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RESUMO

O transporte metroviario se constitui como um importante agente de produgdo e reprodugio do espago.
Além de garantir o deslocamento de grandes contingentes de passageiros nas grandes cidades e
metropoles, ¢ também uma importante ferramenta de organizacdo, estruturagdo e transformagdo do
espaco, seja em virtude de seu processo construtivo e suas infraestruturas, seja pelas atividades
econdmicas, sociais e culturais resultantes de suas instala¢des. Isto implica na influéncia de fatores
politicos, econdmicos e sociais que regem o uso e a ocupagao do solo urbano, evidenciando conflitos de
interesses entre grupos e classes, o que se traduz na diferenciacdo espacial e na desigualdade de
distribuicdo e de acesso as infraestruturas, equipamentos, bens, servicos e empregos no espago urbano,
dentre os quais o proprio metro se insere. Podemos observar tais condigdes na cidade de Sdo Paulo, que
possui um sistema metroviario de extensdo restrita as areas centrais do municipio, com baixa inser¢ao
em areas periféricas. Desta forma, nos questionamos: de que forma se planeja o transporte metroviario,
e de que forma ele altera o espago no qual se insere? Este trabalho propde uma reflexdo acerca do
processo de implantagdo do metro a partir do estudo de caso da Linha 4-Amarela do Metr6 de Sao Paulo.

Palavras-chave: Transporte metroviario, organizagdo espacial, espago urbano, uso do solo
urbano, infraestrutura.

ABSTRACT

Metro transports constitutes as na important agent of production and reproduction of space. In addition
to ensuring the movement of large amounts of passagens in big cities and metropolis, it is also na
important tool of organizing, structuring and transforming space, whether due to its construction process
and infrastructure, or the resulting economic, social and cultural activities. This implies on the influence
of political, economic and social factors that govern the use land use and occupation, highlighting
interest conflicts between groups and classes, which verifies on the spatial differentiation and inequality
of distribution and access to infrastructure, equipment, services and jobs in urban space, among which
the subway itself is included. We can observe such conditions in S3o Paulo city, which has a subway
system restricted to the central areas of the city, with less insertion in peripheral areas. Therefore, we
ask ourselves: how is metro transport planned, and how does it change the space where it is located?
This research proposes a reflection on the subway implementation process based on the case study of
Line 4-Yellow of the Sdo Paulo Subway.

Keywords: Metro transportation, spatial organization, urban space, urban land use,
infrastructure.
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O transporte metroviario, definido como um sistema de transporte ferroviario publico
de alta capacidade, ¢ um modal adequado para o atendimento de grandes demandas, pois
garante o deslocamento de pessoas em grandes cidades e metropoles todos os dias.

Por se tratar de um conjunto de sistemas de engenharia que configura um segmento do
sistema de movimento ferroviario (SANTOS, 2014 [1988]; CONTEL, 2012 [2001]), o metro
se apresenta como uma importante ferramenta de organizagao, estruturagdo e transformacao do
espaco, constituindo-se como um catalisador de fluxos, capaz de gerar alteracdes na cidade
(CMSP, 1984), seja em relagdo ao seu processo construtivo e a consolidacdo de suas
infraestrutuuras, seja por atividades sociais, econdmicas e culturais resultantes de sua insergdo
no espago urbano.

Neste sentido, entende-se que os transportes, enquanto objetos técnicos, fazem parte do
processo de producdo e reproducdo do espaco urbano, o que por consequéncia, implica na
influéncia de fatores politicos, econdmicos e sociais que regem o uso ¢ a ocupacdo do solo
urbano, evidenciando conflitos de interesses entre grupos e classes sociais (SANTOS, 2005
[1993]; CARLOS, 2015 [1992]). Isso se reflete nas diferencia¢des espaciais, traduzidas em
desigualdades na distribuicdo ¢ no acesso as infraestruturas, equipamentos, bens, servigos,
empregos etc. pelo espago urbano, reiterando a preponderancia do papel do Estado e de agentes
hegemonicos na produgdo destas desigualdades (CORREA, 1989).

