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INTRODUCAO

Esse artigo aborda questdes da formacdo e da transformacdo do territério
metropolitano na cidade de Sao Paulo a partir de uma leitura das pressdes
demograficas associada ao processo de espraiamento da mancha urbana,
feitas no contexto de pesquisa académica. Considera como principio indutor a
mobilidade e a acessibilidade urbanas e, analisa na regido do Jardim Angela,
zona sul de Sdo Paulo — regidao selecionada pelo projeto de pesquisa
promovido pelo Institut pour la Ville em Mouvement (IVM) e a Universidade
Presbiteriana Mackenzie através da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
(FAUMACK) - como a implantagéo de complexos sistemas de infraestrutura de
transporte coletivo em é&reas de urbanizagdo precaria ndo possui forca
suficiente para concluir a tarefa de inserir essas periferias metropolitanas nas
dindmicas urbanas da cidade moderna e rica, persistindo o processo da

“‘modernizagao precaria” conforme exposto por Meyer (2004).

A metropolizacéo e a periferizacao

Determinado historicamente pelo vigor de sua economia — & partir de meados
do sec. XIX com a producdo cafeeira e nos primoérdios do sec. XX pela
industrializacdo - e a consequente atratividade exercida, a populagcéo da cidade
de S&o Paulo cresceu em surtos demogréaficos longo dos dois ultimos séculos

Esse crescimento ocorreu por fluxos migratérios e imigratérios e tiveram como



apices o periodo pré-republicano brasileiro; logo apds o advento da abolicdo do
trabalho escravo em fins do sec. XIX, e ao longo das décadas até meados do
sec. XX quando Séo Paulo consolida o papel de cidade industrial, percebendo
altissimos padrbes de crescimento demografico (Fig. 1). O fendmeno da
interiorizacdo das industrias se inicia a partir dos anos 1960, com a
transferéncia dos grandes parques industriais para municipios vizinhos
situados a sudeste de S&o Paulo, na regido do ABC Paulista’, assim como
para cidades préximas situadas ao longo das linhas férreas e de grandes eixos
rodoviarios. Esse fendmeno instala ao mesmo tempo um padrédo de
urbanizacdo e novas dinamicas quanto as formas de se viver e se deslocar na

regido com caracteristicas metropolitanas.

— Populagio TGCA
(%)

1554 100 1,57
1580 150 2,70
1765 20873 0,40
1803 24311 0,31
1836 21933 1,00
1872 31.385 412
1890 64934 1396
1300 239.820 451
1920 579.033 423
1940 1.326.261 518
1950 2198.096 5,58
1960 3781446 459
1970 5924615 3,67
1980 8493226 1,16
1991 9.646.185 0,88
2000 10.434.252 0,51
2010 11.253.503 076

Figura 1 — Evolucdo demografica de S&o Paulo — 1554/ 2010

Fonte: Emplasa - Por dentro da RMSP (modificado pelos autores)

A esse crescimento populacional correspondeu uma expansao de seu territério,
concentrado em dois extremos — com o adensamento das areas centrais e a

expansao fisica d e sua periferia - e em parte orientado por acdes de politicas

! Santo André, Sao Bernardo do Campo, S&o Caetano e Diadema.



publicas de gestéao do solo urbano e de planejamento, como também a margem
desses mecanismos de controle. Segundo Meyer (2004) ao analisarmos as
transformacdes por que passa a metropole paulista, podemos identificar dois
padrées de ocupacdo do solo urbano em Sao Paulo: um padréo que por suas
caracteristicas € pelos autores chamado de “modernizado” em contrapartida a
outro chamado de “precario”, que, todavia convivem de forma conflituosa
dentro de permanente “processo de reestruturacdo urbana’. Essas
transformacdes sdo perceptiveis através da analise de dados concretos, mas,

sobretudo na vida cotidiana de seus moradores.

