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Resumo

Este estudo tem por objetivo analisar as politicas publicas voltadas
para o transporte metroferroviario e sua relacao com a inclusao social.
Muitas acoes para a melhoria deste meio de transporte tém se efetivado
ao longo dos ultimos anos na cidade de Sao Paulo, com grandes
investimentos do governo estadual e financiamentos internacionais.
A situacao de imobilidade e exclusao das populagdes mais carentes
das grandes concentracoes urbanas, motiva-nos indagar se o objetivo
de promover mobilidade e a inclusdo social tem se efetivado.
Palavras-chave: politicas publicas; transporte metroferroviario;
inclusao social.

Abstract

This study aims to analyze the public policies for the City Railway
transport and its relation to social inclusion. Many actions for the
improvement of means of transport have been effected over the last
year in Sao Paulo, with major investments from the state government
and international financing. The situation of immobility and exclusion
of poorer populations of large urban concentrations, motivates us to
ask whether the objective of promoting mobility and social inclusion
has been accomplished.
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Transporte metroferroviario

As regides metropolitanas crescem de forma assustadora, cobrindo,
segundo Viana (2007), extensos espacos fisicos, concentram uma
enorme populacdo e, ainda segundo ele, quanto maior a concentracao
populacional, maior a quantidade de problemas que refletem na qualidade
de vida em varios aspectos.

Na realidade, tal observacao nao é recente, Engels (2008, pp. 68-69)
ja a relatava na segunda metade do século XIX ao descrever a formacao
de aglomerados urbanos nas cidades industriais, como Manchester,
Leeds e Birmingham, e que, sem duvida, valia também para Londres.
Constata-se que o adensamento, fruto do processo de industrializacao,
tem colaborado para a problematica urbana.

Segundo Lefebvre (2008, p. 11) “.. para apresentar a problematica
urbana, impoe-se um ponto de partida: o processo de industrializacao.
Sem possibilidade de contestacao, esse processo €, ha um século e meio,
o motor das transformacoes nas cidades”.

Essa constatacao deve-se ao fenomeno da migracdo do campo em
direcaoaos grandes centrosurbanos, nabuscapormelhores oportunidades,
contribuindo, sobremaneira, para o adensamento populacional, nao se
verificando, até o momento, indicios que esta tendéncia devera reverter-se.

Ora, movimentos de tal envergadura, produzem, nao somente
alteracoes de ordem espacial, mas, também, de ordem social na malha
urbana. Ou seja, a grande cidade € o laboratorio onde se geram ideias, ou

como quer lanni (1999, p. 17)

Na grande cidade convivem o contemporaneo e o nao
contemporaneo, o desenraizamento e a desterritorializacao, a
multiddo e a solidao, o zoon politikon e o lumpen, o génio e a
loucura, o santo e o iconoclasta, o comunista e o anarquista, o
fascista e o nazista.

A que se considerar ainda, mais recentemente, como agente de
transformacao do solo e das relacoes sociais, o que se passou a denominar
globalizacao, ou seja, como afirma Souza (1999, p. 33) “.. possibilita o
controle dos mercados mundiais pelo desenvolvimento tecnologico, o
exercicio da simultaneidade e a instantaneidade dadas pela informatica”.

A perversidade deste processo baseia-se na possibilidade do controle
de operacdoes a distancia. O importante, aqui, € que: o olhar do dono
ainda continua engordando o gado, mesmo sem que esteja fisicamente

presente. Ou seja, com o avanco tecnologico, nunca visto anteriormente,
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é possivel a desconcentracao das operacoes, sem abrir mao do controle
centralizado. E conveniente acrescentar que o capital, dessa forma,
adquire uma enorme flexibilidade, podendo assim quem o detém buscar
mercados, ainda que, geograficamente distantes. Nao existem mais
fronteiras geograficas e muito menos impossibilidades tecnologicas.
Quanto ao trabalho, ou melhor, aquele que vive da venda do seu trabalho,
nao tém a mesma possibilidade, a geografia pode ser, e muitas vezes o €,
um enorme limitador da acessibilidade.

A bem da verdade, Bauman (1999, p. 9) é enfatico ao afirmar que
“uma parte integrante dos processos de globalizacdo é a progressiva
segregacao espacial, a progressiva separacao e a exclusao”.