Dessa forma, recorrendo ao conceito de organizacdo espacial, podemos buscar os
elementos que elucidam a distribui¢do dos objetos e das formas numa determinada area,
organizados segundo a logica capitalista, nos auxiliando a compreender o porqué destes objetos
se estabelecerem e funcionarem no local onde estdo instalados, mantendo a capacidade de
producio e reproducdo social (CORREA, 2003 [1987]). Neste sentido, infraestruturas de
transporte como as do metrd servem como engrenagens do sistema capitalista, ao garantirem,
por exemplo, o deslocamento da for¢a de trabalho.

Podemos levar este contexto junto as especificidades de Sdo Paulo, municipio com o
maior contingente populacional do Brasil, com aproximidamente 12,3 milhdes de habitantes,
distribuidos desigualmente por uma area de pouco mais de 1.521 km? (IBGE, 2010; 2013). O
sistema metroviario paulistano conta atualmente com 6 linhas, sendo 5 de metrd e 1 de
monotrilho, somando 91 estagdes distribuidos por aproximadamente 104 km de extensdo. A
rede ndo esta presente de forma homogénea na cidade. De carater radial e concéntrico, possui
baixa inser¢do em areas periféricas, sequer ultrapassando os limites municipais (contradizendo,

ironicamente, o proprio nome do modal: metrd, abreviagdo de “metropolitano’), deixando o
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urbanos e os 6nibus (municipais e intermunicipais).

Dentre as 6 linhas existentes na atual rede metrovidria paulistana, a Linha 4-Amarela
liga o centro as zonas oeste e sudoeste do municipio de Sdo Paulo, passando por pontos ¢ eixos
importantes como a Praca da Luz, a Praga da Republica, as avenidas Paulista, Brigadeiro Faria
Lima e Professor Francisco Morato. Possui conexdes com outras trés linhas de metr6 (Linha 1-
Azul, 2-Verde e 3-Vermelha) e com quatro de trem de suburbio (Linha 7-Rubi, 9-Esmeralda,
10-Turquesa e 11-Coral). Sua construgdo ¢ relativamente recente, tendo sido a ultima dentre as
linhas de metr6 a ter sua construgdo concluida até o presente momento, com a inauguracdo da
estacdo Vila Sonia em dezembro de 2021.

Por conta destas caracteristicas, a Linha 4-Amarela se torna objeto de analise deste
trabalho, que propde a compreensdo de seu processo de implantacdo no espago urbano
paulistano, bem como as transformagdes ocasionadas pela linha e suas dinamicas relacionadas,
buscando sintetizar e complementar discussdes e resultados de trabalhos anteriores

(GUIMARAES, 2019).

METODOLOGIA

O levantamento bibliografico necessario para este trabalho se deu a partir de leituras e
fichamentos de artigos, livros, dissertagdes, teses, trabalhos de conclusio de curso, dentre
outros, para a fundamentagdo teorica, com consulta a bibliotecas e acervos fisicos e digitais.
Para o levantamento documental, foram consultados documentos oficiais, relatorios técnicos,
mapeamentos, projetos funcionais e estudos técnicos sobre a Linha 4-Amarela, dentre outros
materiais correlatos. A partir dos dados levantados, foram elaborados mapeamentos que
destacam a evolugdo da rede metrovidria paulistana ao longo do tempo e que também
representam as mudangas em relacdo ao uso do solo urbano do entorno das linhas, evidenciando

alteragdes causadas por suas inser¢des no espaco urbano paulistano.

REFERENCIAL TEORICO

O espago geografico, categoria essencial para a presente pesquisa, ¢ definido por
Milton Santos como um conjunto indissociavel de sistemas de objetos e sistemas de agdes, cuja
mediagdo ¢ feita pelas técnicas (SANTOS, 1996), e que pode ser verificado através da relagdo
dialética entre fixos e fluxos (SANTOS, 1988 [2014]). Tal definigdo se relaciona diretamente
com o sistema metroviario, do qual deriva nosso objeto de estudo —a Linha 4-Amarela do Metro

de Sao Paulo — tanto em aspectos materiais, quanto em aspectos sociais. No caso dos aspectos
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representam, concomitantemente, um sistema de objetos técnicos e um conjunto de fixos, a
exemplo das estagdes de metrd, fixos geograficos localizados e organizados numa determinada
area de uma determinada cidade, organizados de acordo com uma determinada logica.

