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Resumo

A pesquisa trata da historia da implantacdo do metr6 na regido mais populosa da
cidade de S&o Paulo, a Zona Leste, enfatizando a importancia da articulacdo ocorrida entre o
projeto de transporte e a construgdo de conjuntos habitacionais da COHAB-SP (Companhia
Metropolitana de Habitagcdo de Sao Paulo) no bairro de Itaquera. Apresentamos um panorama
sobre as propostas de implantacdo de um sistema metroviario para Sdo Paulo ao longo do
século XX e discutimos o impasse e a definicdo a respeito do tracado da linha 3-Vermelha
(Leste-Oeste), bem como as razbes que levaram Itaquera a abrigar a estagdo terminal.
Tratamos da formacdo historica de Itaquera e da situacdo do bairro na passagem da década de
1960 para a década de 1970, periodo em que atraiu a atencdo dos planejadores urbanos.
Investigamos e analisamos as medidas tomadas pela Prefeitura de Sdo Paulo para associar 0s
projetos de habitacdo e transporte, destacando o papel desempenhado pela gestdo Olavo
Setubal (1975-1979). Mostramos o raro contexto do periodo em que COHAB e Metrd fizeram
avancar suas obras relacionadas a Itaquera, ambas as companhias impulsionadas pelo
financiamento do BNH (Banco Nacional da Habitacdo), mas ressaltamos os descompassos na
implantacdo dos dois projetos e a incompletude do desenvolvimento do bairro. Discorremos,

ademais, sobre as varias singularidades do trecho leste do metrd paulistano.

Palavras-chave: S&o Paulo; Itaquera; metr6; COHAB-SP; planejamento urbano; redes de

mobilidade; transporte; habitagéo.






Abstract

This research is about the subway system implementation at the most populous area in
the city of Sdo Paulo (East side of it), in which we emphasize the articulation that has
happened between the transport project and the COHAB-SP housing estates (Sdo Paulo’s
Metropolitan Housing Company — Companhia Metropolitana de Habitacdo de Sao Paulo) in
the neighborhood called Itaquera. A scenery of the implementation proposals of subway
system in S&o Paulo throughout the 20™ century is presented and there is also a discussion
considering impasse and definition of the route named “3-Red” (from East to West), as well
as the reasons why the station is located in Itaquera. We address Itaquera historical formation
and the neighborhood situation from the 60s to the 70s, when it got urban planners’ attention.
We have researched and analyzed City Hall attitudes towards associating housing and
transport projects, highlighting the role played by Olavo Settbal administration (1975-1979).
The rare context, considering the time when COHAB and Metr6 constructions progressed, is
also given attention. In that time, both constructions were stimulated by BNH (Banco
Nacional da Habitacdo — National Housing Bank) financial support. However, we’ve focused
the dissonances in the implementation of both projects and the incompleteness of the
neighborhood development. Besides that, several singularities of the east part of Sdo Paulo
subway have been focused.

Keywords: Séo Paulo; Itaquera; subway; COHAB-SP; urban planning; mobility networks;

transport; housing.
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Introducéo

Com cerca de 4 milhdes de habitantes’, a Zona Leste é a regido mais populosa da
cidade de Sao Paulo. Se fosse um municipio, ocuparia a terceira posi¢do do pais em ndmero
de habitantes. A regido possui uma area de 326,8 quilémetros quadrados, limitada ao norte
pelo rio Tieté e pelo municipio de Guarulhos; a leste pelos municipios de ltaquaquecetuba,
Poé e Ferraz de Vasconcelos; ao sul pelos municipios de Maua, Santo André e Sdo Caetano; e
a oeste pelo rio Tamanduatei. Na organizacdo administrativa da Prefeitura de S&o Paulo, a
Zona Leste abrange onze subprefeituras e trinta e trés distritos.

Inaugurada em 1979 e concluida em 1988, a linha 3-Vermelha (Leste-Oeste) é a mais
movimentada do Metr6 de S&o Paulo, sendo que trés estacdes situadas no tramo leste (Bras,
Artur Alvim e Corinthians-Itaguera) figuram entre as que mais atraem passageiros para a rede
metroviaria paulistana®. O tramo leste corta a regido longitudinalmente e avanga, na maior
parte de sua extensdo, ao lado da linha 11-Coral da CPTM (Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos), construida no século XIX, e da Radial Leste, formando o Unico corredor
trimodal da cidade. Sobrecarregada desde sua conclusdo em 1988, a Leste-Oeste foi a
primeira linha de metrd de S&o Paulo a operar com uma lotacdo acima do padrao de conforto
recomendado internacionalmente, cujo limite é de seis passageiros por metro quadrado; a
linha transportava, em 2010, oito passageiros por metro quadrado, uma gritante situacdo de
superlotacdo e esgotamento de capacidade de transporte que simboliza as dificuldades de

mobilidade da populagdo de S&o Paulo e, neste caso, da Zona Leste, em particular®.

A partir do quadro tracado acima, com seus numeros superlativos, esta pesquisa
buscou, inicialmente, compreender a relacdo do Metré com o planejamento urbano de Sé&o
Paulo e, mais especificamente, da Zona Leste; reconstituir a histdria da implantagdo da linha
3-Vermelha e analisar seu impacto sobre a Zona Leste. No decorrer da investigagdo, nos
deparamos com alguns aspectos que, por sua importancia, ajudaram a orientar os caminhos da
pesquisa e ajustaram seu foco: o processo de definicdo do tragado da linha, que envolveu as
trés esferas de poder (municipal, estadual e federal); a confluéncia dos planos do Metrd e da
COHAB-SP (Companhia Metropolitana de Habitacdo de Sdo Paulo) para a regido de Itaquera,

! De acordo com célculo nosso baseado nos dados do Censo realizado pelo IBGE (Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica), a regido possuia 3.998.207 habitantes em 2010.
2 COMPANHIA DO METROPOLITANO. Demanda. Disponivel em
http://www.metro.sp.gov.br/metro/numeros-pesquisa/demanda.aspx
¥ De acordo com dados da reportagem “Cabe mais um?”, publicada pela revista siopaulo, do jornal Folha de
S.Paulo, em 29 de abril de 2012 (p. 18 e 19).
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situada 17 quilémetros a leste do centro; e as singulares caracteristicas do tramo leste da linha

metroviaria.

Itaquera, bairro periférico que atraiu a atencdo dos planejadores urbanos no fim dos
anos 60, passou a ser o foco central desta pesquisa. Uma escolha natural diante do risco que
0s objetivos iniciais impunham de se produzir um trabalho superficial sobre uma regido tao
vasta como a Zona Leste — rarissimos, alids, sd@o os trabalhos que procuram tratar da regido
em seu todo - e da constatacdo de que Itaquera foi um local decisivo para a definicdo do
tracado da linha Leste-Oeste e como ponto de articulagdo entre projetos de transporte e de
habitacdo — Metr6 e COHAB -, configurando-se um caso Unico na histéria de Séo Paulo. Em
Itaguera, entrelacaram-se historias fundamentais para o planejamento e a execucdo da linha

Leste-Oeste do Metr6 tal como ela é hoje.

Apoiado pela Fapesp (Fundagdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Sdo Pulo), este
estudo vincula-se a pesquisa “Redes de Infra-Estrutura Urbana como Estratégia Urbanistica -
Sé&o Paulo, 1956-1986”, desenvolvida pelo professor Renato Anelli, orientador deste trabalho,
com apoio do CNPq (Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico), no
Grupo de Pesquisa Arquitetura e Urbanismo no Brasil (ArgBras), do Instituto de Arquitetura e

Urbanismo da Universidade de Séo Paulo, Campus Séo Carlos.

Esta pesquisa conta com um amplo levantamento bibliografico (livros, artigos,
monografias, teses e dissertacdes), se apoia em entrevistas realizadas com profissionais que
trabalharam no Metré e na COHAB na década de 1970, utiliza reportagens publicadas nos
principais jornais de Sdo Paulo, mas baseia-se, sobretudo, na analise de fontes primarias,
como planos, estudos e outros documentos produzidos por instituicdes atuantes no
desenvolvimento urbano de S&o Paulo, como a Companhia do Metropolitano, a COHAB, a
antiga EMURB (Empresa Municipal de Urbanizacdo) — atual SP Urbanismo -, e a antiga
COGEP (Coordenadoria Geral de Planejamento), além do extinto BNH (Banco Nacional da
Habitacdo), cujo acervo, localizado em Brasilia e pertencente a Caixa Econdmica Federal,

tivemos a oportunidade de pesquisar.

A importancia dos conjuntos habitacionais na configuracdo da Zona Leste ja €
amplamente reconhecida pela historiografia, como é o caso de Meyer & Grostein (2010).
Com a pesquisa que realizamos, procuramos avangar em aspectos ja abordados por Damiani
(1993), mas, em geral, pouco considerados em trabalhos sobre a regido: a importancia do
Metrd e a articulacdo deste com o planejamento dos conjuntos COHAB, materializando-se
uma grande intervencdo estatal na periferia leste da cidade. Destacamos como decisivo 0
12



periodo que vai do fim dos anos 1960 ao fim década de 1970, época em que foram tomadas as

principais medidas para que a linha Leste-Oeste tivesse a configuragéo atual.

O trabalho traz a tona alguns documentos pouco ou jamais citados em pesquisas
académicas sobre o tema. Entre esses documentos, consideramos de suma importancia trés
produzidos pela Companhia do Metr6 entre 1973 e 1974, antes da decisdo sobre o tracado da
linha Leste-Oeste - Novas Linhas, Viabilidade da Linha Leste e Proposta de Expansdo:
Corredor Leste-Oeste -, e trés elaborados pela Companhia Geral de Planejamento entre 1975
e 1977, depois da decisio a respeito do tracado - Areas Junto a Linha Leste-Oeste, Z8-012 e
Estudo das Condicbes de Variabilidade de Densidades na Zona Metrd Leste (ZML) em

Funcéo do Sistema de Transporte.

No estudo Areas Junto & Linha Leste citado acima, encontramos o parecer da
Comissdo Mista formada em 1974 pelo Ministério dos Transportes, que selou o destino da
linha. As apresentacGes e analises deste parecer e do documento Z8-012, bem como o resgate
da formacdo pela Prefeitura de S& Paulo, em 1975, de um grupo de trabalho com
representantes da Cogep, do Metrd, da COHAB e da EMURB estdo entre as principais
novidades que este trabalho apresenta. Outros documentos pouco conhecidos que procuramos
destacar sdo os que se referem ao projeto CURA Itaquera, produzidos pelo escritorio H.J.
Cole + Associados S.A. e pela EMURB.

Esta dissertacdo esta organizada em trés capitulos. No capitulo 1, apresentamos um
panorama sobre 0s estudos, projetos e planos que se constituiram em propostas para a
implantacdo de um sistema de transporte rapido em Sdo Paulo. Percorremos neste capitulo um
longo periodo que vai do comeco do século XX até o inicio da década de 1970, época em que
a primeira linha metrovidria paulistana (1-Azul / Norte-Sul) entrou em operagéo.
Acompanhando a busca e a definicdo dos destinos do metrd, tratamos, num primeiro
momento, dos projetos de rede metroviaria para a cidade, procurando observar as relacdes
entre as propostas de formacao de um sistema de transporte de massa e o planejamento urbano
em S&o Paulo. Analisamos o contexto da criagdo da Companhia do Metropolitano, em 1968, e
seu projeto original, que propunha outro tracado para a linha Leste-Oeste; e os planos de
desenvolvimento urbano concluidos logo depois, como o0 PUB (Plano Urbanistico Basico). Na
parte final do capitulo, reconstituimos o impasse que envolveu a Zona Leste no comeco dos
anos 1970, impasse este que levou o governo federal a intervir no processo de deciséo relativo

ao tracado da linha.
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No capitulo 2, mostramos como a Comissdo Mista formada pelo Ministério dos
Transportes descartou tracados propostos anteriormente e selou o destino do metrd na Zona
Leste. Discutimos, entdo, as razdes que fizeram de Itaquera a estagdo terminal da linha 3-
Vermelha. Tratamos também da formacdo historica de Itaquera e da situacdo do bairro na
passagem da década de 1960 para a década de 1970, periodo em que atraiu a atencdo dos
planejadores urbanos, dos planejadores da COHAB-SP e do Metr6. Abordamos as propostas
do Plano Urbanistico Basico para o bairro e reconstituimos as primeiras aces ali feitas pela
COHAB, apresentando o contexto da criacdo da companhia, vinculada a politica habitacional
da ditadura a cargo do BNH. Resgatamos, ainda, o projeto CURA ltaquera, tentativa do poder
publico municipal de aproveitar o potencial do metrd para estruturar o desenvolvimento
urbano da regido, trazendo a tona a atuacdo do arquiteto e urbanista Harry James Cole,
consultor do PUB, idealizador do programa CURA (Comunidades Urbanas de Recuperacao

Acelerada) e responsavel pelo estudo inicial do projeto destinado ao bairro.

No Capitulo 3, aprofundamos a analise sobre o processo de articulacdo dos projetos de
habitagdo e transporte na Zona Leste de Sdo Paulo e sobre a implantacdo das propostas,
procurando descrever o raro contexto da época, sobretudo no ambito da administracéo
municipal paulistana. Para tanto, dividimos o capitulo em trés partes. Na primeira delas,
apresentamos as medidas tomadas pela prefeitura na década de 1970 que levaram a associacao
dos projetos do Metré e da COHAB, ressaltando a importancia da gestdo Olavo Setubal
(1975-1979).

Na segunda parte do terceiro capitulo, mostramos os descompassos na implantacao
dos projetos. Discutimos, inicialmente, a situacdo da COHAB e como a companhia conseguiu
fazer de Itaquera o grande simbolo da retomada de sua producdo a época. Na sequéncia,
tratamos da atuacdo do Metr6, salientando o papel da linha Leste-Oeste como um marco de
uma fase em que a empresa passou a ter mais forca e autonomia. A Companhia do
Metropolitano enfrentou, no entanto, dificuldades financeiras para fazer avancar suas obras, 0
que realgou a participacdo do BNH como agente financiador da implantagéo da linha. Se a
gestdo Olavo Setubal propiciou a articulacdo entre os projetos de habitacdo e transportes, o
periodo a seguir foi de rompimento, a comecar pela situacdo do préprio Metr6, cujo controle
acionario passou da administracdo municipal para o governo estadual. As questfes
econdmicas e as descontinuidades administrativas prejudicaram o andamento da construcéo
da linha, fazendo com que os primeiros moradores dos conjuntos habitacionais da COHAB

em ltaquera tivessem de esperar um largo periodo até a chegada do metr6 a regido.
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Na parte final do capitulo, discorremos sobre as caracteristicas unicas do tramo leste da
linha 3-Vermelha, materializacdo do exemplo mais expressivo em Sdo Paulo da associacgdo de
um sistema de transporte de massa com projetos de habita¢do, sobretudo com os de interesse
social na periferia. A opcdo pelo tracado até Itaguera e medidas tomadas para articular outros
projetos a linha deram caracteristicas Unicas ao trecho, contribuiram para que ela se tornasse a
mais movimentada da rede metroviaria paulistana e acrescentaram aspectos singulares a Zona
Leste. Nessa parte, abordamos ainda alguns aspectos do desenvolvimento da regido de

Itaquera apds a implantacao do metro.

Nas Consideragdes Finais, repassamos aspectos importantes e constatacdes apresentadas

ao longo do trabalho e elencamos algumas questdes que esta pesquisa pode suscitar.
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Capitulo 1 — O metrd em busca de um destino

Um longo caminho foi percorrido até que as primeiras linhas do metré de Sao Paulo
entrassem em operacdo na década de 1970. A linha 1-Azul (Norte-Sul) comecou a funcionar,
ainda restrita a um trecho da Zona Sul, entre os bairros de Vila Mariana e Jabaquara, em
setembro de 1974; e a linha 3-Vermelha (Leste-Oeste) foi inaugurada em 1979, com a
abertura do trecho Se-Bras. Diante do grande crescimento da cidade, a construcao de sistemas
de transporte ferroviario metropolitano ja era objeto de estudos desde o fim do século XIX.
Ao menos vinte e uma propostas foram elaboradas de 1898 até a década de 1960
(LAGONEGRO, 2004, p. VI).

Logo ap6s a criagdo da Companhia do Metropolitano no fim dos anos 1960, optou-se
pela priorizacdo da construcdo da linha 1-Azul. Mas para estabelecer uma rede de fato, seria
necessario implantar outras linhas; e a constru¢cdo de uma segunda linha provocou um
profundo impasse entre a administragdo municipal e os governos estadual e federal, o que

postergou em mais alguns anos a defini¢do do destino do metr6 na Zona Leste.

Neste capitulo, acompanhando a busca e a definicdo dos destinos do metrd, tratamos,
num primeiro momento, dos projetos de rede metroviaria para a cidade, incluindo o projeto
original da Companhia do Metropolitano; depois, resgatamos 0s estudos e reconstituimos o
impasse que envolveram a Zona Leste no comego dos anos 1970, procurando observar as
relagdes entre o sistema de transporte de massa e o planejamento urbano em Sé&o Paulo.
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1.1 - Os antecedentes do Metrd

Embora descartados, os projetos de sistemas de transporte ferroviario metropolitano
formulados entre o fim do século XIX e o inicio dos anos 1960 constituem um importante
conjunto a respeito do pensamento urbanistico associado a capital paulista. Pesquisas como as
desenvolvidas por Lagonegro (op. cit.) e Muniz (2005) reinem dados e analises sobre essas
propostas e sdo referéncias para a compreensao do debate em torno do Metré que por décadas

envolveu os meios técnico e politico na cidade de S&o Paulo.

Destacamos que na década de 1950, em S&o Paulo, ganhou forca entre os planejadores
a preocupacdo em aproveitar o potencial do metré como estruturador do espaco urbano, sendo
0 Ante-projeto de um Sistema de Transporte Rapido Metropolitano, concluido em 1956, o
simbolo dessa visdo mais abrangente. Abordamos a seguir esta proposta e alguns dos outros

projetos mais significativos do periodo anterior a criacdo da Companhia do Metropolitano.

1.1.1 - Projeto Light

Elaboradas por particulares, as primeiras propostas ndo formavam exatamente uma
rede metroviaria, mas podem ser consideradas como tentativas de configuracdo de um sistema
embrionario de transporte de massa para S&o Paulo. O Projeto Light, de 1927, marcou o inicio
do periodo em que empresas, a prefeitura, 0 governo do estado e¢ “grandes representantes do
capital privado passaram a considerar a possibilidade de dotar a capital de um sistema de

transportes de massa envolvendo trens subterraneos” (LAGONEGRO, op. cit., p. 119).

Detentora do monopdlio do sistema de bondes elétricos em Sdo Paulo desde o inicio
do século XX, a empresa canadense Light também controlava “os servigos de iluminagao,
energia, telefones e gids”, mas vinha fazendo investimentos insuficientes em transporte
coletivo (MUNIZ, op. cit., p. 61-63). Na década de 1920, o crescimento demogréafico agravou
a questdo do trénsito e dos transportes na cidade; além disso, o servico de bondes comegou a
sofrer a concorréncia de linhas de Onibus recém-criadas. Pressionada pela crescente
insatisfacdo da populagéo e alegando que o valor da tarifa do bonde, congelado pela prefeitura
desde 1909, tornava inviaveis a renovagdo e a ampliagcdo do servigo de transporte, a Light
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propds a renovacdo de seu contrato, 0 aumento da tarifa e a extensdo do monopdlio da
empresa ao servico de dnibus (CAMPQOS, 2002, p. 332).

Elaborado pelo engenheiro de trafego e urbanista canadense Norman Wilson, o projeto
da empresa previa a requalificagdo do servigo de transporte com a implantacdo de “um
sistema conjunto de bondes, trens de alta velocidade e 6nibus” (MUNIZ, op. cit., p. 65) e a
construcdo de trés linhas radiais, sendo que uma percorreria grande extensdo da parte até
entdo consolidada da Zona Leste. Motivo de grande polémica na cidade e de intensas
discussdes na Camara Municipal, o projeto também enfrentou a oposi¢do dos técnicos da
Prefeitura, sendo descartado como solucdo para a crise dos transportes que assolava a capital
paulista. A Light permaneceu com o monopdlio dos bondes, mas sem obter melhores
condic¢des no contrato com a administracdo municipal e passando a sofrer cada vez mais com
a expansdo do servico de Onibus. Para Campos, o plano da Light “chocava-se frontalmente
com as pretensdes dos ‘rodoviaristas’ paulistanos e seus representantes na prefeitura e com a
predile¢ao dos setores dominantes pelo transporte individual” (2002, p. 341). O prefeito Pires
do Rio, segundo o autor, entendia que os bondes deveriam ser retirados das ruas centrais da
cidade e que a administracdo municipal deveria bancar seu prdprio plano e assumir o controle

do servico de 6énibus (id. ibid.).

A resposta engendrada pelos engenheiros da administragdo municipal consumou-se na
confeccdo do Estudo para um Plano de Avenidas para a Cidade de Sdo Paulo, encomendado
pelo prefeito Pires do Rio e apresentado em 1929 por Prestes Maia. O estudo propds a
reestruturacdo urbana através da circulacdo viaria e orientou o0s investimentos da
administracdo municipal nas décadas de 1930 e 1940, gracas, principalmente, a conducdo de
Prestes Maia ao cargo de prefeito durante a ditadura do Estado Novo, resultando em um
mandato de sete anos, entre 1938 e 1945, periodo no qual o engenheiro tocou diversas obras
viarias que havia projetado e deixou como heranca para a eventual implantacdo do metrd
paulistano somente a reserva do estrado de dois viadutos do Perimetro de Irradiagdo no
Centro da cidade; “o Plano de Avenidas lancou as diretrizes para a expansao de Sdo Paulo
fora da area de influéncia das ferrovias e bondes” e ajudou a consolidar a supremacia do

transporte rodoviario (individual e por 6nibus) na cidade (LAGONEGRO, op.cit., p. 74).