Nao se pode deixar de citar as palavras de Galbraith quando afirma
que “globalizacado [...] ndo € um conceito sério. Nos, os americanos, o
inventamos para dissimular a nossa politica de entrada economica nos
outros paises” (apud Batista, 2000, p. 58).

Em suma, o que se quer aqui, € focar o papel do transporte,
especificamente o metroferroviario, como fomentador do processo
de resgate da acessibilidade das pessoas ao trabalho, lazer, cultura e
saude. Nao importando se a restricdo ao acesso deu-se pelos efeitos da
industrializacao ou da globalizacao.

As grandes cidades, em particular a cidade de Sao Paulo, possuem
uma significativa populacdo de baixa renda que enfrenta dificuldades
perceptiveis para o acesso ao trabalho, lazer, educacao e outros fatores
essenciais para a cidadania. Em termos sociais, a falta de acesso pode
ser apontada como um dos principais fatores de exclusao, quando se
empreende estudos sobre a pobreza em areas urbanas. A expulsdo das
pessoas de baixa renda para periferias cada vez mais distantes reflete um
processo que segrega e abandona segmentos espaciais e populacionais.

Sao Paulo é a quinta maior regido metropolitana do mundo, possuindo
em torno de 21 milhdes de habitantes, e algo que merece destaque: é
a questao das grandes distancias provocadas pela expansdo do solo
urbano e a divisdo espacial que criam um sério problema de locomocao
no interior da cidade.

O que se espera de uma capital com a importancia de Sao Paulo na
Ameérica Latina €& que ela seja uma metropole equilibrada, competitiva,
responsavel e, principalmente, cidada. A melhoria de setores como saude,

educacao, transportes, saneamento e meio ambiente s6 acontece a partir
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do planejamento e implantacao efetiva de politicas publicas para superar
as questoes metropolitanas.

Para o entendimento desta dinamica, € importante a definicao de
inclusao e exclusao, que atingem as populacoes urbanas, sob a perspectiva

da sociologia:

O padrao basico de inclusdo é o ponto de mutacdo de uma
dada situacdao de exclusdao ou de inclusdao. Esta referéncia
valorativa exige construir e objetivar a proposta que a sociedade
coletivamente tem sobre padrdes basicos de vida humana,
dignidade, cidadania, condicdo de inclusao, em contraponto a
medidas de pobreza ou de indigéncia que estdao aquém da nao
pobreza e, seguramente, da inclusao. (Sposati, 2001, p. 141)

Afirma, ainda, Sposati (2001, p. 50): “a relacdao exclusao/inclusao
social é indissoluvel, uma e outra sao necessariamente interdependentes.

Alguém é excluido de uma dada situacao de inclusao”.

O conceito de exclusao social torna-se cada vez mais amplo, “na
medida em que outras visoes, além dos indicadores econémicos,
sao incorporadas e esse fendomeno € considerado de maneira
muito mais abrangente. (Figueiredo, 2006, p. 50).

Ainda segundo Figueiredo, atualmente existe uma relacdo entre
a exclusao e o conceito de pobreza. Essa relacao é importante para o
entendimento da proposta deste estudo, atrelada ao papel dos transportes
na insercao dos mais pobres.

Ao contrario da realidade que se apresenta, a pobreza (relativa), dadas
as diferencas entre os individuos, nao deveria possuir qualquer relacao
com exclusao social. Condicoes diferentes de renda e de outros indicadores
socioecondémicos sao aceitaveis sob o ponto de vista da individualidade
humana, das suas capacidades, anseios, conquistas e infortinios. O
fato € que o desequilibrio da sociedade moderna (sentido genérico) talvez
tenha chegado ao estagio mais critico e inaceitavel, a ponto de a pobreza,
guardadas algumas poucas ressalvas, estar intimamente relacionada a
destituicao da identidade humana e a exclusao social (Figueiredo, 2006,
p- 37).