Em relag@o aos aspectos sociais, o metrd representa, por analogia, um sistema de agoes
e um conjunto de fixos, a exemplo dos deslocamentos efetuados pelos passageiros que o
utilizam, estabelecendo fluxos entre os pontos da rede metroviaria e efetivando um amplo leque
de interagdes espaciais (CORREA, 1997), viabilizadas e potencializadas pelos transportes.

Ao pensarmos no processo da producdo (produgdo, circulagdo, distribuigdo e
consumo), verifica-se a necessidade de um sistema de transportes que o torne possivel,
principalmente no que se refere a circulagdo. Apontamos a importdncia do ambiente de
circulacdo na compreensdo da relagdo entre os transportes e o espago, descrevendo-o como a
“combinagdo entre o sistema de circulagdo e o ambiente construido” (VASCONCELLOS,
2001, p.34). A parte do ambiente de circulacdo, podemos visualizar processos que estruturam
a producdo e reproducdo do espago. Segundo Carlos (2015 [1992], p.26), “a cidade aparece
como materialidade, produto do processo de trabalho, de sua divisdo técnica, mas também da
divisdo social”. Por conta disso, a distribui¢do de infraestruturas de transporte no espago
obedece a uma logica de organizagdo espacial, resultando de decisdes com grande carga de
racionalidade em sua disposi¢cdo (CORREA, 1989).

Corréa (2003 [1987]) nos revela a organizagdo espacial enquanto a forma como o
padrio de localizagdo da sociedade se da num determinado espaco, ou seja, a forma como ela
se reproduz. Dessa forma, podemos pensar na organizacdo espacial de um sistema metroviario,
relacionado a logica de reproducdo de uma determinada sociedade. Na sociedade capitalista,
ela sera de acordo com a logica capitalista, direcionando o uso do metrd para o deslocamento
da forca de trabalho. Como consequéncia, a diferenciacdo espacial resultante da organizagdo
espacial capitalista levard a desigualdades da distribuicdo e no acesso a infraestruturas,
equipamentos, bens, servigcos, empregos, dentre outros recursos no contexto urbano, como o
proprio metro.

Neste sentido, o metrd deve ser entendido como uma rede geografica, conceito
sintetizado como “um conjunto de localiza¢cdes humanas articuladas entre si por meio de vias e
fluxos” (CORREA, 2011, p.200), correspondendo aos aspectos materiais e sociais presentes no
territorio e, especificamente, ao sistema metroviario, podendo-se observar os diversos lugares
que se articulam entre si € com outras partes do territorio. Juntamente a esta perspectiva,

Raftestin (1993 [1980]) analisa a rede geografica enquanto parte constitutiva do territdrio que
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ratifica as diferenciagdes espaciais, privilegiando determinadas areas da cidade em detrimento
de outras em termos de usos e ocupagdes do solo; e, especificamente sobre o metrd, impondo
uma hierarquia entre estagdes de uma rede metroviaria. Além disso, o autor também reitera a
importancia da influéncia de fatores politicos, econdmicos e sociais, e dos conflitos de
interesses entre as grupos sociais a partir da identificacdo das intencionalidades e das condi¢des
materiais existentes para a concep¢do e existéncia de uma rede: “o desenho, a construcéo e
utilizagdo de uma rede dependem dos meios a disposi¢do (energia e informagao), dos codigos
técnicos, sociopoliticos e socioecondmicos, assim como dos objetivos dos atores”
(RAFFESTIN, 1993 [1980], p.204). Dessa forma, para além dos aspectos técnicos, as
intencionalidades também definem a instalacdo e consolidacdo de uma rede de metré num
determinado local.