1.1.2 — O Metropolitano
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Na década de 1940, diante da situacéo precaria dos transportes em Séo Paulo - a Light
sO6 manteve o servico de bondes em S&o Paulo até o fim de 1945 porque foi obrigada por um
decreto assinado pelo presidente Getulio Vargas -, a administracdo Prestes Maia formou a
Comissdo de Estudos de Transportes Coletivos para avaliar alternativas. No ambito dessa
comissdo, 0 engenheiro Mario Lopes Ledo foi incumbido de confeccionar um plano de
transportes para a cidade que tivesse coeréncia com as obras viérias do Plano de Avenidas que
vinham sendo realizadas. Em 1944, Ledo apresentou seus estudos através da monografia O

Metropolitano em S&o Paulo®, defendendo com tom enfético a implantacéo urgente do metrd.
A nosso ver, os elementos reunidos nesta Monografia, os estudos que fizemos no setor
de transportes coletivos urbanos, e nossa experiéncia no ramos dos servigcos de utilidade
publica nos permitem concluir que a solugdo do problema dos transportes coletivos urbanos

s6 sera encontrada, para a cidade de S&o Paulo, com 0 METROPOLITANO (LEAO, 1955,
p. 233-234) (grifos do autor).

Na avaliagdo de Ledo, as condices topograficas, demograficas® e sociais da cidade
levariam naturalmente as linhas do metr6 a exercerem “a fungao coletora, por exceléncia, do
trafego urbano” e os outros meios de transporte se encarregariam “da alimentacdo e da
distribuicéo do tradfego”. Ainda segundo o engenheiro, a construgdo do sistema “ndo oferecia
dificuldades de ordem técnica ou de ordem econdmica”; a construcdo seria “apenas uma

questdo politico-administrativa” (id., p. 235-236).

* Premiada no mesmo ano pelo Instituto de Engenharia.
> O municipio de S&o Paulo havia rompido a marca de 1 milhdo de habitantes nos anos 30. Em 1940, de acordo
com o Censo do IBGE, possuia 1.326.261 moradores.
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Figura 1 — Area urbanizada do Municipio de S&o Paulo entre 1930 e 1949
(Prefeitura de S&o Paulo)

Lagonegro ressalta a énfase dada por Ledo a importancia do “urbanismo subterraneo’:

Dentre as propostas de metré para Sdo Paulo, esse trabalho é o Unico que considera
sua capacidade de adequar necessidades de circulagdo a preservagdo do patrimdnio
arquitetdnico e de poupar os passageiros dos maus tratos provocados pelos énibus. Ciente
dos problemas causados pelos transportes rodoviarios, Lopes Ledo propunha o urbanismo
subterraneo como um remédio salutar contra a congestdo do centro, a primeira vitima da
circulacéo excessiva.
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(...) por Sdo Paulo possuir o porte e os problemas de uma cidade industrial, crescendo
vertiginosamente sem a orientacdo de um urbanista, caberia ao urbanismo subterraneo
reorientar sua expansdo, conjugando engrandecimento, embelezamento e preservacdo de
seu patriménio arquiteténico (LAGONEGRO, op.cit., p. 128).

Ledo propos uma rede metroviaria com um “anel de irradiagdo” - linha circular — em

torno do centro conectado com linhas radiais. Uma dessas radiais serviria a Zona Leste.

Figura 2 - Sistema Metropolitano de S&o Paulo
(CIA. DO METROPOLITANO, 1968)

1.1.3 — Metrd de Paris e Companhia Geral de Engenharia

Por seu tamanho, Sdo Paulo atraiu o interesse de grupos estrangeiros interessados em
implantar o metré na cidade. De acordo com Lagonegro (2004) e Muniz (2005), em meados
da década de 1940, cinco empresas estrangeiras — trés norte-americanas e duas francesas —

procuraram a prefeitura para oferecer projetos de sistemas de trens subterraneos para a cidade.
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No entanto, somente a Compagnie du Chemin de Fer Metropolitain de Paris, responsavel
pelo metrd parisiense, apresentou um projeto, embora este tenha sido logo descartado pela

administracdo municipal.

Em 1947, a prefeitura, no mandato de Paulo Lauro, contratou a Companhia Geral de
Engenharia (CGE) para elaborar um projeto de ‘“sistema de transito rdpido, visando o
descongestionamento do perimetro central”. Este foi avaliado como o projeto mais completo

até entdo, mas sua execucdo também foi considerada invidvel (CARDOSO, 1983, p. 81).

Figura 3 - Cia. Geral de Engenharia (CIA. DO METROPOLITANO, 1968)

1.1.4 — Ante-projeto de um Sistema de Transporte Rapido Metropolitano

Os projetos confeccionados até entdo restringiam-se a capacidade que o sistema possuli
como meio de transporte, sua funcdo bésica, representando uma alternativa para solucionar as
caréncias do transporte publico paulistano e desafogar o transito, especialmente no Centro da
cidade. Foi a Comissdo do Metropolitano, instituida pelo prefeito Juvenal Lino de Mattos em

1955 e presidida pelo ex-prefeito Prestes Maia, que elaborou o primeiro estudo a apresentar
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uma abordagem diferente - e ampliada - a respeito do metrd6. O documento Ante-projeto de
um Sistema de Transporte Rapido Metropolitano, concluido em 1956, j& na gestdo do prefeito
Wladimir de Toledo Piza, trazia como novidade a tentativa de aproveitar o potencial da rede

para estruturar o desenvolvimento urbano:

O critério para determinacdo dos tracados é (e s6 poderia ser) multiplo, procurando
atender: a) a distribuicdo da populacdo, segundo as faixas de maior densidade; b) ao
desenvolvimento esperado da cidade, e as tendéncias demograficas; c¢) a ideia de
desenvolver preferencialmente esta ou aquela zona, visto que os metropolitanos séo
também instrumento de urbanizacdo; d) a topografia e as possibilidades materiais e
econdémicas da passagem das linhas (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1956, p. 162).

O Ante-projeto previa linhas diametrais “conjugando-se as radiais aos pares”, o que
permitiria a formacdo um anel virtual no Centro da cidade. A linha radial Leste passaria em
elevado pelo rio Tamanduatei e o Parque Dom Pedro e “assim prosseguindo pela avenida
Leste” (atual Radial Leste) até o Tatuapé, onde, a rua Tuiuti, os formuladores do ante-projeto
previam a estacdo de transferéncia com a Estrada de Ferro Central do Brasil e a conexdo com
linhas de 6nibus; numa segunda etapa de implantacdo, a linha seguiria pelo leito da ferrovia
até a Vila Matilde, transpondo ai a estrada de ferro até chegar ao bairro da Penha (id., p. 161-
162, 211-212).

Além disso, pela primeira vez elaborava-se um projeto de sistema metroviario com
abrangéncia metropolitana. Como ressalta Muniz, a rede projetada teria cem quildmetros de
extensdo e iria “além dos limites municipais, chegando a Guarulhos, Osasco, Itapecerica da

Serra e a regido do ABC” (op. cit., p. 123).
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Flgura 4 - Esquema geral do Ante projeto (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1956)

Naquele momento, entretanto, se de um lado havia defensores da implantagdo do
metrd, de outro estavam 0s que se opunham ao sistema, considerando-o ultrapassado ou
desnecessario. Esta foi uma entre as questdes que colocaram em lados opostos Prestes Maia e
Anhaia Melo®, os dois principais protagonistas, entre as décadas de 1930 e 1960, dos debates
a respeito do desenvolvimento urbano de Sdo Paulo. Melo pregava a necessidade de frear o
crescimento urbano do municipio e do estabelecimento de uma estrutura polinuclear que
proporcionasse proximidade entre moradia e trabalho, desestimulando o0s grandes
deslocamentos pela cidade (ANELLI, 2011, p. 19).

Autor do Plano de Avenidas e prefeito nomeado de S&o Paulo de 1938 a 1945, Prestes
Maia entendia nos anos 1950 que ndo havia perspectiva de reducdo do ritmo de crescimento
da metropole. Segundo Meyer, Maia pregava através do Ante-projeto a necessidade de
assumir e dirigir o crescimento da cidade, partindo de um estudo setorial sobre 0 metrd para

uma acdo abrangente em escala metropolitana (1991, p. 123 e 127):

® para um aprofundamento da anélise sobre as posicdes antagonicas de Maia e Melo, consultar Campos (2002) e
Lagonegro (2004). Lagonegro tambeém destaca a importancia de Adhemar de Barros e seu grupo nos debates e
decisdes relacionados ao Urbanismo em S&o Paulo nesse periodo, além dos paradoxos do metrd em S&o Paulo
representados pela atuacao dessas trés figuras.
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(...) o essencial no caso do Ante-Projeto, e sobretudo da postura de Prestes Maia, é sua
afirmacdo de que a cidade ja esta madura para a instalacdo do metropolitano e que este é
um eficiente instrumento de urbanizacdo, o que quer dizer de orientacdo global da
metropole. As Ultimas consideracfes do Sistema de Transporte Rapido Metropolitano
visam justamente a aproximacdo entre o transporte e o urbanismo. Para Prestes Maia, e
demais técnicos envolvidos com o Ante-projeto, as linhas do metropolitano devem
“constituir diretrizes de qualquer plano mais amplo”. Duas ordens de medidas deveriam
servir de instrumento de controle: primeiro, o zoneamento de uso e ocupagdo mais intensiva
ao longo das linhas com aumento dos gabaritos e coeficiente de ocupagdo. Segundo, a
utilizacdo pelo Poder Piblico de sua capacidade de criar empresas a ele filiadas capazes de
adquirir e urbanizar areas adjacentes as linhas metropolitanas (id., p. 125-126).

Autoras como Cardoso (1983), Santos (2004) e Muniz (2005) também reconhecem

esse carater global no Ante-projeto coordenado por Prestes Maia.

O estudo continha, porém, um grande paradoxo ao indicar como prioridade maior para
a cidade na ocasido a realizacdo de uma obra viaria - a construcdo de um segundo anel
perimetral em torno do Centro — além da melhoria do transporte publico existente. Portanto,
ao mesmo tempo em que defendia o metrd, o Ante-projeto apresentava argumentos para o

adiamento de sua implantacao.

1.1.5 — Sagmacs e Planejamento

Contratada pela prefeitura para realizar uma pesquisa que servisse de base para a
confeccdo de um plano diretor da cidade, a Sagmacs (Sociedade para Analises Graficas e
Mecanograficas Aplicadas aos Complexos Sociais), organizacdo vinculada ao movimento
Economie et Humanisme e coordenada pelo padre dominicano francés Louis-Joseph Lebret,
elaborou entre 1956 e 1958 o estudo A Estrutura Urbana da Aglomeracéo Paulistana, um
amplo diagndstico da realidade metropolitana acrescido de propostas para o desenvolvimento
da regido, com énfase na descentralizacdo, incluindo uma rede de metr6 que interligasse 0s
dezenove centros secundarios identificados (LAGONEGRO, op. cit., p. 165-169).

Para que essa rede se estabelecesse, a Sagmacs sugeriu a transformacéo dos trens de
subdrbio em metrd e a construgdo de outras linhas, de preferéncia em superficie. O conjunto
dos tracados revela a importancia dada ao desenvolvimento da Zona Leste. A regido seria
contemplada com trés linhas propostas: uma, as margens dos rios Tieté e Pinheiros,
estabeleceria a ligacdo entre os bairros da Penha e Santo Amaro; a segunda teria ligacdo

circular e conectaria os bairros da Penha, Tatuapé, Agua Rasa e Vila Prudente & Zona Sul; e a
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terceira representaria a ligacdo da cidade com o centro administrativo proposto para o bairro
de S&o Mateus, no extremo da regido e proximo a regido do ABC paulista, podendo ser
implantada no vale do Aricanduva ou no vale do Capdo do Embira, este localizado entre os
bairros do Tatuapé e da Agua Rasa (id., p. 169-170).

Apesar da influéncia que exerceu sobre o meio técnico, inclusive na formacéo de
planejadores, o trabalho da Sagmacs ndo recebeu a devida atencdo por parte da propria
prefeitura. Sua proposta de metr6 é pouco considerada, mas avaliamos como relevante que um
estudo de tamanha profundidade tenha proposto j& nos anos 1950 uma sélida estruturacéo do
sistema na Zona Leste, realcando a importancia do desenvolvimento da regido para o processo

de descentralizacdo da cidade.

O ultimo projeto relevante de metrd confeccionado antes da constituicdo da
Companhia do Metropolitano em 1968 foi concebido pelo engenheiro-arquiteto Carlos Lodi,
diretor do Departamento de Urbanismo da Prefeitura de S8o Paulo durante a gestdo de
Adhemar de Barros (1957-1961).

Criado em 1947 com o objetivo de desenvolver um plano para a cidade, o
departamento € um dos marcos da institucionalizacdo do planejamento e da valorizacdo da
arquitetura e do arquiteto em Sao Paulo na década de 1940. Segundo Sarah Feldman, a
estruturagdo do departamento evidenciava “uma clara identificagdo com a organizag¢do do
planning” desenvolvida no comeg¢o do século XX nos Estados Unidos “e que vinha sendo
difundida e reivindicada por Anhaia Mello” (2005, p. 43). Lodi assumia, no entanto, uma
postura critica as posicdes dominantes de Prestes Maia e Anhaia Melo nas discussdes que

vinham orientando o urbanismo na capital paulista (MUNIZ, op. cit., p. 129).

O projeto de Lodi faz parte do volume “Planejamento”, que reune trabalhos e
propostas elaboradas pelo Departamento de Urbanismo durante a gestdo de Adhemar de
Barros na prefeitura. Em funcdo de sua propria origem, a proposta de metrd articulava-se com
0 planejamento urbano municipal da época. De acordo com o documento, os tracados do
metr6 deveriam representar o “minimo custo possivel” e “a maxima satisfagdo de demanda
atual”:

O critério norteador da escolha deve ser o de que o metrd ndo é ferrovia suburbana,
ndo devendo agravar a situacdo do centro urbano, facilitando o acesso das populagdes
muito afastadas, em contradigdo com o plano de descentralizacdo que procura manté-las em
suas sedes; e que o metrd deve resolver problemas atuais e ndo problemas futuros,

desafogando o que esta congestionado e ndo procurando levar conducdo onde néo existe
populacéo (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1961, p. 167.)
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A proposta constituia-se de somente duas linhas diametrais prioritarias que atenderiam
“zonas de grande densidade demografica”, ambas passando pela Zona Leste. A linha Leste-
Oeste ligaria os bairros da Penha e da Lapa, comecando “no sopé da colina da Penha” e
avancando sob o leito do corredor formado pelas avenidas Celso Garcia e Rangel Pestana até
aflorar j& nas proximidades do Tamanduatei para transpor o rio em elevado (id. ibid.). A outra

linha faria um tracado Sudeste-Sudoeste, ligando os bairros de Pinheiros e Ipiranga. Sem
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concluir uma proposta de plano para a cidade, Lodi deixou o departamento em 1961, quando

Prestes Maia voltou ao comando da administragdo municipal.
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1.2 - O contexto da criacdo da Companhia do Metropolitano

Coube ao prefeito Faria Lima, eleito em 1965, o papel de fundar a Companhia do
Metropolitano e dar inicio as obras de implantacdo da rede. Entretanto, para compreender o
contexto de sua iniciativa, € necessario retroceder ao inicio da década de 1960 e abordar 0s

fatos que marcaram o periodo do mandato de seu antecessor, Prestes Maia.

1.2.1 - A segunda gestao de Prestes Maia

Depois de um mandato de sete anos como prefeito nomeado durante o Estado Novo,
Prestes Maia enfrentou dificuldades para voltar a exercer um mandato executivo no periodo
democratico. A vitoria no pleito municipal de 1961 veio depois de trés derrotas nas urnas nos
anos 50: duas elei¢des para governador (1950 e 1954) e uma para prefeito (1957). Seu retorno
representou a perda de prestigio do Departamento de Urbanismo como setor responsavel pelo
planejamento de S&o Paulo:

Entre 1961 e 1965, quando Prestes Maia reassume a prefeitura, desfaz-se o discurso
do planejamento como funcdo de governo. As idéias de planejamento como processo de
articulacéo das vérias divisdes e dos varios niveis de governo, da pesquisa como ponto de
partida para toda e qualquer definigdo de intervengdo na cidade, de necessidade de um novo

perfil de urbanista, perdem seus defensores no interior do setor de urbanismo (...)
(FELDMAN, op. cit., p. 209).

Prestes Maia resgatou o Ante-projeto de um Sistema de Transporte Rapido
Metropolitano, de 1956, e decidiu tomar providéncias para a futura construcdo do metro,
embora as dificuldades financeiras da administracdo municipal postergassem acdes mais
efetivas para implantar o sistema na cidade:

Eleito prefeito em 1961, Prestes Maia (...) procedeu as desapropriacoes da Avenida 23
de Maio, prevendo uma faixa central para o metropolitano. Também construiu a Ponte
Cruzeiro do Sul sobre o Rio Tieté, com tabuleiro central destinado a receber a linha Norte-

Sul do metrd. Mas a falta de recursos o levou a priorizar obras vidrias e adiar a implantacao
das linhas propriamente ditas (ZIONI, 2008, p. 138).

Segundo Lagonegro, Prestes Maia, diante de tais dificuldades, tentou convencer a
opinido publica sobre a urgéncia da construcdo da rede metroviaria:
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Nesse sentido, Prestes Maia e staff procuraram de todas as formas mobilizar a opinido
publica em torno da idéia de construir o metrd paulistano a fim de superar o maior dos
entraves, a falta de recursos financeiros especificos para isso. Nao se trataria em tal
contexto de uma caréncia crbnica de capitais, mas de desinteresse tanto federal quanto
estadual pela questdo (2004, p. 185).

Para o autor, o prefeito se viu enredado em uma armadilha que ele proprio ajudara a
montar:

(...) a obstinacdo com que travou sua derradeira batalha pelo Ante-projeto na opinido

publica revelaria um Prestes Maia desesperado ante a evidéncia de que falhara na tarefa de

elaborar um sistema viario urbano eficiente para Sdo Paulo com o Plano de Avenidas,

expressamente favoravel ao transporte individual, servil ao novo produto-rei da economia
brasileira e desdenhoso para com o metrd no que este tem de mais til (id., p. 187).

Lagonegro afirma que, paralelamente, outros grupos empunharam a bandeira do
metrd, citando como exemplo os principais candidatos a governador na elei¢do de 1962 (id.,
p. 189). Vencedor desse pleito, Adhemar de Barros, que tentara iniciar a construcdo do metrd
em sua gestdo como prefeito, assinou em fevereiro de 1963 a lei estadual n® 7828, “que
sumariamente autorizava empréstimos para a constru¢cdo do metr6 paulistano sem qualquer
indicacdo de onde ou como fazé-lo” (id., p. 190). O tema voltou a tona na campanha eleitoral
de 1965 para prefeito, em que trés dos quatro candidatos sabatinados pela Camara Municipal

prometeram esforcos para implantar o metr6 (id., p. 191).

A relevancia da questdo levou o Instituto de Engenharia a promover em janeiro de
1965 a Semana dos Debates do Metropolitano de Sao Paulo “a fim de mobilizar a opiniao
publica quanto a necessidade imediata de construir o metrd paulistano assumida pela
Prefeitura™:

Durante a Semana foram proferidas seis conferéncias nas quais tratou-se da
necessidade do metré em vista da escala dos problemas urbanos paulistanos. Discutiram-se
0s recursos técnicos e financeiros disponiveis, e o que poderia ser fornecido pela indistria
nacional. O slogan da Semana, ‘Sao Paulo depende do metr6’ d4 uma idéia da gravidade

dos problemas e 0 que se esperava do transporte rapido enquanto solucdo para o
congestionamento do centro (id., p. 191).
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Faria Lima, um dos candidatos favoraveis a implantacdo do metrd na cidade de Séo
Paulo, venceu a eleicdo municipal em marco de 1965’ e, sucedendo a Prestes Maia, tomou
posse do cargo de prefeito em abril daquele ano.

1.2.2 — As condicdes favoraveis da gestdo Faria Lima

O processo de esvaziamento do Departamento de Urbanismo da Prefeitura de Séo
Paulo iniciado na gestdo de Prestes Maia (1961-1965) teve continuidade na gestdo de Faria
Lima (1965-1969), responsavel pela criacdo do GEP (Grupo Executivo de Planejamento)
como 6rgdo transitorio e subordinado ao prefeito, o que, nas palavras de Feldman (2005),

representou uma intervencdo no departamento.

As mudancas no planejamento urbano nesse periodo acentuaram-se com a instituigdo
do Serfhau (Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo), 6rgdo criado em 1964 pela ditadura
ao qual se vinculava o Fundo de Financiamento de Planos de Desenvolvimento Local. O
fundo condicionava a liberacdo dos recursos a constituicdo de 6rgdos regionais e municipais
de planejamento e desenvolvimento ao mesmo tempo em que permitia a estes Orgaos
“contratar a elabora¢do de planos e estudos”, ampliando o campo de atuacdo de empresas de

consultoria (FELDMAN, 2005, p. 212-216).

Faria Lima, Unico prefeito de Sdo Paulo eleito durante a ditadura, recorreu justamente
as empresas privadas de consultoria ao dar os primeiros passos para cumprir a promessa de
implantar o Metr6 na cidade. Em 1966, criou o Grupo Executivo do Metrd e convidou
dezessete empresas estrangeiras a elaborar um “estudo de viabilidade econdmico-financeira e
0 pré-projeto de engenharia de um sistema integrado de transporte rapido coletivo”
(CARDOSO, 1983, p. 94). O vencedor do concurso foi o consoércio HMD, formado pelas
empresas alemés Hochtief e Deconsult e pela brasileira Montreal. No comeco de 1967, o
consorcio iniciou os estudos sobre a rede metroviaria. Em abril de 1968, a Prefeitura criou a
Companhia do Metropolitano de S&o Paulo; e no final do mesmo ano, sob as diretrizes do

estudo do consércio HMD, a obra de construgo da linha Norte-Sul teve inicio®.

" Seu slogan de campanha era “Vote em Faria Lima e Ganhe uma Cidade Nova”, Cf. FUNDACAO PREFEITO
FARIA LIMA. Faria Lima. Disponivel em
http://www.cepam.sp.gov.br/index.php?option=com_content&task=view&id=2& Itemid=3.

8 O primeiro trecho do metrd paulistano — entre Jabaquara e Vila Mariana — foi inaugurado em setembro de
1974,
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Segundo Lagonegro, Faria Lima herdou a Prefeitura de Sdo Paulo em boas condicbes
financeiras ja que seu antecessor, Prestes Maia, havia reduzido “de 50% para 22% os gastos
com o funcionalismo publico” (2004, p. 433). Além disso, com a reforma tributaria decretada
pela ditadura em 1967, a prefeitura conseguiu elevar sua capacidade de arrecadacéo:

“Dentro do espirito da reforma, uma das primeiras medidas de Faria Lima foi a
instituicdo do Imposto Municipal de Circulacdo de Mercadorias vinculado ao Fundo de

Participacéo dos Municipios, por meio do qual os municipios receberiam do estado 20% do
ICM arrecadado” (id., p. 433).

