nao
conta com qualquer adaptacao aos transportes publicos. Quando muito,
estradas municipais, ruas e avenidas em cidades interioranas possuem
pavimentacdo asfaltica e pontos de embarque e desembarque devidamente
identificados.

E, novamente, nos municipios onde ha grande circulacio cotidiana
de pessoas que sao encontrados exemplos de adequacoes viarias para os Onibus.
A Tabela 13 traz a relagcao de investimentos municipais na ampliacdao das redes
de transporte ptblico contemplados pelo PAC Mobilidade Urbana, no estado de
Sao Paulo. Das dezoito cidades nesse conjunto, quinze fazem parte de regides

metropolitanas (nove na RMSP, duas na RMBS e as sedes da RMC, da RMVPLN

e da RMS) e duas sdo centros de aglomeracoes urbanas (AUJ e AUP).
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Tabela 13 - Projetos dos municipios de Sdo Paulo incluidos no PAC 2 Mobilidade Urbana (2016)

Municipio Descricao do projeto no PAC (adaptado) Estagio Invest. Previsto
(milhdes de reais)

Campinas Corredores de 6nibus: plano de mobilidade Execucio 453,9
EVTE: VLT Tancredo Neves-Aeroporto Acao preparatéria Nao divulgado

Diadema Corredores de 6nibus Acdo preparatoria Nao divulgado
Guarulhos Corredores de 6nibus: plano de mobilidade Obras 282,2
Jundiai BRT: Leste, Oeste e Noroeste Execucao 135,1
Maua Corredores de 6nibus Acao preparatéria Nao divulgado

Mogi das Cruzes

Osasco
Piracicaba
Praia Grande
Ribeirao Pires
Ribeirdo Preto
R.G. da Serra
Santos

S. B. do Campo

S. J. do Rio Preto
S. J. dos Campos

Sao Paulo

Sorocaba

Consércio ABC*

Corredor de 6nibus: Leste/Oeste
Passagem subterranea sob trilhos

Corredor de 6nibus: Visconde de Granada
Corredores de 6nibus e terminais

Corredor de 6nibus: marginais SP-055
Viaduto sobre trilhos

Corredores de 6nibus: Leste/Oeste e Norte/Sul
Corredores de 6nibus

Corredores de Onibus e teleférico

Corredor de 6nibus: Leste/Oeste
Corredores de 6nibus

Corredores de 6nibus e terminais
BRT: Andrémeda/Santana

Corredor de 6nibus: Aricanduva

Corredor de 6nibus: Berrini

Corredor de 6nibus: Carlos Caldeira Filho
Corredor de 6nibus: Capao Redondo/V. Sonia
Corredor de 6nibus: Inajar de Souza

Corredor de 6nibus: M’Boi Mirim/Cachoeirinha
Corredor de 6nibus: M’Boi Mirim/ S. Amaro
Corredor de O6nibus: Leste-Itaquera

Corredor de 6nibus: Radial Leste

Terminal de 6nibus: Itaquera

Corredores de 0nibus: Leste/Oeste e Norte/Sul

Corredores de 6nibus: projetos

Obras
Obras
Obras
Obras
Obras
Acdo preparatéria
Obras
Obras
Obras
Obras
Acao preparatéria
Obras
Execucao
Execucao
Concluido
Acdo preparatéria
Obras
Concluido
Licitacao
Concluido
Obras
Obras
Obras
Acao preparatéria

Execucao

103,9

105,9

201,4

55,4

70,6

Nao divulgado
310,7

44,4

290,6

418,9

Nao divulgado
201,7

842,1

126,0

45,0

Nao divulgado
209,2

164,5

Nao divulgado
140,9

348,2

600,0

163,8

Nao divulgado
31,6

Fonte: PAC 2. Disponivel em: www.pac.gov.br. Acesso em 01/05/2017.

40O Consoércio Intermunicipal Grande ABC existe desde 2010 como consércio de direito ptblico

e natureza autdrquica, o que lhe dé o direito de celebrar acordos intergovernamentais em prol

dos sete municipios consorciados.
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H4 algumas caracteristicas comuns entre os empreendimentos
municipais da Tabela 13. A preferéncia pelo modal rodoviario explica-se pela
flexibilidade de adequacao as rugosidades dos espacgos urbanos consolidados, o
que reduz os custos de implantacdo e a densidade dos atores-rede resistentes
aos projetos. Uma parte razoavel dos empreendimentos segue uma topologia
diametral (Norte/Sul, Leste/Oeste, etc.), o que evidencia o intento de ampliar
as ligacoes diretas entre os loteamentos periurbanos e as areas centrais — onde
estdo concentrados comércios e servicos, mas também os principais pontos de
transbordo para os sistemas intermunicipais.

A concretizacdo dos projetos listados nao se da, no entanto, em um
territério passivo, isotrépico (CORREA, 1995a), pronto para ser modificado a
qualquer momento. Como eventos que se depositam no espaco geogréafico, sua
difusao encontra como obstaculos os residuos do passado. Os empreendimentos
em fase de acado preparatéria ou de licitacdo estdo atrasados em relacao as
expectativas iniciais, dentre outros motivos, porque encontram resisténcia de
sistemas de objetos e sistemas de acoes pretéritos.

Algumas das obras financeiramente mais custosas nesse conjunto
estdo na fase de execucdo, o que quer dizer que as respectivas instituicoes
municipais ainda estavam formulando estratégias para adequar suas propostas
originais a realidade de seus territérios até a conclusao deste texto. Os estudos
sobre os corredores Campo Grande e Ouro Verde em Campinas, por exemplo,
se arrastaram por anos a fio para adequa-los as vias existentes e ainda nao
tinham sido iniciados até o término da presente dissertacao (COSTA, 2017). Em

Sao José dos Campos, o conflito entre as empresas interessadas em participar
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das obras é o principal motivo de atraso nos editais de licitacdo do sistema
BRT, localmente denominado “Mobi” (G1, 2016).

No caso dos projetos da Tabela 13 em fase de obras ou concluidos, é
interessante notar muitas semelhancas com os corredores de Onibus
metropolitanos da EMTU. Como estes, as proposicoes municipais sao
fragmentadas, porque implantadas em trocos. Também sao frequentemente
subordinadas a primazia da motorizacdo individual, de modo que os pontos de
estrangulamento de trafego geral sdo desprovidos de faixas prioritarias para os
coletivos. Exemplo disso é o corredor de 6nibus em obras nas marginais da
Rodovia Padre Manoel de N6brega (SP-055), em Praia Grande. Inaugurado em
partes que pouco servem a integracao efetiva das redes-servico de 6nibus, usa
recursos federais para obras bésicas de urbanizacdo e expansdo do sistema

viario compartilhado (PRAIA GRANDE, 2017).

3.2.2. Os governos municipais e a regulagdo do uso da terra urbana

A autonomia constitucional dos municipios torna impraticavel
qualquer acdo dos governos estaduais sem a devida licenca das autoridades
locais. As articulacOes institucionais intergovernamentais entre estado e
municipios tém papel importante na trama de atores-rede que sustentam os
estudos de caso desta pesquisa. E condicio necessiria a execucdio das obras de
implantacdo de novos corredores de Onibus ou sistemas metroferroviarios a
cooperacao do poder pablico municipal. O conflito com esse nivel de governo,
por sua vez, é um elemento desestabilizador que pode tornar o

empreendimento politicamente insustentavel.
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A postura das administragoes municipais frente as propostas da STM
é heterogénea. Muitas camaras de vereadores e prefeitos costumam ser
receptivos a investimentos dos governos estadual e federal. De fato, os poderes
publicos locais se sujeitam de modo cordial a empreendimentos que lhes
chegam verticalmente dos outros niveis de governo, na maioria dos casos, pois
os veem como oportunidade de ampliar sua competitividade territorial.
Segundo Vainer (2007), a contencao de recursos publicos é imposta aos entes
subnacionais brasileiros pelo Estado nacional sob a forma de responsabilidade
fiscal, o que cria um frenesi nas municipalidades por atracao de investimentos
externos. Isso esta inserido na ampla discussao da guerra dos lugares* (SANTOS,
1999).

A receptividade dos municipios é um elemento favoravel a
cooperacao entre os entes para aos projetos de ampliacio das redes de
transporte publico. Em uma visdao oportunista, pode e é usada para fins
eleitoreiros em ambos os niveis de governo, especialmente quando sao
governados pelas mesmas aliancas partidarias. Mas o contexto hegemonico
atual é o da guerra dos lugares, que torna mais complexas as articulacoes
porque cria expectativas, por parte das autoridades locais, de que os
empreendimentos publicos estaduais devem colaborar para a insercao

competitiva dos territérios municipais. Nesse sentido, é comum que os prefeitos

41 “f como se o chdo, por meio das técnicas e das decises politicas que incorpora, constituisse
um verdadeiro depésito de fluxos de mais-valia, transferindo valor as firmas nele sediadas. A
produtividade e a competitividade deixam de ser definidas devido apenas a estrutura interna
de cada corporacdo e passam, também, a ser um atributo dos lugares. E cada lugar entra na
contabilidade das empresas com diferente valor. A guerra fiscal é, na verdade, uma guerra
global entre lugares”. (SANTOS, 1999)
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exijam contrapartidas ou alteracoes de projeto quando as propostas originais
nao correspondem aquilo que esperavam inicialmente. Tais exigéncias revelam
interesses privados que orbitam a esfera ptiblica municipal, o que Cataia (2013)
chama de blocos de poder periféricos.

Os blocos de poder periféricos as municipalidades se valem
principalmente de uma competéncia constitucional desse nivel de governo, que
é “promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacdo do solo
urbano” (BRASIL, 1988). Este ponto parece fundamental para a andlise dos
projetos de ampliacdo das redes de transporte publico metropolitano, pois é
pela regulacao do uso da terra urbana que prefeitos e vereadores ddao vazao as
politicas das elites locais que circunscrevem o poder estatal. As demandas das
autoridades municipais para modificacdo de projetos da STM sao direcionadas
para que os investimentos estaduais cumpram um papel nas diretrizes de uso e
ocupacao da terra urbana, visando atender aos localismos competitivos dos
blocos de poder periféricos.

A autonomia municipal e a sua competéncia sobre a regulacdo da
ocupacao do espaco urbano sdao, portanto, trunfos das elites locais para
negociar e direcionar projetos estaduais e federais de acordo com as suas
intencionalidades. O conjunto de estudos de caso desta pesquisa é rico em
exemplos que comprovam as tramas que se desenvolvem nessa dire¢do, ora de
modo sutil e colaborativo, ora por meio de tensoes e conflitos mais enérgicos.

A colaboracdo da Prefeitura de Campinas foi fundamental para a

rdpida realizacdo das primeiras fases do Corredor Metropolitano Noroeste,
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incluindo a faixa exclusiva na Av. Lix da Cunha e o terminal metropolitano.
Mas ha de se considerar que o empreendimento coincide com a proposta
municipal de corredores estruturais radiais — tornando-se o Ginico a se realizar
até o presente, alids (COELHO, 2012) — e colaborou com a reforma das faixas
de trafego misto que, a época, estavam bastante deterioradas. O novo terminal
metropolitano campineiro é uma peca fundamental no projeto mais ambicioso
de requalificacdo do patio ferroviario central (RIBEIRO et al., 2009).

Na Baixada Santista, as obras do VLT vieram acompanhadas de forte
intervencao urbanistica ao longo do antigo ramal ferrovidrio de Cajati,
rugosidade do espaco urbano de Sao Vicente. As expectativas de valorizacao
imobilidria em torno do empreendimento da EMTU na RMBS séo tao grandes
que outras autoridades municipais da regido se inflamaram em torno da STM
pela expansao dessa modalidade.

A possibilidade de ampliacdo em médio prazo do METRO para as
cidades de Taboao da Serra e Guarulhos deixa seus lideres politicos ansiosos.
Como sistemas de objetos de elevada concretude técnica e normativa, as
autoridades esperam que as extensoes das linhas L4-Amarela e L2-Verde tragam
profundas transformac¢Oes na organizacao territorial dos seus municipios. O
mesmo vale para a L13-Jade da CPTM, projeto do qual a Prefeitura de
Guarulhos exige expansdo até os loteamentos periféricos além do aeroporto
internacional. No ABC, a Prefeitura de Sdo Bernardo do Campo pressiona
constantemente pelo inicio das obras da L.18-Bronze.

Os investimentos da STM de maior vulto estdo concentrados na

cidade de Sao Paulo e nela exercem importante papel para as politicas de
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regulacao do uso da terra urbana. A face mais explicita desse fendmeno séo as
operacoes urbanas (OU), instrumentos urbanisticos que estipulam excec¢Oes a
legislacao municipal em troca de contrapartidas do capital para a prefeitura
(FIX, 2007). Na trama de investimentos publicos e privados que fortalecem a
valorizacdo imobilidria nos perimetros das operacées urbanas, os
empreendimentos da STM sao estruturantes.

As obras da L17-Ouro somam-se a outras intervencOes para a
valorizacio da terra urbana no perimetro da OU Aguas Espraiadas, nio
somente pela ampliacao da acessibilidade ao transporte publico, mas também
como 4libi para remocoes de assentamentos precéarios. A priorizacao do trecho
entre Lapa e Moema na L20-Rosa do METRO deixa de lado outras porcdes da
cidade carentes por mobilidade urbana e traz a possibilidade de mais
investimentos publicos na area da OU Faria Lima, onde ja existe a L4-Amarela.
A OU Agua Branca e a OU Bairro do Tamanduatef incluem em seu escopo duas
intervencdes de grande vulto do METRO e da CPTM. Para a Agua Branca, ha
expectativa de reestruturacdo da estagao ferroviaria existente com a construcao
da Lé6-Laranja e, no futuro, dos trens regionais para Jundiai, Campinas e
Sorocaba, que dela devem partir. No vale do Rio Tamanduatei, deve ter papel
importante a futura estaciao de integracao no Parque da Mooca, grande projeto
urbano que é previsto para a L13-Jade, para o Trem Regional de Santos e para
a continuac¢ao da L6*-Laranja em direcao a Cidade Lider.

A colaboracao interesseira dos poderes municipais, no entanto,
possui excecoes. Na RMC, a Prefeitura de Sumaré permanece contraria a

passagem do corredor metropolitano na Av. Reboucas e isso vem atravancando

272



h4 mais de uma década a integracao entre os trechos consolidados. A Prefeitura
de Barueri posiciona-se a favor dos grupos sociais que ndo desejam o BRT
Metropolitano Perimetral Alphaville no viario desse subcentro metropolitano.
Na Zona Oeste de Sao Paulo, o poder publico municipal da Capital e a EMTU
entraram em um conflito que terminou com a suspensao do trecho do Corredor
Metropolitano Itapevi-Sao Paulo entre a Vila Yara e o Butanta, considerando-se
que mais Onibus municipais usariam a infraestrutura do que os O6nibus
suburbanos. Alids, as trés empresas da STM visitadas durante a pesquisa
relataram conflitos com a SPTrans, empresa paulistana de transporte publico
que demanda do estado um superdimensionamento de novos terminais de
Onibus, priorizando seu uso como estacionamento de coletivos sobre o seu uso
como ponto de integracao.

