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Resumo:

Este artigo visa analisar a expansdo da rede da Companhia do Metropolitano de Sao Paulo (Metro) ao
longo dos Ultimos 10 anos (2008 a 2018) em relacao a distribuicdo espacial das novas linhas e
estacdes em relacdo a aglomeracao urbana da Regiao Metropolitana de Sdao Paulo (RMSP). A
fragilidade dos sistemas de transporte (e a consequente baixa mobilidade da populacao) é um dos
principais entraves ao uso e desenvolvimento do espaco urbano. Junto de outros obstaculos -
espaciais, institucionais, ideoldgicos - reforca a manutencdo do estado de crescimento intermitente e
limita a possibilidade de mudanca na estrutura socioeconémica. A conclusdo é que, apesar de
melhorias muito significativas na estruturacdo da rede de Metrd (e da rede de alta capacidade como
um todo), a expansao realizada no periodo ainda reforca a diferenciacdo espacial existente.
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A EXPANSAO RECENTE DO METRO DE SAO
PAULO E A SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

A manutencao da desigualdade na Regiao Metropolitana
de Sao Paulo.

INTRODUCAO

Este artigo visa analisar a expansao da rede da Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo (Metr6) ao longo dos ultimos 10 anos (2008 a 2018) como foco na distribuicdo espacial
das novas linhas e esta¢cdes em relacao a aglomeracdo urbana da Regido Metropolitana de Sdo
Paulo (RMSP). A fragilidade dos sistemas de transporte (e a consequente baixa mobilidade da
populacdo) é um dos principais entraves ao uso e desenvolvimento do espaco urbano. Junto
de outros obstaculos — espaciais, institucionais, ideoldgicos — reforca a manutencdo do estado
de crescimento intermitente e limita a possibilidade de mudanca na estrutura
socioeconOmica.

A conclusdo é que, apesar de melhorias muito significativas na estruturacdo da rede
de Metr6 (e da rede de alta capacidade como um todo), a expansao realizada no periodo ainda
reforca a diferenciacdo espacial existente.

O enfoque deste estudo é na rede de metrd uma vez que ela compde o que chamamos
aqui de sistema de transporte coletivo estrutural, composto pelos sistemas de alta capacidade
— metr6 e trens metropolitanos. O transporte urbano de passageiros é formado, na pratica,
pelos diversos modos nas diversas faixas de capacidade: o pedestre, o automdvel, a bicicleta,
Onibus, trens, etc., mas somente uma rede estrutural abrangente e coerente é capaz de
garantir uma maior eficiéncia e produtividade nas aglomera¢des urbanas de grande porte, as
metroépoles.

A DECADA DE 2008 a 2018

O periodo selecionado (2008 a 2018), além de representar a ultima década,
corresponde a um volume de investimentos e realizacGes acima da média histérica (ver grafico
a seguir), no qual se concretizaram os primeiros passos em direcdo a estruturacao efetiva de
uma rede de transportes, preconizada nos planos desde meados do século passado.

Esse periodo pode ser entendido dentro de dois quadros de referéncia. O primeiro é o
da “crise dos transportes” na RMSP, com inicio aproximado no ano de 2008. Trata-se de da
percepc¢do coletiva das consequéncias negativas e mesmo dos impasses de politicas com
enfoque nos modos individuais, com base em seu sintoma mais perceptivel no cotidiano da
cidade: os congestionamentos, e de seus desdobramentos. O modelo de privilegiamento do
automoével no transporte urbano, perpetuado desde a década de 1950 (FAGNANI, 1986) e



I |
W” ENANPUR
71 NATAL2019

27 a31maio

estimulado, infelizmente, até os dias atuais, mostrava nagquele momento seus limites. A
intensificacdo dos problemas levou o tema para a grande midia e, consequentemente, para
as agendas politicas, constituindo a “bola da vez” do periodo - a ponto de um tema drido como
‘expansdo metrovidria’ (de resto, responsabilidade majoritaria do Governo do Estado de Sao
Paulo), ter se tornado objeto prioritario de debate em eleicdes municipais.