Ademais, Santos (1996), ao chamar a atencdo para o imperativo da fluidez,
caracteristica das redes atuais em que se exige uma circulacdo cada vez mais rapida e atrelada
a evolugdo e ao aprofundamento do meio técnico-cientifico-informacional, trata sobre a
eficiéncia das tecnologias, o que se reflete em nosso objeto de pesquisa, na medida em que tanto
a distribui¢do heterogénea e desigual de uma rede metroviaria no espaco urbano, quanto os
dados técnicos da tecnologia utilizada nesta rede poder determinar a intensidade dos fluxos que
percorrem o territorio, assim como influenciar na velocidade ¢ no modo de produgio e
reproducdo daquela sociedade e daquele espaco.

No espago urbano, essa justaposi¢do de usos da terra (CORREA, 1989) que, a0 mesmo
tempo, sdo fragmentados, porém articulados, principalmente, através dos fluxos, mais uma vez
se torna importante o estudo de equipamentos de transporte, como o metroviario, para a garantia
dessas articulagdes. Contudo, a diferenciacdo espacial exprime a produgdo e reproducdo do
espaco urbano na desigualdade, no “caos” e na “ordem” (CARLOS, [1992] 2015), desnudando
suas contradi¢Oes e relagcOes dialéticas.

Outrossim, ha de se considerar o papel dos conflitos de interesses e de classes
resultantes dessas relagdes nas politicas de planejamento urbano, que pretensamente buscariam
a conciliacdo de interesses entre classes a partir de possiveis melhorias de condi¢des de vida,
mas que na pratica se mostram alinhadas aos interesses dos agentes hegemonicos e do proprio
Estado:

Entre o discurso e a pratica do planejamento estd a gestdo publica dos planos
urbanisticos, o que supde constante negociagdo com os diferentes agentes econdmicos
e sociais para solucionar o conflito de interesses, em especial econémicos, derivados
da colocada em pratica dos planos urbanisticos. Das negociagdes resultam,
frequentemente, enormes distor¢des dos planos e das respectivas normativas que
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agentes sociais e com frequéncia ndo se aceitam as formagdes politicas que regem as
administragdes locais (ROBIRA, 2006, p. 435).

A distribuicao desigual das infraestruturas em paises subdesenvolvidos como o Brasil
¢ latente, a exemplo de Sdo Paulo, com a concentragdo da rede metroviaria na area central do
municipio, tanto em relagdo as areas periféricas do municipio quanto da propria Regido
Metropolitana (SANTOS, [1990] 2009), mostrando liga¢des insuficientes entre as areas da
cidade. A localizagdo dessas infraestruturas, de acordo com Santos (2017 [1996], p.299), “¢é
resultado de um planejamento que, sobretudo, interessa aos atores hegemonicos da economia e
da sociedade”, buscando atender a exigéncias de um sistema economico que queria cada vez
mais velocidade para sua reprodugdo. Neste sentido, a diferenciagdo espacial privilegia o centro
de Sdo Paulo em relacdo a sua periferia — entendida aqui como uma questdo ndo apenas de
localizacdo, mas também de acesso a atividades, bens, servicos e infraestruturas.

Em suma, é com base nestes conceitos que neste estudo realizamos uma reflexdo a
respeito da organizacdo espacial do metr6é de Sao Paulo, a partir de uma analise sobre a Linha
4-Amarela, buscando elucidar seu processo historico de concepgio, planejamento, construgio

¢ inser¢do no espaco urbano paulistano.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Conforme abordado em estudos anteriores (GUIMARAES, 2019), ressaltamos a
relagdo direta entre a historia do transporte metroviario em S3o Paulo com o processo de
urbanizagdo na cidade, acelerado entre o final do século XIX e o inicio do século XX, gracas,
principalmente, ao processo de industrializacdo propiciado pela acumulagdo de capital
proveniente da economia cafeeira (CANO, GUIMARAES NETO, 1986), que transformou a
cidade paulistana em um “centro de convergéncia e irradiacdo de caminhos”, (AZEVEDO,
1961, p.25), com papel importante das estradas de ferro neste processo.