Nao é trivial o fato de que os empreendimentos renegados por
prefeitos sdo todos corredores de Onibus metropolitanos, enquanto os
investimentos metroferroviarios nao sdao s6 bem quistos, como também
reivindicados. A questao ultrapassa argumentos supostamente técnicos, como
alegar que os corredores de 6nibus sdo infraestruturas insuficientes para alguns
eixos de transporte publico. Arias et al. (2010) ja deixaram claro que um BRT
completo pode possuir concretudes técnica e normativa préximas dos trilhos. A
resisténcia ou a aversao dos prefeitos aos corredores tem muito mais a ver com
o constrangimento imposto ao trafego de automoéveis. Vale relembrar aqui
Vasconcellos (1996), que traz como uma das justificativas ao rodoviarismo o
papel que o automével tem na reproducao social das classes urbanas mais

abastadas, isto é, a elite local que orbita a administracdo municipal.
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O modo como as areas lindeiras aos futuros empreendimentos de
transporte metropolitano aparecem nos zoneamentos urbanos e planos
municipais de uso e ocupacdo do solo sao formidaveis para compreender a
posicao politica das autoridades locais frente aos projetos estaduais. Uma
andlise breve desses documentos corroborou hipéteses e informacoes
transmitidas via entrevistas junto as empresas da STM. Considerando-se a
heterogeneidade de termos utilizados nos planos diretores para se referir a usos
similares, um esfor¢co adicional se deu no sentido de padronizar os seus
significados e, assim, poder compara-los.

Os empreendimentos no modal ferroviério, pela sua topologia rigida
e sua densidade técnica e normativa, tém suas areas lindeiras zoneadas com o
objetivo de adensar o uso da terra e criar de centralidades comerciais e de
servicos. Nos eixos consolidados de expansio do METRO e da CPTM, a
Prefeitura de Sao Paulo propoe as Zonas Eixo de Estruturacao da
Transformacado Urbana Previsto (SAO PAULO, 2016c). Em Tabodo da Serra, a
Zona de Centralidade coincide com a futura estacdo final da L4-Amarela
(TABOAO DA SERRA, 2006). Zoneamento similar é feito pela Prefeitura de
Santos, que sugere Areas de Adensamento Sustentdvel ao longo do vidrio onde
vem sendo implantado o VLT da EMTU (SANTOS, 2013). A L13-Jade da CPTM,
em Guarulhos, é limitada pela Zona Aeroportudria, que restringe muito a
possibilidade de adensamento da ocupacao ao seu redor (GUARULHOS, 2007).
Outros projetos metroferrovidrios nao figuram nos respectivos zoneamentos

municipais pela letargia na sua concretizacao.
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No caso dos investimentos da EMTU em corredores de 6nibus, as
legislacoes urbanisticas municipais sdo mais diversas quanto aos usos lindeiros.
As mesmas Zonas Eixo de Estruturacao da Transformacao Urbana Previsto sao
propostas pela Prefeitura de Sao Paulo para os trechos do Corredor
Metropolitano Guarulhos-Sao Paulo e parte do BRT Metropolitano Perimetral
Leste-Jacu Péssego, mas nao para o Corredor Metropolitano Itapevi-Sao Paulo —
cujo trecho paulistano foi motivo de tensdao entre os poderes municipal e
estadual — e nem para os demais projetos do PCM (SAO PAULO, 2016c). Em
Guarulhos (2007), as areas em torno dos terminais metropolitanos foram
delimitadas como Zonas de Projeto Especial — Centralidades, mas nao os eixos
vidrios. E provavel que as diretrizes de adensamento e centralidade nos
municipios do oeste da RMSP remetam mais as estacoes ferroviarias da L8-
Diamante e menos ao corredor metropolitano que vem sendo construido
paralelamente. Em todos as outras areas onde ha projetos consolidados e
previstos da EMTU, nenhuma delimitacdo especifica de uso e ocupacao do solo
foi observada. Nenhum dos seis municipios da RMC, por exemplo, levou em

consideracao na sua legislacdo urbanistica o eixo de transporte publico criado

pelo Corredor Metropolitano Noroeste.
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CAPITULO 4 - AMPLIACAO DAS REDES DE TRANSPORTE
PUBLICO: ARTICULAGOES INSTITUCIONAIS ENTRE ESTADO E
CORPORACOES

Nos dois capitulos anteriores, a analise das articulacoes
institucionais esteve muito centrada no Estado. A critica ao poder estatal é
lugar-comum na maioria dos estudos sobre os problemas de transportes
publicos nas cidades brasileiras. Do lado progressista, parece ser o poder
publico deliberadamente permissivo com interesses privados que minam as
acoes de melhoria na mobilidade urbana. Para os liberais, a intervenc¢ao estatal
estd no cerne dos problemas dos sistemas de transporte publico, dai que
pressionam por sua privatizacao e desregulamentacao.

O presente capitulo tenta tomar um rumo distinto. Em vez de uma
visao centrada no que o Estado deveria ser, o que se busca é enxerga-lo a luz de
seu papel atual na organizacdo do espagco geografico. Isso significa
compreender o poder estatal inexoravelmente associado ao poder corporativo
ndo como um desvio de conduta, mas como a esséncia do Estado
contempordneo. Regra, alids, que wultrapassa os limites da formacao
socioespacial brasileira e torna-se um paradigma do atual projeto neoliberal
capitalista (HARVEY, 2011). O imbréglio entre os poderes estatal e corporativo
nao é, hoje, uma opcado das classes politicas, mas sim um evento espesso e
duradouro que desorganiza os arranjos de outrora nos lugares de todo o

mundo.
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Um conceito geografico que condiz com essa proposta de estudo € a
regulacdo hibrida do territorio, de Antas Jr. (2004). Este autor traz essa ideia
para revelar a dimensao espacial do pluralismo juridico, que é a coexisténcia,
em um mesmo subespaco, de diferentes sistemas de normas. Serve, portanto,
para contrapor a nocao de monismo juridico, em que o Estado é onipotente,
detentor de toda a capacidade de regulacdo sobre um territério. Se em um
momento anterior o poder estatal clamava para si toda a capacidade de
organizar os territérios, atualmente os agentes ndo estatais sdo igualmente
assertivos.

A acdo do poder corporativo é complexa e multifacetada, mas é
sempre guiada pelo mesmo principio de acumulacio capitalista. A divisdo
adotada neste capitulo busca reunir o conjunto de agentes privados de acordo
com seu interesse nos projetos de ampliacao das redes de transporte publico
analisadas, imaginando-se um fluxo de desenvolvimento que vai da concepcao
até a plena operacao. O poder corporativo produtivo sao as empresas que lucram
com as obras dos empreendimentos, a montante de sua finalizacdo. O poder
corporativo operacional estd a jusante do projeto terminado e é formado pelas
empresas que tém expectativas de rentabilidade ampliada no setor dos
transportes publicos com a instalacdo das novas infraestruturas de transporte
coletivo. O poder corporativo especulativo, por sua vez, reline os agentes que
especulam ganhos em outros setores econOmicos a partir dos novos
empreendimentos, mas estao s6 indiretamente ligados a sua implantacao. Em
todos esses grupos, a articulacdo institucional com os Estados perpassa

organizagoes de solidariedade multiplas.
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4.1. O poder corporativo produtivo

4.1.1. As firmas de planejamento, engenharia e consultoria

O pontapé inicial da maioria dos empreendimentos de ampliacao das
redes de transporte publico é dado pelo Estado, no ambito de seus
departamentos especializados em planejamento. Surgem como propostas gerais,
mais ou menos vagas, em resposta a pesquisas origem-destino ou como
demandas da classe politica junto aos grupos que em torno dela orbitam. Como
ja foi mencionado nos capitulos anteriores, esses projetos tém de passar pelo
crivo de muitas articulacoes entre 6rgaos publicos — intragovernamentais e
intergovernamentais — antes de se consolidarem como politicas publicas
oficiais, discriminadas em programas e acoes de governo, com dotacao
orcamentaria e prazos de execucao.

E leviano, porém, olvidar que essas primeiras tramas ja sio repletas
de articulagcoes entre o poder estatal e uma forma particular de empresa
privada: as firmas de planejamento, engenharia e consultoria. Até antes do
periodo neoliberal dos transportes piiblicos no Brasil, as instituicbes ptblicas
possuiam significativos recursos humanos e financeiros para a elaboracao de
projetos por conta propria (VASCONCELLOS & MENDONCA, 2010). Mas
mesmo no apice desse planejamento estatal, o setor privado ja prestava
servicos de consultoria ao poder publico, ainda que de modo mais subserviente,
como no classico estudo sobre o metr6 paulistano, de Hochtief, Montreal &
Deconsult (1969).

Mas o atual momento histérico é marcado pela profunda submissao

dos departamentos de planejamento estatais a grandes firmas de planejamento,
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engenharia e consultoria. H4 uma tendéncia minguante dos primeiros em
termos de autonomia e capacidade de desenvolvimento de projetos, enquanto
as segundas consolidam-se como um oligopdlio cada vez mais poderoso,
sustentado por amplos investimentos estatais. A forca crescente das empresas
especializadas em consultoria para o Estado é apresentada por Silva (2009), ao
notar que os seus “pacotes de assessoria” sao por elas vendidos como insumos a
tao almejada competitividade territorial. Sequiosos por resultados pragmaticos,
os governos lancam sucessivos editais para elaboracao de novos estudos que
alimentam essa parcela do poder corporativo.

Diretrizes funcionais, estudos de viabilidade, relatérios ambientais e
projetos bésicos e executivos sao usualmente contratados pelos 6rgaos estatais
sob a méaxima liberal da eficiéncia do setor privado. Contrapor este argumento
seria uma tarefa exaustiva de andlise dos custos reais, o que nao cabe nesta
pesquisa. Ainda assim, é notavel que a quantidade de recursos direcionados
pelos governos as firmas para a elaboracao de estudos chegue a casa dos
milhdes de reais, o que impde tantas restricbes orcamentdrias a entes
subnacionais quanto nos periodos anteriores.

E quantos desses estudos sdao arquivados apés pesado investimento
nao é algo trivial, especialmente quando a administracdo publica é
pretensiosamente austera. O consércio formado pelas empresas Planservi
Engenharia & Engevix (2012), por exemplo, embolsou mais R$46 milhoes e
levou quase trés anos para formular o projeto de monotrilho requisitado pela
Prefeitura de Sao Paulo, via SPTrans, entre o Terminal Jardim Angela e as

estacoes metroferrovidrias da STM. Apesar disso, o projeto foi
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permanentemente engavetado e substituido pela extensao da L5-Lilas, a partir
do Capdo Redondo, para a qual o METRO dispendeu pelo menos R$4 milhées
com projeto funcional. O trecho estd na lista dos empreendimentos
recentemente arquivados pelo governo estadual, pela incapacidade de se
consolidar como PPP.

Assumindo-se que as empresas especializadas realmente elaboram
planos de modo menos custoso e mais rapido que os departamentos publicos,
outra questao se coloca. Trata-se do poder que o setor privado tem, nesse novo
modelo, para organizar o territério de acordo com seus interesses. Quando se
tornam responsaveis por tracar trajetos, modelos de operacao e padroes
construtivos, as firmas ganham tanto ou mais poder de reorganizacdo do
territério quanto o Estado. Com a reducao da capacidade técnica e a submissao
dos departamentos publicos, essas empresas encontram pouca resisténcia para
implantarem seus préprios usos hegemoénicos no espagco geografico, em
detrimento dos demais. Mesmo que se revistam de uma retérica a favor do bem
comum e da cientificidade neutra, seus principios sdo os mesmos que qualquer
outra empresa privada. Dai que, em sua esséncia, os projetos elaborados por
elas sempre trazem a primazia pela acumulacao capitalista.

Uma critica mais contundente vai além da corrupgao sistémica e do
superfaturamento nos estudos que esse modelo de planejamento
potencialmente cria. Com seu poder de regulacdo ampliado, as firmas de
planejamento, engenharia e consultoria tornam os projetos de redes de
transporte publico reféns da viabilidade econdémico-financeira. Apoiar ou

refutar uma intervencao passa a independer de suas implicac6es na mobilidade
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urbana e das funcodes sociais do empreendimento e fica condicionado
prioritariamente a rentabilidade das construtoras, dos operadores, das
induastrias, do capital imobiliario, etc. (MENDES & RODRIGUES, 2015). Com
seus estudos, as firmas regulam de facto o territério tanto ou mais que o Estado.

Quando a Oficina Consultores (2012) alega que uma linha
totalmente nova é a melhor alternativa para o Trem Regional de Sorocaba do
que a retificacdo da ferrovia existente, parece omitir informacoes importantes.
Desconsidera, por exemplo, que as desapropriacoes sao parte significativa dos
custos e que elas devem ser muito maiores em um eixo totalmente novo do que
nas areas lindeiras a via existente. As empresas Sistran & Prime Engenharia
(2013) propoem um ttnel ferroviario de quase trinta quilometros para o Trem
Regional de Santos, o que nao s6 é um prato cheio para as construtoras e
indastrias do setor, como também cria expectativas nas classes politicas e no
capital financeiro. Livrar-se da tradicdo determinista da anédlise das redes
implica, contudo, em reconhecer que é uma proposta totalmente incoerente
com a capacidade real de investimento do Estado e com as demandas
prioritdrias da sociedade civil organizada (DIAS, 2005). A retérica da
preservacao ambiental no Parque Estadual da Serra do Mar, nesse tltimo caso,
s6 serve para engrossar os argumentos a favor de uma intervencado
excessivamente tecnocratica, pois considera que custosas obras nas redes-
suporte sao a panaceia para a fluidez territorial.

Souza (1992) atentara para a incoeréncia de se produzir documentos
de planejamento similares para realidades distintas. Ainda assim, os relatérios

de impacto ambiental da Walm Engenharia (2010; 2011; 2012a; 2012b) para
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os empreendimentos do METRO seguem um modelo padronizado. Alternativas
de tracado e de tecnologias sao mencionadas como manda o protocolo, bem
como as implicacoes negativas esperadas. Mas ao final, esses relatérios sao
todos coniventes com a diretriz geral tracada previamente pelas forcas
politicas, em suas articulacoes institucionais que culminaram com a
consolidacdo de um ator-rede, sustentdculo do projeto. Tais estudos se
apresentam como instrumentos maniqueistas da parceria entre Estado e
Capital, produzidos por um oligopdlio de firmas com discursos convenientes

para a criacao de consensos supostamente fundamentados.