No meio técnico e académico a percepc¢do desse quadro foi diferente. A andlise da
série historica das Pesquisas Origem-Destino mostra claramente a tendéncia de ampliacdo das
viagens individuais sobre as coletivas desde 1977, o que de fato aconteceu na virada para os
anos 2000, acarretando o crescente congestionamento e polui¢do, ndo constituindo surpresa.
Ou, como expressou Marcos Bicalho (ex-superintendente da ANTP), o que ocorreu naquela
primeira década do novo milénio foi apenas uma “democratizacdo dos congestionamentos”,
gue até entdo atingiam apenas as camadas de baixa renda. Teria sido seu extravasamento
para o grosso do tecido urbano, passando a afetar também as classes mais abastadas, que
tornou a questao politicamente mais urgente. Dizendo de outra maneira:

“E 0 congestionamento que se constitui como questdo e tema na agenda das
politicas, com forca muito superior a questao do sistema geral de mobilidade
da cidade. (...) A percepc¢ao publica da crise de mobilidade como ‘problema
de transito’ oculta diferencas muito significativas nas dimensdes e nos
significados politicos da crise.” (ROLNIK & KLINTOWITZ, 2011)

Uma melhoria dos padrdes de mobilidade sé é possivel através de uma melhoria na
estruturacdo dos sistemas de transporte urbanos, o que obrigatoriamente passa pelo maior
uso dos modos coletivos e a reversao do modelo atual de privilégio do transporte individual.

Grdfico 1: EvolucGo da rede de metré6 da Regido Metropolitana de Sdo Paulo
(quilometragem total). Em destaque o periodo de 2008 a 2018. (Fonte: Metrd)
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O segundo quadro contextual é o do desenvolvimento socioecondmico nacional. A
década em foco se enquadra dentro de um periodo de ampliagao de politicas urbanas e sociais
que resultaram numa melhoria em indicadores socioecon6micos. As transformacgdes talvez
possam ser simbolizadas pela criagdo do Ministério das Cidades (2003), mas nao se limitaram
a politicas federais. Apds sua curva ascendente, tais politicas vem sendo reduzidas nos ultimos
anos (desde o golpe em 2016 e a enunciada “crise econdmica”) e temos sinais de sua extingao
apos o resultado da eleicdo deste ano, com o candidato eleito sinalizando a possibilidade de
extinguir o mesmo Ministério das Cidades. Esse periodo (2003 a 2018) pode ser interpretado,
assim, como um ciclo, ainda que timido, de maior investimento em planejamento urbano.

Aqui se faz necessdria a referéncia as peculiaridades do desenvolvimento do
capitalismo no Brasil. A baixa mobilidade geral da populacdo, sobretudo de baixa renda, é um
dado condizente com o estagio de acumulacdo predominantemente extensivo, em que sdo
tolerdveis a baixa produtividade da forca de trabalho e os baixos padrées de reproducao da
populacdo (DEAK, 1999). Dentro do contexto brasileiro, a precariedade é perpetuada, uma vez
gue ndo se busca a ampliacdo plena da producdo capitalista, esta é subjugada a manutencdo
da estrutura socioecondmica.

A “crise dos transportes” é apenas a ponta do iceberg. A perpetuacdo de um modelo
visivelmente falido é condizente com o objetivo de ndo se afetar a estrutura social presente.
Promover a mobilidade da populacdo como um todo é, além de buscar um aumento da
produtividade, também possibilitar o pleno uso do espac¢o urbano e a garantia de condi¢des
minimas de qualidade de vida e dignidade de sua populacao.

A REDE METROVIARIA DA RMSP

A rede de transporte coletivo de alta capacidade da RMSP é formada pelas linhas de
trens metropolitanos, operadas pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM); e
pelas linhas de metr6, operadas pela Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo (Metro).
Constituem-se como duas redes distintas e complementares, com diferengas principalmente
em sua insercdo urbana, decorrente das origens de cada linha e de seu desenvolvimento
histérico.