Esta convergéncia de fluxos na cidade de Sdo Paulo contribuiu para o aumento da
ocupacdo da cidade, com atracdo de mao-de-obra na medida em que cresciam suas atividades

industriais. Os padroes de ocupacgdo e uso do solo na cidade possuem relagdo intrinseca com as

estruturas de transportes até entdo existentes: Langenbuch (1968) aponta a importancia das vias
férreas como eixos de urbanizagdo, atraindo e fixando a massa operaria nas proximidades das
estagdes que, por sua vez, se avizinhavam das zonas industriais. Enquanto isso, nas areas mais
centrais da cidade, dotadas de infraestruturas, de atividades terciarias e administrativas, se

instalavam as classes mais ricas, a quem se destinavam “melhoramentos”, em virtude da
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demografico verificado nas primeiras décadas do século XX como consequéncia do processo
de industrializag¢do, aliado a especulagdo imobiliaria, que expulsava as camadas menos
favorecidas das areas centrais rumo aos suburbios e periferias, contribuiu para o espraiamento
territorial da cidade, bem como ocasionou o processo de segregacao espacial que se observa até

os dias de hoje em Sao Paulo. Como observa Carlos (2015 [1992], p.42):

A paisagem urbana metropolitana refletira assim a segregagao espacial fruto de uma
distribui¢@o de renda estabelecida no processo de produgdo. Tal segregagdo aparecer
no acesso a determinados servigos, a infraestrutura, enfim, aos meios de consumo
coletivo. O choque ¢ maior quando se observa as areas da cidade destinadas a moradia.
E aqui que a paisagem urbana mostra as maiores diferenciagdes, evidenciando as
contradi¢des de classe.

Contribui para estes processos de segregacdo a producdo dos “vazios urbanos”,
resultante da valorizagdo de terrenos proximos a equipamentos de infraestrutura (dentre eles,
os fixos geograficos dos transportes), abrindo caminho para a especulacdo imobiliaria. Neste
sentido, também se destaca o papel do Estado e dos agentes hegemdnicos na producdo destas
desigualdades (CORREA, 1989). Santos (2009, p.58) evidencia a ocorréncia destes eventos

durante o processo de urbanizacgdo paulistano:

Na medida em que a populac@o vai se espraiando ao longo das vias de transporte,
aumento o tamanho da cidade, os precos da terra e das casas vao normalmente
aumentando dentro da cidade. E assim que a expanso territorial e a especulagio se
dao paralelamente, uma sendo a causa e o efeito da outra. E um terrivel circulo vicioso.

O processo de urbanizag@o de Sdo Paulo teve uma expansao demografica causada em
grande parte pelo crescimento da demanda de mao-de-obra na cidade, em virtude do aumento
da produgdo industrial e do desenvolvimento do setor terciario (SANTOS, 2005 [1993]). Entre
as décadas de 1940 e 1960, ocorreu um grande incentivo a industria automobilistica, decorrente
do avango do discurso rodoviarista, que fomentou a utilizagdo dos automoveis particulares e,
com menor énfase e menor aporte técnico e financeiro, os 6nibus, culminando com o abandono
dos trilhos urbanos (bondes) (BRASILEIRO, 2001).

A partir da década de 1970, com o crescimento da populagdo urbana no Brasil e com
o aumento da concentracdo populacional nas metropoles, a circulacdo coletiva de pessoas se
torna uma questao relevante, em decorréncia de um sistema que se mostrou insuficiente e pouco
organizado para o transporte urbano de massa. Santos (2005 [1993]) revela, a partir da
“urbanizagdo corporativa”, a associagdo entre poder publico e grandes firmas na organizacao

dos transportes urbanos:
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[...] a organizagao dos transportes obedece a essa ldgica e torna ainda mais pobres os
que devem viver longe dos centros, ndo apenas porque devem pagar caro seus
deslocamentos como porque os servicos e bens sdo mais dispendiosos nas periferias
(SANTOS, 2005 [1993], p.106).