[...] o penoso deslocamento diario dos que moram longe do trabalho ou da
escola; a presenca diaria de estudantes e trabalhadores atendendo a
compromissos em todos os quadrantes da metrépole: (...) as avenidas que
pelas mesmas razbes sdo equipadas a assumir o papel das rodovias: 0s
gigantescos emaranhados de algas viarias e taneis onde o pedestre nao
encontra nenhum amparo fisico: enfim tudo remete a novas formas de
ocupar e de se deslocar na dimenséo social, espacial e temporal do

territorio metropolitano.” (Meyer et al, 2004, p.10)

Por outro lado a ampliacdo de favelas e corticos, a degradacdo ambiental
decorrente das ocupacdes de areas protegidas de mananciais, a acumulacéo
de lixo e detritos nas ruas de areas centrais onde vemos “pequenas multiddes
aguardando, sob sol e chuva, o parco e irregular transporte publico”
testemunham “a permanéncia de formas de se ocupar e locomover” precarias
que coexistem com o modelo modernizador das grandes obras viarias de
transporte que tantos impactos e transformacdes causam no territorio urbano.
Porém, ainda que novas configuracfes espaciais sejam implantadas,
mesmo em bairros periféricos onde prevalecem as caracteristicas de um
processo de urbanizagdo precaria, 0 que observamos € que a presenca desse
novo padréo urbano, longe de definir uma ruptura e uma descontinuidade dos
padrbes de ocupacdo precédrios dessas regifes, estabelece com eles uma
relacdo de coexisténcia determinando o que Meyer (2004) chama de

“‘modernizagao precaria”.



Interessa-nos demonstrar nessa introducao o carater linear e permanente dos
padrbes de urbanizacdo modernizado e precério, mesmo quando certas
regibes da metropole sdo objeto de implantacdo de grandes obras e estruturas
urbanas como as de obras de transporte publico de massa, através da
expansao das redes do sistema metroviario.

E também como esse processo de interiorizacdo da industrializacdo fez
prevalecerem as atividades mercantilistas como vetor predominante da
economia da cidade de S&o Paulo redefinindo- a como polo de servicos
avancados e comercio que oferecem sustentacdo as demandas de um
mercado globalizado. Associado a essa transformacdo, o processo de
metropolizagdo das atividades da economia determinaram a expansdo
periférica de sua populacéo, sujeitando-a deslocamentos e fluxos apoiados nos
mais variados modais de transporte, para regifes cada vez mais distantes do
seu centro. Os eixos de expansao da urbanizacdo se deslocaram das regioes
Leste e Oeste para a regido Sul, em direcdo as areas dos mananciais e do
Parque Estadual da Serra do Mar, area protegida situada no extremo sul do
municipio, em especial nas areas das subprefeituras de M’ Boi Mirim, Cidade

Ademar, Capela do Socorro e Parelheiros (Figs. 2 e 3).

Figura 2 — Evolu¢é@o da mancha urbana de S&o Paulo



Fonte: Emplasa, Por dentro da RMSP (modificado pelos autores)

Parelheiros

Figura 3 — Subprefeituras do municipio de Sdo Paulo

Fonte: Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (modificado pelos autores)

O processo de expansdo urbana do vetor sul porém se caracterizou pela
ocupacao por uma populacdo com perfil de renda baixa e um padrdo de
urbanizacdo precaria, com o crescimento de loteamentos clandestinos ou
carentes de infraestutura e de favelas ocupando areas ambientalmente frageis
de encostas com grandes declividades, assim como as areas de protecdo dos
mananciais situadas as margens das represas Billings e Guarapiranga,

responsaveis por parte do suprimento de agua do municipio (Figs. 4 e 5)
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Fonte: SEHAB/HABI - 1999

Figura 4 — Mapa de localizac¢&o das favelas



Fonte: Atlas ambiental do municipio de Sao Paulo
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Figura 5 — Relevo e Geologia (em azul as represas Billings e Guarapiranga)
Fonte: Atlas ambiental do municipio de Séo Paulo

Nesse contexto mobilidade e acessibilidade s&o elementos importantes em
nossas analises. Os deslocamentos e as possibilidades fisicas de sua
realizacdo que caracterizam esses conceitos sao reflexos das relacbes da
populacdo com o territdrio metropolitano e colocam em evidencia o tempo e o
espaco. Manuel Castells (1989, apud Meyer, 2004) nos aponta hipotese
interessante para a compreensdo dessas questdes urbanas contemporaneas
onde, 0 espacgo organiza o tempo. Essas duas fun¢gdes urbanas tem como base
trés elementos notaveis: o sistema viario, os percursos urbanos e o meio de
transporte. Os deslocamentos e 0s percursos feitos através de sistemas viarios
muito heterogéneos nos leva a avaliar que ndo se trata apenas de alcancar
pontos distantes, mas, sobretudo de unir lugares distantes, centrais ou
periféricos. O tempo de deslocamento por ex. através de Onibus entre o
Terminal do Jardim Angela ao Terminal Rodoviario Tieté, na Vila Guilherme
préoximo ao centro de Sao Paulo sera determinado pelas caracteristicas de seu
percurso e ndo pela sua distancia, considerando o0s sistemas viarios, a
guantidade de veiculos que transitam por esse sistema simultaneamente, a