Quadro 1: Extensdo das redes de alta capacidade, 2008 a 2018. (Fonte: Metré e CPTM)

2008 2013 2018
Metro 60 km 74 km 96 km
CPTM 259 km 259 km 271 km
Metro6 + CPTM 319 km 333 km 367 km

Esguematicamente, podemos resumir a evolucdo destes sistemas da seguinte
maneira: das estradas de ferro (ligacbes de longa distancia para carga e passageiros,
interligando cidades, polos produtivos e de distribuicdo) surgem os “trens de suburbio”,
servico de passageiros internos a uma aglomeracdo urbana, utilizando a infraestrutura
existente e operando nos intersticios dos servicos originais. Atualmente sdo chamados “trens
metropolitanos” na RMSP
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Figura 1: Mapa da rede de alta capacidade da Regido Metropolitana de Séo Paulo,
2018. (Fonte: Metré)
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O sistema metrd, como o conhecemos, se origina mundialmente como resposta a
combinacdo de uma alta demanda de transporte de passageiros no interior de aglomeracgoes
urbanas (frisando: ndo transporte interurbano de pessoas, e menos ainda transporte de
cargas); e da dificuldade de se atender por modos convencionais a essa intensidade crescente
de deslocamentos aos centros das cidades sem arrasa-los. Ele se configura, portanto, como
um modo de transporte especifico para passageiros, de atendimento interno as
aglomeragdes, e com uma estrutura moldada pelo tecido urbano preexistente, mas
completamente segregada do mesmo, bem como dos demais sistemas (ISODA, 2013; GARCIA,
2014a). E esta origem - marcada pela liberdade de criagdo de linhas que busquem as
demandas urbanas existentes ou desejadas - que converte o sistema metrovidrio em um
elemento potencialmente transformador da estrutura urbana, em contraposicdo aos sistemas
ferroviarios tradicionais (mesmo que com condig¢des tecnoldgicas similares).

A diferenca na origem das redes reflete na insercdo urbana destas na RMSP (vide figura
a seguir). A abrangéncia da rede da CPTM é mais ampla, atingindo as extremidades da mancha
urbana em varias dire¢des. O tracado é decorrente dos condicionamentos das antigas
ferrovias de carga que deram origem a metrépole. Com excecdo de pequenos trechos, a
construcdo urbana destas linhas data do final do século XIX até a primeira metade do XX,
guase sempre precedendo a ocupacao urbana. A primeira delas ligou Sao Paulo a capital do
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Império. Outras tinham por fungdo principal transportar produtos agricolas de exportagdo ao
porto de Santos.

A rede do metr6, por sua vez, possui uma abrangéncia muito mais timida, atendo-se
praticamente ao centro expandido da metrépole. Mesmo dentro destes limites suas linhas
tém uma distribuicdo heterogénea. Neste sentido, se ja se notava um nitido privilégio do setor
sudoeste sobre o todo, caracteristica que se acentuou ainda com a expansao da ultima década
como veremos ao final deste estudo.

AVALIACAO DA EXPANSAO DA REDE METROVIARIA DE
2008 A 2018

No periodo de 2008 a 2018 foram construidas na rede de metro as linhas 4 — Amarela
e 15 Prata, além da extens3do das linhas 2 — Verde e 5 — Lilds. Cada uma delas sera detalhada
a seguir. Na rede de trens metropolitanos, a Unica expansao foi a Linha 13 — Jade, ramal que
da acesso ao Aeroporto de Cumbica, que nao sera objeto deste estudo.

Figura 2: Expansdo da rede metrovidria, 2008 a 2018.
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Os critérios avaliados serdo a estruturacdo interna da rede, a cada nova conexao
realizada, e a relagao do todo assim constituido com a aglomeragdo urbana.

A estruturacdo interna da rede pode ser avaliadas por diversos indices (ISODA, 2013;
GATTUSO & MIRIELLO, 2005), utilizaremos aqui o critério derivado das conexdes e poligonos
fechados. Eles pressupdem uma rede segregada e de linhas exclusivas, a andlise se detendo
na forma como as diversas linhas se articulam entre si através das conexdes (os pontos de
transferéncia entre linhas).
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“A flexibilidade de uma rede de transportes se mede, inter alia, pelo nimero
de interse¢Oes de suas linhas (pontos de baldeagdo ou de transferéncia).”
(DEAK, 1999. p. 337)

A relacdo de cada novo elemento com a aglomeracdo serd examinada através do
rebatimento da rede sobre o tecido urbano, recorrendo-se a indicadores socioeconémicos de
emprego e renda, apresentados adiante, para qualificar o significado social das novas
configuragoes.