Outros estudos apontam a pobreza e a exclusao social como fatores

relacionados e que se fundem na perspectiva sociologica:

A pobreza € um conceito multidimensional que envolve a falta
de meios sociais, culturais e econémicos necessarios para obter
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niveis minimos de nutricdo para participar no cotidiano da
sociedade e para assegurar a reproducdo econdmica e social.
Segundo essa perspectiva, a pobreza é entendida como excluséo
(Banco Mundial, 2003, p. 31).

Uma reflexdo sobre o emprego do conceito de exclusao social
é encontrada na discussao de Castel. Para o autor, a exclusao traduz
situacoes de degradacao de posicionamentos anteriores. Pode-se afirmar
ainda, que os excluidos sao os que povoam a periferia das cidades devido
a perda do emprego e isolamento social. Castel (2007) propdoe uma
triparticdo sobre as formas de exclusdo, com a finalidade de estabelecer
critérios de controle da utilizacdo do termo. Estas seriam: 1) erradicacao
total; 2) a relegacdo em espacos especiais; 3) a atribuicdo de um status
especial a certas categorias da populacdo. Ainda segundo o mesmo autor,
€ necessario “ndo chamar de exclusao qualquer disfuncao social” (Castel,
2007, pp. 42-47).

No estudo das cidades e das questdes urbanas, podemos entender
que nossas aglomeracoes urbanas sao cenarios propicios a situacoes de
“exclusao”. A cidade pode ser definida como “um aglomerado permanente,
relativamente grande e denso, de individuos socialmente heterogéneos”
(Lakatos, 1985, p. 331).

Pesquisadores, tais como Viana (2007), entendem que, apesar da vida
nas cidades ser algo relativamente recente na histéria da humanidade,

ela abrange atualmente a maioria da populacao mundial.

Nesse processo, uma das questdoes mais importantes é perceber
as mudancas sociais e ambientais produzidas e seus efeitos
sobre a qualidade de vida da populacao. As cidades sao produtos
de um longo processo histérico e assumiram formas diferentes
em sociedades diversas (Viana, 2007, p. 6).

A concentracao da populacao nas grandes cidades produz varios

efeitos negativos, que sdao amplamente discutidos pela sociologia moderna:

Um deles é a questao das grandes distancias provocadas pelo
crescimento horizontal (expansao do solo urbano) e a divisao
espacial. A populacdo precisa se locomover até o local de
trabalho, de moradia, de estudo, de consumo e este processo cria
o problema da estrutura viaria da cidade, do transporte coletivo
e do trafego (Viana, 2007, p. 10).
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Considerando o crescimento da populacao pobre, que se localiza
em sua grande maioria na area periférica da cidade, pode-se entender
a dificuldade de acesso aos locais de trabalho e de servicos, como uma
forma de exclusao social ligada a pobreza urbana.

Retomando o processo de industrializacao, foi esse que sem duvida
trouxe uma situacao de centralizacao e convergéncia de atividades para
os centros urbanos. Essa mudanca, decorrente do avanco do capital,
tem historicamente atraido muitas pessoas do campo para as cidades.
Entretanto, o adensamento populacional contribui para a diminuicao
da qualidade de vida, como violéncia, ataques ao meio ambiente e
principalmente um aumento das distancias enfrentadas pelas classes

trabalhadoras.

A cidade aparece, pois, como o local da producdo capitalista,
reunindo o capital constante e o capital variavel, a forca de
trabalho concentrada e suas condicdes de reproducdo. Seria a
sintese que abriga processos internos as unidades produtivas, a
concorréncia entre elas e processos “externos” a elas: o alojamento
da forca de trabalho e os meios necessarios a sua reproducao...
As classes sociais também se enfrentam a partir da vivéncia
na cidade (em nivel de producdo e consumo) e reivindicam
equipamentos e infraestrutura, requisitos necessarios a sua
reproducao. (Véras, 2000, p. 53)

E pertinente afirmar que as transformacées e a grande concentracao
de trabalhadores nas cidades sdo resultado da cooperacao, segundo o

conceito marxista.