%
%
*

A Figura 60 representa as principais empresas de planejamento,
engenharia e consultoria que orbitam em torno dos projetos da STM. Sao os
lideres dos consércios que venceram as principais concorréncias publicas ja
encerradas da CPTM, do METRO e da EMTU, entre 2010 e 2016, na &rea de
“Servicos de Engenharia”, subarea “Estudos Técnicos, Planejamento e

Projetos”*.

Foram agrupadas em quatro vertentes principais de acdo:
elaboracdo de projetos funcionais, bésicos e executivos mais genéricos;
elaboracdo de laudos ambientais e geotécnicos; desenvolvimento de sistemas

auxiliares, de comunicacdo e de tracdo; e gerenciamento de projetos e

prestacdo de consultoria.

42 Consulta disponivel em www.imprensaoficial.com.br/enegocios. Acesso em 25/06/2017.
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Figura 60 — Principais firmas de planejamento, engenharia e consultoria em torno dos projetos da STM (2010-2016)
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Elaborado pelo autor.

A andlise desses dados do ponto de vista financeiro nao é simples,
por duas razodes principais. Primeiro, porque os valores contratados destarte
sofrem uma série de aditamentos. Segundo, porque a distribuicdo dos recursos
entre as sociedades empresariais que compoem o consércio é de dificil
apreensao no escopo desta pesquisa. Ainda assim, é possivel ter uma ideia de
quais empresas da Figura 60 se destacam entre as demais. O Grafico 8 ordena
os lideres de consércio para estudos técnicos por valores contratados sem os

aditamentos.
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Grafico 8 — Firmas de planejamento, engenharia e consultoria, lideres de consércios encerrados entre 2010 e
2016, para “Estudos Técnicos, Planejamento e Projetos” da CPTM, do METRO e da EMTU, por valor contratado
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Elaborado  pelo  autor. Fonte dos dados: Imprensa  Oficial  Disponivel em:
www.imprensaoficial.com.br/ENegocios. Acesso em 26/06/2017.

Note-se que a vertente da elaboracao de projetos béasicos e
executivos concentra a maior parte dos investimentos em estudos técnicos. A
Concremat Engenharia e Tecnologia e a Engevix Engenharia e Projetos S.A.
estdao entre as lideres por participarem de poucos projetos de grande vulto nos
altimos anos, especialmente a L17-Ouro e a L13-Jade. A Vetec Engenharia e a
Sistran Engenharia também se destacam ao acumularem muitos projetos um
pouco menores, isto é, os corredores metropolitanos da EMTU. Apenas a
primeira das quatro ndo tem sede na Grande Sao Paulo.

A paulistana Bureau de Projetos e Consultoria Ltda. é a principal
empresa desse conjunto na vertente de projetos ambientais e geotécnicos, pela
sua participacdo na Fase II da L4-Amarela do METRO. Quanto aos estudos
sobre sistemas auxiliares, de comunicacado ou de tracao, o destaque vai para a
igualmente paulistana P6lux Engenharia, que figura em concorréncias das trés
empresas de transporte metropolitano do estado. O ramo de consultoria e
gerenciamento executivo de projetos, por fim, é liderado pelas portuguesas
Ferconsult e Consulgal, pela sua participacao no desenvolvimento da L5-Lilas.
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Sobre esse tema, cabe dizer ainda que muitas empresas citadas
aparecem nas concorréncias ora como lideres de consércios, ora como
participantes de consoércios liderados por outras. As ligacoes da Figura 60
representam esses acordos de colaboracdo entre empresas. Isso significa que o
nimero de conglomerados empresariais (ainda que efémeros e descontinuos)
participantes nas concorréncias publicas é muito menor do que as razoes
sociais apresentadas. A alternancia nas liderancas dos consoércios serve, aliés,
para escamotear o oligopdlio existente no setor.

Outrossim, a analise das concorréncias na subarea de “Estudos
Técnico, Planejamento e Projetos” revela um pouco do desmonte que os
departamentos das empresas ptblicas vém sofrendo. Projetos funcionais,
cadastro de imoéveis para desapropriacao e o gerenciamento executivo dos
empreendimentos estdo entre os objetos licitados que poderiam ser realizados
pelo préprio corpo técnico ptublico, mesmo em um Estado ndo tdo grande
quanto de outrora, mas foram delegados a iniciativa privada como parte da
estratégia neoliberal. Frente aos valores milionarios dos contratos e aos
constantes retrabalhos e desarranjos durante o desenvolvimento dos projetos,
persiste a diivida sobre a apregoada eficiéncia do setor privado.

A Associacao Brasileira de Consultores de Engenharia (ABCE) é uma
organizacdo de solidariedade no nivel nacional que congrega os interesses das
empresas de planejamento, engenharia e consultoria. Coexiste com outras
instituicoes relevantes, como o Clube de Engenharia (de carater mais cientifico)
e o Sindicato Nacional das Empresas de Arquitetura e Engenharia Consultiva

(SINAENCO, sindicato patronal) e sua relevancia pode ser reconhecida por
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fazer parte de federacOes internacionais do setor. Na lista de servicos que a

associacdo oferece aos seus filiados, destaque-se as que concernem as

articulacoes com 6rgaos estatais:

Atuar para impedir o uso de pregao como licitacdo de servicos de
consultoria e a concorréncia desleal de ONGs, cooperativas,
universidades e outras organizacdes sem fins lucrativos a empresa
privada. Coibir as licitacoes de menor preco. Contestar editais que
vedem a participacdo de consércios em licitacbes de porte
significativo ou objeto complexo. Acompanhar a tramitacdo de
projeto de lei para revisdo da Lei 8666/93; (...)

Atuar com Clube de Engenharia e outras entidades para buscar
reativar a Frente Parlamentar de Engenharia no Congresso Nacional,
integrado por deputados e senadores engenheiros comprometidos
com a valorizacdo do setor. Acompanhar a tramitacdo e aprovacao
da LDO e do Orcamento Geral da Unido;

Difundir a cultura do Gerenciamento contratado. Foco nos projetos
do PAG; (...)

Atuar junto ao BNDES com vistas a melhor adequacdo das exigéncias
nas linhas de financiamento a consultoria. Propor procedimentos

mais adequados as possibilidades de oferta de garantias por

consultoras.*®

43

Associacdo Brasileira de Consultores de Engenharia. Servicos. Disponivel em:

www.abceconsultoria.org.br. Acesso em 05/05/2017.
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4.1.2. As indtstrias de material rodante

A producdo de novas infraestruturas de transporte publico tem um
efeito multiplicador em muitas atividades industriais a seu montante. Uma
série de fornecedores do setor secundario tem interesse nas grandes obras
publicas para movimentar suas fabricas. Dentre esses fornecedores, a industria
de material rodante é particularmente notavel pela densidade técnica de seus
produtos, o que repercute em outros setores relevantes da economia, como a
siderurgia, a petroquimica e a elétrica. Para as montadoras de 6nibus isso é
mais indireto, uma vez que os novos corredores nao implicam,
necessariamente, na renovacio ou na ampliacio da frota. E a inddstria de
material ferroviario que mais interessa a este item e que foi selecionada como a
melhor representante do subgrupo, pois sua expansdo é diretamente
proporcional aos investimentos publicos em novas linhas metroferrovidrias.

A hipétese levantada é que as grandes empresas de material
ferrovidrio tém papel muito importante no conjunto de atores-rede que
sustenta cada um dos empreendimentos da STM. Constituem-se, ao que tudo
indica, como um importante bloco de poder que orbita em torno da
administracao publica estadual, direcionando ativamente os seus investimentos
para a mobilidade sobre trilhos. O ponto de partida para essa suposicao é a
hipertrofia desse modal no conjunto de empreendimentos de transporte ptiblico
metropolitano, em detrimento, por exemplo, dos corredores de Onibus da
EMTU.

A estreita relacdo entre a ampliacdo do modal rodovidrio e o

crescimento da indistria automobilistica no Brasil é uma caracteristica ja muito
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evidente do fendmeno rodoviarista, embora ndo o explique completamente
(VASCONCELLOS, 1996). Por certo, as grandes multinacionais foram as mais
beneficiadas, mas houve espaco também para o crescimento de fornecedores
nacionais, como as montadoras de carrocarias de Onibus (STIEL, 2001). A
mesma légica vale para o atual periodo dos transportes ptiblicos no pais,
especialmente em Sao Paulo. Os bilionérios investimentos publicos no setor
aparecem correlatos a um avanc¢o da industria de materiais ferroviarios para o
mercado brasileiro, ainda que ndo se limite apenas a isso. Nessa industria
predomina o capital estrangeiro, mas ha instrumentos normativos do Estado
brasileiro que levam a determinado nivel de nacionalizacao dos componentes.
Desde a ascensao do novo desenvolvimentismo, muitos milhoes de
reais do or¢camento publico do estado de Sao Paulo foram direcionados para a
renovacio e a ampliacdo da frota ferroviaria das empresas da STM. Ao METRO,
essa é uma necessidade que se impoe com a expansao de suas linhas. Mas
mesmo a CPTM teve participagdo significativa, com a renovacao do material
rodante nas linhas ja em operacao. Até mesmo a EMTU nao deve ser deixada
de lado, pois o VLT da Baixada Santista também mobilizou amplos recursos

para a aquisicado de tecnologia sobre trilhos.
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Figura 61 — Exemplos de composigées ferroviarias adquiridas recentemente pelas empresas da STM (2017)

isponivel em www.emtu.sp.gov.br); CPTM (disponivel em

Montagem do autor. Fontes: EMTU (d
www.cptm.sp.gov.br); METRO (disponivel em www.metro.sp.gov.br). Acesso em 08/06/2017.

A fabricacao dos veiculos leves sobre trilhos que vém sendo
implantados pela EMTU na RMBS foi vencida pela empresa Vossloh Espafa,
recentemente incorporada ao grupo suico Stadler Rail AG. O indice de
nacionalizacdo dos seus componentes é relativamente baixo — cerca de 20%
(EMTU, 2016) — uma vez que se trata de uma tecnologia inédita no Brasil. Na
CPTM, a sequéncia mais recente de renovacado da frota inclui a aquisicao de
trens das séries 7000 e 8000, da CAF S.A., corporacao espanhola de material
ferrovidrio que instalou uma filial em Hortolandia (SP), na esteira dos
primeiros pedidos dessa empresa publica; e da série 9000, produzidos pela
Alstom S.A., corporacao francesa que possui uma ampla filial no Patio da Lapa,
em Sao Paulo, ocupado outrora pela estatal Mafersa.

Ribeiro Filho & Machado (2013) dizem que essas séries mais
recentes tendem a substituir progressivamente os TUEs mais antigos, fabricados
entre os anos 1950 a 1980 por empresas brasileiras ja extintas, como a Mafersa
e a Cobrasma. Para a nova L13-Jade, oito trens com oito carros cada deverao

ser produzidos pela chinesa CRRC Qingdao Sifang Co. Ltda. O consércio conta
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também com o grupo Temoinsa*, empresa catald que encerrou as atividades
em sua matriz, mas persiste com uma unidade de manutencdo de materiais
ferroviarios na Capital paulista.

Em torno do METRO orbita um grande ndimero de fornecedores
estrangeiros de materiais ferroviarios, dado a dimensao dos investimentos dessa
companhia. Quatro consércios vém trabalhando nesta dltima década para a
modernizacao de frotas mais antigas, originalmente fabricadas pela Mafersa e
pela Cobrasma. Além da Alstom S.A. e da Temoinsa, também ha o grupo
alemdo Siemens AG e o grupo canadense Bombardier Inc. As atividades da
Siemens AG sao desenvolvidas na unidade fundada especificamente para esse
propésito, no ano de 2009, em Cabretva (SP). A Bombardier Inc. opera em
Hortolandia (SP) desde 1999, mas ampliou sua acado com os contratos recentes
junto ao METRO paulista.

Para a expansdo da L5-Lilas até a Chacara Klabin devem operar
novos trens produzidos pela CAF S.A. Além disso, dois dos projetos
metrovidrios consolidados terdo seus materiais rodantes adquiridos pelos
respectivos consorcios de empresas que compoem as PPPs. Para a L6-Laranja, a
Concessionaria Move Sao Paulo pretende adquirir suas composicoes da Alstom
S.A. No caso da L4-Amarela, a Concessionaria Via Quatro colocara para rodar
mais alguns veiculos importados da sul-coreana Hyundai-Rotem Co.,
fornecedora dos trens que ja operam nela. Os monotrilhos da L15-Prata, em

estado mais avancado, vém sendo fabricados pela unidade hortolandense da

* Concorréncia N° 8186142011 da CPTM, cujo resultado foi publicado no Diério Oficial do
Estado, em 29 de dezembro de 2016.
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Bombardier Inc. Para circular nas linhas L17-Ouro e L18-Bronze, por fim, serao
implantados monotrilhos do grupo malaio Scomi Bhd, a serem fabricados na

sua futura filial em Taubaté (SP).

Figura 62 - Principais industrias de material rodante em torno dos projetos da STM (2010-2016)
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Elaborado pelo autor

A relacdo intima entre as industrias de materiais ferrovidrios e o
governo do estado de Sao Paulo foi evidenciada pela grande midia por uma
série de escandalos de corrupcdo. A partir de delacbes da Siemens AG,
tomaram vulto as investigacoes da Policia Federal e do Conselho
Administrativo de Defesa Econémica (CADE) sobre a formacao de um cartel de
corporacoes transnacionais do setor, voltado a fraude e ao superfaturamento de

licitacbes do METRO (SEABRA, SOFIA & AMORA, 2013).
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Para além da corriqueira questdo da corrupcao, o que interessa mais
nessa noticia é como ela revela a regulacdo hibrida do territério. A
profundidade e a frequéncia desses acontecimentos, no Brasil e no mundo, sdo
sintomaticos do imbréglio entre os poderes estatal e corporativo. A insisténcia
de que sdao desvios de conduta da coisa publica é insatisfatéria, porque
escamoteia a dimensao estrutural das articulacoes publico-privadas no atual
periodo neoliberal. No paradigma contempordneo, fortes articulacoes
institucionais entre poder publico e poder corporativo sdo a regra, apesar do
discurso desestatizador.

Mesmo que nao houvesse superfaturamento nos projetos de
fabricacdo e modernizacao de trens, outros aspectos apontam para uma relacao
promiscua entre Estado e Capital. Ao contrario da utopia liberal, a instalacao
de novas unidades fabris de material rodante no Brasil ndo segue preceitos de
livre concorréncia pelo mercado, mas estd condicionada a uma colaboracao
intensiva do poder publico. As articulagoes publico-privadas tém seu zénite
com a prépria consolidacdo do projeto pelo governo e a subsequente
contratacao definitiva da empresa, em um processo que, na maioria dos casos,
s6 é formalmente concorrencial. Mas elas ndo se encerram ai.