Faria Lima ainda elevou o imposto predial em mais de 20% e reformulou seus
critérios de cobranga, “taxando o valor venal dos imdveis e ndo o locaticio” (id. ibid.). A
ditadura também aproximou o pais de institui¢cbes internacionais como o Banco Mundial, o
BID (Banco Interamericano de Desenvolvimento) e a USAID (Agéncia para o
Desenvolvimento Internacional do Governo dos Estados Unidos), tornando viavel a busca por

financiamentos para obras de grande porte (id., 434).

Esse conjunto de fatores e medidas ampliou, portanto, as receitas da Prefeitura e
propiciou o suporte financeiro necessario para que a administracdo municipal empreendesse

uma serie de obras vidrias e iniciasse a construgdo do metro:

No ambito federal, o governo militar apresentava um carater planificador e tecnocrata,
que se fazia notar na elaboracdo de projetos voltados para o desenvolvimento da infra-
estrutura. Reformas administrativas resultaram na criacdo do Sistema Financeiro da
Habitacdo (SFH) e do Banco Nacional de Habitagdo (BNH), e mais tarde no Fundo de
Desenvolvimento de Transportes Urbanos e da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU), o que representou “a mais efetiva interven¢do do Estado brasileiro na producédo de
infra-estrutura e sistemas de transporte urbano” (ZIONI, 2008, p. 109).

Foi dentro desse contexto marcado pelo acirramento politico, com o endurecimento da
repressao militar, e pelo crescimento econdmico do pais (o “milagre econdmico”) que o
Metrd de Sdo Paulo saiu, finalmente, do papel e comegou a entrar nos trilhos, processo

também marcado por paradoxos no ambito da histdria do planejamento urbano paulistano:

Dos muitos paradoxos que perpassam a histdria anterior do metrd paulistano, 0 mais
intrigante deles é o fato de o sistema metroviario iniciado em fins da década de 1960 por
iniciativa e sob o comando de pensadores urbanistas paulistanos que o haviam combatido
nas décadas anteriores, os staffs de Anhaia Melo e Prestes Maia. Isso se deu no momento
em que, apos o golpe militar de 1964, esses quadros foram solicitados pelo poder publico
por sua competéncia profissional no setor de planejamento, para auxiliar a resgatar S&o
Paulo do colapso urbano em que ameagava precipitar-se, ap6s cinglienta anos de
rodoviarismo como ‘programa tacito de governo’ dominando o setor de obras publicas da
cidade (LAGONEGRO, op.cit., p. 194).
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Nessa passagem, Lagonegro faz referéncia a participacdo de profissionais ligados aos
grupos de Anhaia Melo e Prestes Maia na implantagdo do Metr6 em S&o Paulo, lembrando
que, ironicamente, Melo e Maia, em diferentes momentos de suas trajetorias, se opuseram a

construcao do sistema de transporte rapido na cidade.
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1.3 - O projeto do consorcio HMD

O projeto apresentado pelo consércio HMD previa uma rede basica de metrd,
predominantemente subterranea, com 66,2 quildbmetros de extensdo em quatro linhas, sendo
duas com ramais, e 68 estacOes, sete delas para a realizacdo de transferéncias, mantendo a
estrutura radio-concéntrica de S3o Paulo (COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO
PAULO, 1968, v.1, p. 181-183).

A linha Leste-Oeste ligaria dois bairros da Zona Norte — Vila Maria e Casa Verde -,
mas passando pelo centro e pelas zonas Leste e Oeste. No trecho leste, avancaria sob o leito
da avenida Celso Garcia até a regido do Tatuapé derivando depois para a Vila Maria,
suplantando o rio Tieté. A Zona Leste também seria contemplada com um ramal da linha
Sudeste-Sudoeste que ligaria o Parque Dom Pedro 1l ao bairro de Vila Bertioga, com tracado
subterraneo pela rua da Mooca. Portanto, ndo havia nessa rede basica a projecdo de nenhuma
linha que se estendesse até o extremo leste. Isso era previsto somente em um estudo inicial do
consarcio para a expansdo futura da rede, quando ela passaria a ter abrangéncia metropolitana
e mais de 200 quildmetros de extensdo. O relatdrio do consércio apresentou como prioridade
a construcdo da linha Norte-Sul®. A meta era que a rede basica fosse concluida em um periodo

de dez anos para o atendimento da demanda prevista para o fim da década de 80.

9 Cardoso (1983) e Lagonegro (2004) salientam que a opcéo da gestéo Faria Lima por comecar a implantacéo do
sistema pela linha Norte-Sul foi alvo de criticas e denlncias que resultaram na criagdo de uma Comissdo
Especial de Inquérito na Camara. Os criticos entendiam que a linha Leste-Oeste possuia uma demanda maior e
seria, portanto, a mais urgente. No entanto, vereadores aliados a Faria Lima conseguiram impedir o0 avan¢o das
investigac@es e encerrar a comissdo (LAGONEGRO, op. cit., 443).
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Paralelamente ao encaminhamento do projeto do metrd, Faria Lima encomendou, por
meio do GEP, a criacdo daquele que deveria ser o grande plano para a cidade, o Plano
Urbanistico Basico (PUB). Encomendado em 1968, o plano foi entregue em 1969, no fim da

gestdo de Faria Lima. O projeto do metrd elaborado pelo HMD e as obras do sistema
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metroviario vieram, portanto, antes da conclusdo do PUB. Ou seja, a rede de transporte rapido

comecou a ser implantada na auséncia de um plano geral para a cidade.

O estudo produzido pelo consércio HMD, mesmo tendo um carater setorial, voltado
para a implantacdo de um sistema de transporte rapido, esbarrou em limites decorrentes da
falta de diretrizes para o desenvolvimento da cidade e da regido metropolitana. No proprio
estudo do consorcio, hd mencdes sobre a falta de um plano abrangente para a capital paulista.
Naquela que talvez seja a mais explicita delas, indica-se que o estudo deteve-se nos aspectos
relacionados a fluidez. “Na auséncia ainda de um plano diretor urbanistico que somente agora
estd sendo elaborado foi adotada uma politica de atendimento aos desejos de deslocamento

decorrentes de tendéncias naturais” (1968, v.1, p. 135).

O consarcio sugeriu a criacdo de estacionamentos de automoveis proximos as estacdes
e prop0s a integracdo dos meios de transporte na cidade. “O metrd e os trens suburbanos, pela
sua alta capacidade, constituirdo os canais principais de escoamento e os 6nibus, dada sua
flexibilidade de itineréario, constituirdo o elemento alimentador da rede metr6-ferrovias™ (id.,
p. 177). Conforme Nigriello, “cuidado especial foi tomado para que a rede de metrd ndo
competisse com a ferrovia nem com a rede de 6nibus, de forma que o sistema global

apresentasse maxima utilizagao de recursos” (1998, p. 152).

Em relacdo a articulagdo com o tecido urbano, o estudo do HMD sugeriu o
congelamento do entorno das estagdes, onde previa uma valorizagdo. Cardoso frisa que essa
recomendacdo de preservag¢do de uma “area aproximada de 500 metros em torno das estacdes
do metrd, com critérios disciplinadores, de forma a atender a renovagao urbana”, provocada
pela valorizagdo decorrente da implantagdao do sistema, era a “Unica referéncia quanto ao seu

impacto na estrutura urbana” (1983, p. 97).
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1.4 — A proposta do PUB

Encomendado em 1968, o Plano Urbanistico Bésico foi confeccionado por uma equipe
multidisciplinar formada por um consorcio de empresas de consultoria brasileiras e norte-
americanas, entre elas a Montreal°
gestdo de Faria Lima (SOMEKH & CAMPQOS, 2008, p. 110). Se por um lado o estudo do

HMD fazia referéncia a falta de um plano para a cidade, por outro o Plano Urbanistico

, Integrante do HMD, e entregue em 1969, no fim da

Basico, concluido posteriormente, relatava ter considerado o projeto da rede de metrd e
baseava-se nele para propor sua ampliacdo, indicando uma articulagéo entre os dois estudos.
De fato, a rede basica proposta pelo HMD estava contida na grande malha metroviaria
proposta pelo PUB. “O sistema de transito rapido apresentado neste plano, desenvolvido em
estreita cooperacdo com o consorcio que realizou o estudo do Metrd, recomenda a construcao
de 450 km de linhas” (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969, p. 105).

Os formuladores do plano pretendiam, portanto, que sua proposta ocupasse o lugar do
projeto do HMD no estabelecimento das diretrizes da continuidade da obra do metr6. O PUB
previa gque 0s “servi¢os de suburbios das ferrovias” fossem substituidos por metré “ao longo
de 185 km” e que a rede de transporte rapido tivesse abrangéncia metropolitana (id. ibid.). O
volume de estudos do plano intitulado “Desenvolvimento Urbano” ressalta a incorporagdo do
projeto do HMD e detalha a expans@o da rede imaginada pelos formuladores do PUB, de
abrangéncia metropolitana:

Estudo recente determinando a viabilidade de um sistema de transito rapido
recomenda a construgdo inicial de 66 km de linhas de Metrd (...). O sistema ora
recomendado manteve as caracteristicas basicas do primeiro, estendendo as linhas radiais
até os centros de comércio e servigcos mais distantes, e recomendando novas linhas. Além
das linhas junto as vias férreas, que substituirdo os trens de subdrbio, sdo previstas linhas
para Casa Verde, Santana e Tucuruvi, Guarulhos, Vila Prudente e S8o Mateus, Séo

Bernardo, Diadema, Santo Amaro, Tabodo e Osasco (PREFEITURA DE SAO PAULO,
1969, vol. 2, p. 397).

1% Além da brasileira Montreal, participaram do consércio a também nacional Asplan S.A. e as norte-americanas
Leo A. Daly Company e Wilbur Smith & Associates.
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Figura 8 - Sistema de metrd recomendado pelo PUB para 1990 (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969)

Os formuladores do plano recomendavam a implantacdo de um esquema estrutural da
metropole com sete centros subregionais e vinte centros secundarios de servigos
(PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969, p. 81 e 85). Um dos centros subregionais a serem
desenvolvidos era o bairro de Itaquera. Os planejadores propunham que 0s centros
subregionais tivessem “dreas residenciais adjacentes de alta densidade” e fossem
“implantados de acordo com planos detalhados, mediante desapropriacdo de terrenos,

provisdo de servigos urbanos e outros meios de a¢ao” (id., p. 25).

A funcdo do metrd descrita no plano tinha relacdo direta com os novos centros:

O sistema de transito rapido servird como ligagdo entre os centos sub-regionais, estes
com o centro metropolitano. Atenderd ainda aos centros secundarios de servicos,
localizados, de preferéncia, em seus cruzamentos e terminais, e &s zonas industriais,
interligando areas de maior densidade habitacional e os grandes centros de emprego (id., p.
85).

Isso significa que o metrd deveria atender a maior parte das viagens de média e longa
distancia entre os varios setores da area urbana, transportando grande volume de passageiros e
a altas velocidades. Nesse sentido, Anelli ressalta 0 modelo polinuclear estabelecido no plano,

em que moradia e trabalho poderiam ser distantes, mas com medidas para facilitar a
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circulacdo; ou seja, a populacdo poderia usufruir das ofertas de moradia e de trabalho em
escala metropolitana, o que proporcionaria a ruptura com a estrutura que fixava o trabalhador
as proximidades do local de trabalho e a efetivacdo do principio capitalista de plena liberdade
para a forca de trabalho (2011, p. 27-28).

Agquela altura, ja estava em construcdo a linha 1 (Norte-Sul) do metrd. O PUB
recomendava que a seguir fossem implantadas, prioritariamente, trés linhas no eixo Leste-
Oeste: a Casa Verde-Vila Maria, prevista na rede bésica projetada pelo consércio HMD, além
da Lapa-Brés e da Bras-ltaquera, a serem construidas na faixa de dominio das antigas
ferrovias Central do Brasil, a leste, e Sorocabana e Santos-Jundiai, a oeste (PREFEITURA
DE SAO PAULO, 1969, p. 131). Pela primeira vez, um estudo trazia as propostas de

desenvolver Itaquera e de levar o metrd até o bairro.

Outro aspecto importante do PUB é a proposta de constituicio de uma malha
ortogonal com 815 quildmetros de vias expressas, 0 que, segundo Somekh & Campos (op.
cit.), faria do metr6 um sistema de importancia secundaria dentro do planejamento da
circulacdo em Séo Paulo:

(...) a crenca no automdvel ainda ndo havia sido abalada pela crise do petrdleo, e essas
intengdes se encaixavam na prioridade concedida a indUstria automobilistica pela politica

desenvolvimentista brasileira. O metr6 surgia entdo como uma grande obra complementar e
ndo alternativa a priorizacdo do transporte individual (p. 118).

A respeito desse aspecto do PUB, a analise dos volumes de estudos do plano nos
conduz a uma interpretacdo diferente da apresentada pelos autores acima. No volume
“Desenvolvimento Urbano”, a equipe responsavel pelo PUB destacou a relevancia do metrd
para o plano da cidade, sobretudo para a preservacdo do centro paulistano, como revelam as

trés passagens abaixo:

Em S&o Paulo, os efeitos da vulgarizacdo do automovel, iniciada na presente década,
deverdo ser compensados pela construcdo do Metrd (PREFEITURA DE SAO PAULO,
1969, vol. 2, p. 42).

(...) a construcdo do sistema de Metrd, em S&o Paulo, contribuird muito para preservar
a importancia do Centro, apesar da proliferacdo do carro particular (id., p. 43).

A integracdo das estagdes com as galerias de lojas e com subsolos de edificios
aumentara, de maneira geral, a utilizacdo do sistema do Metrd, particularmente nas estacdes
da periferia, de modo a incentivar os proprietarios de automoveis a continuarem a viagem
ao centro pelo Metré (id., p. 397).

Mais adiante, os planejadores propunham a criacdo de “taxas e restricdes especiais

para reduzir o volume de trafego de automdveis no centro” (id., p. 439).
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Em outro volume de estudos do plano, denominado “Circulacao e Transportes”, os
sistemas de vias expressas e 0s equipamentos de transporte rapido sobre trilhos eram tratados
como “elementos bésicos do futuro sistema de transportes” (PREFEITURA DE SAO
PAULO, 1969, vol. 4, p. 203). Em outra passagem desse volume, os formuladores do PUB
enfatizavam o protagonismo imaginado para o transporte publico, sobretudo o Metrd, na
seguinte proposta:

Dar maior incentivo ao uso dos transportes coletivos do que ao transporte individual,
mediante a oferta de estacionamento nas estacGes periféricas do Metrd; a concentracdo de
alta densidade junto as estacdes do Metrd; a imposicdo de taxas especiais de

estacionamento na area central da cidade e a elevacdo das taxas que incidem sobre os
usudrios das vias (id., p. 9).

O metrd6 também se constituia em elemento central de outra proposta importante do
PUB: o desenvolvimento de corredores de atividades mdltiplas. Os corredores seriam
implantados ao longo das linhas da rede metroviaria e “caracterizados por alta concentragdo
de atividades de negdcios, por comércio e por servico e por uso residencial intenso
(PREFEITURA DE SAO PAULO, op. cit.,: p. 25).

Esse conjunto de propostas nos leva a repensar a avaliagdo de que prevaleceu um
carater rodoviarista no PUB. O plano parece conferir importancia similar ao metr6 e ao
sistema viario, ressaltando a necessidade de implantacdo de uma ampla rede de transporte
rapido de massa e tratando com preocupacao a expansdo do automdvel. Em relacdo a regido
central, é evidente a intencdo de coibir o uso do veiculo particular e incentivar o uso do

transporte coletivo.

Entendemos que o PUB incorreria em um grande contrassenso urbanistico e até
mesmo no ambito da administracdo municipal se relegasse o metré a um papel menor. Se
assim fizesse, estaria rebaixando uma obra de grande porte que acabara de ser iniciada pela
mesma administracdo — a de Faria Lima — que contratara o plano. Interpretamos, portanto, que
0 metrd é tratado no PUB como elemento estruturante da configuracdo urbana e como

alternativa ao transporte individual na regido central metropolitana.

A tonica das gestdes seguintes da administragdo paulistana ajudou a reforcar essa
marca de proximidade entre metr6 e PUB. Como veremos na sequéncia deste capitulo, a
gestdo responsavel pelo engavetamento do PUB — a de Paulo Maluf, sucessor de Faria Lima —

também optou por diminuir o ritmo da construcdo do metrd e priorizar a realizagdo de obras
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viarias. Por outro lado, as administragdes posteriores™, embora também tenham investido no
viario, resgataram propostas do PUB e investiram com mais for¢a na constru¢do do metrd,
confluéncia que se refletiu, inclusive, em intervencdes realizadas na Zona Leste da cidade que
analisamos neste trabalho.

1 Nos referimos as gestdes de Figueiredo Ferraz, Miguel Colasuonno e Olavo Setdbal, todas nos anos 70.
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1.5 - A proposta do PMDI

Em fins de 1969, o governo estadual de Sdo Paulo, por meio do Gegran (Grupo
Executivo da Grande S&o Paulo), contratou um consorcio de empresas de planejamento
formado pela Asplan®?, GPI e Neves & Paoliello para a elaboragdo do PMDI (Plano
Metropolitano de Desenvolvimento Integrado). O plano “identificou os principais problemas
fora do controle dos governos locais”, relacionados principalmente as areas de saneamento,
transportes e uso do solo; “propds solugdes a esses problemas, formulando diretrizes a longo
prazo e medidas concretas a médio prazo — 1980” e também ‘“concebeu um mecanismo
coordenador das atividades do governo do estado na area metropolitana, ou seja, a prépria
entidade metropolitana” (GOVERNO DE SAO PAULO, 1970, p. XI).

No setor de transportes, o PMDI refor¢ou a importancia da proposta de renovacao das
ferrovias ao recomendar a “implantagdo de um Sistema de Transporte Rapido de Massa para
atender a 60% das viagens, mediante aproveitamento do sistema ferroviario existente” (id.
ibid.). Essa proposta significava a concluséo da obra da linha Norte-Sul do metrd e a reviséo
do tragado das outras linhas metroviarias “face a um plano integrado de transporte de massa,
considerando prioritario o sistema metro-ferroviario”, o que implicaria no “aperfeicoamento
do sistema de trens de suburbio, a fim de eleva-lo ao padrdo de servigo de metr6” (id., p.
XVII).

Os formuladores do PMDI propuseram que a linha Leste-Oeste (Vila Maria-Casa
Verde) projetada pelo consorcio HMD tivesse o tracado estendido até o fim da avenida Celso
Garcia para o atendimento do bairro da Penha (id., p. 18). Ainda na Zona Leste, o
aproveitamento gradual das ferrovias recomendado no plano resultaria em formulacdo
semelhante a do PUB, com o servico de metr6 passando a atender toda a area do Brés a
Guaianazes onde corria a Estrada de Ferro Central do Brasil.

12 Empresa que ja havia participado da elaboragio do PUB.
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Figura 9 - Sistema de Transporte Répido de Massa proposto no PMDI
(GOVERNO DE SAO PAULO, 1970)

Em relacdo ao uso do solo na Grande S&o Paulo, o plano sugeriu que a expansdo
urbana fosse desestimulada na dire¢do sul e sudoeste e reorientada em direcdo a leste e a
nordeste, “onde se encontram os terrenos mais adequados a ocupa¢ao” (id., p. XVII). No que
tange a habitacdo, recomendou o adensamento das areas periféricas e das “areas localizadas
junto aos elementos principais do sistema de transportes” e a implantagdo de grandes
conjuntos habitacionais (id., p. 5). Entendemos que ambas as recomendagdes influenciaram a
administracdo paulistana na década de 1970, especialmente a COHAB-SP, responsavel pela

construgdo de grandes conjuntos na Zona Leste.
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1.6 - O metrd no mapa do PDDI

Vinte e quatro anos depois da criacdo do Departamento de Urbanismo na Prefeitura de
Sao Paulo e dois anos ap6s o engavetamento do Plano Urbanistico Basico, a capital paulista
teve, finalmente, seu primeiro plano diretor aprovado em dezembro de 1971, na gestdo do
prefeito Figueiredo Ferraz (1971-1973), nomeado durante a ditadura militar para suceder a
Paulo Maluf. Tratava-se do PDDI (Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado), elaborado

pelo ja citado GEP (Grupo Executivo de Planejamento).

Na exposi¢cdo de motivos do projeto de lei (PL 125/71) enviado a Camara Municipal, o
PUB e o0 PMDI sdo citados como “pegas basicas” utilizadas na confec¢do do PDDI. Os 57
artigos que compdem a lei que implantou o plano ocupam nove péginas. O texto previa a
formacéo dos corredores de atividades multiplas recomendados pelo PUB e a implantacéo de
“um conjunto de linhas interligadas de metr6” a ser integrado “aos sistemas de transporte

coletivo por Onibus e trens suburbanos” (Lei n® 7688/71).
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Figura 10 - A rede de metr6 no mapa das Diretrizes Bésicas para o Arranjo Territorial do PDDI
(Lei n° 7688/71)

O tragado da rede de Metrd a ser implantado na cidade ndo era descrito, constando
apenas em um mapa das Diretrizes Basicas para o Arranjo Territorial anexado ao plano. A
identificacdo das linhas s6 € possivel pela observacdo do mapa. O tamanho do sistema
projetado estava muito aquém dos 450 quilémetros propostos no PUB. O tragado que se vé no
mapa do PDDI restringia-se aos limites do territério da capital paulista e seguia quase
integralmente o projeto de rede basica confeccionado pelo HMD em 1968, inclusive na Zona
Leste.

A explicacdo a respeito do Metrd presente na exposi¢do de motivos do projeto de lei
ratifica a observagdo acima e assinala a previsdo de uso do entorno das linhas como

importantes eixos de desenvolvimento da cidade:
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As diretrizes da rede do Metrd ndo diferem substancialmente daquelas constantes de
estudos anteriores, salvo por pequenas alteracdes, destinadas a harmonizar o transporte em
massa de passageiros com a estrutura urbana estatuida. Prevé-se que as maiores
concentracdes demogréaficas e de atividades multiplas ocorrerdo ao longo das linhas do
Metrd (PL 125/71).