Por um lado a cooperacdo permite estender o espaco em que
se realiza o trabalho, sendo, por isso, exigida em certos
processos de trabalho pela propria configuracdo especial do
objeto de trabalho, como, por exemplo, na drenagem de terras,
na construcdo de diques, na irrigacdo, na construcao de
canais, estradas, ferrovias, etc. Por outro lado, ela possibilita
em proporcao a escala de producdo um estreitamento espacial
do campo de producdo. Essa limitacdo no ambito espacial do
trabalho com a simultanea expansao de sua escala de acao,
com o que se poupa uma quantidade de falsos custos, surge da
aglomeracao dos trabalhadores, da juncdo na mesma area de
diversos processos de trabalho e da concentracao dos meios de
producéao. (Marx, 1983, p. 261)

Toda a problematica que envolve as cidades do ponto de vista

social discutida acima, principalmente as dificuldades com a producao
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e a distribuicao dos servicos publicos, exige politicas que atendam as

necessidades das

espacial.

populacoes periféricas que vivem um isolamento

Quase sempre, o que acontece é que este fato é provocado, segundo

Vetter (1981, p.15):

O aumento da renda do solo pode dificultar ainda mais o acesso
a essas areas beneficiadas pelas acdes do Estado por parte
de familias de rendimento inferior. Mesmo os proprietarios
moradores de menor rendimento podem ser levados a abandona-
las por causa dos impostos prediais mais elevados e do aumento
de outras despesas.

As politicas publicas devem propiciar a inclusao e o bem estar social

dos cidadaos e nao servir apenas aos interesses do capital. Entende-se

que o Estado moderno deve procurar implementar acoées que nao sejam

apenas paliativas, mas que, ao serem implementadas, tragam

[...] a possibilidade de beneficiar as populacoes locais pela geracao
de empregos e outras formas de renda, além do atendimento
as suas necessidades habitacionais, de equipamentos e infra-
estrutura — evitando possiveis consequéncias excludentes do
processo de renovacéao urbana. (Campos e Somekh, 2004)

Uma reflexao sobre o planejamento urbano

O planejamento estratégico aplicado anteriormente nas cidades

possuia uma perspectiva quantitativa, que buscava superar as questoes

urbanas apenas por meio do fomento das atividades economicas. Como
afirma Leite (2004),

[...] a partir dos anos 1980, o chamado planejamento estratégico
passou a figurar de maneira proeminente entre as politicas
urbanas adotadas... tornando-se muitas vezes nada mais que o
sinénimo de uma postura competitiva e empresarial preocupada
com a atracao de investimentos, eventos e turismo, com a imagem
urbana e a reinsercdo otimizada de cada cidade no panorama
europeu e mundial.

Para Pasternak (2007, p. 233), “as necessidades habitacionais nao

se mensuram apenas por dados quantitativos, sao diferentes para os

diversos setores sociais e variam e se transformam historicamente”.
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Esse modelo de planejamento tradicional deterministico nao trouxe
os resultados esperados mediante a velocidade e a complexidade das

mudancas ocorridas no cenario das grandes cidades. E

[...] embora seja inegavel a mudanca de qualidade das areas
renovadas, ha muita polémica sobre o fato de essa urbanizacao
nao ter sido suficientemente inclusiva, promovendo alteracoes
que beneficiaram muito mais as classes médias e altas do que
efetivamente a populacdo espacialmente excluida. (Ferreira,
2007, p. 116)

A visao empresarial de planejamento leva a um favorecimento dos
interesses do capital. “A integracdo do projeto urbano ao mercado traz
claramente o perigo de atender as necessidades do consumidor rico e
privado, e ndo do consumidor pobre e publico” (Harvey, 1992, p. 78).

Para a superacao dos problemas de desigualdade, a

[...] realizacao de avancos sustentaveis na luta pela superacao da
pobreza urbana requer transformar estruturas de oportunidades
cujo funcionamento é controlado pelos governos centrais das
cidades (como € o caso das politicas de reorganizacdo urbana).
(Kaztman, 2007, p. 301)

O planejamento urbano deve conter politicas que fomentem acdes
diferenciadas das perspectivas desenvolvimentistas, focadas apenas
nos aspectos economicos da questdo. A integracao das estratégias de
planejamento e a participacao de toda a sociedade é uma necessidade

para a obtencao de resultados.