Tome-se o exemplo do grupo malaio Scomi Bhd, contratado para
fabricar os monotrilhos das linhas L17-Ouro e L18-Bronze. Além de vencer o
certame publico, a empresa deve contar ainda com a parceria do Estado para
instalar sua fabrica no Brasil. Segundo a Investe SP (2016), nas palavras de seu

presidente Juan Quiros,
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reforca:

“Estamos atendendo a Scomi hd mais de um ano. Ajudamos a
empresa a selecionar um local para a fabrica e com informacgoes
estratégicas, principalmente com relacdo a aspectos ambientais e de
infraestrutura necessarios para o projeto. A empresa fortalece ainda
mais a nossa cadeia produtiva relacionada ao transporte ferroviario —
um modal no qual o Governo do Estado de Sao Paulo tem investido

cada vez mais nos ultimos anos”

O diretor dessa mesma agéncia ptblica, Sérgio Costa, também

“Nosso trabalho ndo parou por aqui — vamos estar juntos com a
Scomi ao longo de toda a construcdo e a instalacdo da fébrica,
contribuindo para levarmos essa grande tecnologia de Taubaté para

Sao Paulo e de Sao Paulo para o mundo” (INVESTE SP, 2016)

E o prefeito de Taubaté, Bernardo Ortiz Junior, por fim:

“Nao é so a fabrica de material rodante, mas toda a rede de emprego
e renda que serd criada com ela. Estamos trazendo para a cidade um
curso de graduacdo em engenharia ferroviaria, por exemplo, para
que a Scomi possa ter mao-de-obra qualificada para crescer cada vez

mais em nossa cidade” (INVESTE SP, 2016)

A retérica em favor do bem comum invoca o aumento da mobilidade

quando o projeto estiver pronto e a geracao de dinamismo econ6mico durante

o seu desenvolvimento. Mas a maior parte dos ganhos sao apropriados por um
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seleto grupo de investidores e seus correlatos politicos, enquanto muitos custos
e riscos sdo socializados por toda a sociedade, por meio do Estado. E nesse
sentido que as intimas articulacoes institucionais entre o poder publico e as
indastrias sdo um marco estrutural do atual periodo dos transportes publicos
no Brasil.

O papel da Associacao Brasileira da Industria Ferrovidria (ABIFER)
como uma das mais importantes organizacoes de solidariedade nessa trama foi
mencionado por Vasconcellos (2013). A Associacdo dos Engenheiros e
Arquitetos do Metr6 (AEAMESP) é outra que congrega interesses do setor, por
meio de suas publicacoes técnicas e suas Semanas de Tecnologia. Vale a pena
registrar também a persisténcia de outras instituicoes nao estatais sem fins
lucrativos menos formais, cujos discursos contra o rodoviarismo e entusiasticos
dos transportes de passageiros sobre trilhos tém um papel ideolégico favoravel
ao avanco das industrias de materiais ferrovidrios no pais. HA muitos blogs e
féruns do tipo na internet, que reivindicam e especulam sobre novas linhas
metroferroviarias. Alguns dos mais acessados sobre as obras em Sao Paulo sao
Skyscrapercity.com, Via Trélebus e Didrio do Transporte — Blog Ponto de

Onibus.*®

4.1.3. O setor da construgdo civil
As etapas preliminares dos empreendimentos aqui estudados

mobilizam tanto firmas de planejamento, engenharia e consultoria quanto uma

4 Disponiveis, respectivamente, em www.skryscrapercity.com, www.viatrolebus.com.br e

www.diariodotransporte.com.br.
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ampla rede de indtstrias fornecedoras, com destaque para as que estao ligadas
as corporacoes de material ferroviario. Mas o grande filao do poder corporativo
produtivo nos grandes projetos de transporte publico sao as empresas do setor
de construcao civil. Como as indastrias, elas mobilizam uma ampla rede de
fornecedores, o que cria expectativas sobre os seus efeitos multiplicadores na
macroeconomia. Também sao muito requisitadas em momentos com elevadas
taxas de desemprego, pois absorvem grande quantidade de mao de obra nos
seus investimentos.

Ao contrario das multinacionais citadas no subitem anterior, o
conjunto de construtoras envolvidas com os estudos de caso desta pesquisa é
formado predominantemente por capital nacional. Apesar disso, e como as
firmas de consultoria, engenharia e planejamento, muitas delas possuem acoes
fora do pais e/ou vinculo com grupos internacionais, de onde obtém parte de
sua expertise.

As construtoras nacionais surgiram nos anos 1940 com os primeiros
projetos locais em transportes e energia elétrica, avancaram com o Plano de
Metas de Juscelino Kubitschek (1956-1960) e se consolidaram definitivamente
na década de 1960, quando o fendmeno do crescimento demografico urbano se
alinhou a politicas ptblicas que fomentaram veementemente o capital nacional
no setor da construcdo civil. Para Rodrigues (1996), a criacdo do Banco
Nacional de Habitacao (BNH) foi instrumento fundamental nessa trama.

Instituido nos primérdios do regime militar brasileiro (1964-1985), o
BNH utilizava os recursos puiblicos da poupanca compulséria dos trabalhadores

— o FGTS - para fomentar projetos desenvolvidos no ambito da iniciativa
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privada, principalmente a construcao de moradias para os estratos médio e alto
da populacido (MONTE-MOR, 2007). Isso se deu justificado por um discurso
que invoca a solucao do déficit habitacional e a geracao de emprego. Portanto,
nao é exagerado dizer que o oligopdlio das grandes construtoras nacionais s6
existe pela intensiva acdo do Estado centralizador e autoritario do periodo
militar, que socializara custos e riscos e privatizara os lucros.

Além do papel que teve o BNH e o financiamento publico de
moradias na expansao da construcao civil nacional, Brandao (2011, p. 139)
nota que “a acao estatal de provisao de infraestrutura econdémica no espacgo
continental brasileiro ird assim consolidar a hegemonia da construcao pesada
realizada por empresas de propriedade nacional”. Quer dizer, com isso, que os
grandes equipamentos de uso coletivo (rodovias, avenidas, usinas hidrelétricas,
redes de agua e esgoto, portos, etc.) foram igualmente assertivos para a
formacao de grandes conglomerados como a Camargo Corréa S.A., Andrade
Gutiérrez S.A., Mendes Junior Trading e Engenharia S.A., Grupo Queiroz
Galvao S.A. e a Organizacao Odebrecht, para citar apenas as principais.

A reestruturacado do Estado brasileiro com a ascensdo do
neoliberalismo aparentava, destarte, uma restricao as transferéncias diretas de
recursos publicos ao oligopdlio de construtoras. O fim do BNH criou um vacuo
de acao estatal no setor de habitacdo que foi suplantado, em um primeiro
momento, pelo autofinanciamento para obtencado da casa préopria (CASTRO &
SHIMBO, 2010). Estas mesmas autoras afirmam que a estabilidade econémica e
o novo desenvolvimentismo dos anos 2000 trouxeram outro fdlego a

intervencao ptblica, mas com um componente financeiro muito mais presente.
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No caso das infraestruturas de uso coletivo, os primeiros anos de
neoliberalismo econémico representaram ndo somente uma contencao real dos
investimentos publicos, como também a alienacao ou a concessao privada dos
macrossistemas nacionais (PINHEIRO & FUKASAKU, 2000). O modo como isso
se deu com os sistemas de transportes ja foi assunto no capitulo um desta
dissertacdo. O que interessa afirmar agora é que essa mudanca de posi¢ao do
Estado apontava para um remanejamento politico e econdmicos das grandes
construtoras nacionais, pois enfrentavam uma imobilizacdo nos investimentos
publicos diretos e a exposicdo a um ambiente de competicdo internacional
(BRANDAO, 2011).

Mas nunca é demais lembrar que ha um abismo muito grande entre
a retérica liberal que sustenta as reformas do Estado e a sua face pratica e real
- o neoliberalismo como projeto da classe capitalista (HARVEY, 2011). O novo
desenvolvimentismo surge como uma demanda contraditéria dos grupos
capitalistas nacionais, pois exige protecao estatal para que as empresas
brasileiras compitam na economia globalizada (CASTELO, 2012). Apesar da
semelhanca aparente com o modelo intervencionista de outrora, de matriz
keynesiana, o novo desenvolvimentismo repete-se como farsa porque nao nega
a primazia do mercado e do comércio internacional, nem o papel do setor
privado como motor principal das infraestruturas e da estabilidade
macroeconOmica. Dai que, neste texto, insiste-se que é apenas uma variante do

modelo econdmico neoliberal.
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Os projetos de ampliacdo das redes de transporte publico aqui
estudados estdo inseridos no conjunto de investimentos publicos que
caracterizam o novo desenvolvimentismo, enquanto diretriz para retomada de
subsidios estatais a grandes construtoras nacionais. Constituem-se como uma
estratégia formidavel a estes grupos porque mobilizam o apoio de um grande
namero de agentes, que se consolidam em um poderoso ator-rede. Este é capaz
de sustentar as propostas na trama que se desenrola pelo menos até o ponto
onde garantam a rentabilidade das empresas envolvidas.

O papel ideolégico que os empreendimentos para mobilidade urbana
tém sobre o setor da construcao civil pode ser constatado nas publicagoes do
Instituto de Engenharia, a Revista Engenharia. Quase um terco das edicoOes
publicadas desde 2010 tem como matérias de capa a expansao dos
investimentos da STM em sistemas de transportes ptiblicos*. O tema é seguido
de perto pelas capas que enaltecem as politicas ptublico-privadas como solucao
para os problemas infraestruturais brasileiros, todas com ampla referéncia a
experiéncia do GESP no setor de transportes.

Um ponto particularmente interessante é a politica de divisdo das
obras de transportes coletivos em lotes. O argumento legal favoravel a essa
divisao é apresentado no vigésimo terceiro artigo da Lei N° 8.666 (BRASIL,
1993), que regulamenta as licitacoes ptiblicas de todos os entes da federacao. A
ideia central é que a divisao em lotes especializados ampliaria a competicao, de
modo que mais empresas poderiam participar do certame e isso supostamente

reduziria o valor dispendido pela administracdo ptblica.

46 Consulta disponivel em www.brasilengenharia.com. Acesso em 11/06/2017.
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A realidade dos estudos de caso mostra, no entanto, uma série de
problemas na politica de divisdo das obras em lotes pelo GESP que vao na
contramao do discurso que a justifica. Em vez de um ambiente competitivo que
decresceria os custos, o que se forma é um conluio de grandes empresas com
capacidade politica de coagir outros competidores. Esse oligopdlio utiliza a
divisao em lotes para evitar disputas entre si e garantir sua unidade politica,
fortalecendo-se como cartel em torno das obras publicas. Vide, nos Quadros 1 a
19 do capitulo 2, como sdo recorrentes as empresas que vencem as licitacoes
publicas da STM. Nas linhas do METRO, em especifico, o que se observa é uma
verdadeira Conferéncia de Berlim entre as construtoras, todas interessadas em
explorar pelo menos um rincao desses vultosos investimentos estatais.

Outro potencial problema em lotear os grandes projetos de
transporte publico é a desarticulacdao dos trechos durante e apds as obras, na
medida que cada porcao é desenvolvida separadamente por empresas
diferentes. Nao é incomum que cada construtora ou fornecedora mantenha
relacoes distintas com o Estado ou com as demais vencedoras da concorréncia
publica. Dai que o loteamento dos empreendimentos é um elemento que
contribui com atrasos, aumento de custos e fragmentacao de sua concretude
territorial como um todo, pois seu desenvolvimento se da em trocos
descompassados entre si.

Os atrasos no ultimo lote da L4-Amarela comprometeram a
ampliacao do Patio Vila Sénia, o que prejudicou planos operacionais e de
armazenamento de material rodante da Concessionaria Via Quatro; e também

foi postergada a inauguracdo de novas estacOes intermediarias, inclusive o
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terminal da Estacdo Vila Sonia, da qual dependem planos de reorganizacdo dos
sistemas de Onibus urbanos e metropolitanos. Nas obras da L5-Lilas, dividida
em oito lotes, ha trechos que ja tinham sido inaugurados antes desta
dissertacao (até a Estacao Adolfo Pinheiro) e ha trechos que continuavam
sofrendo com constantes paralisacoes e aditamentos de contratos, atrasando a
finalizacado do empreendimento e ampliando o seu custo. Em todos os
corredores de 6nibus e VLT em obras da EMTU, a divisdao em lotes acirra a ja
dramética fragmentacdo dos trechos que, desarticulados entre si, impede o

funcionamento sistémico das linhas de 6nibus que deles dependem.

%
%
*

A Figura 63 ilustra o conjunto de construtoras que orbitavam em
torno dos empreendimentos em obras da STM até a data da conclusao desta
dissertacdo. Como na Figura 60, foram selecionados os lideres dos consoércios
que venceram cada um dos lotes. E também como naquela figura, nesta as
ligacoes entre as empresas indicam que ja houve acordos de colaboracao em
algum outro empreendimento aqui estudado.

Nota-se que hd um padrao de associacdo entre as empresas que se
repete em varias concorréncias publicas, conformando-se o oligopdlio de
construtoras. Ao contrario das firmas de planejamento, engenharia e
consultoria, as empresas do setor de construcdo civil sdo menos restritas a
Grande Sao Paulo. Grandes empreiteiras também tém sede em outras
metrépoles da Regido Concentrada, com a tnica excecdo da Organizacao
Odebrecht, cujo escritério central estd em Salvador (BA). A extensdo de suas

acoes é igualmente difusa por todo o territério nacional, porque participam de
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investimentos infraestruturais em varias porcoes do pais. Também é comum
que liderem consércios com a participacio de grupos colaboradores
estrangeiros — nos lotes em obras até a conclusao deste texto, havia empresas
da Espanha (Acciona S.A. e COMSA), da Itdlia (Ghella SpA), da Argentina

(Grupo Roggio) e de Portugal (SOMAGUE).

Figura 63 - Principais construtoras em torno dos projetos da STM (2010-2016)
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O Gréafico 9 d4 uma ideia da participacdo de cada uma dessas
empresas nas obras dos transportes metropolitanos paulistas, em termos
financeiros. Foram considerados apenas os contratos homologados sem os
aditamentos e sdo nomeados somente os lideres dos consércios vencedores®. As

concessiondrias contratadas para as PPPs das linhas L6-Laranja e L18-Bronze

47 Consulta disponivel em www.imprensaoficial.com.br/enegocios. Acesso em 25/06/2017.
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foram deixadas para o préximo item pela maior complexidade de seus

contratos, que contemplam tanto obras civis quanto servi¢os operacionais.