N&o havia mencdo nem na lei nem no projeto a proposta apresentada no PUB de
formacdo de um centro subregional em Itaquera. Somente no mapa das Diretrizes Bésicas
para o Arranjo Territorial hd a indicacdo de que Itaquera deveria ser uma area de
desenvolvimento urbano. A previsdo de implantacdo do tramo leste da linha Leste-Oeste
assemelhava-se ao projeto do consorcio HMD: o tracado do Metrd acompanharia o da avenida
Celso Garcia e derivaria para a zona norte, suplantando o rio Tieté. N&o se previa no PDDI a

implantacdo de uma linha de metr6 até Itaquera.

Para Feldman, o PDDI, composto apenas por uma lei e um mapa e restrito “ao campo
do planejamento fisico-territorial”, abriu mao “da abrangéncia a todos os aspectos da vida
urbana, e consequentemente, da idéia de articulagdo com outras dreas de governo” e “da idéia
de processo de planejamento”, tornando-se “a nega¢ao da concepgdo de plano diretor que o
PUB representou”; ainda segundo a autora, o que caracterizou o PDDI foi a associagdo entre o

plano viario e 0 zoneamento (2005, p. 243 e 248).

Para Feldman e para Villagca (2004), a tramitacdo do projeto de lei na Camara
Municipal, em meio ao periodo mais repressivo da ditadura militar, foi uma farsa, em virtude
do completo dominio exercido pelo Poder Executivo sobre o Legislativo. Além de questionar
a legitimidade do plano, Villaga chama a atencdo para o descompasso entre o0 PDDI e o
planejamento do Metrd: “(...) a Companhia do Metropolitano ignorou o tracado de metrd
constante nesse plano, mostrando a inutilidade e a inoperancia da inclusdo de previsdo de

obras nos planos diretores” (2004, p. 153).

Esse descompasso logo se fez notar. Como mostraremos a frente, as primeiras medidas
que a Companhia do Metropolitano tomou para ampliar a rede divergiram da configuracao
prevista no PDDI, deixando obsoleto o mapa do plano.

Ainda que as limitagdes do PDDI sejam evidentes diante do PUB, é preciso reafirmar
que sua elaboragéo por parte da gestdo Figueiredo Ferraz representou o resgate de propostas
presentes no Plano Urbanistico Basico, estudo que havia sido ignorado pela gestdo Paulo
Maluf. No mesmo tom de revisdo dos conceitos adotados pelo antecessor, Figueiredo Ferraz

revalorizou a construcdo do Metrd, como veremos a seguir.
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1.7 - Novos estudos e um grande impasse na Zona Leste

As obras do Metrd sofreram uma desaceleracdo na gestdo de Paulo Maluf (1969-
1971), mas ganharam impulso na administracdo de Figueiredo Ferraz. Em 1971, Ferraz
nomeou o engenheiro Plinio Assmann, seu ex-aluno na Escola Politécnica de Sdo Paulo
(USP), como presidente da Companhia do Metropolitano. Com recursos financeiros a
disposicao, a empresa cresceu e passou a contar com equipes proprias para o desenvolvimento
de estudos e projetos, dispensando os servicos de empresas de consultoria. O planejamento e a

construcédo da linha Leste-Oeste vieram a ser grandes simbolos dessa nova fase do Metro.

Menos de um ano depois da promulgacdo do PDDI, os planejadores do Metro,
deixando de lado o projeto de rede que constava no mapa do plano diretor da cidade,
comecaram a revisar a proposta de rede proposta em 1968 pelo consércio HMD, como
demonstram documentos internos que levantamos nos arquivos da Companhia do

Metropolitano e reportagens publicadas na época nos jornais da cidade.

Na edicdo de 20 de dezembro de 1972, o jornal Folha de S.Paulo publicava em sua
capa 0 seguinte titulo a respeito do projeto de uma nova linha de metrd para a cidade: “Até 75,
a linha Leste do Metrd; 23 quilometros”. Na pagina 8, a reportagem “Nova Leste, uma nova
linha para o metré de Sao Paulo” trazia os detalhes do projeto e de um acordo firmado entre a
Companhia do Metropolitano e RFFSA (Rede Ferroviaria Federal Sociedade Andnima),

responsavel pela Estrada de Ferro Central do Brasil:

A Prefeitura podera construir, até 1975, mais 23 quildmetros de Metrd, ligando a
praca Clévis Bevilacqua, centro da cidade, ao bairro de Guaianazes, na Zona Leste da
Capital. Com essa linha - denominada “Nova Leste” — uma regido com mais de 1,5 milhdo
de habitantes seria atendida pelo Metrd (...).

A linha Nova Leste - que alterara substancialmente a rede basica do Metrd, projetada
em 1968 - tornou-se possivel com convénio ontem assinado no Palacio dos Bandeirantes,
entre a Companhia do Metropolitano e a Rede Ferrovidria Federal.
Pelo convénio, a RFF autoriza o Metrd a construir sua linha no extenso corredor hoje
ocupado pela Central do Brasil, entre a estacdo Roosevelt (no Bras) e Guaianazes, a 23
quildmetros do centro da cidade.

Nessa faixa serd construida a linha Nova Leste, ao lado dos trilhos da Central até a
estacdo de Engenheiro Gualberto. Nesse ponto, a Central passara a ocupar a variante que
passa por Sd8o Miguel Paulista, deixando ao Metrd a ocupagdo da faixa que hoje constitui
sua linha tronco, e que cruza uma das regibes mais densamente povoadas de S&o Paulo
(FOLHA DE S.PAULO, 20/12/2012, p. 8).
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A reportagem ainda informava que a linha Nova Leste fora concebida pelo proprio
prefeito Figueiredo Ferraz e que o entdo ministro dos Transportes, Mario Andreazza, e 0

entdo governador de S&o Paulo, Laudo Natel, também assinaram o convénio.

Nova Leste, uma nova hnha paraoMetro de Sao Paulo
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Poucos meses depois, em marco de 1973, o estudo da Companhia do Metropolitano
denominado Viabilidade da Linha Leste apresentava uma variagdo mais longa do tracado,
prevendo a ligacdo da estacdo Sé, no centro da capital paulista, a estacdo de trem Calmon
Viana, no municipio de Po4, na regido leste da Grande S&o Paulo. O documento também
citava as diretrizes do PUB, do PMDI e do PDDI, levando em consideracéo, por exemplo, que

Itaquera era uma area a ser desenvolvida.

Em outro estudo a que tivemos acesso, chamado Novas linhas, também de 1973, a
Companhia do Metropolitano atribuia a necessidade de modificar os planos de construcéo da
rede ao crescimento da metropole, sobretudo da parte Leste, e a implementacdo da lei que

criou as Regides Metropolitanas, institucionalizando a Grande S&o Paulo:

Novas pesquisas de campo, efetuadas no sistema viario da Area de Estudo,
determinaram novas necessidades, levando a alteracfes no projeto inicial do Consércio
HMD, tanto no que se refere a ordem de prioridade, como no tragado de algumas linhas.

Estas alteracdes tém como causa primeira e principal a necessidade de ampliacdo da
Rede Basica para além dos limites geograficos do Municipio de Sdo Paulo, enquadrando-se
assim o Metr6 nas diretrizes do Governo Gederal, quando criou as RegiGes Metropolitanas
pela Lei Federal n° 14, de 8 de junho de 1973. “Transportes e Sistema Viario” sdo
indicados como Servigos comuns de interesse metropolitano.

O interesse do Governo Federal na consecucdo do objetivo proposto é tdo grande que
o artigo 5° diz: “Terdo preferéncia, na obten¢do de recursos federais e estaduais, inclusive
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sob a forma de financiamentos bem como de garantias para empréstimos, os municipios
que se integram no planejamento da Regido Metropolitana” (COMPANHIA DO
METROPOLITANO DE SAO PAULO, 1973a).

Entretanto, o convénio entre Metrd e Rede Ferroviaria Federal ndo avangava. E depois
de quase um ano e meio de indefini¢cdo, em marco de 1974, conforme reportagens publicadas
pela Folha de S.Paulo, a RFFSA rescindiu o convénio firmado com o Metrd de Séo Paulo, o
que representou o fim do projeto da linha Leste e o adiamento da implantacdo do sistema na

regido.

Apesar da frustracdo provocada pelo rompimento por parte da Rede Ferroviéria
Federal, a Companhia do Metropolitano decidiu prosseguir com estudos que abrangiam a
Zona Leste. O documento Proposta de Expansdo: Corretor Leste-Oeste, elaborado poucos
meses depois, em outubro de 1974, incluia a possibilidade de alteracdo do corredor Oeste,

aumentando a quantidade de institui¢Ges relacionadas com a questao.

Se 0s novos projetos para a implantacdo do tramo Leste envolviam a Rede Ferroviaria
Federal, a hipotese de alterar o tramo Oeste, utilizando o dominio da ferrovia que cruza a
regido (a antiga Sorocabana), passou a envolver também a Fepasa (Ferrovia Paulista
Sociedade Andnima), vinculada ao governo estadual. A questdo do eixo Leste-Oeste chegava,
portanto, a um grande impasse entre as esferas municipal, estadual e federal. Diante da
gravidade do tema, o governo federal decidiu agir. Sob a presidéncia de Ernesto Geisel, o
Ministério dos Transportes, comandado a época por Dyrceu Aradjo Nogueira, formou, ainda
em 1974, uma Comissao Mista com a participacdo das institui¢ces interessadas no assunto a

fim de resolver o impasse.

Em depoimento concedido a nds, Plinio Assmann, presidente do Metrd a época,
afirmou que a intransigéncia dos representantes da RFFSA nas negociagdes levou a ditadura

militar a intervir no caso:

Ai fui 14 na Rede, a RFFSA. A recepcdo foi a pior possivel. “Nao, porque vocés
podem construir o metrd em qualquer lugar, n6s sé temos esse leito, e vocés vao se
arrepender porque aquela zona é horrivel, todo dia jogam pedra no trem, quebram o vidro,
ndo fica uma coisa de pé, vocés vao botar o metrd todo fino, todo novo naquela...” Até que
finalmente conseguimos que o governo federal instituisse a tal comiss&o®®.

3 Trecho de depoimento concedido em abril de 2011.
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A linha Norte-Sul do Metrd de Séo Paulo fora inaugurada em setembro de 1974, mas a
definicdo sobre o tracado da linha Leste-Oeste tardava a acontecer. Com a ag¢éo do Ministério
dos Transportes, entretanto, aproximava-se 0 momento em que o destino do metr6 na Zona

Leste seria decidido. No proximo capitulo, trataremos da solugéo apresentada.
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Capitulo 2 — Destino Itaquera

Como vimos no Capitulo 1, o impasse em torno da implantacdo do metré no eixo
Leste-Oeste de Séo Paulo levou o governo federal a intervir na situacdo nos Gltimos meses de
1974. Neste Capitulo 2, abordamos a decisdo da Comissdo Mista formada pelo Ministério dos
Transportes que selou o destino do metrd na Zona Leste e discutimos as razées que fizeram de

Itaguera a estacao terminal.

Tratamos também da formacdo historica de Itaquera e da situacdo do bairro na
passagem da década de 1960 para a década de 1970, periodo em que atraiu a atencdo dos
planejadores urbanos, dos planejadores da COHAB-SP e do Metr6. Abordamos as propostas
do Plano Urbanistico Béasico e reconstituimos as primeiras acGes voltadas para o bairro
realizadas pela COHAB, apresentando o contexto da criacdo da companhia, vinculada a

politica habitacional da ditadura a cargo do BNH.

Resgatamos, ainda, o projeto CURA Itaquera, tentativa do poder publico municipal de
aproveitar o potencial do metrd para estruturar o desenvolvimento urbano da regiéo, trazendo
a tona a atuacdo do arquiteto e urbanista Harry James Cole, consultor do PUB, idealizador do
programa CURA (Comunidades Urbanas de Recuperacdo Acelerada) e responsavel pelo

estudo inicial do projeto destinado ao bairro.
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2.1 - O Ministério dos Transportes decide o destino do Metré

O governo federal materializou sua intervencdo na questdo da implantacdo do metré
no eixo Leste-Oeste de S&o Paulo por meio da portaria n°® 1.202 do Ministério dos
Transportes, de 23 de outubro de 1974. No documento, o entdo ministro Dyrceu Araujo
Nogueira convocou o presidente da RFFSA, Frederico Guilherme de Castro Braga; lon de
Freitas, representante do préprio ministério; Paulo Azevedo Souza, representante da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot); Oliver Hossepian Salles de Lima,
representante da Fepasa; e o presidente do Metrd, Plinio Assmann, representando a Prefeitura
de Séo Paulo, para formar uma Comissdo Mista a fim de estudar o problema da coordenacao
das linhas férreas de subtrbio e do metropolitano de Sdo Paulo “em seus aspect0s técnicos e
econdmicos”. De acordo com a portaria, os cinco engenheiros citados teriam quinze dias para
a conclusdo dos trabalhos, que deveriam ‘“se processar em regime de tempo integral”.
Segundo Plinio Assmann, o ministro Dyrceu Nogueira ao recepcionar os integrantes da
Comissdo em Brasilia cobrou do grupo um consenso a respeito da questdo: “O ministro disse
o seguinte para todos nds: ‘ninguém sai daqui sem ter solug¢do, vocés vao trabalhar na sala ao
meu lado’. Eu ndo tinha levado nada, entdo fui arrumar escova de dente, e passei uma semana

14 em Brasilia discutindo”**,

A comissdo analisou as trés alternativas apresentadas no documento Proposta de
Expansdo: Corredor Leste-Oeste, elaborado em outubro de 1974 pela Companhia do
Metropolitano. Este e os estudos Viabilidade da Linha Leste e Novas Linhas, de 1973,
citavam motivos para o iminente descarte da linha Leste-Oeste proposta em 1968 pelo
Consércio HMD. A razdo principal seria a busca por um tracado que oferecesse uma relacdo
custo-beneficio mais positiva. Um tracado mais longo que o do HMD poderia representar um
custo total mais alto, mas, com a capacidade de transportar um contingente maior, teria um
custo relativo mais baixo. A Proposta de Expansdo: Corredor Leste-Oeste acrescentou a
construcdo de viadutos e do Elevado Costa e Silva, inaugurado pela Prefeitura de Sdo Paulo

na gestdo de Paulo Maluf, era um obstaculo a implantacdo do projeto original de 1968.

Este ultimo estudo apresentou trés alternativas de tragados para a linha Leste-Oeste do
Metr6, sendo que a proposta do HMD (Vila Maria-Casa Verde) ainda era uma delas. As
outras seriam: Lapa-Calmon Viana (Pod) e Lapa-Sao Miguel. No documento, os planejadores

da Companhia do Metropolitano ressaltaram que, em funcdo da grande demanda, seria

4 Depoimento concedido em abril de 2011.
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necessario dotar o corredor Leste-Oeste com duas linhas de transporte rapido, mas apontaram
como prioritaria e mais vantajosa a construcdo da linha Lapa-Calmon Viana.

Depois de alguns dias de trabalho e negociag¢des, a Comissdo chegou a um consenso e
redigiu seu parecer em 5 de novembro de 1974, determinando a efetivagdo de uma proposta
diferente das trés alternativas iniciais. Tratava-se de uma variante mais curta da op¢édo Lapa-
Calmon Viana. O tracado recomendado ligaria Itaquera, na Zona Leste, ao bairro da Lapa, na
Zona Oeste, conectando-se a estacdo Sé do Metr6, no centro de S&o Paulo. Em relacdo ao
tramo leste, o parecer do grupo néo detalhava a forma como a linha seria implantada no trecho
entre Sé e Bras, onde o rio Tamanduatei representa um obstaculo. A partir desse ponto, a linha
assumiria a diretriz da Estrada de Ferro Central do Brasil, mas percorreria um trecho
subterraneo entre Bresser e Belém em funcdo da presenca de um pétio de cargas da RFFSA
naquele local, aflorando um pouco antes do Belém e dai em diante ocupando o leito da

ferrovia até Itaquera.

Figura 12 — As intervengdes (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1979)

Os trens da RFFSA ndo seriam substituidos pelos do Metr6 em nenhum ponto; os dois
sistemas seriam articulados. O parecer final da Comissdo de Trabalho — documento que
encontramos anexado ao estudo Areas Junto & Linha Leste-Oeste, elaborado pela COGEP
(Coordenadoria Geral de Planejamento) — enfatizava a preocupacdo com a integracdo dos
sistemas de transporte sobre trilhos:

Dentre as varias solugdes aventadas para o atendimento ao corredor Leste-Oeste, a
solugdo mais vantajosa, sob os aspectos técnicos e econdmicos é a da implantagdo da linha

de metrd Lapa-Sé-ltaquera, operando de modo integrado com as ferrovias suburbanas do
eixo. O servico metroviario dard atendimento ao transporte urbano do corredor, com trens
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frequentes e paradores. O servico ferroviario dara atendimento aos nucleos suburbanos em
alta velocidade comercial, provido no trecho urbano apenas das paradas necessarias e
suficientes para as operagbes de conexdo de ambos 0s  sistemas.

A solucéo Lapa-Sé-Itaquera é mais abrangente, pois além de permitir o atendimento
da demanda atribuida a diretriz original do HMD, linha Casa Verde-Vila Maria, atinge
pélos geradores de viagens mais expressivos e, sobretudo, permite melhor e mais eficaz
integragdo entre os sistemas metroviario e ferroviario de subdrbio (COORDENADORIA
GERAL DE PLANEJAMENTO, 1975a). (grifo nosso)

Apesar de ndo recomendar a substituicdo da ferrovia pelo metr6, o parecer evidenciava
a preocupagdo com a questdo metropolitana do Grupo de Trabalho ao afirmar que as
prefeituras do Corredor Leste deveriam tomar providéncias para melhorar o sistema viario e
organizar o espacgo urbano no entorno do Metrd e das ferrovias, construindo equipamentos de
infraestrutura e disciplinando o uso do solo. Especificamente em relacdo a Prefeitura de Séo
Paulo, além de recomendar prioridade para a construcdo da linha Lapa-Itaquera do Metr6, o
grupo cobrou o saneamento e a retificacdo dos corregos do corredor em que a linha seria
implantada. Da RFFSA e da Fepasa, cobrou melhorias e a capacitacdo das linhas ferroviarias

suburbanas.

Patriarca

V. Matilde Artur Alvim

Corinthians Paulistal

&°

Figura 13 - O lado leste (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1979)
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O parecer do grupo significou o descarte da linha Casa Verde-Vila Maria projetada
pelo consércio HMD e de parte do tracado da rede metroviaria paulistana estabelecido pelo
PDDI e veio a orientar a implantacdo da linha Leste-Oeste do Metrd entre as décadas de 1970
e 1980. Em 1975, um despacho presidencial autorizou o inicio dos estudos para a construcao
do tracado escolhido pelo grupo. No mesmo ano, a Companhia do Metropolitano concluiu o
Estudo de Viabilidade Técnica-Econdmica-Financeira da Linha Leste-Oeste e atualizou a
proposta de construcdo de rede metroviaria paulistana, com a mudanca de projeto na linha

Leste-Oeste.
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2.2 - Raz0es que levaram Itaquera a ser a estacdo terminal

A escolha de Itaquera como estacdo final da linha Leste-Oeste causou alguma
estranheza na época da decisdo tomada pela Comissdo Mista do Ministério dos Transportes.
Seis dias depois da divulgacdo do parecer do grupo, o jornal Folha de S.Paulo publicou uma
reportagem com o seguinte titulo: “Por que o Metr6 ndo chega também em Calmon Viana?”.
Os dois primeiros paragrafos do texto relatavam a falta de esclarecimentos sobre a opc¢éo por
uma variacdo da proposta que previa Calmon Viana, no municipio de Po4, na Grande Séo
Paulo, como estacdo final:

Até agora ninguém sabe explicar por que a alternativa de tracado, aprovada pelo
ministro Dirceu Nogueira, dos Transportes, para a segunda linha do Metr6 paulista (Leste-
Oeste) termina em Itaquera.

Nenhum dos cinco membros dessa comisséo, ou 0 ministro dos Transportes, o prefeito
Miguel Colasuonno ou mesmo o presidente da Companhia do Metrd, Plinio Assmann,

esclareceu os verdadeiros motivos do corte de pelo menos 10 quildmetros na extensdo da
linha (entre Itaquera e Calmon Viana) (FOLHA DE S.PAULO, 11/11/1974, p. 8).

O prefeito Miguel Colasuonno, sucessor de Figueiredo Ferraz, resolveu prestar
esclarecimentos sobre o tracado escolhido no dia seguinte a reportagem citada acima. Na capa
da edicdo de 13 de novembro de 1974, a Folha de S.Paulo publicou o desenho basico da linha
e afirmou que o tramo leste, com 17 quilémetros de extensdo, deveria ficar pronto em um
prazo de trés anos. Em reportagem interna, o jornal informou que o tracado da linha ainda néo
estava detalhado e destacou a entrevista concedida no dia 12 pelo prefeito, que apontou a
demanda de passageiros e as boas condi¢des para a construcao de um patio de manobras como
as principais razdes para a escolha de Itaquera como estacdo terminal da linha:

O prefeito Miguel Colasuonno explicou (que) as alteracBes dos planos iniciais (que
previam a extensdo da linha até Guaianases nos limites do municipio da Capital e
terminaram levando a linha apenas a Itaquera) obedeceram a um estudo de demanda de
passageiros. “Em Itaquera, a concentracdo de passageiros ¢ muito grande”, disse.

Mas reconheceu também que hé interesses financeiros: “Prdxima ao terminal da nova
linha, hd uma area que pertence & Prefeitura e € uma &rea muito grande, o que vai baratear

muito o custo do patio de estacionamento e manobra que sera construido no lado leste da
linha para a Companhia do Metr6” (FOLHA DE S.PAULO, 13/11/1974, p. 10).