quantidade de paradas necessarias para 0 embarque ou desembarque de



passageiros. O tempo estimado desse deslocamento sera de
aproximadamente 2 horas para um percurso de pouco mais de 30 km;
enquanto que tempo semelhante sera gasto por um 6énibus interurbano para se
deslocar a cidade de Campinas através da rodovia dos Bandeirantes, sendo
gue a distancia € de 98 km.

Meyer (2004) apresenta um postulado interessante. Analisando desde as
origens o processo de metropolizacédo de S&o Paulo, observa que mobilidade e
acessibilidade séo principios e ndo resultantes desse processo urbano, dado
comprovado por analises de séries histéricas que relacionam a mancha urbana
com a estruturacdo viaria. Isso confere a mobilidade, nesse contexto,
participacdo fundamental como indutor da expansdo e da metropolizagcdo no
inicio desse processo e, como agente de fortalecimento dessas relacGes
posteriormente.

Afirma ainda que, o modelo de expanséo horizontal da cidade de S&o Paulo foi
determinado pelo automével, quando da conjugacéo de:

(...) abundéancia de terras disponiveis para a acdo especulativa associada a
auséncia de uma politica de ocupagdo e de uso do solo gerou uma
“‘deseconomia  urbana” (...) uma promessa de mobilidade e
acessibilidade, um ciclo de subvencao do sistema viario e a criagdo de novas
fronteiras ( Ibid., p. 31)

Tendo como consequéncia 0 uso desequilibrado dos recursos: espacial,
econdbmico e energético, provocando desajustes como as desigualdades dos
cidaddos e a constante “destruicdo dos tecidos internos das cidades e das
metrépoles” com altos custos ambientais acrescidos pela permanente pressao

dos avancos da mancha urbana em seus limites.

A REGIAO DE ESTUDO: JARDIM ANGELA

Conforme exposto, a forca da economia industrial de Sado Paulo, em especial a
partir dos anos 1950 até 1970, atraiu grande numero de migrantes do campo
para a cidade. A estagnacdo das economias agrarias locais, em especial na
regido nordeste do pais, em decorréncia de longos periodos de seca,

provocou intenso crescimento populacional no municipio. Essa populacdo



composta por segmentos de baixa renda e escolaridade chegava despreparada
para a insercdo no mercado de trabalho, mas acabavam por integrar-se a
atividades da cidade que n&o exigiam maior preparo.

Desse modo, considerando-se a “eficiéncia” do Estado de Sdo Paulo na
retencao da migracdo, observa-se que, nos anos 70, este figurava no contexto
interestadual como &rea de média absor¢cao migratéria (IEM de 0,43), com um
ganho liquido populacional de quase 2 milhdes de pessoas. J& no periodo
1981-1991, passava para area de baixa absorcao migratéria (IEM de 0,28),
decrescendo seu saldo migratorio para 1,2 milhdo de pessoas (BAENINGER,
2005).

Essa populacdo exerce grande pressdo sobre a pequena quantidade de
moradias ofertadas pelos poderes publicos, entdo restrita as acbfes das
politicas federais do Sistema Financeiro da Habitacdo (SFH) através do Banco
Nacional da Habitacdo (BNH). O padrdao de moradias ofertadas por esse
sistema era o de unidades inseridas em conjuntos gigantescos localizados em
bairros periféricos do municipio, em especial nos vetores Leste, Sul e Sudeste,
contribuindo ainda mais para o espraiamento da mancha urbana.

O mercado privado, detentor de estoques de terras, por sua vez, também
colocava a venda terrenos em loteamentos residenciais que se beneficiavam
da extensdo das redes de infraestrutura promovida pela implantacdo desses
grandes empreendimentos habitacionais. Essa rede compunha-se da
implantacdo de redes de fornecimento de energia elétrica, agua potavel e
transporte, através da abertura de grandes avenidas ou da incorporacao de
estradas vicinais a rede viaria urbana, como no caso da SP 214 — Estrada de
M’ Boi Mirim.