Grafico 9 - Construtoras, lideres de consércios em atividade nas obras da CPTM, do METRO e da EMTU, por valor
contratado (2016)
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Elaborado  pelo  autor. Fonte dos dados: Imprensa  Oficial  Disponivel em:
www.imprensaoficial. com.br/ENegocios. Acesso em 26/06/2017.

Nao sdo s6 as cifras bilionarias que chamam a atencao no Grafico 9.
As cinco construtoras com os maiores valores contratados ndo estabelecem
acordos comerciais entre si, mas sim com outras do conjunto, o que da a
entender que representam blocos de poder independentes. Nos lotes mais
vultosos do METRO, o grupo fluminense Queiroz Galvdo S.A. aparece sempre
associado as construtoras baianas Organizacao Odebrecht e OAS S.A. Junto a
Andrade Gutiérrez S.A., que é mineira, € comum que se associe a gigante
paulista Camargo Corréa S.A. A paranaense CR Almeida possui um nimero

maior de associacoes. A Mendes Junior Trading e Engenharia S.A., de Minas
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Gerais, aparece apartada das demais em todos os processos licitatérios que
venceu.

A guisa de concluir este ponto, vale a pena relembrar a assimetria de
poder entre as empresas publicas que constituem a STM. Isso aparece de
maneira bastante evidente a partir da anélise dos gastos com obras civis para
ampliacdo de suas respectivas infraestruturas de transporte ptblico. O Gréfico
10 compara o total de recursos dispendidos com obras civis do METRO, da

CPTM e da EMTU.

Grafico 10 - Distribuicdo dos recursos publicos dispendidos pelo GESP com obras civis de transporte publico em
andamento, por empresa da STM (2017)
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Elaborado  pelo  autor. Fonte dos dados: Imprensa  Oficial  Disponivel em:

www.imprensaoficial. com.br/ENegocios. Acesso em 26/06/2017.
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4.2. O poder corporativo operacional

4.3.1. Os operadores dos sistemas de 6nibus

O que se chama aqui de poder corporativo operacional contempla os
grupos empresariais cuja rentabilidade depende das redes de transporte publico
ja consolidadas. Os empreendimentos aqui estudados s6 interessam a eles
quando estiverem concluidos, pois espera-se que reduzirdo os custos
operacionais e ampliarao a lucratividade dos operadores. Ha certo conflito com
o poder corporativo produtivo: para o poder corporativo operacional, os
imbréglios criados a montante da inauguracao das infraestruturas retardam a
reestruturacao de seus sistemas e, por conseguinte, a reorganizacdo de seus
negocios.

A partir do que foi tratado nos capitulos anteriores, entende-se que a
busca por equilibrio econémico-financeiro é pauta prioritdria para os
operadores privados dos sistemas de 6nibus em todo o pais. No cenério de crise
estrutural dos transportes publicos, h4& um aumento constante dos custos
operacionais que nao é acompanhado por uma ampliacdo proporcional das
receitas tarifarias. Isso produz implicacOes para os servicos de 6nibus urbanos e
suburbanos que penalizam a coletividade de trés maneiras distintas: pelo
aumento da tarifa, o que pesa nos or¢camentos familiares dos usuarios cativos
do transporte publico; pelo aumento dos subsidios, o que mobiliza recursos de
outros programas e acoes do Estado; ou pela reducdo da qualidade, estratégia
dos operadores privados para minimizar os custos quando nao ha aumento da

receita.
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A ampliacao das infraestruturas com prioridade para circulacdo de
coletivos pode reverter essa crise estrutural e quebrar seu ciclo vicioso
(VASCONCELLOS, 1996). O caso do Corredor Metropolitano Sao Mateus-
Jabaquara da EMTU é emblematico. Com a concretude territorial caracteristica
de seu tempo, trouxe preferéncia excepcional aos 6nibus metropolitanos sobre
a motorizacao individual. A relacdo de passageiros por quilometro rodado — o
IPK - subiu drasticamente com a elevacao da qualidade do servico, o que
implicou em equilibrio econdémico-financeiro da operacdo (BRANCO, 2011).
Sua légica destoante em relacdo aos sistemas convencionais levou, inclusive, a
concessao publica separada das demais linhas metropolitanas.

E importante ressalvar, contudo, que em nenhum momento desta
pesquisa observou-se reivindicagoes diretas das empresas operadoras de
transporte publico em favor dos corredores de Onibus metropolitanos. Elas
estdo consolidadas como um bloco de poder em torno da EMTU e desta
empresa publica exigem acoes que mitiguem os efeitos da crise estrutural dos
transportes publicos. Mas a proposta de resolvé-los via adequacao
infraestrutural tem mais forca nos departamentos dessa instituicio do poder
publico estadual. Aparece como alternativa de médio e longo prazo as
demandas mais pragmaticas dos empresarios, que sdo os reajustes tarifarios, o
subsidio direto e uma nova regulamentacdo mais flexivel (supressdo de
cobradores, maior tempo de manutencdo e renovacao da frota, menos

penalidades por atrasos, etc.).
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Nao é pequena a quantidade de empresas que operavam nos
sistemas de transporte publico sob regulacdo da EMTU até a conclusiao desta
dissertacdo. Contudo, o grande numero de razodes sociais esconde duas
informacoes importantes. Primeiro, que muitas empresas nominalmente
independentes fazem parte de um ndmero muito mais restrito de grupos
empresariais, vinculados a familias que atuam no setor de transportes publicos
ha décadas. Em segundo lugar, é importante notar que a participacdo das
empresas é assimétrica: muitas pequenas empresas estdo limitadas a itinerarios
marginais, enquanto as ligacoes metropolitanas de elevada demanda estao
concentradas nas maos do oligopdlio. A Figura 64 ilustra os grupos empresarias
que orbitam em torno dos sistemas de transporte ptblico regulados pela EMTU,

como permissionarias ou como concessionarias.

Figura 64 - Principais grupos operadores de sistemas de dnibus regulados pela EMTU (2017)
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Um elemento comum a todos os grupos empresariais ilustrados é a
sua estrutura patrimonialista. Grandes ou pequenos, sdao controlados por
familias que clamam para si tradicdo no setor dos transportes publicos. A
maioria ostenta uma origem humilde de seu fundador nos primoérdios do
rodoviarismo, quando havia certo laissez-faire na operacao de 6nibus urbanos e
suburbanos. A maior parte dessas empresas também opera nos sistemas
municipais de suas cidades de origem.

Parte significativa das linhas que funcionam sob o regime
permissionario na RMVPLN, na RMS e na Regiao Sudeste da RMSP (Area 5) sdo
ainda controladas por grupos menores. A dificuldade de articulacdo entre si é,
alias, o maior empecilho para a formacao de consércios e a mudanga para um
regime de concessdao publica no ABC paulista. Nas areas onde ja operam
consorcios sob concessao publica da EMTU, um grupo empresarial tende a se
consolidar como principal frente aos demais. Nao s6 é formado por viagoes de
outrora que incorporou como também se impoe sobre os outros membros do
consorcio, controlando as liga¢goes intermunicipais mais rentaveis.

Outro lugar-comum entre todas as empresas citadas é que possuem
um forte componente territorial. Sua relacdo com os usuarios, com o poder
publico e com as demais empresas sao pautadas por rigidas circunscricoes
territoriais, dentro das quais costumam ter monopélio relativo. Mais notéavel
ainda é que nao seguem divisoes oficiais — seu parametro principal sao os eixos
viarios de ligacdo intermunicipal e as &areas urbanas lindeiras. Isso é tao
relevante que pode até mesmo criar cisOes operacionais nos municipios: em

Paulinia, por exemplo, o Grupo VB Transportes opera o transporte suburbano
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com duas empresas diferentes — a VB Transporte e Turismo, no eixo da Rodovia
Professor Zeferino Vaz (SP-332) a partir do Centro, e a Viacdo Ouro Verde, nos
loteamentos mais pré6ximos a Rodovia Anhanguera (SP-330).

O apego dos operadores de sistemas de Onibus as circunscricoes
territoriais é tAo maior quanto menor o porte da empresa. Isso d4 margem para
a hipétese de que esta porcao do poder corporativo operacional usa o territorio
como abrigo. Afinal, eles buscam “constantemente se adaptar ao meio
geogréfico local (...) e recriam estratégias que garantam sua sobrevivéncia nos
lugares” (SANTOS et al., 2000, p. 108). Sao hegemonizados em relacao aos
agentes da motorizacao individual, mas também pelos grupos empresariais
maiores ou externos que ameacem a sua acio em suas respectivas areas. A
medida que avancam as incorporacdes das viacoes menores, O NOVO
conglomerado tende cada vez mais a usar o territorio como recurso, participando
de licitacoes em regides fora de seu alcance original e implantando-se como
alienigena em lugares antes dominados por empresarios locais. No seu estagio
atual, no entanto, nenhum grupo empresarial brasileiro do setor de transportes
publicos livrou-se plenamente da protecdo de suas circunscricoes territoriais.

Vencedor da concessao publica da EMTU na RMBS, o Consércio BR
Mobilidade é um monopdlio porque é formado apenas pela Comporte
Participacoes S.A, uma das maiores do pais. Por meio de sua controlada, a
Viacdo Piracicabana, ja opera cem por cento das linhas de O6nibus
intermunicipais na regido e o sistema VLT recentemente inaugurado. Essa

mesma holding, propriedade da familia de Nené Constantino, controla as duas

maiores permissiondrias da RMVPLN - a Passaro Marron e a Litordnea — e é
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responsavel por mais de quatro quintos de seus deslocamentos intermunicipais
(OSCAR & SCHELLER, 2011). Mesmo atuando em muitas outras cidades, a
companhia continua hegemoénica no eixo Rio-Sao Paulo.

Na RMSP, a Comporte Participacoes S.A. tem uma participacao
modesta nos Consoércios Unileste e Internorte, via Passaro Marron,
especialmente no servico seletivo de ligacao com o Aeroporto de Guarulhos (o
Airport Bus Service). Na Area 4 — Leste (Alto Tieté), o Consoércio Unileste é
dominado pela Radial Transporte Coletivo Ltda., ainda mais depois que o
Grupo JSL deixou as linhas que operava. J4 na Area 3 — Nordeste, o Consércio
Internorte conta com a participacdo de uma dezena de grupos empresariais
diferentes, que dividem entre si as numerosas e carregadas ligacoes
intermunicipais dessa porcao do territorio. Dentre eles, dois se destacam: o
Grupo Guanabara de Jacob Barata, o maior do Rio de Janeiro, que predomina
na integracao de Guarulhos a Zona Leste e ao Centro da Capital, via Guarulhos
Transportes S.A.; e o Grupo Niff Empreendimentos e Participarcoes Ltda., da
familia de José Roberto Iasbek Felicio, que controla a Viacdo Aruja e a
integracdo de Guarulhos 4 Zona Norte da Capital, via Empresa de Onibus Vila
Galvao Ltda. Também tem participacao no Consoércio Internorte o Grupo Ruas
Invest Participagoes S.A., via Vipol Transportes Rodoviarios Ltda, que se
destaca por controlar a Caio Induscar (fabricante de carrocarias de 6nibus) e
mais da metade do sistema municipal paulistano — o maior do pais.

A Area 1- Sudoeste da RMSP é jurisdicio do Consércio Intervias, que
divide as linhas entre as empresas de acordo com os eixos rodoviarios. A

Viacao Pirajucara opera na Rodovia Régis Bittencourt (BR-116) até Embu das
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Artes; a partir de Itapecerica da Serra, na mesma rodovia e em outras, a
responsavel é a Viacdo Miracatiba; e a Viacdo Raposo Tavares, do Grupo
Dantbio Azul, opera no eixo da rodovia homoénima (SP-270). Na Area 2-
Noroeste, o Consoércio Anhanguera é dominado pela Viacdo Osasco e pelo
Grupo N.S.O., que controla a Auto Viacdo Urubupungé e a Viacdo Cidade de
Caieiras. A Area 5-Sudeste, como dito, é a tnica da Grande Sdo Paulo em que
ainda funciona o regime de permissao publica. Exceto pelas linhas do Corredor
Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara, concessionada a Metra (parte do Grupo
Auto Viacdo ABC), as demais linhas da regido estdao distribuidas por grupos
familiares menores que recorrentemente boicotam os intuitos de concessao
publica da EMTU na regido. Isso é um bom exemplo de como o poder
corporativo operacional pode ser assertivo na sua regulacdo do territério,
consolidando-se como bloco de poder em torno do Estado e alterando
significativamente as diretrizes das politicas publicas.

Em dire¢do ao interior do estado, o principal grupo empresarial é o
da familia de Berlamino de Ascencao Marta, a VB Transportes. Detém a maior
parte das linhas mais carregadas dos sistemas metropolitanos da RMC e da
RMS, além de muitos sistemas municipais nessas regides e em torno delas
(SALOMAO, 2014). Mas vale a pena observar que seu dominio nao é total. Em
Sorocaba, concorre principalmente com a Auto Onibus Sio Jodo Ltda., e
também nao contempla as ligacoes intermunicipais mais distantes do ntcleo
metropolitano, onde ainda sobrevivem permissionarias de pequeno porte. Na
RMC, as controladas da VB Transportes ja detinham a maioria das permissoes

publicas até a implantacdo do Consércio Bus+, que lidera via Transportes

310



Capellini Ltda. Nessa tltima regiao, o consércio enfrentou forte resisténcia das
empresas da familia Chedid (Expresso Metrépolis Transportes e Viagens Ltda. e
Répido Fénix Viacdo Ltda.), que controlam as liga¢cOes intermunicipais no eixo
das rodovias Dom Pedro II (SP-065, em direcao a Braganca Paulista) e Gov. Dr.
Adhemar Pereira de Barros (SP-340, em direcao a Mogi-Guacu).

Dado o forte componente territorial das empresas de O6nibus, é
possivel fazer uma correlacdo entre os empreendimentos da EMTU analisados
nesta pesquisa e os operadores de sistemas de 6nibus que deles devem se
beneficiar. Os dois corredores metropolitanos mais avancados do PCM -
Itapevi-Sao Paulo e Guarulhos-Sao Paulo — servem como itinerario para linhas
de diversas empresas diferentes dentro dos respectivos consorcios. A partir do
corredor em Guarulhos, a ligacdo com a futura Estacdao Tiquatira atende mais
linhas da Guarulhos Transportes S.A. (Grupo Guanabara), enquanto a ligacao
com o Estacio Tucuruvi é dominada por linhas da Empresa de Onibus Vila
Galvao (Grupo Niff). Nas vias que compoem o Corredor Metropolitano Itapevi-
Sao Paulo ha evidente predominio da Viag¢do Osasco Ltda., com os outros
grupos se sobrepondo em pequenos trechos, nos seus intersticios.