As declaracdes de Colasuonno apontavam para aspectos ndo mencionados ou pouco
valorizados no parecer da Comissdo Mista. Formada somente por representantes do setor de
transportes, a comissdo produziu um documento com énfase na solugdo para a integracdo dos

modais. Com esse carater, o parecer da Comissdo Mista era claro ao explicar o motivo da
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escolha de Itaquera como estacdo terminal da linha Leste-Oeste em detrimento de Calmon
Viana. Cumprindo a determinacdo do Ministério dos Transportes, a Comissdo procurou uma
solucdo que integrasse metro e ferrovias, dando funcgdes especificas e complementares a cada
um dos sistemas. O descarte da possibilidade de o metrd substituir a ferrovia deixou sem
sentido a proposta de prolongamento da linha metroviaria até Poa. Caberia a ferrovia servir
bairros e municipios situados mais a leste na regido metropolitana, inclusive Calmon Viana, e
funcionar como sistema expresso na regido mais proxima ao centro paulistano. Neste
perimetro préximo ao centro, caberia ao metré cumprir a funcdo de sistema parador,

necessaria para o atendimento de bairros da Zona Leste de S&o Paulo.

Entretanto, o parecer ndo apresentava uma justificativa tdo explicita pela opcao por
Itaquera em detrimento de algum ponto da Zona Leste ainda mais préximo ao centro. As
entrevistas que realizamos com profissionais ligados a época a Companhia do Metropolitano
corroboraram a fala do entdo prefeito Miguel Colasuonno a imprensa no que diz respeito as
condicdes favoraveis de Itaquera para a construcdo de um péatio de manobras e manutencao.
Elas ressaltaram a busca do Metrd por um local amplo onde fosse possivel instalar o patio de
manutencdo dos trens da empresa. Plinio Assmann mencionou da seguinte maneira essa
necessidade do Metrd: “Aquele terreno todo de Itaquera estava na mio do INSS™ (...) ‘Entdo
vamos até Itaquera.” O Metr6 precisa de um patio. No fim da linha, precisa ter um péatio

grande”ls.

Comentando a deciséo de levar a linha Leste-Oeste a Itaquera, o arquiteto e urbanista
Renato Viegas, ex-gerente de Projetos e de Operacfes do Metrd e um dos responsaveis pelo
projeto da estacdo Corinthians-Itaquera, atribuiu ao préprio Plinio Assmann essa preocupacdo
com o patio:

Tinha uma questdo fundamental, que era a facilidade da implantagdo. E uma idéia do
presidente do Metr6 na época, que era cravar um patio e com isso eu ter que
obrigatoriamente que fazer aquela extensdo de linha. Entéo a facilidade de localizar naquela

regido um péatio, de eu ter a faixa ferroviaria, de poder fazer a linha em superficie -
facilitava a obra e diminuiu os custos de desapropriacao - levaram para esse caminho®”.

15 Como veremos neste capitulo e no préximo, o terreno pertenceu ao INPS (Instituto Nacional de Previdéncia
Social), antecessor do INSS (Instituto Nacional do Seguro Social), mas seria destinado a COHAB-SP
(Companhia Metropolitana de Habitacdo de S&o Paulo), com a intermedicdo do BNH (Banco Nacional da
Habitacao).

1% Depoimento concedido em abril de 2011.

7 Depoimento concedido em junho de 2011.
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O arquiteto José Expedicto Prata, funcionario da EMURB (Empresa Municipal de
Urbanizacédo) e depois do Metrd na década de 1970, classificando a obra de um péatio como

“complicada”, afirmou que Itaquera “era a Unica area disponivel” para realiza-la'®.

Nos documentos que coletamos, encontramos apenas duas pequenas mencgdes a
importancia dada ao patio de manutencdo das composicfes do metr6. Na Proposta de
Expanséo: Corredor Leste-Oeste, elaborada pela Companhia do Metropolitano, afirmava-se,
sem grande destaque, que o projeto da linha Leste-Oeste do Consércio HMD (Vila Maria-
Casa Verde) nao previa os “patios necessdrios a sua operagao” em seus extremos
(COMPANHIA DO METROPOLITANO, 1974). No parecer da Comissdo Mista, menciona-
se, igualmente sem destaque, que Itaquera dispunha “de facilidades para a instalagdo do patio
de servigo”. Consideramos que, apesar de ndo ter sido enfatizada nos documentos, a
existéncia de areas disponiveis para a construcao de um patio foi, de fato, fundamental para

que a Comissdo optasse por Itaquera como estacdo terminal.

O outro aspecto mencionado por Colasuonno — a concentracdo de passageiros em
Itaquera -, encontrava respaldo, ao menos relativo, no documento Viabilidade da Linha Leste,
elaborado pelo Metrd em 1973. Tratando do Corredor Leste, que abrangia Sdo Paulo e
municipios vizinhos, o estudo considerava Itaquera como parte do trecho central desse eixo
metropolitano e ressaltava as viagens de trabalho feitas por moradores do bairro rumo ao

Centro paulistano:

Quanto aos movimentos extracorredor ha um grande ndmero de viagens de trabalho
que se originam ao longo de toda a area e se destinam ao Centro da Cidade. A maior
parcela deste movimento tem origem no centro do Corredor em localidades como Tatuapé e
Itaquera (COMPANHIA DO METROPOLITANO, 1973b, p. 24).

Como veremos em detalhes mais adiante, a populacdo do bairro crescia
consideravelmente desde meados do século XX, resultando numa ocupacdo progressiva de
areas até entdo rurais. No entanto, no documento elaborado pela Comissdo Mista do
Ministério dos Transportes, ndo identificamos nenhuma referéncia a dados sobre a demanda

existente em ltaquera.

Também procuramos respostas para quatro outras questdes a respeito dos motivos que
resultaram na opcdo por Itaquera. As propostas do PUB para Itaquera foram levadas em

consideracdo? O fato de a COHAB-SP (Companhia Metropolitana de Habitacdo de S&o

'8 Depoimento concedido em junho de 2011.
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Paulo) ter adquirido poucos anos antes uma grande area na regido influenciou a deciséo? O
fato de a Prefeitura de S&o Paulo ter escolhido, no comeco da década de 1970, Vila Matilde-
Itaquera como uma area a ser beneficiada pelo programa CURA (Comunidades Urbanas de
Recuperacdo Acelerada), do BNH (Banco Nacional da Habitacdo), foi analisado? O BNH,
agente da politica urbana nacional, exerceu alguma influéncia sobre a decisdo tomada no

Ministério dos Transportes?

Formulamos a primeira questdo a Plinio Assmann, mas em seu depoimento o entdo
presidente do Metr6 afirmou néo ter levado o PUB em consideracdo. Entretanto, a avaliagdo
dos documentos que obtivemos permite afirmar que o plano, apesar de engavetado pela
prefeitura, constituiu-se durante os anos 70 em uma fonte de consulta na administracdo
municipal, inclusive entre os planejadores do Metrd. E 0 mesmo se pode dizer a respeito do
PMDI. Os dois planos séo citados na Proposta de Expansédo: Corredor Leste-Oeste, de 1974,
exatamente no ponto sobre a definicdo de linhas para esse eixo. No trecho a seguir do
documento, os planejadores do Metré fazem uma referéncia direta a proposta do PUB de se

implantar o tracado Lapa-Itaquera:

No Plano Urbanistico Basico (PUB), elaborado em 1969, a segunda linha prioritaria
(Casa Verde-Vila Maria) é prolongada em seus extremos para Nordeste e Noroeste sendo
considerado que os leitos ferroviarios serdo convertidos em linhas de Metrd, figurando a
ligagdo Lapa-ltaquera, com aproveitamento da ferrovia, como linha prioritaria.

O Plano Metropolitano de Desenvolvimento Integrado (PMDI) de 1970 preconiza
igualmente a total conversdo das ferrovias em metr6 (COMPANHIA DO
METROPOLITANO, 1974).

A coincidéncia entre os tracados deve-se em primeiro lugar a existéncia da ferrovia
ligando os bairros citados. Possivelmente, a disponibilidade de terrenos em Itaquera seja o
segundo motivo a explicar a coincidéncia dos projetos. Para o Metrd, as terras disponiveis na
regido representavam a chance de se construir um grande patio. O PUB, embora ndo faca
citacdo clara a respeito, também pode ter levado em consideracdo as areas livres de Itaquera

na formulagéo da proposta de formacgéo de um centro subregional no bairro.

N&o podemos afirmar categoricamente que o PUB influenciou a decisdo da Comisséo
Mista e que houve articulagdo entre planejamento urbano e planejamento do metré no
momento da decisdo de se modificar o tracado da linha Leste-Oeste, mas se pode, a0 menos,
ressaltar a confluéncia entre as propostas e atribuir essa confluéncia as caracteristicas que
Itaquera possuia no inicio dos anos 70, aspecto que abordaremos com mais profundidade na

sequéncia deste capitulo.
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Em relacdo aos planos da COHAB-SP para Itaquera, embora ndo tenhamos encontrado
nenhuma mencédo direta a esse tema nos documentos produzidos pelo Metrd até o fim de
1974, o assunto era de conhecimento publico, como provam notas sobre as primeiras
transferéncias de terras para a Companhia de Habitacdo publicadas nos jornais Folha de
S.Paulo e O Estado de S.Paulo ainda na década de 1960. Em seu depoimento, Plinio Assmann
declarou que o terreno onde se desejava construir o patio do Metr6 pertencera ao Instituto de
Previdéncia Social, mas no trecho da reportagem da Folha de S.Paulo de 13 de novembro de
1974 que reproduzimos acima, o prefeito Colasuonno afirmava que a area pertencia a
administracdo municipal. Como demonstraremos na sequéncia deste capitulo, essa area havia
sido propriedade do Instituto de Previdéncia, mas estava destinada & COHAB, instituicéo
vinculada a Prefeitura de Sdo Paulo. Acreditamos, portanto, que os integrantes da Comissao
Mista do Ministério dos Transportes tinham conhecimento na época de que o bairro de

Itaquera poderia vir a contar com empreendimentos da Companhia de Habitagé&o.

O mesmo se pode dizer da intencdo da Prefeitura de implantar o programa CURA na
regido. Contratado pela administracdo paulistana, o escritério H. J. Cole + Associados S. A.
apresentara meses antes, em julho de 1974, o estudo Area CURA Piloto de Itaquera/Vila
Matilde. O CURA néo € citado nos documentos do Metré nem no parecer da Comissdo do
Ministério dos Transportes, mas a intencdo de implanta-lo na regido ja havia sido anunciada
publicamente. A escolha da area fora feita depois do anincio da construcdo da linha Nova
Leste, que seguiria até Guaianazes. Como citamos no Capitulo 1, o projeto dessa linha era
fruto de um acordo entre o Metr6 e a RFFSA. A Prefeitura pretendia implantar o programa em
locais proximos as extremidades das linhas metroviarias. O rompimento do acordo por parte
da RFFSA tiraria da pauta 0 CURA ltaquera, caso ndo se encontrasse outra forma de levar o
metrd até a regido. A decisdo sobre o tracado tomada no Ministério dos Transportes deu,
portanto, sobrevida ao projeto CURA Itaquera, que continuou sendo objeto de estudos por

parte da administracdo municipal.

Quanto ao BNH, é inegavel sua importancia na formulacdo da politica urbana em
vigor no periodo, sendo, por exemplo, formulador e financiador do programa CURA e da
politica habitacional executada pelas COHABs do pais. Na década de 1970, o BNH chegou,
inclusive, a investir na construcdo do Metré em S&o Paulo — primeiro, na linha 1-Azul (Norte-
Sul); depois, na propria linha 3-Vermelha (Leste-Oeste). No entanto, a Comissdao Mista do
Ministério dos Transportes ndo contava com representantes do BNH e em seu parecer também

nédo fez mencédo ao banco. Nao conseguimos localizar nenhum documento que comprovasse a
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influéncia do BNH ou que expressasse uma intengdo da comissdo de tomar uma deciséo

favoravel as politicas do banco.

Entendemos que o fato de as terras disponiveis em Itaquera pertencerem a uma
instituicdo vinculada a Prefeitura de Sdo Paulo — no caso, a COHAB - motivou a decisdo da
Comissao Mista de optar pelo bairro como local para abrigar a estacdo terminal e o patio da
linha Leste-Oeste. E ao tomar essa decisdo, a Comissdo criou condi¢des para que a Prefeitura
de Séo Paulo obtivesse o apoio financeiro do BNH e viabilizasse a articulagdo do projeto do
Metré com o projeto de habitacdo, vindo a mudar profundamente a paisagem da regiéo.

Selado o0 destino do Metr6 na Zona Leste de Sdo Paulo, procuraremos apresentar
Itaguera, o local escolhido, analisando como se formou o bairro e como ele era no comeco da
década de 70 e detalhando os planos existentes para o bairro, temas que passaremos a tratar a

partir deste momento.
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2.3 - Um breve historico de Itaquera

Na Zona Leste, regido descrita pela gedgrafa Nice Lecocq Miiller como a “mais
extensa area de terras planas e de fraca altitude, dentro do aglomerado paulistano” (1958, p.
229), Bras, Penha e S&o Miguel Paulista sdo os nucleos urbanos mais antigos da Zona Leste -
0 primeiro, vizinho ao centro de S&o Paulo; os outros, formados mais a leste — e suas origens

remontam ao periodo do Brasil Colénia.

A 17 quilémetros de distancia do centro, Itaquera tem uma formacdo urbana muito
mais recente. Situado a leste da Penha e ao sul de Sdo Miguel, o bairro escolhido para contar
com o pétio e a estacdo terminal da linha Leste-Oeste do Metr6 atravessou o periodo colonial
e o periodo imperial como rota de passagem e local de pouso para viajantes que circulavam
pelos caminhos entre Sdo Paulo, o Vale do Paraiba e o Rio de Janeiro e também como uma

area de fazendas.

Na década de 1870, Itaquera passou a ser cruzada pela Estrada de Ferro do Norte —
depois chamada de Estrada de Ferro Central do Brasil -, construida para modernizar o
transporte entre as regides citadas acima. A implantacdo da ferrovia e da estagdo Itaquera
seria 0 impulso que levaria a formacdo de um nucleo urbano em torno da parada ferroviéria.
No entanto, isso ndo ocorreu de imediato. Segundo Azevedo, a primeira area loteada de
Itaquera foi a Vila Carmosina, somente em 1919 (1958, p. 164), vindo a caracterizar aquilo
que Langenbuch (1971) classificou como “povoado-esta¢do”, embrido do “subtrbio-esta¢ao”,
formado mais tarde. Ainda segundo o autor, no periodo entre 1915 e 1940, as ferrovias se

constituiram nos “grandes eixos de desenvolvimento suburbano” da metropole (p. 129 e 176).

O mapa SARA-Brasil (abaixo), levantamento pioneiro produzido pela italiana Societa
Anonima de Rilevamenti Aerofotogrammetrici para Sdo Paulo, mostra o entorno do trecho da
Estrada de Ferro de Central do Brasil entre as estacbes Artur Alvim e Itaquera no ano de
1930: as areas com uma incipiente urbanizacdo restringiam-se as proximidades das estagdes

(pontos a esquerda e a direita no mapa) e boa parte da area sequer fora arruada.
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Figura 14 - Trecho Artur Alvim-Itaquera no mapa SARA-Brasil, de 1930 (Versao digitalizada do Banco de
Dados Cartogréficos do Grupo de Pesquisa ArgBras, do IAU-USP)

Em 1945, na tese “Suburbios Orientais de Sdo Paulo”, o gedgrafo Aroldo de Azevedo

produziu uma das mais importantes e completas descricdes do periodo rural da regido de

Itaquera e Lajeado (atual Guaianazes):

A dispersdo do “habitat” é caracteristica e aparece, as vezes, nos proprios aglomerados
urbanos. Também sensivel é a preferéncia pelas encostas dos vales, onde o cultivo do solo
encontra maiores facilidades.

Antiga via de passagem, que a estrada de ferro em parte aproveitou, a regido possui
dois nucleos de maior destaque — Itaquera e Lajeado, além de uma série de pequenas
“vilas” que aparecem ora proximo a via férrea, ora um pouco afastadas.

Quando o trem da “Central do Brasil” alcanga o vale do ribeirdo da Pedreira, abre-se
aos olhos do viajante um panorama que tem algo de inesperado. De fato, depois da Vila
Guilhermina, o povoamento é tdo disperso que chega a surpreender a presenca de um
ndcleo urbano, mais ou menos concentrado e extenso, como 0 existente em Itaquera.
(...) Desenvolve-se a vila de Itaquera pelos vales do rio Jacu e de seu tributario Verde,
alcancando também a colina que se ergue ndo longe de sua confluéncia. Para o norte,
constitui a chamada Vila Sant’Ana, que se prolonga até a estacdo pela Vila Campanela.
Ocupando a colina e estendendo-se pelo vale do rio Verde, existe a Vila Carmosina, que se
vé dominada pela matriz de Nossa Senhora do Carmo, inaugurada em 1928 (p. 101).
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Figura 15 — A regido de Itaquera (AZEVEDO, 1945, p. 103)

Naquele momento, segundo Azevedo, Itaquera j& exercia uma centralidade,
representando “certo papel de ‘capital’ regional”, em relacdo a vilas que o autor chamava de

satélites, como o caso de Artur Alvim, area situada mais a oeste:

Em torno de Itaquera e de Lajeado, existem pequenos nucleos de populagdo, que
constituem numerosas “vilas” residenciais. Uns cresceram proximo a estacdo ferrovidria;
outros, embora ligados & via férrea, nem sempre aparecem junto aquela.

O caso de Artur Alvim é bastante expressivo: em torno da pequenina estacdo nada
existe, praticamente, ao passo que pelas encostas do vale do ribeirdo Santa Luzia ou
Franquinho (um dos formadores do Tiquatira), que lhe fica préximo, desenvolve-se um
povoamento muito esparso, no meio de pequenas areas cultivadas. Do lado sul, existe a
Vila Santa Teresa, apenas esboc¢ada, que se vé prolongada pela Vila Ré, cujos limites
ocidentais se confundem com os de Vila Esperanga, j& na regido da Penha. Para o norte,
aparece a Vila Santa Luzia, mais modesta ainda, embora esteja dominada pela capela do
mesmo nome, no alto da colina.

Em Quinze de Novembro, ao contrario, nota-se a influéncia da via férrea ou, pelo
menos, uma reciproca influéncia. Na verdade, na colina préxima a estagdo e voltada para o
vale do rio Itaquera, existe um arruamento perfeito, embora sejam em pequeno nimero as
habitacBes. Loteado a partir de 1924, teve um impulso maior por volta de 1926; mas a
inexisténcia de luz elétrica paralisou seu crescimento. A nordeste, a Vila Progresso ndo
obteve o éxito esperado. Tudo isso explica a dispersdo do “habitat” e a presenca de
chécaras, que surgem ao lado da vegetacdo as vezes exuberante de pequenas matas
secundarias.

O carater rural de todas essas “vilas” é marcante. N3o existe nelas nenhuma casa de
comércio, nem tdo pouco um centro que congregue a populacdo. Esta exerce suas
atividades na Capital ou, por excecdo, em algumas poucas olarias.

As “vilas” de Artur Alvim representam o papel de trago de unido entre o extremo
oriental da regido da Penha e o nlcleo de Itaquera. As de Quinze de Novembro constituem
um prolongamento deste Gltimo, de que fazem as vezes de verdadeiros subirbios (1945, p.
105, 110 e 111).
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Flgura 16 — A regido suburbana oriental de Sdo Paulo (AZEVEDO, 1945, p. 40)

A producdo rural de Itaquera tinha como principal expoente um ndcleo agricola
situado ao sul da Vila Carmosina e conhecido como Col6nia®®, que ocupava, segundo
Azevedo, uma vasta area entre a bacia do rio Jacu e o vale do Aricanduva. Formada por
imigrantes de vérias nacionalidades ali instalados desde os anos 1920, principalmente por
japoneses, a Col6nia investia na producdo de hortifrutigranjeiros e podia, afirmava o autor,
“ser considerado o mais importante centro agricola da regido”. Ainda de acordo com
Azevedo, toda a producdo da Coldnia era transportada para a metropole paulistana “através da
rodovia e da estrada de ferro”, sendo esse transporte organizado por cooperativas. Além da
Colonia, Azevedo cita “as pequenas areas cultivadas para uso dos proprios moradores” e
destaca as seguintes fazendas na regiao:

No proprio vale do rio Jacu, existe uma bela propriedade agricola — a Fazenda da
Refinadora Paulista S.A., pertencente & familia Morganti, com culturas variadas (frutas,
cana, milho) e nada menos de um milhdo de eucaliptos. A oeste da Coldnia, a moderna
Fazenda do Carmo, que corresponde a terca parte da antiga Fazenda Caaguagu, também
possui algumas centenas de milhares de eucaliptos, além de pastagens e capoeiras, que um
dia, por certo, virdo a ser loteadas. Na regido de Lajeado, o sr. Celeste Magrini tem obtido

éxito com seus vinhedos e suas oliveiras. No extremo sul, em zona bastante acidentada,
aparece a Fazenda Santa Etelvina, com grandes culturas de milho (1945, p. 111-115).

Segundo Lemos & Franca (1999), essa producdo agricola dindmica inseria

economicamente Itaquera na regido rural dos arredores de S&o Paulo conhecida como

9 Segundo Azevedo (1945), as areas dos primeiros loteamentos urbanos e da Colénia faziam parte da Fazenda
do Carmo, propriedade dos padres carmelitas da Provincia Carmelitana Fluminense desde principios do século
XVIII até 1919, sendo entdo adquiridas pela Companhia Comercial, Pastoril e Agricola, que rapidamente criou
os loteamentos e a Coldnia.
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Cinturdo Caipira e depois como Cinturdo Verde; em 1954, o vinculo da area com o Cinturdo
Verde era uma caracteristica tdo marcante que uma lei municipal chegou a mudar o nome do

bairro para “Itaquera do Campo” (p. 50).

Em 1949, a col6nia japonesa de Itaquera criou a Festa do Péssego, sempre realizada no
pico da colheita da fruta. A celebracdo dos japoneses da Zona Leste de Sdo Paulo teria sido
“pioneira no Brasil como festa agricola” (id., p. 65). A festividade tornou-se um marco do
bairro a partir de sua primeira edigdo, em 1949: “A festa do péssego era o acontecimento
social mais importante em ltaquera, realizando-se com todo o fausto possivel e reunindo ali

autoridades e comerciantes de varias procedéncias (id., p. 70)”.