Embora desde a década de 1930 tivéssemos discussdes acerca do transporte
metroviario em Sao Paulo, derivadas de debates sobre o Plano de Avenidas (1930), de autoria
do entdo engenheiro (e posteriormente prefeito) Francisco Prestes Maia, e que enfatizavam o
problema do cadtico transito da cidade (CARDOSO, 1983), ¢ apenas no ano de 1968 que,
efetivamente, o metrd paulistano surge, com a fundacdo da Companhia do Metropolitano de
Sao Paulo (Metr6) pelo entdo prefeito de Sdo Paulo, José Vicente de Faria Lima, e a elaboragado
da Rede Basica de Metrd pelo Consorcio HMD, formado pelas empresas alemas Hochtief e
Deconsult ¢ pela brasileira Montreal. A proposta inicial era de uma rede com 66,2km de
extensdo, distribuidos por quatro linhas: “Santana-Jabaquara com ramal Paraiso-Moema; Casa
Verde-Vila Maria; Jockey Club-Via Anchieta com ramal Vila Bertioga; e Vila Madalena-
Paulista” (CMSP, 1997, p.7-9), destacando seu carater radioconcéntrico, conforme o mapa a

seguir (figura 1).

(futuramente denominada Linha 4-Amarela). Fonte: CMSP, 1997, p.8.
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a sua primeira apari¢@o, no projeto da Rede Basica de Metr6 (1968), elaborado pelo Consorcio
HMD concomitante a fundagdo da Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo (Metrd). A
época, a linha de nome Sudeste-Sudoeste era prevista para ligar o Morumbi, na zona oeste, a
Via Anchieta, na zona sudeste (com previsdo de um ramal até a Vila Bertioga, também na zona
sudeste), passando pela area central da cidade, em formato de arco (CMSP, 1997).

A partir da transferéncia do comando do Metrd da prefeitura para o governo do estado
de Sdo Paulo na década de 1970, a Rede Basica do Metr6 sofreu varias alteragdes em seus
projetos, devido aos mais diversos fatores. Inicialmente, em 1978 foram lancados os Trechos
Prioritarios, que focavam na implementagdo de trechos de linhas da rede que apresentassem
justificativas técnicas e econOmicas para sua priorizacdo, ao contrario do que vinha sendo feito
nos anos anteriores, quando houve a implementacdo em sua totalidade da linha 1-Azul (a época
denominada Linha Norte-Sul) e de parte da linha 3-Vermelha (cujo nome era Linha Leste-
Oeste). Dessa forma, a partir de 1979, as novas estratégias de planejamento para o metro
surtiriam efeito, com a elaborag@o de estudos preliminares de viabilidade técnica, econdmica e
financeira para a escolha da terceira linha a ser implantada na rede metroviaria paulistana.
Nestes estudos, as preocupagdes referentes ao espaco urbano ganharam espago, com analises
de dados demograficos, sociais, econdmicos, de atividades e usos do solo, dentre outros
(TUPINAMBA, 2007), e o0 Metrd dessa forma passou a agir de fato como um instrumento de
reestruturacdo urbana, em termos normativos.

Em 1980, o estudo de viabilidade técnica e financeira para a terceira linha do Metrd
de Sao Paulo (CMSP, 1980) acaba por definir como prioritaria a implantacdo da Linha Paulista
(atual Linha 2-Verde), em vez da Linha Sudeste-Sudoeste. Neste estudo, esta ultima linha ja
aparece nos estudos com uma modificacdo substancial, sem as extensdes a sudeste que a
estenderiam aos ramais de Vila Bertioga e Via Anchieta, e agora se limitando entre o Centro
(estacdo Pedro II) e o Caxingui, na zona sudoeste do municipio (CMSP, 1986). Além disso, a
ordem de prioridade de constru¢do das linhas da rede basica adiou ainda mais a insercao da
futura Linha 4-Amarela na rede metroviaria paulistana.

Com isso, o lancamento do plano funcional da agora denominada Linha 4-Amarela foi
langado apenas em 1997, com o tragado bastante similar ao atual, conforme o mapa da figura
2, ja se estendendo da Luz até a Vila Sénia (CMSP, 1997); no entanto, as obras se iniciaram
apenas em 2004, um ano apos a assinatura de um contrato de concessdo com o consorcio CCR
(formado por construturas como a Andrade-Gutierrez e a Camargo Corréa, dentre outras) para

sua administragdo e operagdo, definindo-se o trecho entre Luz ¢ Morumbi como prioritario.
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Figura 2. Alternativa de tragado definida para a Linha 4-Amarela, editado. Fonte: CMSP, 1997, p.66-67.