Muitos desses loteamentos, porém foram entregues aos seus compradores
sem documentacdo fundiaria e com implantacdo parcial de infraestrutura,
configurando-se acao especulativa criminosa e criando um imenso passivo ao
poder publico, obrigado a arcar com o 06nus dessas regularizacbes e
suprimento de infraestruturas e servicos publicos de saude, educacao e

transporte.



Porém camadas ainda mais vulneraveis dessa populacdo migrante nao sendo
atendidas nem pelo poder publico e nem pelo mercado privado, sem alternativa
que os provesse de uma moradia, passaram a ocupar areas livres existentes
nesses novos loteamentos, grande parte dessas areas ambientalmente
vulneraveis ou destinadas a futura implantacdo de equipamentos publicos
como pragas, ou areas de protegcdo as margens de cursos d’agua ou de
encostas, constituindo uma rede emaranhada de favelas (Fig. 6).

Figura 6 - Morro do indio, Favela Caicara, Jardim Angela

Autoria — Newton re Junior Fonte: Flickr

As regides leste, sul e sudeste de S&o Paulo sofreram sobremaneira os efeitos
da interagdo da agdo especulativa de loteadores associado & inexisténcia de
politicas publicas eficientes e adequadas, da atuacdo inepta e fraca dos
poderes publicos e do forte controle dos movimentos sociais ocorridos durante
o periodo da ditadura militar. Esses impactos deixaram suas marcas e seus
efeitos perversos séo visiveis ainda hoje nas tristes paisagens que observamos

guando visitamos essas regides (Figs. 7 e 8).



Figura 7 — Periferia de S&o Paulo nos anos 1970
Fonte: BONDUKI, 2014

Figura 8 — Loteamento irregular na Vila Prudente, Sdo Paulo
Fonte: BONDUKI, 2014

Na regido, todavia sera construido um Terminal Intermodal do Sistema

Metropolitano de Transportes, conforme previsto no PITU 20252 O eixo de

2 0 Plano Integrado de Transportes Urbanos é um processo permanente de planejamento.
Junto com o Sistema de transporte de passageiros, o projeto envolve diretrizes de politica de
uso do solo, politica habitacional, de logistica urbana de cargas, de financiamento expandida e
de base fundiaria e, por fim, de desenvolvimento. O transporte focaliza as dimens8es
econdmica, social e ambiental e esta dividido em questdes de infraestrutura, medidas de
gestdo e politicas de precos e financiamento do projeto. Na pratica, o PITU 2025 visa
remodelar a logistica urbana de cargas, expandir a rede de Metrd.



expansado do vetor sul do municipio contempla estratégias de transporte de
cargas até os Terminais Portuarios da Baixada Santista e integram sistemas de
transporte de passageiros da rede metroviaria da cidade de S&o Paulo (Fig. 9).
Segundo informacgfes constantes do Estudo de Impacto Ambiental do sistema
Monotrilho, o Terminal Intermodal Jardim Angela reunird em sua estrutura fisica
uma estacdo do Monotrilho (Estacdo 14); duas estacdes de 6nibus, sendo uma
destinada ao atendimento das linhas locais municipais e intermunicipais e outra
para as linhas municipais estruturais; promovera a interligacdo com o Terminal
Santo Amaro e com a Estacdo Capao Redondo do Metr6 (linha 5 — lilas).
Constituira um sistema alimentador e distribuidor de carater regional, além de
representar uma centralidade importante da regido com concentracéo de

comeércio, servicos e lazer.

Fonte: SPTrans, 2012

Figura 9 — Novo Terminal do Jardim Angela — extraido do EIA do Sistema monotrilho, vol 1
Fonte: SPTrans

O estudo traz uma imagem aérea que mostra a localizacdo da referida estacao
intermodal. Através dela pode-se identificar que o entroncamento da Estrada
do M’ Boi Mirim esquina com a Rua Agamenon Pereira da Silva, no Jardim
Nakamura. Esse local conhecido como “Menininha” é formado por uma
complexo encontro das duas pistas da estrada do M’ Boi Mirim (rodovia SP
214) com seis ruas®, por onde transitam onibus, carros, motocicletas e

bicicletas e muitos pedestres. Trata-se de um importante centro de comércio e

® Rua Simao Caetano Nunes, rua Hélio da Costa Manso, rua Pietro da Milano, rua Alvaro
Ferreira (essas situadas a oeste da estrada) e as ruas Manoel da Costa Dantas e rua
Agamenon Pereira da Silva (a leste da estrada).



servicos da regido. Essa area € também reconhecida pelo grande nimero de
acidentes e atropelamentos (Figs. 10 e 11).