Além da producdo agricola, Langenbuch (op. cit.) e Azevedo (1945 e 1958) citam a
atividade de pedreiras e olarias em Itaquera em meados do século XX; entretanto, a regido,
assim como o entorno de todo o trecho suburbano da linha tronco da Estrada de Ferro Central
do Brasil e ao contrério dos bairros situados as margens da variante de Poa da ferrovia — bem
mais nova, implantada na década de 1930 -, ndo exerceu grande atracdo de inddstrias, o que
contribuiu para a caracteriza¢do de seus nucleos urbanos como dormitérios de trabalhadores

empregados em outras partes da cidade.

Azevedo descrevia que, em 1945, a regido de ltaquera ndo era servida por linhas de
onibus nem por estradas de rodagem de “primeira classe”, ja que a antiga rodovia Sao Paulo-
Rio atravessava “a regidao de Sao Miguel, mais ao norte”. Em geral, segundo o autor, as
precérias estradas que cruzavam o bairro tinham o sentido norte-sul, realcando o papel da
ferrovia como principal ligacdo no sentido leste-oeste, ou seja, como via de acesso as areas
centrais de S&o Paulo. O relato de Azevedo € 0 mais antigo que encontramos sobre a lotacéo
do sistema de transporte sobre trilhos na regido, problema que se agravou na segunda metade

do século XX:

(...) sdo os trilhos da E. F. Central do Brasil a mais importante via de comunicacfes que
podem contar esses poucos milhares de seres humanos. Seus trens de sublrbio, que
utilizam a linha Tronco, trafegam abarrotados de gente (...) Por mais desconforto que
ofereca, é através da via férrea que se processa 0 contato permanente entre suburbios
afastados e a metrépole bandeirante (1945, p. 121-123).

Embora carecesse de industrias, Itaquera também abrigava, portanto, uma populagéo

operaria, obrigada a se deslocar diariamente para o trabalho em outros pontos da cidade.

67



2.4 - A expansdo urbana e o diagnéstico do PUB

No inicio da década de 1970, a porcdo de urbanizacdo continua da Zona Leste
ultrapassava o rio Aricanduva e o bairro da Penha, restando poucos vazios dentro desse
perimetro mais préximo ao centro®’. No extremo leste do municipio, onde se situa Itaquera,
havia uma quantidade maior de areas vazias ou rurais e 0s bairros careciam de estrutura.

Tratava-se de uma area cuja urbanizacdo ainda estava por se consolidar.

A anélise dos dados censitarios do municipio (ver Tabela 1 abaixo) leva a presumir
que a cultura rural de Itaquera passou a sofrer uma crescente pressdo desde a década de 1950,
0 que podemos relacionar com o processo da expansdo periférica paulistana baseada no

loteamento e na autoconstrugdo descrito por Bonduki (2004).

Unidades territoriais 1950 1960 1970
Artur Alvim 16.549 35.396 68.637
Cidade Lider 7.254 15.064 38.420
Itaquera 5.070 15.245 63.070
José Bonifacio 1.188 2.706 11.313
Parque do Carmo 1.733 3.949 16.511
Municipio de SGo Paulo 2.151.313 3.667.899 5.924.615

Tabela 1 — Populagéo por distritos da regiéo de Itaquera 1950-1970. Fonte: Prefeitura de S&o Paulo e IBGE.

Em 1950, a area que corresponde ao que é hoje o distrito de ltaquera reunia 5 mil
habitantes. Dez anos depois, eram mais de 15 mil moradores; e, em 1970, a populacdo
chegava a 63 mil habitantes. Nesta época, segundo Langenbuch, Itaquera ja se caracterizava
como um tipico “suburbio-esta¢do”, formado em torno da estacdo ferroviaria (1971, p. 262).
Além de vilas com cinco décadas de histdria, o bairro contava com nucleos de formacao mais
recente e também com vazios urbanos e areas rurais remanescentes, resultando em uma
distribuicdo de populagdo desigual. Mesmo em partes mais antigas do bairro a estrutura
urbana era deficiente.

2 Langenbuch cita como exemplo de ilha ainda ndo edificada na época parte da antiga chacara do Regente Feijo,
na Agua Rasa, area hoje incorporada ao Jardim Anélia Franco (1971, p. 294).
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Figura 17 — Area urbanizada do Munigl'pio de S&o Paulo entre 1963 e 1974
(PREFEITURA DE SAO PAULO)

Encomendado pela Prefeitura de Sdo Paulo, o PUB (Plano Urbanistico Basico),
concluido no comeco de 1969, diagnosticou a precaria situacdo da expansdo urbana de
Itaquera, verificando que no bairro 54% das moradias ndo eram servidas pela rede de &gua,
80% ndo tinham rede de esgoto e 60% localizavam-se em ruas sem pavimentacdo
(PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969, p. 50).
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No meio rural, o fato de a ultima edicdo da Festa do Péssego ter sido realizada em
1970 é um claro sinal do declinio da produgdo de Itaquera nos anos seguintes; a pressao
exercida pelo crescimento urbano levou os japoneses a venderem suas terras, 0 que deu
origem a novos loteamentos, sustentando a expansao urbana (LEMOS & FRANCA, op. cit.,
p. 76). Em muitas fazendas, a producdo agricola foi cedendo espaco a atividades de lazer,
sendo emblemaético o caso da fazenda de Oscar Americano, que em meados dos anos 1970
deu origem ao Parque do Carmo?, administrado pela Prefeitura de S&o Paulo.

2L PREFEITURA DE SAO PAULO. Parque do Carmo. Disponivel em
http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/meio_ambiente/parques/regiao_leste/index.php?p=5734
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2.5 - A proposta do PUB

Apesar de seu crescimento, bairros do extremo leste de S&do Paulo como Itaquera ainda
conservavam areas disponiveis para ocupagdo no fim da década de 1960 e comego dos anos
1970. As caracteristicas de fronteira urbana do municipio certamente ajudaram a despertar a
atencdo dos planejadores urbanos nessa época. Defensores de uma estrutura descentralizada
para Sao Paulo, os formuladores do Plano Urbanistico Basico propuseram a formacéao de trés
centros subregionais na cidade, sendo um deles em ltaquera — 0s outros seriam Santo Amaro e
Parelheiros. A intencdo era propiciar a descentralizacdo do “emprego tercidrio e atender as
4reas excessivamente distantes do centro principal” (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969,
p. 88). A proposta de descentralizagdo remetia aos estudos feitos pela SAGMACS (Sociedade
para Analises Graficas e Mecanograficas Aplicadas aos Complexos Sociais) no fim dos anos
1950. No entanto, em relacdo a Zona Leste, enquanto a SAGMACS propunha a priorizacéo
do desenvolvimento de Sdo Mateus, o PUB sugeria a formagdo de um novo centro em

Itaquera.
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SAO PAULO - ESTRUTURA URBANA PROPOSTA - 1990 i

Figura 18 — Estrutura Urbana Proposta — 1990 (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969, p. 89)
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O plano contratado pela prefeitura recomendava que cada centro subregional
oferecesse cerca de 100 mil empregos e atendesse a populagdes de 1 milhdo a 2,5 milhdes de
habitantes, abrigando atividades que na época eram exclusivas do centro principal: “Para
promover seu desenvolvimento, 0 Municipio proporcionara meios de transporte e servicos
urbanos em geral, utilizando outros instrumentos adequados a cada caso particular” (ib. ibid).
A preocupagdo com os meios de transporte e com o desenvolvimento do eixo Leste-Oeste
levou os formuladores do PUB a recomendar a implantacdo de uma linha de metrd que ligasse
Itaguera ao Bréas na faixa de dominio da Central do Brasil com extensdo até o bairro da Lapa,

na Zona Oeste de Sdo Paulo.

Além de “4reas de concentragio de empregos, altamente acessiveis a toda a Area
Metropolitana”, os centros propostos deveriam conter “equipamentos de recreacdo, saude,
educacio e cultura” (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969, vol. 2, p. 335). Isso significava
abrigar uma “administragdo subregional, escritorios e consultorios, agéncias bancarias,
comércio em geral, atividades culturais e recreativas em campus universitarios (sic), estadios,
teatros, cinemas e outros” (id., p. 373). No caso de Itaquera, relacionamos essa recomendagéo
a observacdo feita por Andrade & Nogueira sobre a auséncia de pracas de esportes na regido e
a inten¢do, “por parte da municipalidade”, de construir na regido um campo de esportes
(1970, s/n). Essa indicagdo do PUB coincidiu posteriormente com a inten¢do do Sport Club
Corinthians Paulista de erguer um estadio de futebol, o que resultou, no fim da década de
1970, na decisdo da Prefeitura de ceder ao clube um terreno vizinho aos conjuntos da
COHAB-SP e a, entdo futura, estacdo de metrd, area que somente com o advento da Copa do

Mundo de 2014 recebeu 0s investimentos para a construcdo de uma arena esportiva.

O PUB também ressaltava que os centros subregionais deveriam contar com ‘“‘areas
residenciais adjacentes de alta densidade” implantadas “de acordo com planos detalhados,
mediante desapropriacdo de terrenos, provisdo de servigos urbanos e outros meios de agdo”
(1969, p. 25). A respeito de Itaquera, o PUB frisava que o reduzido desenvolvimento da

regido exigia “a expropriacdo de certas areas e sua utilizagdo mediante projetos detalhados”

(id., p. 88).

Rejeitado por Paulo Maluf, sucessor de Faria Lima na prefeitura, o PUB foi arquivado.
No entanto, propostas do plano foram resgatadas pelas gestdes seguintes. E em relagdo a
Itaquera, o desenvolvimento do bairro acabou concretizando ao menos duas das propostas: o

adensamento, impulsionado pela construcdo em grande escala de conjuntos habitacionais, e a

72



implantacdo do metrd. O desenvolvimento de atividades que levassem Itaquera a dispor de
uma oferta maior de empregos e servicos e a exercer uma centralidade mais expressiva
também foi objeto de estudos especificos, mas a concretizacdo dos projetos ficou muito
aquém do previsto no plano e do necessario para evitar que prevalecesse na regido a

caracteristica de dormitério.
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2.6 - Os primeiros passos da COHAB-SP

A precariedade e a caréncia de moradias no pais levaram a ditadura, iniciada com um
golpe de estado em 1964, a montar o SFH (Sistema Financeiro de Habitacdo) e a criar o BNH
(Banco Nacional da Habitacdo) para implantar uma politica habitacional centrada na
construcao de casas e apartamentos para a populacéo de baixa renda. Os municipios fundaram
as COHABs, companhias destinadas a confeccionar e a executar projetos de habitacdo. Com
0s recursos provenientes do FGTS (Fundo de Garantia por Tempo de Servi¢co), o BNH
financiou nessa fase de implantagdo, até 1969, mais de 438 mil unidades no pais, sendo 178

mil para a classe de baixa renda.

Voltada para areas periféricas das cidades brasileiras, onde as terras eram mais baratas,
a politica do BNH logo se fez notar nos subdrbios da Zona Leste de Sdo Paulo com o
surgimento de um novo elemento na paisagem: 0s conjuntos habitacionais. Na segunda
metade da década de 1960, por meio de financiamentos do BNH, a COHAB-SP construiu
dois conjuntos na regido: um em S&o Miguel Paulista (conjunto Capitdo Alberto Mendes, com
349 unidades residenciais) e outro em Sapopemba (conjunto Mascarenhas de Moraes, com
1.092 unidades) (SLOMIANSKY, 2002, p. 213).

Também foi nessa época que a COHAB-SP comecgou a adquirir terras em ltaquera
para construir unidades habitacionais. Slomiansky (2002) aponta que a primeira aquisi¢cdo de
terras no bairro data de 1967 e refere-se a area do conjunto Padre Manoel de Paiva, que
corresponde a uma parte do complexo de Itaquera I. Ainda de acordo com a autora, dois anos
depois, em 1969, foram adquiridas duas areas maiores, ambas vizinhas a primeira gleba, onde
seriam erguidos os conjuntos Padre Manoel de Nobrega e Padre José de Anchieta,
completando Itaquera | (p. 216).

Esses dados divergem dos levantamentos feitos por Damiani (1993) e por Silva (1997),
que apontam que toda a area de Itaquera | foi adquirida em 1969. A localizacdo de uma
reportagem publicada pelo jornal Folha de S.Paulo® nos leva a acreditar, no entanto, que o
levantamento de Slomiansky possui maior precisdo: o texto de 24 de agosto de 1967

menciona que a COHAB ja possuia na ocasido um terreno em ltaquera.

O documento Conjunto Habitacional Nova Itaquera — Estabelecimento e
Dimensionamento do Programa, elaborado em maio de 1970 pelos arquitetos Francisco Dias

%2 Reportagem intitulada “COHAB construira 21 mil casas até 68
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de Andrade e Brenno Cyrino Nogueira em consultoria para Botti Rubin Arquitetos, escritdrio
contratado pela COHAB, consiste em um dos primeiros estudos da empresa para o bairro,
tendo como objeto um terreno de 270 hectares. De acordo com o documento, a origem do
terreno remontava ao antigo IAPI (Instituto de Aposentadorias e Pensdes dos Industriarios),
que teria adquirido a area “por volta de 1942” com o objetivo de construir “habitacdes
operérias destinadas a seus segurados”, informagdo que revela qudo antiga € a intencdo de
ocupar a regido com projetos habitacionais:
A politica entdo adotada pelo ex-lIAPI consistiu em adquirir uma série de areas
situadas na periferia de Sdo Paulo, estrategicamente situadas em relagdo as diregdes de

crescimento da Metrdpole, para serem oportunamente utilizadas pela autarquia, para a
implantacdo de conjuntos residenciais (1970, s/n).

Segundo Andrade & Nogueira, com a criagdo, em 1966, do INPS (Instituto Nacional
de Previdéncia Social), unificando a previdéncia social, as areas nao utilizadas do patriménio
dos antigos institutos foram transferidas para o BNH. De acordo com Silva (1997), era
atribuicdo do BNH repassar esses terrenos as COHABSs. Situada ao sul da Estrada de Ferro
Central do Brasil, entre as estacOes Artur Alvim e Itaquera, a gleba citada acima era um dos
grandes vazios da regido e passou a fazer parte do estoque de terras da COHAB-SP no fim
dos anos 1960. O fato de a area ter pertencido ao IAPI, afirmavam Andrade & Nogueira,
representara “um sério obstaculo a expansdo dos loteamentos” nesse trecho. De acordo com a
descricdo dos autores, a maior parte do terreno era recoberta por vegetacdo natural —

3

“predominantemente rasteira” -, € uma porc¢ao situada a leste possuia “uma planta¢do de

eucaliptos”.

Os dois arquitetos demonstravam preocupacdo com a localiza¢do da gleba adquirida
pela COHAB e com a precariedade da estrutura urbana no entorno. Lembravam, por exemplo,
que a aquisicdo da area acontecera sem a realizacdo de estudos especificos e que na ocasido
Itaquera contava com somente quatro linhas de 6nibus para o centro de S&o Paulo e “nenhuma
via principal no verdadeiro sentido da palavra”, frisando que a avenida Radial Leste
terminava no Tatuapé; dessa maneira, chegava-se a regiao somente através de “vias urbanas
comuns”, como a antiga estrada de Itaquera. Ainda segundo os autores, essas vias haviam
propiciado o surgimento de loteamentos como Cidade A.E. Cavalho e Cidade Lider, que
acabaram por envolver o terreno, mas, em 1970, “a efetiva ocupacdo de muitas areas” de

Itaquera ainda estava distante de se fazer:

(...) a densidade bruta de Itaquera situa-se entre 60 a 65 hab/ha., em uma area que inclui a
Vila Carmosina, a Cidade A. E. Carvalho e mesmo a Cidade Lider. A ocupagdo destas areas
é, entretanto, bastante desuniforme, havendo de um lado, muitos loteamentos desocupados
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e muitos terrenos nao loteados e do outro, muitos setores em que a ocupacdo dos lotes é
muito intensa (1970, s/n).

Os autores salientavam a importancia que estudos concluidos depois da aquisi¢do da
gleba, como o PUB, davam ao desenvolvimento da porc¢éo leste da regido metropolitana de
S&o Paulo. Levando em consideracéo a proposta do Plano Urbanistico Basico de formacao de
um centro subregional em Itaquera, Andrade & Nogueira propunham na gleba da COHAB a
construgdo de um conjunto de 8.237 domicilios para uma populacdo de 45.303 moradores,
dotado de equipamentos como creches, escolas, centro comunitario e areas de comércio e

Servigos.

Provavelmente, a preocupacao dos arquitetos com a localizacdo da gleba e a falta de
infraestrutura da regido ja fosse reflexo de uma avaliacdo negativa a respeito dos primeiros
conjuntos construidos pela COHAB na década de 1960. Em estudo sobre a produgdo do BNH
no pais, Azevedo & Andrade (1982) frisaram que muitos mutuarios deixaram moradias
erguidas pelas COHABSs nessa época em consequéncia da ma qualidade das construcdes e da
falta de infraestrutura urbana; além disso, “a deterioragdo do salario minimo comprometia a
capacidade de pagamento” dos mutuarios de baixa renda, o que resultou em altas taxas de
inadimpléncia (p. 93).

Com esse quadro negativo, as companhias atravessaram uma fase de decadéncia entre
1970 e 1974, periodo em que o BNH deixou de ser uma autarquia e foi transformado em
banco de segunda linha, passando a atuar “em articulagdo com agentes que repassam os
créditos por ele concedidos” e buscando “um bom desempenho empresarial”’. Por
conseguinte, a quantidade de unidades financiadas nessa etapa caiu para 404 mil, sendo que
menos de 77 mil dirigidas ao mercado popular (1982, p. 91-92).

Maricato também ressalta a reorientacdo dos investimentos do BNH e refere-se ao
periodo de 1970 a 1976 como 0 momento em que 0 banco tornou-se o grande agente nacional
de politica urbana, reduzindo os recursos destinados & habitacdo e aumentando os aplicados
em desenvolvimento urbano (como saneamento e transportes), ajudando a financiar inclusive
a construcdo do proprio Metrd de S&o Paulo (1984, p. 114 e 118). Em relacdo a crise que
atingia as COHABS, a autora salienta que o caso da COHAB-SP era dos mais graves, com
obras paradas e deterioradas, um indice de inadimpléncia de cerca de 90% e uma elevada
divida com o BNH, o que deixou a companhia paralisada entre 1971 e 1974 (id., p. 121 e
122).
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Essa situacdo certamente afetou os planos da COHAB-SP para Itaquera e para toda a
regido metropolitana de Sdo Paulo. O estudo de Andrade & Nogueira foi descartado, e
somente em meados da década de 1970 a empresa priorizou o desenvolvimento de projetos
para 0 bairro. No documento Manual de Instrucbes para as COHABs e Organismos
Assemelhados, 0 BNH estabelecia orientagdes para a selecdo de areas destinadas a construgéo
de conjuntos habitacionais. Uma das diretrizes era o “facil acesso a centros comerciais e de
trabalho”, o que implicaria na existéncia de “transporte frequente entre o futuro conjunto e os
referidos centros” (1971, p. 44). No caso de Itaquera e regido, onde a oferta de empregos era
baixa, seria fundamental, portanto, implantar meios de ligacdo com o Centro paulistano.
Como detalharemos no capitulo 111, as medidas tomadas em relacdo ao terreno de ltaquera
cumpriram estas diretrizes. Desmembrada, a area em questdo permitiu a construcdo do metr6
e ajudou a COHAB-SP a se reerguer financeiramente, levando a companhia a implantar, na
segunda metade da década de 1970, seu maior canteiro de obras para a construcdo de

unidades habitacionais até entdo.
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2.7 -0 CURA Itaquera

Quando o acordo com a RFFSA foi estabelecido, em fins de 1972, e a linha Nova
Leste foi incorporada aos planos da Companhia do Metrd, a Prefeitura de Sdo Paulo definiu,
na gestdo Miguel Colasuonno, as primeiras areas do municipio que receberiam investimentos
do Programa CURA, que acabara de ser criado pelo BNH. Das quatro areas selecionadas, trés
localizavam-se ao lado de futuras linhas de metrd, mais especificamente nas extremidades das
linhas Norte-Sul (areas Santana, ao norte; e Jabaquara, ao Sul) e da linha Nova Leste (area
Vila Matilde/ltaquera). No documento Projeto CURA (s/d), elaborado pela Prefeitura de S&o
Paulo, o programa era apresentado como a Unica fonte de financiamento do BNH que
procurava tratar do problema habitacional dentro de um programa integrado de
desenvolvimento urbano. Ficava clara a intencdo de aproveitar ao menos parte do potencial da
futura rede de metr6 para estruturar processos de urbanizagdo e atrelar sua construgdo a
projetos que, entre outros aspectos, previam o adensamento habitacional nos extremos das

linhas a serem construidas:

Na escolha das areas de Reurbanizacdo, as diretrizes da politica municipal se
orientaram no sentido de definir &reas ao longo das Linhas do Metrd, de modo a
complementar esse investimento fundamental de infra-estrutura da Cidade, e a0 mesmo
tempo, reduzir o impacto causado por essas obras na estrutura urbana.

A intencdo era, com as Obras de Reurbanizagdo, devolver essas areas ao uso publico
com a maior rapidez possivel, seja através da execugdo de obras publicas, seja atraves da
promogéo de projetos de habitacéo nesses setores.

Essa orientagdo teve como objetivo viabilizar, através da Linha CURA de
financiamento, a acéo reintegradora da EMURB, favorecendo o aumento da densidade de
ocupagdo junto ao Metrd, facilitando o acesso a esse meio de transporte de massa.

(...) foram escolhidas (...) quatro areas CURA Piloto, localizadas nas regides Santana,
Itaquera, Vila das Mercés e Jabaquara (PREFEITURA DE SAO PAULO, s/d, p. 2 e 3).

Ressalte-se que, neste momento inicial, Itaquera era a primeira e Unica area da Zona
Leste com previsdo de atendimento pelo CURA. A area Bras-Bresser, por exemplo, objeto de
estudos elaborados posteriormente, ainda ndo figurava entre as regides selecionadas. Alem
disso, a escolha de Itaquera é tdo antiga quanto as designacfes de Santana e Jabaquara, Unicas
areas paulistanas que, de fato, receberam investimentos oriundos do CURA. A inclusdo de
Itaquera entre as primeiras areas selecionadas para o programa reforgou a importancia dada a
regidao no ambito do planejamento urbano entre o fim da década de 1960 e inicio da década de

1970. Em poucos anos, ltaquera passou a ocupar uma posi¢do destacada nos planos
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relacionados a cidade. Como ja mostramos neste capitulo, o PUB sugerira a formacao de um
centro subregional em Itaquera e a COHAB-SP desenvolvera projetos para construir unidades

habitacionais no bairro.