Fora da Grande Sao Paulo, a tendéncia é a monopolizacao da
operacdo nos novos corredores: pela Comporte Participacoes S.A. nas
expansoes do VLT e no BRT Metropolitano do Litoral Sul; pela VB Transportes
em todo o Corredor Metropolitano Vereador Bileo Soares-Noroeste, de Santa
Barbara d’Oeste até Campinas; e pela Viacao Jacarei no trecho inicial proposto

para o TRIVALE. Os eixos previstos para o médio e longo prazo na RMSP
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coincidem com rodovias e, por isso, também sao relativamente monopolizados

(Tabela 14).

%
%
*

A Associacao Nacional de Empresas de Transportes Urbanos (NTU)
existe como organizacao de solidariedade nacional para os sindicados regionais
de empresas de transporte coletivos. Representa bem a sintese de interesses do

setor junto as instituicoes do poder publico com as seguintes agoes:

e Buscar a melhoria da qualidade dos servicos do transporte ptblico;

e Defender a priorizacao do transporte coletivo sobre o individual no
sistema viario;

e Disseminar estudos e projetos voltados para a melhoria e
desenvolvimento sustentavel do setor;

e Buscar a desoneracao dos custos do sistema de transportes, mediante
reducdo dos encargos trabalhistas, da carga tributaria do setor e do
disciplinamento das gratuidades;

e Apresentar alternativas tecnoldgicas eficientes e adequadas a
realidade do setor;

e Lutar pela consolidacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

e Atuar pelo fortalecimento do vale-transporte; e,

e Desenvolver a capacitacdo empresarial para atuacdo no mercado de

transporte.*®

4%  Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. NTU em agdo: acbes

institucionais. Disponivel em: www.ntu.org.br. Acesso em 05/05/2017.
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Tabela 14 - Grupos empresariais de sistemas de 6nibus metropolitanos com trajeto em algum empreendimento
consolidado ou previsto da EMTU — maior grupo destacado por corredor (2017)

Empreendimento Empresas Linhas (2017)
SIM Baixada Santista (VLT e BRT) V. Piracicabana (BR Mobilidade) 18
C.M. Noroeste (S.B.O- N. Odessa) Capellini (Bus+) 61
TRIVALE V. Jacarei 3
C. M. Itapevi-SP (Itapevi-Osasco) V. Osasco 35
Benfica Barueri T.T. 19
E.T.T. Carapicuiba
C.M. Itapevi-SP (Term. V. Yara) V. Osasco
A. V. Urubupungéa
C.M. Guarulhos-SP (Tiquatira) Guarulhos Transp. S.A. 14
V. Atual 3
E.O. Vila Galvao
C.M. Guarulhos-SP (Tucuruvi) E.O. Vila Galvio 13
E.T. Mairipora 3
Guarulhos Transp. S.A.
BRT Met. P. Itapevi-Cotia V. Osasco 6
Benfica Barueri T.T. 4
BRT Met. P. Alphaville A. V. Urubupungé 17
E.T.T. Carapicuiba 11
Benfica Barueri T.T. 10
V. Osasco
V. Cidade de Caieiras
BRT Met. P. Jacu-Péssego Vipol T. R.
BRT Met. P. Alto Tieté Radial T.C. 23
V. Arujé
E. O. Passaro Marron
C.M. Embu-Guacu-Varginha V. Miracatiba
C.M. Itapecerica-Capao Redondo V. Miracatiba 10
C.M. Itapecerica-V. Sonia V. Pirajucara 17
V. Miracatiba 7
C.M. Raposo Tavares V. Raposo Tavares 15
V. Osasco
V. Pirajucara
E.T.T. Carapicuiba
C.M. Anhanguera A. V. Urubupungé 18
V. Cidade de Caieiras 4
C.M. Leste Radial T.C. 10
E.O. Passaro Marron 2

Elaborado pelo autor. Fonte: EMTU. Disponivel em: www.emtu.sp.gov.br. Acesso em 02/07/2017.
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4.3.2. Concessoes metroferrovidrias

Desde que encampou as antigas companhias ferroviarias, o Estado
brasileiro permanece como o principal operador do transporte metroferroviario
na maioria das cidades do pais até hoje. Mesmo no que se considera o apice do
periodo neoliberal nos transportes ptblicos, a década de 1990, os sistemas
sobre trilhos do estado de Sao Paulo continuaram sob operacao exclusiva do
poder ptblico, por meio do METRO, da CPTM e da EFCJ. O ano de 2006,
porém, é o marco inicial de um processo paulatino de desestatizacdo do
transporte metroferroviario paulista, que teve inicio com a assinatura do
contrato de concessao publica para a operacdo da L4-Amarela.

S6 que a rigidez operacional dos trilhos torna a desestatizacao de
suas redes-servico muito mais dificil que os sistemas de 6nibus. Ao contrario
destes, o transporte ferrovidrio de passageiros ndao comporta mais de um
operador por linha, o que monopoliza trajetos inteiros. Mais do que isso, é
impossivel dissociar a operacdo do material rodante da manutencao
infraestrutural (via permanente, sistemas de alimentacdo, de comunicacao, de
sinalizacdo, etc.). Considerando-se que a materialidade assumida pela
concessiondria metroferrovidria nesses casos é bastante densa, técnica e
normativamente, entdo ha elevados custos operacionais que s6 podem ser
assumidos por grupos empresariais com alta capacidade de investimento. Dai
que, nesse negdcio, s6 se envolvem representantes do grande capital, nacional e
internacional.

Como é de praxe neste quarto capitulo, é importante reiterar que ha

um hiato entre a retérica liberal que justifica essas acoes privatizadoras e o
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modo real como elas se concretizam no espaco geografico, parte de um projeto
neoliberal. Os relatérios administrativos do METRO (2015b) e da CPTM (2015)
deixam claro que essas duas companhias estatais operam com prejuizos
significativos e que demandam subsidios estatais diretos para complementar
suas receitas tarifarias. A desestatizacao operacional aparece, entdo, como um
modo de desonerar o poder piblico — panaceia que é respaldada, é claro, pela
ideologia de que o setor privado é mais eficiente que o Estado.

Mas a neoliberalizacdo como projeto da classe capitalista esta
centrada na socializacdo dos custos e riscos e apropriacao privada dos ganhos.
No mundo real, onde o poder politico é inerente a todas as relacoes humanas
(RAFFESTIN, 1993), os grupos empresariais interessados nas concessoes
publicas do transporte metroferroviario orbitam em torno do Estado para que
ele sirva a maximizacdo de seus lucros. Note-se destarte que sé sao
desestatizadas as linhas com um equilibrio econdmico-financeiro sustentado
por pesados investimentos estatais, prévios ou concomitantes. Sao inversoes
demasiadamente altas e com retorno excessivamente demorado para que o
capital as realize por si s6 (HARVEY, 2011). Além disso, as demais porcoes nao
lucrativas do sistema metroferrovidrio sao justamente as que continuarao
operadas pelo poder publico — e, portanto, o 6nus das contas publicas persiste —
nao s6 para que continuem garantindo sua funcao social da mobilidade urbana
que é essencial para a economia, mas também para alimentar com usudrios

integrados as linhas concessionadas.

JOSCRON
Wk
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Parece haver dois modos diferentes pelos quais o poder corporativo
operacional vem progredindo nos sistemas metroferroviarios paulistas nos
ultimos anos. O primeiro é a concessao publica patrocinada para exploracao da
operacao dos servicos de transporte de passageiros. Nesse modelo, o Estado é
responsavel pela provisao das infraestruturas, enquanto o setor privado opera e
mantém os servicos — com alguns investimentos, inclusive — mediante receita
tarifaria e uma contraprestacdo pecunidria, que existe porque toda a rede
retornard ao poder ptblico apés o periodo contratual. E o modelo atualmente
adotado na L4-Amarela, com a Concessionaria Via Quatro, e que também deve
ser implantado nas linhas L5-Lilas e L17-Ouro do METRO, que estava em vias
de concessdo durante a finalizacdo deste texto. Na EMTU, é comparavel com a
concessao publica do Corredor Metropolitano Sao Mateus-Jabaquara, pela
Concessionaria Metra, e do VLT da Baixada Santista, assumido junto com os
sistemas de Onibus pela Comporte Participacoes S.A.

A segunda estratégia adotada pelo GESP sdo as parcerias publico-
privadas (PPP), nas quais a concessiondria é responsavel por todas as etapas de
implantacao e operacao das linhas. Tal modelo de PPP vem se consolidando a
passos lentos em torno de dois empreendimentos do METRO, a L6-Laranja
(Concessionaria Move Sao Paulo) e a L18-Bronze (Concessionaria Vem ABC). A
remuneracao da parte privada segue um modelo similar ao anterior, mas com
contraprestacoes pecunidrias maiores pelo poder publico. No intervalo de
algumas décadas de contrato, entre tarifas e contraprestacoes, a receita do

consorcio pode ultrapassar os R$15 bilhoes.
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Cabe aqui mencionar as manifestacoes de interesse publico (MIP),
procedimentos pelos quais o Estado pode acatar modelagens de PPP iniciadas
no setor privado (LAVOURINHA, 2013). A CPTM esperava que os MIPs
viabilizariam os pesados investimentos esperados para os seus projetos de trens
regionais, mas nao houve interesse por parte dos investidores em se aventurar
por PPPs de alto risco sem a devida seguranca do Estado. Ao superestimar o
interesse privado, a companhia publica de trens metropolitanos ignorou a face
mais evidente do neoliberalismo contemporaneo, que é a socializacao dos
riscos.

Os dois modelos de concessao publica da operacao metroferroviaria
implicam em diferente organizacdo dos consoércios (Figura 65). O primeiro é
formado essencialmente por razdes sociais especializadas em sistemas de
transportes. Na L4-Amarela, o consércio é liderado pelo Grupo CCR S.A., que
também atua na administracdo de rodovias de todo o pais e tem como
principais acionistas as construtoras Andrade Gutiérrez S.A. e Grupo Camargo
Corréa S.A. Conta igualmente com a participacdo do conglomerado japonés
Mitsui & Co. Ltda e com o Grupo Ruas Invest Participacoes S.A., ja destacado
no item anterior por ser o maior operador de 6nibus da cidade de Sao Paulo.

Ja o segundo modelo tem participacao mais direta das construtoras,
que serdo responsaveis pela implantacao das infraestruturas. A Concessionaria
Move Sao Paulo teve sua estrutura acionaria nominalmente reformulada com o
avanco das investigacoes na Operacao Lava-Jato, da Policia Federal, mas
continua formada pela Organizacdao Odebrecht, pelo Grupo Queiroz Galvao S.A.

e pela UTC Participacoes S.A. A Concessionaria Vem ABC, por fim, é liderada
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pelo Grupo CR Almeida (via Primav Construcées e Comércio S.A.) em parceria
com as construtoras Cowan Construtora S.A. e Encalso Construcoes Ltda., além

do grupo argentino Benito Roggio Transporte S.A.

Figura 65 - Principais grupos concessionarios do sistema sobre trilhos da STM (2017)
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4.3. O poder corporativo especulativo

4.3.1. A especulagdo imobilidria

O que se convencionou chamar aqui de especulativo inclui a parcela
do poder corporativo que ndo estd diretamente associado aos projetos de
ampliacao das redes de transporte ptblico, mas que a partir da difusao destas
aufere renda especulativa. Nesse sentido, seus integrantes orbitam como blocos

de poder em torno das propostas de obras do Estado tanto quanto as firmas de
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planejamento, as industrias, as construtoras e os operadores concessionados e
permissionarios.

Harvey (2004) diz que esse é o capital portador de juros e afirma
que sua estratégia basica é a acumulag¢do por espoliagdo. O autor faz alusao as
etapas primitivas do capitalismo descritas por Marx (1996 [1867]), quando a
acumulacao estava fundamentada na depredacdo, na fraude e na violéncia.
Sem abandonar as velhas praticas quase sempre criminosas, o capital
permanece estruturado em torno de estratégias espoliativas no periodo atual. A
especulacao imobilidria, a financeirizacdo da economia e a alienacao do
patrimoénio publico sdo os principais meios contemporaneos de rentismo que
podem ser incluidos nesse escopo. Seus praticantes sao parasitarios do capital
produtivo, para Chesnais (2005), porque existem fora da classica relacao
marxista capital-trabalho, mas sua acumulacéo por espoliacao cumpre hoje um
papel sistémico muito importante de incorporacdo da mais-valia por grupos
politicamente engajados.

As elites patrimonialistas descritas por Brandao (2010) sao
protagonistas do rentismo na formacdo socioespacial brasileira. Desde os
primérdios da colonizacdo que esse grupo e seus descendentes se articulam
permanentemente com o Estado em busca de conivéncia e colaboracao com
seus projetos especulativos. A globalizacdo incorporou nessas elites a ideologia
empreendedora e as articulou com as elites de alhures, mas sem perder as
condicoes politicas que garantissem a sua reproducao como regime oligdrquico.
Vainer (2007) chama essa relacdo hibrida entre o tradicionalismo local e o

discurso global de neolocalismo competitivo. Os estudos de caso desta pesquisa
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estdo prenhes de exemplos desse neolocalismo, traduzida aqui como poder

corporativo especulativo.

%
%
*

Para Rodrigues (1996), a especulagdo imobilidria é um processo de
apropriacao privada da riqueza produzida coletivamente. Se d& pela
valorizacao das propriedades iméveis lindeiras a equipamentos de uso coletivo
cujos custos de implantacdo e renovacao sao socializados através do Estado. Do
erario publico provém os investimentos para a constru¢do de equipamentos
coletivos. Ocorrem melhoras nos niveis de acessibilidade aos servicos urbanos
nas areas adjacentes e o valor de uso destas é ampliado; concomitantemente,
elevam-se os precos dos iméveis (VILLACA, 2001; KOWARICK, 1979). Bastante
comum no atual periodo da formacao socioespacial brasileira, a especulacao
imobilidria é um mecanismo de acumulacao por espoliacdo porque a totalidade
dos cidadaos contribui compulsoriamente com projetos ptiblicos, via impostos,
mas apenas um conjunto restrito de pessoas detém a renda da terra excedente
que é gerada.

O desenvolvimento desse processo de especulacdo conta com um
sistema de agentes econdémicos genericamente denominados promotores
imobilidrios (FIX, 2007). Sob a sua influéncia, os investimentos do Estado em
equipamentos de uso coletivo sdo direcionados com prioridade a algumas areas
ainda em vias de urbanizacdo, a fim de elevar seu valor de troca. Em um
contexto de recursos publicos limitados, isso implica reduzir investimentos
estatais noutras areas que realmente carecem deles, mas onde o rentismo sobre

a terra nao contempla suficientemente o conjunto desses promotores
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imobilidrios. Forma-se, assim, um grupo de pessoas marginalizadas para as
quais os recursos do Estado ndo retornam na forma de servicos publicos de
qualidade. Foram desviados para equipamentos coletivos em porcoes da cidade
onde os ganhos com especulacdo imobilidria podem ser maximizados, e ai esta
a perversidade dessa dinamica.