Um bom Plano Diretor € formado por uma visdao estratégica
participada e sustentada, com a identificacao clara das acoes
e projetos estruturantes, refletido numa programacao e
priorizacao de investimentos. Os beneficios do desenvolvimento
urbano deverao estar enfocados no conjunto de municipes,
mas com particular énfase para aqueles grupos mais frageis e
carentes, desenhando politicas publicas especificas que possam
promover os objetivos estratégicos de sustentabilidade - a
equidade, a oportunidade, o desenvolvimento socioeconémico e
a empregabilidade (Campos e Somekh, 2004).
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[...] planejamento estratégico adaptado a cidade se diferencia
do classico planejamento a médio e curto prazo ao pretender
considerar novas tendéncias ou descontinuidades e se fixa mais
nas saidas e vias para aproveitar novas oportunidades do que
nos pressupostos dos objetivos. (Craveiro, 2008, p. 4)

Os esforcos do planejamento urbano em busca da efetividade

devem considerar todos os agentes envolvidos, a fim de representar

uma mudanca real. Envolvem inclusive o apoio da opinido publica, para

ajudar na construcao de novas formas de estratégia buscando atender as

expectativas das populacoes.

Em termos sociais, liga-se a busca dainclusdo dediferentes setores
populares, em um quadro de crescimento e evolucao econdomica.
Combatem-se os efeitos excludentes da nova ordem mundial
com linhas de acdo, programas e projetos que tirem proveito
das especificidades e potencialidades de cada regidao, sempre
partindo dos interesses da populacdo local. No que se refere as
articulacoes administrativas e institucionais, o desenvolvimento
local esta ligado ao conceito de governanca, como medida da
capacidade de gestdo compartilhada entre diversos agentes,
permitindo que o processo de tomada e implementacao de decisoes
seja assumido, de maneira democratica, participativa, negociada
e transparente, pelas forcas locais. (Campos e Somekh, 2004)

Leite (2004) define Sao Paulo como paradigma da metropole local

no mundo global,

sendo, ao mesmo tempo, cidade mundial ligada as

redes globais e cidade local, na qual o espaco banal se traduz injusto

e desqualificado. Para o autor, uma proposta de planejamento urbano

configura-se pela reutilizacdo das infraestruturas e das estruturas

urbanas historicas presentes no territério como condigcdées de campo

existentes:
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Modernizacao do sistema ferroviario e a sua transformacao
em metro de superficie; modernizacdo das estacoes existentes
e criacdo de novas estacodes... Combinacdo de projetos para o
sistema de transportes: viario, de pedestres e coletivos, que
resultem na otimizacdo dos fluxos no eixo metropolitano;
incentivo a intermodalidade entre os modos de transportes
[metro-ferroviario]; maior acessibilidade para o territério
[transposicdo transversal da ferrovia]; continuidade do tecido
urbano. (Leite, 2004)
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E inegavel que a superacdo das dificuldades das populacées das
grandes cidades passa pelo planejamento urbano, entretanto, as formas
tradicionais de planejamento mostraram-se ineficientes e, de certa
forma, s6 acirraram as contradicdes e consolidaram a fragmentacao e o
isolamento das pessoas mais carentes. Ao analisar as periferias de Sao
Paulo pode-se inferir que existe uma segregacao que deve ser combatida
com novas propostas de planejamento, adaptados ao cenario urbano
da cidade. Estudos, como o do Banco Mundial, apontam o sistema de
transporte metroferroviario como uma das acoes estratégicas possiveis

para a reducao da segregacao, da pobreza e das desigualdades sociais.

O transporte como estratégia para a inclusao

O acesso ao trabalho é fundamental para a luta contra a pobreza.

As chances de conseguir um emprego podem ser menores em
certas areas da RMSP, por varias razoes. A oferta de emprego local
pode ser mais escassa e, em muitos casos, por se tratar de areas
com sérias deficiéncias sociais, tornam-se menos atrativas para
os investimentos privados. (Amitrano e Gomes, 2005, p. 175).

Aparece assim o binémio localizacdo e acesso — entendendo-se
por localizacdo o espaco onde os produtos e servicos sao produzidos e
consumidos.