A figura 2 permite observar que, gragas as novas linhas ou tramos construidos, a rede
de alta capacidade da RMSP passou a constituir novos poligonos fechados (loops, conforme
DERRIBLE & KENNEDY, 2005) para além da area central. A rede metrovidria isolada apresenta
um numero ainda limitado de poligonos, porém o nimero das possibilidades de percurso se
amplia significativamente no conjunto das duas redes, dando as linhas de trens
metropolitanos novas possibilidades de conexdao em pontos ndo centrais (hnominalmente, nas
estacdes Tamanduatei, Pinheiros e Santo Amaro), representando um aumento de
acessibilidade significativo para a populagdo mais periférica, que depende dos trens
metropolitanos. Até 2008, os Unicos poligonos existentes eram na regido central, formado por
Bras, Luz, Barra Funda e Sé, constituidos na década de 1980. Os poligonos estabelecidos na
ultima década criam, pela primeira vez, a possibilidade de caminhos alternativos dentro da
rede de alta capacidade, tanto internos a rede de metré quanto gerados pelo contato com a
rede de trens metropolitanos (figura 3).

Figura 3: Formacgdo de poligonos da rede de alta capacidade
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A seguir serdo apresentados cada um dos trechos novos de metrd, para se deter em
sua relacdo com a rede metroviaria ja existente e em relacdo as linhas da rede de trens
metropolitanos. Embora seja constitutiva da rede de alta capacidade (metré mais trens
metropolitanos), uma vez que a extensao da rede de trens metropolitanos ficou praticamente
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inalterada no periodo, ela entrard na andlise apenas na medida em que as linhas metroviarias,
ao alcanga-la, constituem novos pontos de conexdo e novos poligonos.

Extensao da Linha 2 — Verde

A extensdo da Linha 2 — Verde, implantada na ultima década, é de trés estacdes e 4,7
km. A principal caracteristica para a rede é que se cria, por seu intermédio, uma conexao muito
importante com a Linha 10 — Turquesa da CPTM na estacdo Tamanduatei, e se fecha um
poligono na rede, simplificando o acesso da regidao sudeste da RMSP (conhecida como grande
ABC). Vale ressaltar, ainda, que constitui um passo (ainda que timido) no sentido de extensao
do metrd a leste - diretriz historicamente negligenciada. Por fim, que a Linha 2 se torna
fundamental para a conexao da Linha 15 — Prata com o restante da rede, a se dar através da
estac3o Vila Prudente, como veremos?.

Figura 4: Linha 2 — Verde
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O trecho existente antes de 2008 atravessa areas de grande interesse metropolitano
como as regides da Avenida Paulista e de Pinheiros, de alta renda e de grande concentragao
de empregos (vide figuras 10 e 11, adiante), atratoras, portanto, de um grande volume de
viagens. Esta caracteristica é fundamental para se entender a importancia dos demais trechos
construidos no periodo analisado, umas vez que todas criam conexdes diretamente a Linha 2.

1 Estd assinado o contrato de construcdo da extens3o da Linha 2 no sentido nordeste, cruzando a Linha 3 — Vermelha do
metro e as linhas 11 — Coral e 12 — Safira da CPTM, terminando em Guarulhos. Esta extensdo é de grande importancia para a
difusdo da demanda da “zona leste”, regido historicamente negligenciada por diversas infraestruturas. Porém, a construgao
esta com inicio da execugdo adiado e sem previsdo de retomada, devido a “crise” na construcdo civil decorrente das
investigacdes da Lava-Jato. Pelo mesmo motivo estd adiado o inicio das obras da Linha 6 — Laranja, também com contrato
assinado, projeto inteiramente em PPP.
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Linha 4 - Amarela

A Linha 4 — Amarela foi inteiramente implantada dentro do periodo deste estudo,
compreendendo 7 novas estacdes e 4 estacdes de conexdo, em uma extensdo de 11,3 km.
Estda em obras a estacdo final Vila SOnia, que completara o projeto contratado, que totaliza 12
estagoes.

Figura 5: Linha 4 — Amarela
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A principal caracteristica espacial desta linha é o fato de cruzar outras quatro linhas
(Linha 9 — Esmeralda da CPTM; Linha 1 — Azul, Linha 2 — Verde e Linha 3 — Vermelha do Metro),
relativamente bem distribuidas ao longo de sua extensdo. O resultado disso é o fechamento
de diversos poligonos permitindo, por sua vez, pela primeira vez apés mais de 20 anos de
operacao do metr6, a criacdo de alternativas de rota, desafogando a estacdo Sé, estacdo
central darede. O tridngulo central formado pelas estacdes Sé, Luz e Republica gera uma gama
de possibilidades de percursos extremamente importantes para a area central. Esta forma de
organizacdo da rede era almejado — com mais ousadia — no projeto inicial da rede de 1968,
assim como em projetos anteriores (ISODA, 2013).