Nao é exagerado afirmar que todos os estudos de caso desta pesquisa
passaram pelo crivo dos promotores imobilidrios. No atual contexto de
regulacdo hibrida do territério, seus interesses privados coexistem com o poder
publico e sdo capazes de condicionar o desenvolvimento de projetos estatais de
redes de transporte ptblico. E na trama de articulacoes institucionais em torno
destes, as elites patrimonialistas operam principalmente nos intersticios
herméticos dos poderes publicos municipais. Ainda que iniciados por 6rgaos
estaduais, as propostas de ampliacdo das redes de transporte publico aqui
estudadas demandam a aprovacao das autoridades locais, nivel do Estado onde
os promotores imobilidrios atuam por exceléncia.

A diversidade de estudos de caso desta pesquisa possibilitou
apreender alguns padrdes nas dindmicas imobilidrias. A variacdo dos precos
dos iméveis lindeiros aos corredores de transporte publico depende de um
conjunto de varidveis, com destaque para o tipo de modal utilizado e a
densidade de usos do solo previamente consolidados. Infelizmente, nao coube
neste trabalho realizar um levantamento da variacdo nos valores venais ou de
mercado, tampouco reconhecer as razdes sociais envolvidas. Mas as reacgoes

genéricas dos mercados imobilidrios aos projetos da STM apareceram nas
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visitas técnicas realizadas, em noticias de jornais e revistas ou mesmo nas
proprias transformacoes da paisagem.

Os sistemas metrovidrios subterrineos tendem a ser muito bem
quistos pelos representantes do setor imobilidrio porque ampliam
significativamente a acessibilidade lindeira com um sistema de transporte
publico rapido e confidvel, sem grandes alteracOes paisagisticas e com pouca
interferéncia no trénsito de automéveis. Segundo a Lopes Brasil Consultoria de
Iméveis S.A., uma das maiores do pais, metade dos lancamentos planejados
pelas incorporadoras da cidade de Sdo Paulo em 2014 buscavam localizacoes a
menos de um quildmetro das estacdes existentes ou previstas do METRO

(SANDRINI, 2013a) (Figura 66).

Figura 66 - Langamentos imobiliarios em Sdo Paulo (marcagdes), em relagdo as areas de influéncia das estagoes
metroviarias existentes e previstas (manchas laranjas) (2013)
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Para as linhas ferroviarias elevadas ou em superficie da CPTM e do
METRO, a postura do mercado imobilidrio é menos entusiasmada. S#o
intervencoes favoraveis a valorizacdo da terra urbana em areas periféricas da
Grande Sao Paulo, como a Cidade Tiradentes (L15-Prata) ou Varginha (L9-
Esmeralda), pois a melhoria na acessibilidade ao transporte publico é
significativa e porque trazem consigo algumas obras de urbanizacdo e
requalificacdo dos espacos publicos lindeiros. Nas areas com infraestrutura
urbana ja consolidada, por outro lado, a tendéncia a estagnacdo e a
desvalorizacao imobilidria tem a ver com a expectativa de vibragoes e ruidos,
com o impacto agressivo a estética da paisagem e com a aversao das classes
médias a grandes fluxos de pessoas em torno de seus iméveis. Esse é o principal
dilema apresentado por associagoes de moradores nos valorizados distritos
paulistanos do Morumbi e do Campo Belo, por onde passa o monotrilho da
L17-Ouro (SANDRINI, 2013b; RIBEIRO et al., 2015). Resisténcia similar ja foi
reportada com moradores de apartamentos de alto padrao no centro de Sao
Bernardo do Campo, no trajeto previsto para a L18-Bronze (SANTIAGO, 2013).

Corredores de média capacidade também impactam diferentemente
o preco da terra urbana, a depender de sua localizacdo no territério. Os trechos
propostos para eixos viarios em areas mais densas e consolidadas nas regides
centrais costumam ser mal vistas pelos agentes imobilidrios (BRANCO, 2011).
A concentracao de 6nibus implica maior poluicao atmosférica, mais vibragoes e
ruidos e maior afluxo de pessoas. Também ha de se considerar a remocao de
canteiros centrais arborizados para implantacdo de faixas exclusivas em

algumas vias, além das interferéncias negativas sobre o trafego de automéveis —
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todos fatores que desagradam as classes médias motorizadas. O caso mais
emblemético dentre os estudados é a oposicoes de proprietarios, moradores e
comerciantes ao Corredor Metropolitano Noroeste na Av. Reboucas, area
central de Sumaré (BACCHETTI, 2014). Em visita técnica, a EMTU declarou
resisténcia similar ao BRT Metropolitano Perimetral do Alphaville por parte de
organizacoes de solidariedade desse importante subcentro metropolitano, onde
os precos dos iméveis sao bastante altos.

O receio do mercado imobilidrio por desvalorizacao é, no entanto,
mais a excecdo do que a regra quanto aos empreendimentos consolidados da
EMTU. Ao contrario da rede de corredores de 6nibus propostos pela Prefeitura
de Sao Paulo, por exemplo, as infraestruturas do governo estadual estao
concentradas nas periferias metropolitanas. A maior parte das vias que
compoem os corredores metropolitanos Guarulhos-Sao Paulo, Itapevi-Sao Paulo
e Noroeste atravessam areas residenciais e mistas carentes de intervencoes
urbanisticas. Nesse sentido, os corredores de 6nibus periféricos trazem consigo
alteragoes nos espacos publicos bem quistas por um circuito superior
marginal® de promotores imobilidrios, o que causa valorizacdo da terra
urbana.

H4 de se considerar, ainda, que muitas propostas de corredores

metropolitanos de 6nibus atravessam glebas ndo parceladas e loteamentos com

49 “Q circuito superior marginal pode ser o resultado da sobrevivéncia de formas menos
modernas de organizacdo ou a resposta a uma demanda incapaz de suscitar atividades
totalmente modernas. Essa demanda pode vir tanto de atividades modernas como do circuito
inferior. Esse circuito superior marginal tem, portanto, ao mesmo tempo um caréater residual e
um carater emergente”. (SANTOS, 2004, p. 103)

324



baixa ocupacado nas areas periurbanas, valorizando-os a priori de sua ocupacao
efetiva (Figura 67). Isso ja foi destacado em outro trabalho do autor, a respeito
do tracado do Corredor Metropolitano Noroeste e a disposicdo de seus
terminais (SALOMAO, 2014). Muitas alteracdes feitas pela EMTU resultam de
demandas das prefeituras — que, por sua vez, representam os interesses de
promotores imobilidrios sequiosos de empreendimentos piblicos em torno de

seus terrenos.

Figura 67 - Localiza¢do dos terminais de Hortoldndia (acima) e Santa Barbara d'Oeste (abaixo) em meio as areas
de expansdo urbana (2015)

JARDIM,
DO JATOBA

Montagem do autor. Fonte das imagens: Google Maps. Disponivel em: www.google.com. Acesso em
23/06/2015.

A organizacdo de solidariedade de nivel nacional que melhor

representa os interesses dos grandes especuladores imobilidrios é a Associacdo
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Brasileira de Incorporadoras Imobilidrias (ABRAINC). Oferta aos seus
associados muitos estudos relevantes sobre como e onde conduzir seus
investimentos. E apesar do peso que os empreendimentos publicos tém na
valorizacao dos iméveis, a associacdo mostra-se uma das mais reacionarias
organizacoes de solidariedade aqui citadas.
Com apoio da firma de consultoria estadunidense Booz & Company
(atual Strategy&), a ABRAINC realizou amplo levantamento de dados com o
objetivo de identificar e minimizar as implicacées da burocracia estatal nos
custos dos empreendimentos imobilidrios. Segundo esse estudo,
ainda que existam gargalos em toda a cadeia [imobilidria], as
principais causas sdo estruturas ineficientes nas prefeituras, cartérios

e legislacido que ndo favorece seguranca juridica para

desenvolvimento de negécios (BOOZ & COMPANY, 2014)

Evocando-se mais uma vez a ineficiéncia estatal, algumas
reestruturacoes sao forcosamente sugeridas ao poder publico para que o setor
de incorporacdo imobilidria possa se desenvolver sem os famigerados entraves
burocraticos. A “agenda de proposi¢coes” estd dividida em duas frentes —
reducao de custos burocraticos e seguranca juridica. O documento representa o
que had de mais caracteristico na regulacdo hibrida do territério, pois os
interesses do poder corporativo especulativo sao colocados ao Estado e ndo o

contrario.
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4.3.2. O capital financeiro

O capital financeiro participa das tramas de atores-rede aqui
analisadas financiando muitos dos projetos de transportes piiblicos do GESP. E
por meio de operacoes de crédito celebradas com instituicoes financeiras
nacionais e internacionais que a administracao publica paulista pode ampliar
as suas receitas para além da arrecadacdo tributéaria e dar prosseguimento aos
seus vultosos investimentos em sistemas de mobilidade urbana. A importancia
desse mecanismo para os grandes empreendimentos publicos é maior hoje do
que nunca, dadas as restricoes criadas pela retérica liberal. O capital financeiro
tornou-se verdadeiro regulador da economia internacional e do territério, um
controle que antes cabia com muito mais forca ao poder estatal (SANTOS,
2012).

A Figura 68 ilustra todas as instituicoes financeiras com as quais o
GESP realizou alguma operacao de crédito para desenvolvimento de projetos
da STM. Além dos trés bancos da Unidao (BB, CEF e BNDES) que ja foram
enunciados no Capitulo 3, a lista inclui trés instituicoes multilaterais de alcance
global: o Banco Internacional para Reconstrucdo e Desenvolvimento (BIRD),
que é parte do Banco Mundial; o Banco Interamericano de Desenvolvimento
(BID), concebido junto a Organizacao dos Estados Americanos; e o Banco de
Investimento Europeu (BEI), de propriedade da Unido Europeia. Também
constam duas instituicoes diretamente ligadas a Estados centrais, o Banco
Japonés para Cooperacdao Internacional (JBIC) e a Agéncia Francesa de

Desenvolvimento (AFD).
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A participacdo dessas organizacOes financeiras internacionais nos

empreendimentos aqui analisados pode parecer, de inicio, passiva. Calcadas no

principio de cooperacao internacional, a impressao é que colaborativamente

ofertam crédito aos Estados subdesenvolvidos para que eles prossigam com sua

marcha inexordvel rumo ao progresso e a competitividade global. Contudo, a

realidade das financas globais é muito menos fabulosa e muito mais perversa e

despética (SANTOS, 2000a).

Figura 68 - Institui¢es financeiras nacionais e multinacionais em torno das empresas da STM (2017)
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Elaborado pelo autor.

Para Chesnais (2005), a relacdo dos Estados periféricos com a

financa mundializada é dramatica pelo efeito “bola de neve” que as operacoes
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de crédito tém em suas economias nacionais e em seus investimentos publicos.

No Brasil nao é diferente, e
a divida se recria sem cessar. Por pouco que o nivel das taxas de
juros seja superior aos dos precos e as taxas de crescimento da
producéo e do Produto Interno Bruto (PIB), ela pode aumentar muito
rapido. (...) Os juros devidos sobre o principal da divida (o servico da
divida) absorvem uma fra¢do sempre maior do orcamento do Estado,
das receitas das exportacoes e das reservas do pais, de sorte que a
Unica maneira de fazer face aos compromissos do servico da divida é

tomar um novo empréstimo (CHESNAIS, 2005, p. 39).

E neste ponto é veemente afirmar que os Estados periféricos nao
optaram livremente por essa insercao desvantajosa no mercado de capitais
financeiros. Pelo contrario: as instituicoes ilustradas na Figura 68 sempre foram
muito ativas ao propor crédito para a realizacdo de vultosas obras publicas no
setor de transportes coletivos. A possibilidade real de financiamento por
organizacoes multilaterais movimentou a maioria dos grandes projetos aqui
estudados e foi a catapulta fundamental para que seus atores-rede
prosseguissem adiante. Desnecessario dizer que isso nao veio de graca, pois a
remuneracao do capital portador de juros continua ampliando as dividas

interna e externa do Estado brasileiro, em todos os seus niveis.

%
%
*

As Tabelas 15 e 16 sintetizam as operacoes de crédito celebradas

pelo GESP junto as instituicbes financeiras multilaterais para os projetos
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consolidados da STM e a sua execucdo orcamentaria. E importante lembrar que
a articulacdo de um ente subnacional brasileiro demanda a aprovacdao do
Senado Federal, em atendimento a Lei Complementar N° 101 de
responsabilidade fiscal (BRASIL, 2000). Ao contrario da andlise feita no
primeiro item do terceiro capitulo, ndo é pertinente distinguir os organismos
internacionais segundo as suas intencionalidades. Deve estar claro que todos
eles ttm como motor tinico a busca da mais-valia global (SANTOS, 2000a). As
divergéncias entres eles estdo nas articulagcoes que estabelecem com a

administracao publica paulista.

Tabela 15 - Operagdes de crédito de instituigdes financeiras multilaterais e projetos consolidados da STM
contemplados (2016)

Credor Ano Valor contrato Lei estadual Valor discriminado Projetos da STM contemplados
(milhoes) na lei (milhoes)

BIRD 2010 USD 650,4 N°13.270/08 USD 1.131,4 L5-Lilas:

N©13.535/09 Largo Treze-Chéacara Klabin

2010 USD 130,0 N°12.618/07 USD 225,0 L4-Amarela:

N2 13.535/09 Luz-Vila Sonia (Fase II)
BID 2010 USD 480,9 N°13.270/08 USD 1.131,4 L5-Lilas:

N©13.535/09 Largo Treze-Chécara Klabin
JBIC 2010 USD 130,0 N©°12.618/07 USD 225,0 L4-Amarela:

N2 13.535/09 Luz-Vila Sonia (Fase II)
BEI 2014 EUR 200,0 N°15.213/13 EUR 200,0 Ll3-Jade:

Material rodante

AFD 2012 EUR 300,0 N°14.822/12 EUR 500,0 L13-Jade:

Eng. Goulart-Aeroporto Guarulhos

Elaborado pelo autor. Fonte: SAO PAULO, 2016b.
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Tabela 16 - Execugdo orgamentaria das operagoes de crédito de instituicdes financeiras multilaterais e projetos
consolidados da STM contemplados (2010-2016)

Credor Cédigo  Ano Valor executado % executada com Projetos da STM contemplados

(milhoes de R$) relacdo ao contrato

BIRD DV2052 2010 568,9 51% L5-Lilas:
Largo Treze-Chéacara Klabin
DV2053 2010 361,9 163% L4-Amarela:
Luz-Vila Sonia (Fase II)
BID DV2051 2010 235,0 28% L5-Lilas:
Largo Treze-Chéacara Klabin
JBIC DV2060 2010 169,6 76% L4-Amarela:
Luz-Vila Sonia (Fase II)
BEI DV2071 2014 463,1 74% L13-Jade:
Material rodante
AFD DV2068 2012 575,9 63% L13-Jade:

Eng. Goulart-Aeroporto Guarulhos

Elaborado pelo autor. Fonte: SAO PAULO, 2016b.