Essa posicdo de destaque alcancada por Itaquera deve-se a caracteristicas da regido
que procuramos apresentar neste trabalho, como a disponibilidade de terras e a proximidade
com a linha ferroviaria. Acrescente-se a estes elementos a orientacdo de crescimento urbano
para 0 eixo leste-oeste proposta pelos formuladores do PUB e do PMDI?. Entre os
planejadores, torna-se fundamental citar um nome em especial, o do arquiteto e urbanista
mineiro Harry James Cole, consultor em Planejamento Urbano do PUB?*, idealizador do
programa CURA, no ambito do BNH, e cujo escritorio, o H. J. Cole + Associados S.A., foi o
responsavel pela elaboragdo do estudo inicial para a area CURA de Itaquera. Na nossa
avaliacdo, Cole representou um elo importante, se ndo fundamental, entre a proposta de
formacgdo de um centro subregional em Itaquera apresentada pelo PUB e o projeto CURA

para o bairro.

No estudo Area CURA Piloto de Itaquera/Vila Matilde, coordenado por Harry Cole, a
area em questdo ficava a oeste das vilas mais antigas de Itaquera, situando-se ao sul da linha
ferroviaria, entre as estacdes Cidade Patriarca e Artur Alvim. De acordo com o documento, a
area fora inicialmente delimitada pela EMURB em 277 hectares, sendo posteriormente
expandida para cerca de 512 hectares, por sugestdo do escritorio H. J. Cole + Associados (H.
J. Cole + Associados, 1974, p. 1-31).

O escritorio de Harry Cole propunha a instalacdo ou a melhoria de servigos de
infraestrutura, como o fornecimento de &gua, energia elétrica, pavimentacdo, transportes
coletivos e canalizacdo de corregos, e medidas voltadas para a superestrutura, como alteraces
de zoneamento, melhorias das condi¢Bes habitacionais, instalacdo de um hospital/pronto
socorro, construcdo de dois Centros de Recreacdo e Treinamento. Naquilo que o estudo
chama de superestrutura, também eram propostas a criacdo de um nucleo industrial e a
implantacéo de trés parques ciliares. Considerando a futura implantagdo da linha Nova Leste,
em que o metrd substituiria a ferrovia, o documento sugeria a “constru¢do de dois TCs -

Terminais de Comércio, Transporte e Servigos nas atuais estagdes de Cidade Patriarca e Artur

% Tal orientagéo se baseava na topografia da regi&o metropolitana. A Serra do Mar, ao sul, e a Serra da
Cantareira, ao norte, sdo obstaculos naturais e forgcam a ocupagao no sentido Leste-Oeste (PREFEITURA DE
SAO PAULO, 1969, vol. 2, p. 74). Ao sul, a &rea de mananciais também representa uma barreira.
0 PUB teve Mério Larangeira de Mendonca como diretor; Domingos Theodoro de Azevedo Netto como
coordenador do Grupo de Estrutura Urbana; os norte-americanos Calvin Hamilton, Charles Blessing, Francis
Violich e Louis Wetmore como consultores especiais; e Adina Mera, Hélio Modesto, Joaquim Guedes e
Leopoldo Strongoli, além de Harry Cole, como consultores em Planejamento Urbano.
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Alvim da E.F. Central do Brasil, onde possivelmente se instalardo estaces da linha leste do
Metrd” (p. 1-32).

% > N

Fighra 19 - CURA Itaquebra — Zoneamento aﬁrdvédo (H. J. COLE + ASSOCIAISOé, 19%4, p.' 1.169)

As propostas significavam alternativas para que Itaquera comecasse a adquirir fei¢cdes
de um centro subregional, como previsto no PUB, com oferta de servicos e a formacdo de um
nucleo industrial, medidas de enorme importancia para uma regido de caracteristicas quase
exclusivamente residenciais e com escassa oferta de empregos. Os TCs possuem uma
evidente relacdo com a proposta do PUB de formacdo de centros comerciais secundarios,

complementares aos centros subregionais, junto a estacées do Metro.

Mais adiante, porém, o estudo anunciava sua propria desfiguragdo ao informar que a
EMURB aprovara todas as proposic¢des de infraestrutura, mas modificara as medidas relativas
a superestrutura. Dos trés parques ciliares, s6 um fora aprovado e seria incluido com os
Terminais de Comércio, Transporte e Servicos em um projeto especial denominado
“Reurbanizagdo de Cidade Patriarca e Artur Alvim”, separado do CURA (p. 1-34). E a

% Cf. PREFEITURA DE SAO PAULO, 1969, vol. 2, p. 343.
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proposta de implantacdo de um nucleo industrial em uma area de 90 mil metros quadrados
fora rejeitada (p. 1-180 e 1-181).

Sobre o tema da habitagdo, o documento afirmava em um trecho que a “construcdo de
um conjunto habitacional para o remanejo da populacdo de baixa renda seria oportuna” (p. I-
46). Adiante, citava que o conjunto seria construido pela COHAB no terreno que a companhia
possuia na area Z8-012 em ltaquera, a leste da area CURA, com 1.726 unidades (p. 1-122 e I-
123).

O estudo também alertava para a necessidade de as estacfes de metrd a serem
implantadas em superficie no leito da ferrovia tornarem-se elementos “de transposi¢do do
eixo de transportes expressos ferro-rodoviarios”, servindo como passarelas de ligagdo de entre
as areas ao norte e ao sul da linha férrea (p. 1-41), preocupacédo que, de fato, se observa nas

estacOes construidas posteriormente.

A decisdo da RFFSA de romper o acordo com o Metr6 para a construcdo da linha
Nova Leste configurou-se no primeiro golpe contra 0 CURA Itaquera/Vila Matilde. Como a
linha 1-Azul (Norte-Sul) estava em construgdo e comecava a ser implantada, a Prefeitura
priorizou o desenvolvimento do CURA nos bairros de Santana e Jabaquara, deixando o
projeto de Itaquera de lado. A decisdo do Ministério dos Transportes de implantar a linha
Leste-Oeste até Itaquera deu sobrevida a ideia de implantar o programa na regido. Na segunda
metade da década de 1970, a Prefeitura resgatou e revisou o projeto. Apesar de 0 CURA
Itaquera ndo ter sido implantado, os documentos relativos ao projeto, inclusive os da fase de
revisdo, ajudam a entender as articulagdes e o0s descompassos relacionados ao

desenvolvimento da regido que procuraremos mostrar no capitulo 3.
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Capitulo 3 — Articulagdes, descompassos e singularidades

No Capitulo 2, mostramos como se deu a escolha de Itaquera como destino do metrd
na Zona Leste de S&o Paulo. Neste capitulo, pretendemos mostrar como se deu o processo de
articulacdo entre os projetos da linha Leste-Oeste e dos conjuntos habitacionais da COHAB
em Itaquera. Nosso foco permanece, portanto, na década de 1970. Procuraremos mostrar quao

raro foi 0 contexto da época, sobretudo no ambito da administracdo municipal paulistana.

Apresentaremos e analisaremos também os descompassos que surgiram no decorrer da
implantacdo dos dois projetos, decorrentes de problemas financeiros e administrativos. Na
parte final do capitulo, mostraremos as singulares caracteristicas do tramo leste, representando
0 exemplo mais expressivo em S&o Paulo da associagdo de um sistema de transporte de massa

com projetos de habitacao social na periferia.
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3.1 — Articulagdes

Uma primeira analise da cronologia das medidas tomadas pela Companhia do
Metropolitano e pela COHAB-SP sugere uma relagdo entre a decisdo tomada em novembro
de 1974, no @mbito do governo federal, de se mudar o projeto da linha Leste-Oeste do metro,
adotando-se o tracado até Itaquera, e a iniciativa da Companhia de Habitacdo de construir
conjuntos no bairro. Apesar de ter negociado a aquisicdo das primeiras terras em Itaquera no
fim dos anos 1960, a COHAB s0 iniciou a obra dos conjuntos na segunda metade da década
de 1970, apds a decisdo sobre a alteracdo do tragado do metro.

Este é, de fato, um ponto importante da articulacdo entre Metrd6 e COHAB, mas
pretendemos aprofundar essa analise, apresentando e discutindo uma série de documentos
produzidos pela administracdo municipal de S&o Paulo nos anos 70. O conjunto desses
documentos nos permite comprovar a integracdo das acdes entre as duas instituicdes no que se

refere a regido de Itaquera.

3.1.1 - A articulacdo Metr6-COHAB

Como procuramos demonstrar no Capitulo 2, os integrantes da Comissdo Mista do
Ministério dos Transportes provavelmente sabiam que o terreno desejado para a construgédo
do patio do metr6 em Itaquera estava destinado a COHAB. Entretanto, essa comissdo,
formada somente por representantes de instituicdes do setor de transportes, ndo possuia
condicdes e autonomia para estabelecer uma articulagdo maior com os projetos da COHAB.
Entendemos que o que houve até a comissdo modificar o projeto da linha Leste-Oeste foi uma
confluéncia de propostas a envolver o bairro de Itaquera. E que a decisdo de mudanca do
tracado proporcionou condicdes para que a Prefeitura de S&o Paulo pudesse articular, em
sequida, os projetos de habitagcdo e transporte, atendendo diretrizes do BNH e obtendo o

financiamento do banco.

Acreditamos que desse momento em diante a relagéo entre Metr6 e COHAB foi além do
patamar da confluéncia - ou mesmo da coincidéncia - de propostas relacionadas a Itaquera e
alcangou o nivel da articulagcdo. Na ocasido, o Metr0 estava sob o comando da Prefeitura de

Sdo Paulo, o que facilitava a realizag@o de acdes casadas com outros 6rgaos municipais, como
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a COHAB. Além disso, a direcdo da Companhia do Metropolitano, como veremos adiante,
preocupou-se com a possibilidade de haver baixa demanda pelo sistema de transporte em
Itaquera.

Ao aprofundar a pesquisa sobre essa relagéo, identificamos iniciativas que evidenciam
uma articulacdo no nivel da administracdo municipal paulistana para a efetivacdo dos projetos
de habitacdo e de transporte sobre trilhos em ltaquera. Nesse sentido, o ano de 1975 seria
marcante. Logo a 7 de janeiro, dois meses depois da decisdo do Ministério dos Transportes, a
administracdo municipal baixou a portaria n° 3 para criar um Grupo de Trabalho presidido
pelo Coordenador Geral de Planejamento?® da Prefeitura e formado pelos presidentes do
Metrd, da COHAB e da EMURB (Empresa Municipal de Urbanizac&o)®’ com o objetivo de
“elaborar, no prazo de 30 dias, um relatério de avaliagdo preliminar das proposigoes de uso
para &rea Z8-012, recomendando também programa de sequéncia dos trabalhos™?. A area Z8-

012 correspondia exatamente a Itaquera®.

A COGEP (Coordenadoria Geral de Planejamento) encaminhou ao grupo o relatério
intitulado Z8-012 — Itaquera no qual constam levantamentos fisicos da area, planos e
propostas para sua utilizacdo - inclusive os planos do Metr6 e da COHAB -, as
recomendacdes do PUB e do PMDI, a lei de zoneamento da area, além de recomendacdes e
analises “para uma ocupacdo mais adequada da area, compatibilizadamente com as diretrizes
do planejamento municipal e metropolitano” (COORDENADORIA GERAL DE
PLANEJAMENTO, 1975b, s/n). Ficava evidente, portanto, a preocupacdo da Prefeitura de
S&o Paulo com a ocupacéo de Itaquera.

O estudo informava que a area pertencia ao INPS e estava “compromissada” a COHAB,
possuindo 334,5 hectares - mais que os 270 hectares a que se referia 0 documento Conjunto
Habitacional Nova Itaquera - Estabelecimento e Dimensionamento do Programa, elaborado

em maio de 1970 pelos arquitetos Francisco Dias de Andrade e Brenno Cyrino Nogueira® - e

% Responsavel pela COGEP (Coordenadoria Geral de Planejamento), 6rgdo vinculado ao gabinete do prefeito e
que fora criado durante a gestdo Figueiredo Ferraz (1971-1973).

2" Orgéo também criado durante a gestdo Figueiredo Ferraz.

8 PREFEITURA DE SAO PAULO. Portaria n° 3 — Ano 1975. Disponivel em
http://www3.prefeitura.sp.gov.br/cadlem/secretarias/negocios_juridicos/cadlem/pesgnumero.asp?t=P&n=03&a=
1975&s=&var=0.

 Zoneamento estabelecido pela lei 11.106, de 28 de junho de 1974, que previa usos industriais e de comércio
atacadista na area.

% Nao encontramos nos documentos explicacdes sobre a diferenca de tamanho, mas acreditamos que &reas
vizinhas & original também tenham ficado disponiveis no periodo entre 1970 e 1975, ano do relatério da
COGEP. Também ndo encontramos justificativas para a afirmagdo de que o terreno ainda pertencia ao INPS,
embora estivesse prometido 8 COHAB. Trabalhamos com a hip6tese de que restasse somente a oficializacdo da
transferéncia de toda a area para a Companhia de Habitacdo, que certa da aquisicdo ja vinha projetando
construcdes.
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uma localizacéo estratégica levando-se em consideragdo “os planos de desenvolvimento no

sentido Leste do Municipio”.

No item sobre planos e propostas para a utilizacdo da area, o relatério mencionava o
interesse do Metré em ocupar uma porcao de 300 mil metros quadrados para implantar o patio
de manobras e manutencdo dos trens da linha Leste-Oeste. Ao citar o projeto da COHAB, o
texto ressaltava o carater raro da area no municipio de Sdo Paulo e esclarecia a cronologia dos
projetos em questéo:

A éarea de Itaquera constitui uma das poucas areas disponiveis dentro do Municipio.
Em vista disso, a COHAB a considera ideal para implantacdo de grandes Conjuntos
Habitacionais destinos a um mercado popular, acessiveis pelo transporte coletivo dentro de
Sdo Paulo.
O projeto deste Conjunto Habitacional foi elaborado com antecedéncia a decisdo de

implantar a linha Leste-Oeste do Metrd, e propde a implantacdo de 4.200 unidades
habitacionais® (COORDENADORIA GERAL DE PLANEJAMENTO, 1975b, s/n).

A maior parte do documento era dedicada a um resumo das recomendacdes propostas
pelo PMDI e pelo PUB para o desenvolvimento da regido metropolitana de S&o Paulo,
aparecendo grifados os trechos referentes a Zona Leste e a Itaquera, o que reafirma a
importancia conferida a esses planos e a sobrevivéncia de suas propostas no ambito do setor

de planejamento da administracdo municipal nos anos 1970.

Depois de uma breve descricdo do zoneamento da area®?, o relatdrio era concluido
com a apresentacdo das recomendacfes da COGEP. O o6rgdo entendia como viavel a
implantacdo de um centro subregional em Itaquera, citava a importancia do projeto CURA
Itaquera-Vila Matilde, mas manifestava preocupacdo com os planos iniciais da COHAB,
sugerindo que a Companhia de Habitacdo fizesse uma revisdo de seus projetos para assegurar

a permanéncia da populacdo de baixa renda numa regido que tendia a valorizagdo:

Considerando as propostas do PUB e PMDI, lei do zoneamento, projeto de
regulamentacdo das zonas especiais (Z8) e a prdpria localizacdo e condicdo da éarea,
podemos reafirmar sua situacéo privilegiada dentro do processo de urbanizacdo. Todas as
recomendagdes do PUB e PMDI relativas a centros sub-regionais sdo ai aplicaveis pois ela
apresenta aspectos fundamentais: area em sua maioria desocupada, local escolhido para
uma estacdo terminal do Metrd, cortada pela Diametral Leste-Oeste e distante do centro
principal.

(...) As obras em curso, a consequente valorizagdo imobilidria em seus entornos,
podem desvirtuar os objetivos da COHAB em oferecer condi¢Bes de habitacdo a uma

38 Aqui também héa discrepancia em relagdo ao documento Conjunto Habitacional Nova Itaquera -
Estabelecimento e Dimensionamento do Programa, de 1970, que previa a constru¢cdo de mais de 8.200
domicilios.
%2 0 relat6rio também propunha um projeto de lei para classificar a Z8-012 como zona reservada exclusivamente
para equipamentos especiais, exigindo-se estudos feitos pela COGEP e regulamentados pelo Executivo para cada
caso.
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populagdo menos favorecida economicamente, pois (...) esta proposta nao se compatibiliza
com as diretrizes e proposicdes do PUB e do PMDI no que se diz respeito ao
desenvolvimento no sentido Leste e a implantacdo do centro sub-regional em Itaquera (...).
Contigua a Z8-012 existe uma area CURA que sendo uma proposta de recuperacao
acelerada supre todas as necessidades infra-estruturais e habitacionais com a reabilitacdo de
edificacBes a implantacdo de equipamentos institucionais. A sua proposta de expansdo
atinge parte da Z8-012, com propostas de construcdo de hospital, centro de treinamento
profissional e criacdo de parques ciliares. A existéncia desse projeto, nessa localizacdo, vem
reafirmar o destino dessa area (Z8-012) com todo o potencial para cumprir as proposicées
dos planos ja citados.
Diante de todas estas conjecturas, recomenda-se um reestudo do projeto de habitagdes
populares dentro da Z8, tentando compatibiliza-lo com os destinos previstos para a area,
locando-o em etapas, numa situacdo tal, diferente da primeira proposta, para que nao seja
atingida diretamente pelos transtornos causados pela implantacdo dos projetos ja citados, e,
como ja foi dito, ndo seja desvirtuado os seus objetivos (sic), e além disso, sua populacdo
possa cumprir de todos os beneficios (sic) que provirdo desta modificacdo urbana
(COORDENADORIA GERAL DE PLANEJAMENTO, 1975b, s/n).

Este foi o Unico documento relacionado ao Grupo de Trabalho criado pela Prefeitura
que localizamos durante nossa pesquisa. No proprio acervo da Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Urbano, que veio a abarcar a COGEP, ndo h& nenhuma outra referéncia a
atuacdo do grupo, o que nos leva a trabalhar com a hipo6tese de que o relatério Z8-012 —

Itaquera condensou as conclusdes e recomendacfes da equipe entdo constituida.

Interpretamos que o relatério revelava a importancia e a forca da Companhia do Metré
na administragdo municipal ao referendar os planos da empresa para a construcdo da estacéo
terminal e do patio de manutencdo e manobras numa area que seria destinada a COHAB. Ha
de se considerar, nesse sentido, que a decisdo de levar o Metr6 a Itaquera fora tomada na
esfera federal, no ambito do Ministério dos Transportes. O parecer favoravel aos planos do
Metr6 também fazia avancar a articulacdo entre o projeto de transporte e o projeto de
habitacdo em Itaquera, mas dentro de um contexto mais amplo, do planejamento urbano, com

a previsdo de outras destina¢fes de uso para a area.

De acordo o documento Estudo de Viabilidade Técnico-Financeira da Linha Leste-
Oeste, produzido pelo Metré em 1975, a Presidéncia da Republica autorizara em marco do
mesmo ano o inicio dos estudos para a construcao da linha no tracado Lapa-Itaquera com base
em uma “‘exposicdo de motivos apresentada pelos ministros do Planejamento, da Fazenda e
dos Transportes”. O mesmo documento afirmava que a linha Leste-Oeste, além de atender a
demanda existente, poderia se tornar um “importante fator indutor de ordenamento do
desenvolvimento urbano na Regidao Metropolitana” e mencionava o projeto de urbanizagao da

Z8-012, “onde se localizara o terminal de Itaquera do Metrd e onde estdo programados
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projetos habitacionais tipo COHAB” (COMPANHIA DO METROPOLITANO, 1975a, p. 35,
39 e 207).

Ainda em 1975, o documento Projeto Basico - Linha Leste-Oeste, elaborado pelo
Metrd, detalhou o tracado da linha e apresentou algumas diretrizes para o trecho final,

abrangendo as estacdes Artur Alvim, Itaquera e o patio de manobras:

Sua area, até hoje carente de qualquer infra-estrutura urbana sera objeto de um projeto
global de urbanizacdo Metr6-EMURB-COHAB, com vistas ao seu saneamento basico e
melhoria da sua estrutura viaria para permitir o acesso a Estacdo Terminal de ltaquera
(COMPANHIA DO METROPOLITANO, 1975b, p. 121).

O inicio do mandato do empresario Olavo Setubal como prefeito de Sdo Paulo, em
abril de 1975, sucedendo a Miguel Colasuonno, reforcou a articulagdo entre os projetos
urbanos. Conforme reportagens publicadas pelo jornal Folha de S.Paulo em 18 de abril
daquele ano, dia seguinte a posse, Setubal assumiu a prefeitura prometendo “toda atengdo a
periferia” e no primeiro dia de sua gestdo baixou um decreto vinculando empresas como
Metrd, COHAB e EMURB ao seu gabinete®. Além disso, segundo Marques, o prefeito
tomou a iniciativa de criar a Secretaria de Habitagdo e Desenvolvimento Urbano (2003, p.
65).

Outros 6rgéos envolvidos no Grupo de Trabalho criado pela Prefeitura para planejar a
ocupacdo de Itaquera produziram ainda em 1975 documentos relacionados ao projeto de
implantaco da linha Leste-Oeste do Metrd. A COGEP apresentou o trabalho Areas Junto &
Linha Leste com o objetivo de promover transformacdes no entorno do eixo de implantagédo
da linha, identificando areas para a realizacdo de projetos de renovacdo urbana e
possibilidades de alteracdo na legislacdo de zoneamento. A EMURB elaborou um relatorio
preliminar denominado ConsideracGes Gerais Sobre a Intervencdo da EMURB na Linha
Leste-Oeste, em que recomendava areas de intervencdo ao longo da linha. Ambos levavam em
consideracdo a futura construgdo em Itaquera de conjuntos habitacionais por parte da
COHAB-SP e enfatizavam a necessidade de se promover o desenvolvimento urbano do

bairro.

Em novembro daquele ano, a COHAB concluiu o documento Politica e Proposta de

Acdo, que anunciava uma nova fase da companhia e apontava Itaquera como seu futuro

¥  CAMARA MUNICIPAL DE SAO PAULO. Decreto n° 11.963. Disponivel em
http://camaramunicipalsp.gaplaweb.com.br/iah/fulltext/decretos/D11963.pdf
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canteiro de obras principal, prevendo a construcdo de trés conjuntos, com 8.636 unidades

habitacionais ao todo.