A inauguragdo da Linha 4-Amarela ocorreu, de fato, em maio de 2010, com as estagdes
Paulista e Faria Lima; Butantd, Pinheiros, Luz e Reptblica foram inauguradas em 2011;
Fradique Coutinho em 2014; Higienopolis-Mackenzie, Oscar Freire ¢ Sdo Paulo-Morumbi, em
2018; e a Vila Sonia (e seu respectivo patio), em 2021, atualmente contando com 11 estagdes e

12,8 km de extensdo (VIAQUATRO, 2023), conforme o mapa a seguir (figura 3).
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Figura 3. Mapa atual da Linha 4-Amarela do Metrd de Sdo Paulo. Autoria propria, 2023. Fontes: Base
Cartografica Geosampa — Prefeitura de Sao Paulo; Base Cartografica DATAGEO — Sistema Ambiental Paulista;
Sistema de Informagdes Metropolitanas — ICG/SP.

Cabe ressaltar que, em relacdo ao projeto funcional de 1997, a estacao Trés Poderes
ndo foi construida em virtude da pressdo de moradores dos bairros adjacentes a ela, de alto
padrao residencial, temendo o adensamento da area, denotando o poder das classes mais altas
na determinagdo do que pode ou ndo ser feito em determinadas areas da cidade e anunciando
seu carater hegemonico.

Dessa forma, a atual configuracdo espacial da Linha 4-Amarela estabelece suas
estagOes numa area bastante centralizada do municipio de Sdo Paulo, estendendo-se até a zona
sudoeste. A despeito das especificidades do entorno de cada estagdo, pode-se generalizar a alta
concentracdo de empregos no setor terciario ¢ de residéncias de alto padrdo ao longo da
extensdo da linha, o que reflete a problematica da diferenciacdo espacial e a distribuicdo
desigual da infraestrutura metroviaria na cidade de S@o Paulo. Podemos observar estas
caracteristicas no mapa a seguir (figura 4), de autoria propria, com a utilizacdo dos dados do
Cadastro Territorial Predial de Conservagdo e Limpeza (TPCL) — cadastro utilizado para

permitir a emiss@o e a cobranga do Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) pela prefeitura
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lindeiras da Linha 4-Amarela.

24000.000
&

Linha 4 - Amarela e Uso Predominante
do Solo Urbano (TPCL - 2014)
Localizagao de Municipio de Sao Paulo na

Regidio Metropolitana de Sao Paulo
320000000 400000.000

0

220000000 400000.000

7398000.000

7440000000
7840000.000

7396000.000

7360000000

7394000.000

7392000.000

7390000.000

Universidade de Sdo Paulo

Sistema de Referéncia: SIRGAS 2000 2238
Sistema de Projegao: UTM

TS
[ Cartomstica Grosampa - Prfolura ds S35 Pass: Bass
arion¥ca DATAGE - Sistama Amblor Saulats. Salorra C

7390000.000

b irformaces Metropeiianas - IGC/SP

7388000.000

ecaria: Lo Carrl Guinaraes FACLADATE [F FICOE A,
Mesiranco em Geoprata Hurrana ks - e s s
PPGH - FRLCH - USP S A O G40 AR

’ "
= A AL
| T Pl : SRR, 23
326000.0007388000.00(B28000.000 330000.000 332000.000

Legenda

Comeércio e Servigos
Inddstria e Armazéns
Resid. + Com./Serv.
Resid. + Ind.f/Arm.
Com./Serv. + Ind./Arm.

- Rede Metroviaria
+—— Rede Ferroviaria
s Linha 4-Amarela
O  Estagbes - Linha 4-Amarela
Sistema Viario

[ Hidrografia Garagens o
B Parques e Areas Verdes Equipamentos Publicos
Uso do Solo Predominante Escolas
. : - . Terrenos Vagos
Resid. Horizontal de Baixo Padrio Gutros

Resid. Horizontal de Médio/Alto Padrao Sem predominancia
Resid. Vertical de Baixo Padrao Sem informagdo
[7 Resid. Vertical de Alto Padrao

Figura 4. Mapa atual do uso predominante do solo urbano nas areas lindeiras da Linha 4-Amarela do Metr6 de

Sao Paulo. Autoria propria, 2023. Fontes: Base Cartografica Geosampa — Prefeitura de S3o Paulo; Base

Cartografica DATAGEO — Sistema Ambiental Paulista; Sistema de Informagdes Metropolitanas — ICG/SP;
TPCL — Prefeitura de Sdo Paulo (2014).