Outro aspecto fundamental para entender esta linha sdo as caracteristicas
socioeconOmicas da ocupac¢do em que se insere: atinge o centro da cidade, cruza a Avenida
Paulista e tangencia as regides de Pinheiros e dos Jardins, dreas de alta e altissima renda e de
grande concentracdo de empregos, como ja dito (vide figuras 10 e 11, adiante). Todas estas
caracteristicas tornam esta linha extremamente interessante como distribuidora de viagens
dentro da rede.

Fica clara a grande importancia que esta linha desempenha na rede. Este foi um dos
argumentos em prol de torna-la a primeira experiéncia em Parceria Publico-Privada (PPP) do
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Metro de Sao Paulo, o que traz implicagdes de diversas naturezas que infelizmente ndo cabem
neste estudo. As politicas neoliberais nos transportes metropolitanos estao em franco
crescimento? por parte do Governo do Estado e tem sido objeto de estudos académicos?.

Linha 15 - Prata

A Linha 15 — Prata foi inteiramente inaugurada no periodo em estudo e possui 5
estacdes mais a terminal Vila Prudente, em 7,8 km. Estdo em obras mais 11 estacdes,
totalizando 26,6 km e 17 estagdes. A linha travessa uma série de bairros de grande densidade
populacional de baixa renda (ver figura 10), que representam uma grande demanda potencial
de geracdo de viagens. E a primeira linha com sistema de monotrilho em operagdo na RMSP?,
que possui caracteristicas técnicas distintas dos metros “convencionais” (GARCIA, 2014b), o
que traz alguns problemas, entre os quais destacamos aqui a relagdo entre oferta e demanda
(atual e futura); e a sua inser¢do urbana e na rede.

Figura 6: Linha 15 - Prata
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O sistema de monotrilho pode ser considerado um “metré leve”, categoria vaga que
abrange sistemas de capacidade média-alta, que engloba também o Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT) e o Bus Rapid Transit (BRT). A capacidade enunciada pelo Metro, de 48 mil passageiros
por hora por sentido, se adequaria a demanda prevista de 37 mil passageiros por hora por

2 As linhas 5 e 15 aqui citadas e a Linha 17, em obras, foram objeto de concess3o operacional este ano.

3 Sobre a PPP da Linha 4 e suas implicacdes, ver: PEREIRA, Daniela Costanzo de Assis. Relagcées publico-privadas no Metré de
Séo Paulo. S3o Paulo: Dissertacdo de Mestrado em Ciéncia Politica FFLCH/USP, 2017.

SCARCELLI, Oliver Caua Caué Francga. As Classes Sociais e o Empresariamento na Produgdo da Linha 4-Amarela do Metré de
Sdo Paulo (Brasil). Boletim Campineiro de Geografia, Campinas, 2017.

4 Existem mais duas linhas de monotrilho prevista na RMSP, a primeira em obras (Linha 17 — Ouro) e a segunda contratada
mas sem previsdo de inicio (Linha 18 — Bronze).
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sentido na hora pico, porém com muitas ressalvas®. O sistema implantado ndo possui margem
para um aumento de demanda futura.

Esta linha possui o tracado fragil do ponto de vista da estruturacdo de rede, com uma
Unica conexdao em sua estacdo final, Vila Prudente. Considerando que a linha ndo se encontra
numa regidao com grande presenca de empregos e outras atividades, a maior parte dos
passageiros buscara destinos em outras linhas. Essa configuracdo gera um carregamento
pendular com um ponto de desembarque obrigatério para grande parte dos usudrios na
estacdo Vila Prudente, que se inevitavelmente se tornarda um gargalo no sistema. Esta em
estudo a conexdao com a Linha 10 da CPTM, que nao consta do projeto contratado.