Com igual importancia, destaca-se o acesso a esses espacos, que
segundo Villaca (2001, p. 23):

As condicoes de deslocamento do ser humano, associadas a um
ponto do territorio urbano, predominarao sobre a disponibilidade
de infraestruturas desse mesmo ponto. A acessibilidade é mais
vital na producao de localizacoées do que a disponibilidade de
infraestrutura.

E nesse contexto que o transporte publico insere-se, contribuindo
para o acesso ao lazer, satude, trabalho e moradia. E interessante notar,
especificamente em se tratando de trabalho, que as areas centrais da
cidade concentram a maior parte das vagas disponiveis, “isso significa
que os custos de transporte envolvidos na procura de emprego serao
também superiores para a populacdao mais pobre moradora das areas

periféricas” (Amitrano e Gomes, 2005, p. 175).
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Esses fatores mostram a importancia de uma politica de transportes
publicos como estratégia de inclusao.

Entretanto, sdo nos centros urbanos de grande porte (acima de um
milhao de habitantes) e nos conjuntos metropolitanos, que as deficiéncias

sao agudas e as solucoes dificeis...

A alternativa é a reducao de fluxos através de medidas como
a gestdo integrada de uso do solo e do transporte (Curitiba),
melhoria nos transportes publicos (canaletas exclusivas,
tarifacao, redesenho de redes, etc.). (Magalhaes, 2008)

Pode-se acrescentar nas acdes necessarias, os investimentos em
infraestrutura, o planejamento do servico de transporte publico, a
estratégia de subsidio tarifario e de financiamento, como aponta o Banco
Mundial.

E fato que as tarifas elevadas e a pouca oferta de alternativas de
transporte coletivo para as populacdes residentes nas regidoes mais
periféricas diminuem a mobilidade e aumentam o isolamento das pessoas
mais pobres. Dentre as politicas publicas possiveis para a inclusao
considera-se, em particular, a oferta de um transporte de massa para
contribuir para a eficiéncia urbana e a inclusao dos menos favorecidos.

Diversos estudos, tais como Cidades em Movimento, do Banco
Mundial (2003) e o Plano Integrado de Transporte Urbano (PITU)
2020, da Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos — STM
(1999), mostram que parte das solucdes para nossas metropoles passa
inexoravelmente pelas redes de transporte baseadas em sistemas sobre
trilhos.

O transporte coletivo € vital para a melhoria da qualidade de vida
das populacoes, uso do solo, democratizacao do acesso aos servicos e
ao trabalho, incorporando a dimensao social da mobilidade urbana. O
transporte sobre trilhos pode acrescentar a essas melhorias os ganhos
ambientais, ja que polui seis vezes menos e ainda consome menos energia
(STM, 2006).

O incremento da oferta de transporte pode melhorar a qualidade do
servico para os menos favorecidos, segundo estudos do Banco Mundial
(2003), e oferecer-lhes mais opcoes de residéncia, emprego e estilo de
vida. Pode, ainda que indiretamente, aumentar sua renda pelos efeitos

trazidos pela eficiéncia do sistema.
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Estrategicamente, os transportes sobre trilhos como o Metro somente
devem ser adotados dentro de uma estrutura integrada de planejamento e
financiamento, de modo a assegurar a sua sustentabilidade, coordenacao
efetiva de modais e uma prestacao de servicos pela qual os pobres possam
pagar. Para tanto, € necessario diminuir custos e facilitar o acesso das
pessoas de baixa renda.

A inclusao consiste em captar as populacoes da periferia com um
transporte de massa a precos acessiveis e com qualidade, provendo
mobilidade de forma a produzir mudancas positivas na vida dessas
pessoas.

As medidas adotadas incluem a integracdo da malha metroviaria
com a ferroviaria, aumentando o alcance dos transportes de massa sobre
trilhos. Este planejamento € apresentado pelo estudo da STM, chamado
PITU 2020, que verifica e define a integracdo das linhas da Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo e da Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos, com base nas pesquisas Origem-Destino. Inicialmente,
foi elaborado um plano em 1999, prevendo a malha até 2020. Estudos

mais atuais trabalham com previsdes até 2025.

Apresentacao dos dados

Neste estudo considera-se a mesma classificacdo da Companhia do

[{

Metropolitano de Sao Paulo para definir “usuario de baixa-renda”, ou
seja, pessoas que possuem renda familiar de até quatro salarios minimos.