Cabe ressaltar a relagdo simbidtica entre os projetos de infraestruturas metroviarias e
as legislacdes urbanisticas, como plano diretor e lei de zoneamento vigentes, estabelecendo

diretrizes para o uso do solo no entorno das estacdes e podendo trazer beneficios a determinados
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uma infraestrutura tdo estratégica como o metrd. Exemplo disso ¢ o que esta expresso na lei n°
16.402/2016, que dispde sobre o parcelamento, uso e ocupagdo do solo no municipio de S&o
Paulo: seu artigo 7°, que descreve as chamadas Zonas Eixo de Estruturagdo da Transformagdo
Urbana (ZEU) e sua relacdo intrinseca com o sistema de transporte publico coletivo (na qual,
inclusive, se localizam diversas estacdes de metrd, ndo somente da linha 4-Amarela, quanto de

outras linhas do sistema:

Art. 7° As Zonas Eixo de Estruturacdo da Transformagdo Urbana (ZEU) sdo porgoes
do territorio destinadas a promover usos residenciais e ndo residenciais com
densidades demografica e construtiva altas e promover a qualificacdo paisagisticas e
dos espagos publicos de modo articulado com o sistema de transporte ptblico coletivo
[...]. SAO PAULO, 2016, p.1).

Em suma, reafirma-se a relacdo intrinseca entre o espaco urbano e o transporte
metroviario na cidade de Sdo Paulo, reconhecendo-o como um agente estruturador e
transformador do espaco urbano, mas também suscetivel a uma série de disputas, na medida
em que a definicdo de seu tracado e de sua organizacdo espacial ndo se limita a apenas
procedimentos técnicos, como estudos de mobilidade, viabilidade técnica, econdmica e
financeira, elaboragdo de projetos funcionais, dentre outros (TUPINAMBA, 2007), mas
também a fatores de carater politico, economico e social, refletindo as contradi¢des e dialéticas

presentes no espago geografico.
CONSIDERACOES FINAIS

Em primeiro lugar, devemos ressaltar que ndo podemos compreender o sistema
metroviario a partir de apenas uma linha, uma vez que o funcionamento do metr6 se da em rede.
No entanto, a analise isolada de uma linha em especifico nos permite tecer reflexdes acerca de
seu impacto naquela determinada area, que reflete particularidades daquele recorte espacial, no
caso, a Linha 4-Amarela, instalada numa area central da cidade de Sao Paulo, privilegiada pelo
acesso a infraestruturas, bens, empregos e servicos, bem como proxima a areas residenciais de

alto padrao.

Além disso, este trabalho nos permite observar que o carater técnico, que estabelece
diretrizes para a instalagdo de uma linha de metr6, ndo anda dissociado do carater politico,
econdmico e social, refletindo relagdes de poder implicitas na produgdo, reproducgdo e
transformagdo do espago urbano. Podemos observar estas relagdes a partir das transformagoes

inerentes a instalagdo de uma linha num determinado recorte espacial, alterando o local néo
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desempenhadas. Também se verifica nos dispositivos juridicos que legitimam estes fendmenos,
como as leis de zoneamento e de uso do solo urbano.

O metr6, mesmo funcionando como um instrumento em busca da racionalidade
capitalista, seja para o deslocamento da forga de trabalho, seja para a valorizagao dos terrenos
lindeiros as suas linhas, evidencia a diferenciagdo espacial entre areas de uma mesma cidade,
contribuindo por um lado para o desenvolvimento de determinadas areas, dotando-as de
equipamentos e permitindo a concentracdo de atividades econdmicas e de empregos, € por outro
lado, para a segregacdo socioespacial, tanto num panorama mais generalizante, quanto para a
especificidade da cidade de S@o Paulo, na qual o modal metroviario assume um papel

estruturante no sistema de transportes urbanos e na sua propria organizacdo espacial.
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