O sistema do monotrilho parte da premissa de utilizar espaco disponivel, evitando
desapropriacdes, o que reduziria seu custo e agilizaria sua implantagdo. No entanto, esta
premissa condiciona o tracado das novas linhas a estrutura vidria existente, o que leva a uma
linha que ndo adentra na regido central e ndo contraria a estrutura urbana. Na pratica, ndo
consegue atender o conceito primordial de um sistema metroviario: atender dreas de grande
densidade de ocupacdo como os centros metropolitanos.

“Extensdo” da Linha 5 - Lilas

A “extensdo” referida deveria ser vista, de fato, como o corpo central da linha 5. No
periodo considerado, ocorreu a inauguracao de 8 estacdes do trecho em foco. Com mais uma
em construcdo, além de 2 estacdes de conexdo — Santa Cruz, com a Linha 1 e Chacara Klabin,

com a Linha 2 — ele representa um acréscimo de 11,6 km a linha, de 20 km.

Figura 7: Linha 5 — Lilds
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5> A capacidade declarada pelo Metré parece superestimada, uma vez que considera um intervalo entre trens de 75 segundos,
abaixo dos 90 segundos praticado pelas linhas em operagdo hoje. A estimativa, por sua vez, parece subestimada
considerando os carregamentos atuais dos sistemas de transporte da regido leste, acrescidos de uma grande demanda
reprimida que certamente existe (GARCIA, 2014b).
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O trajeto realiza a conexdo da linha com o restante da rede metrovidria, resolvendo,
finalmente, apds um longo periodo de 20 anos, a situagdo esdruxula de um ramal metrovidrio
que, ainda que conectado a uma linha de trem metropolitano na Estagao Santo Amaro (antiga
Largo Treze), s6 muito remotamente contribuia para o funcionamento da rede. Basta verificar
0 seu carater quase inécuo antes da inauguracdo da Linha 4; e que, mesmo com a entrada em
funcionamento dessa ultima, impunha-se um tremendo desvio de trajeto para se resolver o
acesso de um bairro de grande densidade populacional e de baixa renda ao centro de
empregos da cidade.

O trecho construido possui duas carateristicas principais. Primeiro, atravessa dreas da
aglomeracdo urbana de alta renda e grande concentra¢do de empregos (vide figuras 10 e 11,
adiante) — ou seja, grandes atratoras de viagens. Segundo, conecta grande parte dos bairros
da regido sul a toda a regido central e centro expandido, através das linhas 1 e 2. Com essa
extensdo, a rede fecha mais dois poligonos, fortalecendo a estruturacao da rede ao criar novas
alternativas de percurso.

INSERCAO METROPOLITANA

A seguir, veremos a insercdo da rede metroviadria na estrutura urbana. O primeiro
aspecto analisado é sua extensdo (em grandes linhas, a area que ocupa) dentro da
aglomeracdo urbana. Na figura 8, abaixo, fica claro o seu cardter central, com a maior parte
da malha dentro de um raio de 15 km em rela¢do a Sé, centro velho da aglomeragdo. Nesse
aspecto, ela difere muito da malha dos trens metropolitanos que extrapolam o raio de 20 km.

Figura 8: Rede de metré, aglomeragdo urbana e raios.

O diagrama apresentado também permite avaliar visualmente a distribuicdo das linhas
dentro de setores de circulo, seguindo parcialmente a analise proposta por VILLACA (2001),
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baseado no modelo de Hoyt®. Como simplificacdo esquemadtica que é, este modelo tem suas
limitagGes como, por exemplo, a inadequac¢do dos raios a ocupacgao da regido norte, que é em
grande parte condicionada pela Serra da Cantareira. Ainda assim, ele permite analises
interessantes. Fica evidente a maior presenga de linhas — compreendendo tanto as novas
quanto as previamente existentes - no quadrante sudoeste, o mesmo em que foi identificado
o predominio das “areas residenciais das camadas de alta renda” por VILLACA (2001, p. 114).

Em relacdo aos limites administrativos, a rede metrovidria ainda se restringe ao
municipio de Sdo Paulo, apesar da existéncia de diversos estudos e projetos ultrapassando
tais limites (sendo os mais recentes a extensdo da Linha 4 até o municipio de Tabodo (estacdo
homonima), e a extensdo da Linha 2 até o municipio de Guarulhos (esta¢do Dutra, junto a
rodovia homdnima)’.