Dados de pesquisas do Metro mostram que, apoés a adocao da
gratuidade na integracao metro versus ferrovia e a adesao ao bilhete
Unico, houve um aumento de usuarios desta categoria no sistema

metroferroviario.
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Fonte: Companhia do Metropolitano de Sao Paulo — Metro, 2008.

A integracao com a CPTM realizou-se no segundo semestre de 20035.
Inicialmente, essa estratégia nao teve grande impacto, como mostra a
pesquisa realizada no mesmo ano. Entretanto, com o avanco dos meses,
essa politica operacional surtiu os efeitos esperados. Conforme mostra
o grafico acima, existiu um acréscimo de usuarios na faixa de renda
de até quatro salarios minimos, a partir dos resultados da pesquisa de
2006. Ressalta-se que a Companhia do Metropolitano, ainda em 2006,
aderiu ao sistema do Bilhete Unico, somando os esforcos das empresas
de transportes sobre trilhos, no sentido de prover mobilidade e inclusao

para as familias menos favorecidas.

Consideracoes finais

Pode-se inferir que o aumento do acesso de usuarios de baixa renda é
reflexo de uma politica de transporte integrado que, seguramente, facilita
a inclusao das populacoes da periferia urbana da cidade de Sao Paulo,
como apontam os estudos citados.

A integracao entre todos os modos de transportes urbanos na capital
contribui para diminuir as iniquidades observadas na apropriacdao da
cidade, melhorando as condicdoes de vida dos menos privilegiados, seja

melhorando o seu acesso ao mercado de trabalho, diminuindo os gastos
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realizados com o transporte ou proporcionando um maior tempo para a

realizacdo de outras atividades, além do trabalho (Metro, 2006, p. 7).
Foi possivel constatar uma mudanca sensivel no perfil dos usuarios

do transporte metroferroviario, a partir da adocao das medidas citadas

pela Companhia do Metropolitano juntamente com a CPTM.

Apesar de ter implicado numa maior saturacdo do sistema,
o aumento da participacdo da populacdo de menor renda
significou, sobretudo uma reducao da exclusao social, a medida
que proporcionou um aumento de oportunidades para esse
segmento. (Metro, 2006, p. 7)

Entretanto, apesar dessa reducao na exclusao e maior mobilidade
citadas pela propria Companhia do Metrd, impactos indesejaveis puderam
ser constatados, como resultado de um crescimento acelerado no nimero

de usuarios:

Nos transportes sob trilhos, o aumento da demanda também
trouxe prejuizo para a fluidez do sistema. A principal vantagem
desse sistema, que € a rapidez da viagem, foi prejudicada. Isso
se explica pela entrada de usuarios que residem em locais
mais distantes das estacdes, pelo transito e também pela
queda da velocidade dos trens, seja devido ao aumento das
interferéncias dos usuarios no sistema, seja pela sobrecarga do
metrd que também provoca um numero maior de paralisacoes.
Se antes da implantacdo do Bilhete Unico o usuario embarcava
imediatamente, hoje, com o agravamento da superlotacao em
alguns trechos e horarios, € necessario esperar mais de um trem
para embarcar. (Metro, 2008, p. 11).

Percebe-se, conforme afirmacao acima, que os investimentos realizados
em transporte sobre trilhos ndo acompanharam o crescimento do nimero
de usuarios ocorrido devido a adocao do bilhete UGnico, das estratégias
para integracdo modal e do crescimento econémico dos ultimos anos, que
criaram maiores necessidades de transporte de massa e de infraestrutura.
A expansao do Metré em Sao Paulo e dos sistemas integrados tem ocorrido
de forma lenta e isto deve ser corrigido, com brevidade, se quisermos
melhorar a mobilidade na cidade, uma vez que as pessoas ocupam
as regides periféricas cada vez mais. E necessario que acdes do Estado
continuem em direcao a democratizacao do acesso ao trabalho, saude e
lazer das populacoes carentes da periferia, incorporando uma dimensao
social da mobilidade urbana, permitindo que elaboremos projecoes e

cenarios factiveis, sem perder de vista a utopia da cidade que queremos.
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