A fim de comparar o destino dos empréstimos feitos pela
administracao ptublica e a participacdao dos empreendimentos da STM no total,
o Grafico 11 foi construido com os valores todos convertidos em reais e
atualizados para o més de maio de 2016>. Da lista de haveres vigentes do
GESP (SAO PAULO, 2016b), foram removidos os contratos celebrados antes do
Plano Real (1994) e os refinanciamentos da divida, para que a atualizacao dos
valores fosse mais simples. A andlise contempla, ao todo, setenta e uma

operacoes de crédito realizadas pela administracao ptiblica paulista.

0 Valores em moeda estrangeira foram convertidos por meio do Conversor de Moedas do Banco
Central do Brasil, disponivel em www.bcb.gov.br. Em seguida, todos os valores foram
atualizados para o més de maio de 2016, por meio da Calculadora do Cidadao, igualmente

disponivel naquele site. O indice de atualizacdo utilizado foi o IGP-M, da FGV.
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Bilhdes

Grafico 11 - Objetos dos contratos das operagdes de crédito vigentes do GESP (1994-2016) - valores em reais e
atualizados para maio/2016
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Elaborado pelo autor. Fonte dos dados: SAO PAULO, 2016b.

Note-se que o BNDES € a instituicao financeira que se destaca entre
todas nao s6 pelo valor total contratado, mas também pelo valor destinado a
programas e acoes da STM. Desde a ascensio do modelo novo
desenvolvimentista, os recursos provenientes da Unido por meio desse banco
foram fundamentais para a expansao da rede metroviaria de Sao Paulo. Na lista
dos projetos em andamento estao, por ordem decrescente de valor contratado,
as linhas L5-Lilas, L15-Prata, L6-Laranja e L2-Verde do METRO. Nos dltimos
dez anos, o BNDES participou ainda da extensao ja concluida desta tltima linha
(até Vila Prudente) e da modernizacao da L8-Diamante da CPTM. Também é a
instituicdo financeira que mais contribuiu com a renovacao da frota
metroferroviaria paulista.

A CEF tem uma participacao total mais modesta nas operacoes de

crédito do GESP, mas chama a atencao a sua participacao nos projetos em
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desenvolvimento da STM. E o oposto do que se observa nos empréstimos feitos
pelo BB. Apesar de figurar entre os credores do VLT da Baixada Santista, é uma
participacdo minima se comparada aos recursos que direcionou a SLT,
especialmente para a recuperacao das rodovias sob administracao do DER/SP.

Com sede em Nova Iorque (EUA), o BID é a instituicdo multilateral
com a qual o GESP mais celebrou contratos de operacao de crédito. No que
concerne as obras em andamento da STM, faz parte dos credores da L5-Lilas.
No passado recente, teve participacao notavel ao financiar o megaprojeto de
reestruturacao da L9-Esmeralda da CPTM entre Osasco e Grajat — o Projeto Sul.
Mas essa participacdo torna-se menos significativa perto da quantidade de
recursos que essa organizacdo ja destinou aos programas da SLT nas tltimas
décadas. As duas principais acoes empregadas foram a recuperacao de rodovias
estaduais e a implantacdo do tramo norte do Rodoanel Mario Covas (SP-021).
Além disso, o BID contribuiu com programas de pelo menos mais oito
secretarias da administracao publica paulista.

O BIRD, braco do Banco Mundial, tem uma distribuicao mais
homogénea dos recursos entre as pastas do GESP, mas com evidente
predominio dos programas da STM. Hoje, integra os credores das duas obras
mais avancadas do METRO - a L5-Lilds e a L4-Amarela (Fase II). Entre os
empreendimentos de transportes metropolitanos ja finalizados, financiou a
primeira fase da L4-Amarela (entre a Luz e o Butantd) e o Projeto de Integracao
Centro da CPTM, que reestruturou os acessos dos trens suburbanos a Luz, ao
Bras e a Barra Funda, na Capital. Sua participacao na aquisi¢do de novos trens

e na modernizacdo da L11-Coral também nao deve ser esquecida. Fora dos

333



trilhos, celebrou contratos para a recuperacao de rodovias estaduais e de bacias
hidrogréficas.

Exceto por um contrato para despoluicdo do Rio Tieté de 1995, a
participacao do banco estatal japonés JBIC no estado de Sao Paulo esta
exclusivamente voltada a L4-Amarela da rede metroviaria paulistana. A
francesa AFD estd igualmente vinculada a um tnico empreendimento de
transporte metropolitano, a L13-Jade da CPTM, que também conta com
empréstimo do BEI para a aquisicio do novo material rodante. As demais
instituicoes financeiras do Grafico 11 nao tém qualquer relacao com os estudos

de caso desta pesquisa.

CONSIDERACOES FINAIS

As andlises desenvolvidas ao longo dos quatro capitulos podem
parecer excessivas e extensas demais para um estudo de mestrado, o que se
constata pela quantidade total de paginas que tem esta dissertacao. Ainda
assim, espera-se que representem alguma contribuicdo ao método geografico e
a tematica dos transportes publico — e a conjuncao dos dois, mais
especificadamente. A fuga de argumentos clichés e enviesados foi um mote
desta pesquisa, mas sempre é possivel evitar alguns deslizes.

A secado final deste texto parece a mais arriscada, pois toda a
perspectiva critica corre o risco de ser simplificada e banalizada. Uma

conclusao errada pode colocar a perder toda a seriedade que se imputou neste
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trabalho. Por outro lado, abster-se das consideracgoes finais é deixar de lado a
oportunidade de se posicionar. E esse vacuo de argumentacao deixa espaco
para que os discursos hegemoénicos aqui expostos se perpetuem como verdade
Gnica.

O que se propoe aqui, portanto, é uma sintese das possibilidades de
acao a partir de cada um dos itens dos capitulos. Representa, primeiramente,
um apanhado geral das ideias centrais em cada uma das partes desta
dissertacao. Além disso, é a oportunidade que o autor tem de expor suas
proposicoes com alguma fundamentacdo, com vistas a transformacdao da
realidade dos transportes publicos — é isso que a sociedade espera ao financiar
as pesquisas académicas, afinal. Espera-se que, a partir delas, outras pesquisas

possam ser levadas adiante pela transformacao da sociedade brasileira.

Por uma geografia das redes de transporte ptblico

A andlise dos sistemas de transporte publico como redes geograficas
é o ponto de partida para se contestar a hegemonia das ciéncias exatas nessa
tematica. Por tras de sofisticados modelos matematicos, ampla base de dados
quantitativos e uso irrestrito de tecnologias da informacao estdo escamoteados
0s aspectos sociais, politicos e econémicos inerentes as redes de transporte
publico. O discurso cientificista e supostamente neutro é pernicioso ao estudo
dos transportes ptblicos porque externaliza deles a politica. Compreender a
realidade desses sistemas para recupera-los de sua crise estrutural comeca com
a incorporacdo das relacoes humanas e o fim do determinismo estéril que

predomina entre a classe de planejadores e gestores.
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Desenvolvimento das redes de transporte publico: uma proposta de periodizagdo

A periodizacao é metodologia fundamental para a andlise diacronica
das redes que constituem o espaco geografico. Se bem construida, é capaz de
elucidar transformacdes nos paradigmas técnico e politico ao longo do tempo
histérico. O peso das rugosidades no presente pode ser apreendido por esse
procedimento metodolégico, dai que todo o sistema de transportes publicos em
Sao Paulo tem de considerar as cicatrizes dos trilhos extrovertidos nos espacos
urbanos e a pesada heranca rodoviarista, por exemplo. Nao é possivel conceber
novas redes no territério como se este fosse um plano cartesiano passivo,
abstendo-se da relevincia do territério usado. Também ndo é razoavel
comparar empreendimentos atuais com os de outro periodo, porque as

variaveis técnicas e politicas sdo outras.

Concretude territorial e funcionamento sistémico das redes de transporte ptiblico

O conceito de concretude técnica e normativa aparece como
alternativa geogréfica a nocao de eficiéncia das redes de transporte. Enquanto
os nimeros de desempenho levantados por engenheiro estdo abertos as mais
ambiguas interpretacdes, a concretude territorial ndao é possivel sem uma
andlise integrada dos sistemas de objetos e sistemas de acbes contiguos no
espaco geografico. H4 uma filosofia das técnicas e das normas para além das
informacoes quantitativas racionais e eficientes, fundamental para elucidar os
pontos de tensdo que realmente comprometem o funcionamento sistémico das

redes de transporte ptblico.
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O governo do estado de Sdo Paulo e as redes de transporte ptblico

A delimitacao dos estudos de caso em uma pesquisa geografica é,
muitas vezes, o primeiro passo para um estudo estéril e sem o propdsito de
transformacdo da realidade que o autor deste texto advoga. Nao se trata de
defender a ciéncia aplicada em detrimento da ciéncia pura. Pelo contrario: o
que se defende aqui é que os estudos de caso devem ser escolhidos para
subsidiar a anélise de conceitos e temas. E se é esse o caso, entao um conjunto
amplo e heterogéneo deveria ser a regra dos trabalhos académicos, em vez das
circunscricoes geométricas na superficie terrestre em que a conveniéncia

pessoal predomina sobre a pertinéncia cientifica.

Articulagbes institucionais intragovernamentais: implicagbes do planejamento
setorial

O complexo modelo setorial de estruturacdo do Estado brasileiro é
um dos obstaculos ao desenvolvimento pleno das redes de transporte publico.
Dentro de um mesmo nivel de governo impdem-se articulacoes entre
secretarias e departamentos que ndo s6 retardam as etapas dos projetos como
também contribuem com a sua fragmentacao técnica e normativa. Enquanto o
planejamento em setores prevalecer sobre o planejamento territorial, os
aconteceres homoélogos e complementares do territério usado serdo sempre
cindidos pelas classes politicas, que se reproduzem socialmente a partir da
l6gica orcamentdria de partilha dos recursos ptblicos. A integracao dos

diversos servicos publicos — dentre eles, as modalidades de transporte — é
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seriamente comprometida pela atomizacdo dos 6rgdos estatais e sua
competicdo por verbas, e uma das saidas propostas é o paradigma de

planejamento centrado no territério e nas regioes.

O papel da Unido

A organizacao federativa brasileira no periodo atual torna as
entidades subnacionais muito dependentes dos recursos publicos concentrados
na Unido. A capacidade de investimento de estados e municipios torna-se refém
das articulagoes politicas que sdo capazes de estabelecer com o governo
federal. No que concerne aos transportes publicos, isso implica maior provisao
de infraestruturas em lugares politicamente engajados e menos investimentos
em outras porcdes do territério, independentemente das demandas reais. E um
modelo que, por um lado, possibilita a distribuicao dos recursos pelo territério
e potencializa a capacidade da Unido de conter as desigualdades regionais; e,
por outro, perpetua as velhas redes de clientelismo que reforcam o poder das
elites locais e dos marajas de Brasilia. Nesse ponto, as necessidades de
transformacdo da cultura politica brasileira para a justa distribuicdo dos

recursos publicos sdo incontornéaveis.

O papel dos municipios

A autonomia politica dos municipios nem sempre é um ponto
favoravel as diretrizes dos transportes publicos, principalmente nos territérios
metropolitanos. A questao central nao é a autonomia em si, mas o que é feito

dela em um contexto de incessante guerra dos lugares. Centradas na busca por
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competitividade e na maximizacdo de seus recursos financeiros, as
municipalidades do Brasil contemporaneo raramente sdo capazes de se
articular em torno de projetos territorialmente integrados. A fragmentacao dos
sistemas municipais de 6nibus é um empecilho a concretude territorial dos
corredores de transporte piiblico e seus sistemas tronco-alimentadores, capazes

de ampliar a acessibilidade em todos os pontos das regioes metropolitanas.

O poder corporativo produtivo

Tornado um negécio altamente lucrativo, a producdao de grandes
redes de transporte publico mobiliza em torno do Estado uma série de
empresas que, pela sua esséncia, interessam-se apenas pela maximizacao de
seus lucros. No discurso liberal, essa busca egoista é o motor para um bem-
estar geral da sociedade. Mas a sua face real e pratica, que é o projeto
neoliberal, deixa transparecer que o principio basico das corporacoes que
orbitam o poder estatal é a maximizacao dos lucros com socializacao dos riscos
e dos prejuizos. Nao ha “eficiéncia do setor privado” que compense a
ampliacao de seu poder de regulacao do territério, pois suas acoes atomizadas
sao verticalidades que desconsideram os usos contiguos do territério — e as

classes trabalhadoras é que permanecem marginalizadas.

O poder corporativo operacional
A operacao privada dos sistemas de transporte publico pressiona o
Estado por transformacbes que compensem a crise estrutural do setor. Mas a

sua légica pragmaética enxerga como possibilidades reais o aumento ou a
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liberalizacdo das tarifas, a ampliacdo de subsidios estatais diretos e a
desregulamentacdo — todas estratégias que penalizam a coletividade e os
usuarios como um todo. A reversao dessa crise por acoes integradas de
reorganizacao do territério nao cabe nesse pragmatismo, por isso nao se somam
aos atores-rede que pressionam pela difusdao de terminais e corredores de
transporte publico, ou outras transformacdes estruturais. Cabe ao Estado,
portanto, insistir na regulamentacéo desse servico publico, tdo fragilizado pelas

politicas neoliberais.

O poder corporativo especulativo

Os promotores imobilidrios e as instituicoes financeiras tém em
comum o carater rentista de seus ganhos a partir dos projetos de transporte
publico, mesmo sem contribuir efetivamente com o seu desenvolvimento. Em
verdade, a sua representacdo na trama de atores-rede é altamente perniciosa
aos empreendimentos. Ao orbitar em torno do Estado, os agentes do mercado
imobilidrio direcionam os projetos para areas de valorizacdo da terra urbana, o
que deixa descobertas de investimentos em transportes ptblicos outras areas do
territério metropolitano. O capital financeiro, por sua vez, é o principal
responsavel por minar os recursos publicos e a capacidade do Estado de
ampliacao de seus investimentos. Aqui, é categérico afirmar que uma nova
politica de mobilidade urbana deve se opor veementemente as demandas do

poder corporativo especulativo.
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