O EIA descreve com detalhes as estruturas do referido terminal e apresenta
plantas e perspectivas da estacdo, mas nao analisa e ndo apresenta solucdes
para esse complexo entroncamento de vias, veiculos e pessoas que se
encontra exatamente na area de implantacdo, detendo-se tdo somente a
mostrar os acessos dos 6nibus e dos trens; ndo obstante esse projeto fazer
parte do PITU 2025 que agrega mobilidade e reestruturagdo urbana como

premissa conceitual.

TERMINAL(NTERMODAL
JARDIM ANGELA

Fonte: SPTrans, 2012
FIGURA 5.2.2.5 -1 - LOCALIZACAO DO TERMINAL INTERMODAL JARDIM ANGELA

Figura 10 — Localizac&o do Terminal Intermodal Jardim Angela

Fonte: EIA Sistema monotrilho, vol 1, SP Trans

Figura 11 — Imagem aérea da area da implantagédo no novo terminal
Fonte: Google Earth.



Vale lembrar que a regido recebeu recentemente dois importantes
equipamentos urbanos: o Terminal de dnibus inaugurado em 2003 e o Hospital
do M’ Boi Mirim inaugurado em abril de 2008. Com previsdo de atendimento
por 9 linhas de O6nibus, o terminal ndo conseguindo atender a demanda
crescente de usuarios e a ampliacdo das linhas de 6nibus teve que adaptar
uma nova area de embarque e desembarque num terreno ao lado do Hospital.
Quando de sua implantacdo, aproximadamente 1 km do terminal, sentido
centro (nordeste) existia um centro comercial que agregava pontos de onibus,
bancos, comercio de médio porte e um posto policial; e a aproximadamente
750 mts. Sentido bairro (noroeste) fica o “Menininha” (Fig 12). Mesmo com o
aumento de 6nibus e de usuéarios como consequéncia da implantacdo desses
dois equipamentos, poucas melhorias aconteceram no entorno proximo.
Nenhum espaco publico de encontro ou fruicdo, praca ou jardim foram
implantados, a auséncia de calcadas, faixas de pedestres, sinalizacdo e acesso
a cadeirantes persiste, nem mesmo a abertura de mais estabelecimentos
comerciais podem registrar algum impacto “urbanizador” desses equipamentos
no cotidiano dos moradores dessa regido. O cenario da regido permanece
arido e confuso. Seus jovens continuam sem opc¢des de entretenimento e lazer
que ndo uns poucos campos de futebol ou bares. Cinemas, bibliotecas,
livrarias, continuam distantes, na cidade rica. Resta-lhes tomarem um 06nibus,
ou em no futuro, um metrd para poderem usufruir as delicias dessa fascinante
metrépole, distante deles ao custo apenas de duas passagens e uma hora e

meia de viagem de ida e uma hora e meia de viagem de volta.

Figura 12 — Vista do Menininha



Fonte: Google Earth

Conclusoes:

De acordo com o postulado de Meyer (2004) que aponta para os efeitos de
uma “modernizagao precaria”’ resistente a mudangas no contexto da metrépole
paulistana, podemos afirmar que a implantacdo de estruturas urbanas,
equipamentos e sistemas de transporte coletivo em areas de urbanizacdo
precarias ndo promoveram mudancas expansivas além de suas faixas de uso.
A construcdo do Terminal e do Hospital na estrada do M’ Boi Mirim n&o
configurou per si elemento de transformagdo com poder de modernizar suas
areas vizinhas e ndo penetrou nas areas de urbanizacdo densa e caética das
ruas e vielas que se conectam com a estrada.

A auséncia de planos e acbes que articulem investimentos publicos e/ou
privados na melhoria das estruturas urbanas do entorno desses equipamentos,
como pudemos observar na analise dos Estudos de Impacto Ambiental (EIA)
do futuro Terminal Intermodal, apenas reforgam a constatacdo que mesmo que
adotadas e implantadas, com inegaveis beneficios aos seus usuarios, esses
grandes planos tem em seu cerne a concepcdo de acdes destinadas
estritamente a valorizar investimentos e investidores, sustentando a
segregacao espacial e social dessas populacdes, acentuando as diferencas e
promovendo a valorizag&o da terra e dos meios de produc¢éo de riqueza.
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