Figura 9: Rede de metré e limites municipais.
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Podemos confirmar a apontada predominancia das camadas de alta renda e das
atividades no setor sudoeste através dos mapas a seguir. As linhas 4 e 5 cruzam as regides de
alta e altissima renda (figura 10), ou seja, o maior volume de investimento na rede metroviaria
foi feito em regides ja extremamente valorizadas. Estas mesmas regides concentram grande
parte dos empregos (figura 11), o que ndo deixa de ser interessante do ponto de vista da
acessibilidade metropolitana, na medida em que leva transporte de alta capacidade as regides
gue mais atraem viagens.

6 HOYT, Homer. “The pattern of movement of residential rental neighborhoods”, in: MAYER, Harold M. e KOHN, Clyde F.
(eds.). Readings in Urban Geography. Chicago: The University of Chicago Press, 1959.

70 municipio de Guarulhos foi atendido recentemente pela nova Linha 13 — Jade da CPTM, através da estacdo Guarulhos-
CECAP. Com alguns problemas pois, além de apenas tangenciar um dos bairros deste extenso municipio, se articula muito
fragilmente ao restante da rede, com problemas similares aos descritos na Linha 15.
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Figura 11: Rede de metré e densidade de empregos. (Fonte: pesquisa OD)
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A excec¢ao é a ampliagao da rede no sentido leste, pelas linhas 2 e 15, sobretudo a linha
de monotrilho, que adentra areas de baixa renda e de pouca presenga de empregos. Porém,
trata-se justamente da linha cujo sistema escolhido oferece menor capacidade de transporte
e que resulta em uma pior insercao na rede.
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Ao confrontar a rede metrovidria com a densidade populacional, vemos que as areas
de alta renda correspondem a areas de baixa densidade populacional, de modo que, se por
um lado as novas linhas d3ao acesso aos empregos, por outro ndao atingem novos bairros
residenciais com volume significativo de gera¢ao de viagens. Mais uma vez, a exce¢ao é a Linha
15, que atinge bairros de grande densidade — Sapopemba e arredores. Nenhuma nova regiao
de grande densidade populacional foi atingida pelas linhas construidas nos anos em questao.

SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

“As dreas que se localizam fora da regido de grande concentracao das
camadas de mais alta renda sdo consideradas ‘longe’ ou ‘fora de mao’.
Quase sempre tornam-se longe de fato. As vezes, localizam-se apenas fora
da regido de concentracdo de alta renda, mas sdo consideradas areas da
‘periferia’, por mais centrais que sejam.” (VILLACA, 2001, p. 349)

A relacdo entre a desigualdade socioecon6mica e a segregacdo espacial é tema
bastante trabalhado por diversos autores, para além dos autores aqui citados. Esta relacao
estd expressa no conceito de segregacdo socioespacial, onde a estrutura urbana ndo apenas
reflete mas também gera a diferenciac3o social (DEAK, 1999; VILLACA, 2001).

A distribuicdo espacial dos investimentos em infraestruturas é uma das formas
principais de transformacdo ou de manutencdo da estrutura urbana presente (DEAK, 1999).
Consequentemente, é também a principal forma de transformar os precos do solo e a
consequente instalacdo de areas residenciais das diversas faixas de renda ou de empregos. A
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distribuicdo dos investimentos em infraestrutura urbana buscando sua homogeneizacao seria
entdo a principal forma de reducdo das desigualdades e da segregacado socioespacial.

“Entre os beneficios ndo quantificados, vale destacar a reducdo dos
diferenciais de preco do solo da aglomeracdo urbana, isto é, reducdo dos
precos relativos das localizagGes mais privilegiadas (‘preco do solo urbano’),
devido ao efeito de homogeneizacdo da acessibilidade da regido
metropolitana como um todo. Trata-se aqui, na verdade, do instrumento
mais efetivo — se ndo o Unico — de combate a especulagao imobilidria
descontrolada, frequentemente enunciado e visto como um dos grandes
objetivos do planejamento urbano.” (DEAK, 1999, p. 337)

Ainda que no discurso todos projetos apresentados visem uma melhoria da situagao
atual, nas suas propostas nem sempre isso se reflete. Na pratica o pouco que se realiza, apesar
de util e justificavel, ndo busca uma transformacdo da situagdo presente. Pelo contrario,
reforca a desigualdade e a segregacdo existente. Ou seja, ndo hd planejamento urbano
buscando mudancas sociais de fato.
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