No dia 23 do mesmo més, o jornal Folha de S.Paulo publicou uma reportagem com o
titulo “Prefeito escolhe a area do terminal de Itaquera”, descrevendo a negociacdo entre a
Companhia do Metropolitano e a COHAB a respeito do local onde seriam construidas as

instalacdes do metré naquele bairro:

A futura estacdo terminal do Metrd, em Itaquera, e o Centro Tecnoldgico da
Companhia do Metropolitano ja tém sua localizacdo definida: entre os quildmetros 466 e
482 da Rede Ferroviaria Federal, antiga Central do Brasil. Para isso, o prefeito Olavo
Settibal assinou decreto® declarando de utilidade ptblica duas grandes areas pertencentes a
COHAB (Companhia Metropolitana de Habitacdo de S&o Paulo), no total de 772.280
metros quadrados.

Na é&rea maior, de 525.360 metros quadrados, serd implantado o patio de
estacionamento (e oficinas) como o existente no terminal do Jabaquara; o terreno menor, de
246.920 metros quadrados, esta destinado a abrigar o CTT (Centro Tecnol6gico de
Treinamento), que formarda os  futuros  profissionais do  Metrd  (...).

A Companhia do Metrd ja iniciou entendimentos sobre o valor dos terrenos. Na
mesma regido, a COHAB devera construir um conjunto habitacional, cuja infra-estrutura
estara a cargo da EMURB (FOLHA DE S.PAULO, 23/11/1975, p. 28).

Quase um més depois, em 20 de dezembro, outra reportagem da Folha de S.Paulo,
intitulada “Terminal Leste do Metr6 comecara a 25 de janeiro”, informava a respeito do
acordo selado entre as duas empresas sob o comando do prefeito Setubal e sobre os planos de

ambas para Itaquera:

As obras de construgdo do terminal Leste da linha Lapa-Itaquera do metrd, em
Itaquera, numa area de 800 mil metros quadrados, serdo iniciadas dia 25 de janeiro,
conforme anincio feito pelo prefeito Olavo Set(bal, ontem durante a assinatura de
convénio entre a Cia. do Metr6 e a COHAB (Companhia Metropolitana de Habitacéo).
Aquela area foi adquirida pelo metrd a segunda empresa por 32 milhdes e 800 mil
cruzeiros. Ali serd implantado o terminal Leste da segunda linha metroviaria de Séo Paulo
(...).

A Cia. do Metr6 pagard a quantia total de 32 milhdes e 800 mil cruzeiros, tendo
efetuado ontem o pagamento da primeira parcela, no valor de Cr$ 17.397.605,00. O
restante serd pago quando da escritura da desapropriacdo, o que deverd ocorrer brevemente.

Essa area de 800 mil metros quadrados sera utilizada pela Cia. do Metr6 para a
construcdo do patio de manobras da linha 2, abrigando também o Centro Tecnolégico de
Treinamento do Pessoal.

(...) o presidente da COHAB, Celestino Bourroul, explicou que os 800 mil metros
quadrados expropriados para 0 Metr6 diminuem a area destina a implantagdo de novos
conjuntos habitacionais para 1 milhdo e 800 mil metros quadrados. Contudo, a operagdo é
vantajosa para a empresa, que reforcard o seu capital com os recursos decorrentes da
alienacéo.

Disse também que os planos da COHAB para a regido Leste da capital serdo
ampliados, uma vez que mais 2 milhGes e 800 mil metros quadrados serdo adquiridos do
BNH, que concordou em ceder duas areas de sua propriedade 8 COHAB, pelo preco de

%  Referéncia ao Decreto n° 12401, de 20 de novembro de 1975. Disponivel em

http://camaramunicipalsp.gaplaweb.com.br/iah/fulltext/decretos/D12401.pdf.
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custo. Portanto, a COHAB tera 4 milhdes e 600 mil metros quadrados de terreno para
construir casas populares na regido (FOLHA DE S.PAULO, 20/12/1975, p. 12).

No conjunto de medidas adotadas em 1975 em funcdo do projeto de implantacdo do
metré na Zona Leste, também houve preocupacdo com o zoneamento. Em 2 de dezembro, a
Camara Municipal aprovou a lei n° 8.328, que criou um zoneamento especial para a regido de
insercdo do metrd, o que poderia permitir a renovacdo e o desenvolvimento urbano numa
longa faixa do Brés até Itaquera que incluia a antiga Z8-012, onde se ergueu o complexo de

conjuntos de Itaquera I:

Fica criada a Zona METRO-LESTE, ZML, destinada & implantagio do sistema do
Metrd, sistema viario, terminais de 6nibus, estacBes de transferéncias de passageiros,
remanejamento de rede ferrovidria e obras complementares, integradas em plano de
urbanizagdo, compreendendo também a construcdo de equipamento comunitario, areas
verdes, unidades habitacionais e comerciais (SAO PAULO, Lei 8.328/1975).

A criacdo de uma legislacdo especifica para regular a configuracdo de parte da Zona
Leste pode ser considerada um marco na historia da implantacdo do Metrd em S&o Paulo,
dado que em nenhuma outra regido da cidade houve medidas com esse nivel de amplitude.
Trata-se, por consequéncia, de uma das caracteristicas singulares da insercdo do Metrd na
Zona Leste que procuramos apresentar ao longo deste trabalho. O objetivo desse novo
zoneamento era preservar o entorno da linha para o futuro aproveitamento com base em
estudos desenvolvidos pelos 6rgdos da prefeitura. Pretendia-se, portanto, promover uma
articulacdo mais ampla entre empresas vinculadas a administracdo municipal e colocar em

execucdo projetos de renovagao urbana como o programa CURA, do BNH.

As entrevistas que realizamos com profissionais ligados a época a Companhia do
Metropolitano e 8 COHAB forneceram mais alguns elementos para a compreensao da relacdo
de interdependéncia entre os planos das duas empresas para Itaquera nesse periodo. Essa
relacdo ndo se limitou & questdo da compra do terreno para a implantagdo do patio de
manutencdo e manobras. Os depoimentos ressaltaram a importancia econémica dos conjuntos
habitacionais da COHAB para o0 Metro.

Apesar de o documento Viabilidade da Linha Leste, confeccionado em 1973 e citado no
Capitulo 2, mencionar Itaquera como local gerador de viagens rumo ao Centro, a clpula da
Companhia do Metropolitano levava em consideracdo o fato de que o bairro ainda néo estava

plenamente consolidado em meados dos anos 70. Em seu depoimento, o entdo presidente do

% Disponivel em http://camaramunicipalsp.gaplaweb.com.br/iah/fulltext/leis/L8328.pdf
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Metrd, Plinio Assmann, afirmou que a empresa receava encontrar uma baixa demanda de

passageiros no extremo da linha Leste-Oeste e assim comentou a articulagdo da empresa com
a COHAB:

Além do Tatuapé ndo tinha nada, a cidade ndo existia. Vamos até la (Itaquera) e

ndo tem gente? Entdo fomos procurar a COHAB: “vocés vao fazer isso”. E fizeram. O

Metrd era da Prefeitura, a COHAB era da Prefeitura, o pessoal da COHAB o Metrd

conhecia, eu conhecia todo mundo 14. “Vamos I4, vocés vao fazer projeto aqui, 0 metrd
esta aqui.” Ai teve COHAB |, COHAB Il, COHAB I11*°,

Embora Assmann tenha frisado que partiu do proprio Metrd a iniciativa de procurar a
COHAB e propor a construcdo de unidades habitacionais em Itaquera, documentos como o
relatério Z8-012 — Itaquera, da COGEP, comprovam que os projetos da Companhia de
Habitacdo para o bairro séo anteriores aos da Companhia do Metropolitano. Corroborando as
informacdes encontradas nos documentos, o0 arquiteto Roberto Mac Fadden, ex-assessor
técnico da Geréncia de Projetos do Metrd, enfatizou que a atuacdo da COHAB no extremo
leste da cidade foi justamente “um dos elementos que empurrou o Metrd” para a regido>'.
Apesar dos conflitos entre as versdes, o0s depoimentos tornam mais evidente a

interdependéncia entre o Metro e a COHAB em Itaquera.

Os depoimentos dos profissionais que atuaram na COHAB também apontaram essa
relacdo entre as atuacBes do Metr6 e da Companhia de Habitacdo. O arquiteto Ubirajara
Barone Garcia, que exerceu os cargos de chefe do Departamento de Projeto e chefe do
Departamento Técnico da COHAB, ressaltou a articulagdo do planejamento das duas
empresas na década de 1970:

Nessa época, 0 Metrd era municipal. E os estudos de viabilidade do Metrd para
chegar em Itaquera pressupunham um aumento da populacdo. Se ndo, vocé ndo
viabilizava chegar até Itaquera. Tanto é que as estagdes foram as Gltimas. (A chegada do
metrd a) Itaquera é relativamente recente.

(...) Houve uma alteragdo (de tragado do Metrd) em fungdo da oferta de passageiros
que a COHAB conseguiu®.

Jacob Aron Corch, arquiteto, ex-coordenador de Projetos da COHAB e integrante da
equipe responsavel pelos projetos dos conjuntos de Itaquera I, disse que os planejadores da

Companhia de Habitacéo trabalhavam com a informacao de que o metr6 chegaria ao bairro®.

% Depoimento concedido em abril de 2011.
% Depoimento concedido em maio de 2011.
% Depoimento concedido em abril de 2011.
% Depoimento concedido em maio de 2011.
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Mesmo considerando algumas dificuldades de dialogo entre Metrdo e COHAB relatadas pelo
engenheiro civil Henry Cherkezian®, ex-diretor de Habitacdo da COHAB, e pelo arquiteto
José Expedicto Prata*, funcionario da EMURB e do Metrd durante a década de 1970, nos
parece clara a relagédo entre a implantacdo do Metr6 e a construgcdo de conjuntos habitacionais
em Itaquera. A posicdo das empresas naquela ocasido, ainda que houvesse entraves na relagdo
cotidiana entre elas, resultou no estabelecimento de uma interdependéncia entre as iniciativas

de uma e de outra.

Seria 6bvio esperar da prefeitura uma funcdo articuladora de politicas e projetos
urbanos, entretanto as gestdes municipais falnaram muitas vezes nesse papel. Tanto que
COHAB e Metrd jamais haviam trabalhado em projetos em comum anteriormente. Foi,
portanto, em Itaquera que pela primeira e Gnica vez as duas companhias atuaram

concomitantemente como instrumentos da prefeitura para o desenvolvimento de uma area.

3.1.2 — As revisdes do CURA Itaquera

Na esteira da articulacdo entre Metrd e COHAB, a Prefeitura retomou a ideia do
projeto CURA Itaquera e elaborou dois documentos — um em 1977, outro em 1979 — a
respeito do projeto. A leitura desses documentos possibilita uma melhor compreensdo da

articulacdo dos projetos de transporte e habitacdo em Itaquera.

O primeiro estudo é de dezembro de 1977 e consiste numa revisdo do estudo Area
CURA Piloto de Itaquera/Vila Matilde, apresentado em 1974 pelo escritério H. J. Cole +
Associados. Solicitado pelo gabinete de Olavo Setubal, o documento Projeto CURA
Itaquera/Vila Matilde, apesar de extenso, com dois volumes, era apresentado pela EMURB
somente como uma revisdo preliminar do projeto confeccionado trés anos antes; sua
elaboracdo estava diretamente relacionada as obras iniciadas pela COHAB e pelo Metrd na
Zona Leste:

Recentemente, a Administracdo Superior do Municipio julgou oportuna a reviséo do
estudo e a implantacdo do projeto CURA de Itaquera/Vila Matilde, em decorréncia de
mudancas significativas atuais e futuras na area em questao.

A primeira delas é a construcdo dos conjuntos habitacionais da COHAB, Itaquera I-A

e |-B, numa éarea lindeira a do Projeto CURA. O conjunto de Itaquera I-A, ocupando cerca
de 40 ha devera abrigar em curto espaco de tempo 9.000 habitantes e o conjunto Itaquera I-

“0 Depoimento concedido em maio de 2011.
*! Depoimento concedido em junho de 2011.
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B, numa area aproximadamente de 70 ha, uma populacdo de 34.760 habitantes, totalizando
portanto, na sua fase final, uma populacdo de 43.700 habitantes. Como a COHAB néo tem
condicBes de assumir os investimentos de infra-estrutura e dos equipamentos sociais cria-se
automaticamente uma tipica area CURA, ap6s a implantacdo dos conjuntos.

A segunda mudanca significativa é a possibilidade de se efetivar a curto e médio prazo
a construgdo do ramo Leste do Metrd até Itaquera. Apesar de a Area CURA ltaquera/Vila
Matilde ter sido escolhida em funcdo do Metrd, em 1973/1974, quando foi elaborado o
estudo de viabilidade econémico financeira, a construcdo da linha Leste era remota. Hoje,
0S prazos sao mais reais: até 1979, devera ser implantado o primeiro trecho, Sé-Bras, até
1981, o segundo trecho, Bras-Tatuapé e até 1984 o Metr0 devera atingir a estagdo terminal
Itaquera.

A Zona Leste caracterizava-se por ser a area menos privilegiada da cidade em termos
de atendimento de infra-estrutura e equipamento, e é por outro lado a zona mais populosa e
gue congrega o maior contingente de populacGes de baixas rendas. Contudo, é igualmente a
zona que devera atender a expansdo urbana da cidade em decorréncia do elevado estoque
de areas vazias e por ndo apresentar barreiras fisicas importantes como ocorre com as
demais zonas.

A implantacdo do Metrd devera acarretar a longo prazo algumas transformacdes
significativas nessa &rea. Determinar quais seriam essas transformac@es e qual a intensidade
delas foi o0 objeto de estudos tanto de técnicos do Metrd quanto da COGEP e da EMURB.
Uma das consequéncias desses estudos foi a conclusdo da necessidade de implantar um
projeto CURA nos trechos iniciais, 0 CURA Bras-Bresser, e igualmente retomar o estudo
do CURA Itaquera/Vila Matilde que corresponde aos trechos finais da linha (p. 5-7).

Os documentos do CURA Itaquera produzidos na gestdo Olavo Setubal denotam uma
preocupacdo constante com a integracdo das acBes das empresas municipais e ajudam a
comprovar a articulacdo estabelecida entre Metrd e COHAB em Itaquera. A revisao
confeccionada em 1977 determinou a expansdo da a&rea CURA, com a incorporacao de areas
como aquela em que a COHAB estava construindo seus conjuntos, quase dobrando a

abrangéncia do projeto, anteriormente restrito a 512 hectares:
Os dois fatores basicos que motivaram a revisdo do projeto, a urbanizacéo da gleba da
COHARB e a definitiva implantacdo do Metr6 até Itaquera, determinaram numa primeira
instancia a revisdo do perimetro. Dessa forma, foi incluida a urbanizacdo da COHAB, a
area de influéncia do Metr6 ao norte da linha, desde a estacdo da Vila Matilde até Itaquera e
a reurbanizagdo do entorno desta Gltima estacdo.

Tal acréscimo resultou numa duplicacdo da area CURA inicial, perfazendo 1.009
hectares (p. 11).

A area CURA avangava, portanto, para leste, passando a abarcar, inclusive, o entorno
da futura estacdo Itaquera do Metr6. O estudo relatava uma ocupacao recente e intensa na
regido, que teria resultado numa forte reducdo dos terrenos vagos. No conjunto da COHAB
proximo a estacdo Artur Alvim (Itaquera I), previa-se uma populagdo de 43.760 pessoas. O
documento dividia a area total do projeto em quatro setores e estabelecia objetivos especificos
para cada um deles. Entre as acOes previstas, estavam obras de canalizagéo e drenagem de

corregos, complementacdo de infraestrutura, instalagdo de equipamentos sociais, incentivo a

92



“fixacdo de atividades terciarias de nivel distrital” e a implantagdo de um parque publico (p.

18 a 23).

Esta revisdo preliminar concluida em 1977 propunha, portanto, uma retomada com
vigor do projeto CURA, estabelecendo uma &rea de abrangéncia maior do que aquela definida
trés anos antes e incluindo sugestdes de iniciativas que remetiam a proposicdes feitas pelo
escritério de Harry Cole e descartadas pela Prefeitura ainda em 1974 na gestdo Colasuonno.
Identificando uma reducéo de lotes vagos na regido, o documento propunha a verticalizagdo

como meio para o adensamento:

Um dos objetivos basicos do projeto CURA é o adensamento da area, ou como afirma
0 Manual CURA, “elimina¢do da capacidade ociosa dos investimentos urbanos pela
promo¢do do adensamento da populagdo a niveis satisfatorios (principalmente pela
utilizacdo dos terrenos vagos de loteamentos semi-ocupados)”.

O adensamento é também uma proposta constante dos técnicos que estudaram a
viabilidade do Metrd. (...) Um maior adensamento e portanto uma demanda direta mais
intensa permite uma integracdo parcial das linhas (de dnibus) mais coerente com o destino
das viagens.

A éarea do projeto CURA Vila Matilde/ltaquera ndo apresenta praticamente lotes
vagos e loteamentos semi-ocupados. A ociosidade de 13,7% pode ser considerada
praticamente nula e desde ja a alocacdo de &reas para equipamentos publicos exige
desapropriacfes. Dessa forma, o adensamento somente poderd ocorrer através da
verticalizag&o.

Em linhas gerais, a area CURA divide-se huma &rea j& urbanizada e plenamente
ocupada e numa &rea em processo de urbanizacdo. Esta ultima refere-se aos 110 ha da
COHAB que em curto espago de tempo apresentardo as elevadas densidades de 400 hab/ha.

Na area urbanizada, o adensamento devera ocorrer em parte de forma induzida,
através das reurbanizagdes a cargo da EMURB, em parte de forma espontanea, dada a
atratividade representada pela acessibilidade do Metr6 e pela complementacdo de
equipamentos e infra-estrutura decorrentes do investimento CURA (p. 24-26).

No volume 1I, o documento repassava 0s objetivos do CURA Itaquera, frisando que
parte dos investimentos sO se justificaria quando o metrd passasse a atender o bairro

efetivamente:

Apds prolongadas discusses foram fixados trés objetivos. Um primeiro objetivo é
implantar a infra-estrutura e 0s equipamentos sociais na area da COHAB.

Um segundo objetivo é complementar ou implantar a infra-estrutura nos setores 1 e 4
e suprir a atual demanda de equipamentos sociais nesses setores, proporcionando condi¢Ges
6timas para o adensamento que serd induzido pelo Metr6. Um terceiro objetivo é a reserva
de areas para os equipamentos sociais correspondentes a demanda da populacéo futura ao
longo da linha (Setor 1).

O primeiro objetivo ndo traduzia maiores davidas, pois as propostas tanto da infra-
estrutura quanto de equipamentos sociais ja estavam contidas no proprio projeto da
COHAB. A justificativa desse objetivo pode ser encontrada no proprio Manual CURA que
considera como prioritarias areas onde estiverem localizados conjuntos habitacionais
financiados pelo BNH. Contudo, ndo foi elaborado um estudo de viabilidade econémico-
financeira dentro dos padrdes CURA que permitisse avaliar o retorno do investimento.

O segundo objetivo que é a complementagdo ou implantacdo de equipamentos sociais
e servicos de infra-estrutura nos setores 1 e 4 exigiu o desenvolvimento mais elaborado
para a sua justificativa.
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A primeira questdo colocada foi identificar a area como sendo CURA. Tal questéo,
embora pudesse ser considerada desnecessaria a primeira vista, ja que a area foi aprovada
como piloto pelo BNH em 1972, foi julgada importante, dadas as transformacdes que
ocorreram na area em quatro anos.

(...) a area possui a possibilidade de atender uma porcentagem expressiva da demanda
habitacional do municipio, na medida em que for ampliado o conceito do adensamento que
¢ proposto no manual, ou seja, ndo meramente uma ocupagdo horizontal, mas um
adensamento vertical;

(...) o investimento do projeto CURA na &rea podera ser somente justificado na
medida em que se efetivar o0 investimento do  préprio  Metrd.

Podemos concluir que um investimento CURA nos setores 1 e 4 esta intimamente
relacionado com a construcdo da linha Leste do Metrd até Itaquera. Como no momento o
trecho final da linha ainda ndo estd sujeito a um decreto de utilidade publica, qualquer
investimento na area resultara na elevacdo dos precos dos terrenos ocasionando efeitos
desastrosos no crescimento urbano da area (p. 4-6).

Os dois trechos citados acima estdo entre as mais evidentes referéncias a respeito da

confluéncia de objetivos entre érgdos da administracdo municipal paulistana e do governo

federal - levando em consideracdo o subjacente e importante papel do BNH — visando a

associacdo de projetos habitacionais com a construcdo do Metr6 na regido de Itaquera.

A proposta de formacdo de um centro subregional no bairro, citada primeiramente

pelo PUB, era retomada em um trecho que continha proposicGes para o ano de 1995 no setor

de comércio e servicos:

As propostas para 0 setor de comércio e servigos seguem os critérios desenvolvidos
para 0 modelo tedrico de ocupacdo elaborado pelos técnicos da COGEP/EMURB.

Em linhas gerais, o modelo baseia-se no estimulo e na concentragdo de atividade
tercidria num raio de 200m no entorno das esta¢fes. Em particular, esse estimulo devera ser
mais acentuado nos trechos de Aricanduva a Itaquera, visando equilibrar a distribui¢do da
populacdo e do emprego ao longo da linha. Mais especificamente, o0 modelo propde a
implantacdo de comércio e servicos locais em Artur Alvim, por ser uma estacdo de
transbordo metr6-ferrovia, comércio e servicos de bairro junto as estacbes de Vila
Guilhermina e Patriarca e um subcentro regional em Itaquera (p. 78).

O documento frisava que o aumento da densidade populacional e o impulso as

atividades terciarias eram propostas de consenso entre os 6rgaos envolvidos com a construgao

do trecho leste do Metro:
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Elevadas densidades habitacionais e concentracdo de atividades terciarias ao longo da
linha do Metrd é uma proposta repetida por todos os 6rgdos envolvidos direta ou
indiretamente com a implantacdo da linha Leste. Contudo, a viabilidade dessa proposta é
bastante questionavel porque implica em decisdes por parte dos empreendedores
imobiliarios e em decisGes de administragdo publica. Os empreendedores somente
investirdo a medida em que a rentabilidade for considerada satisfatéria. A decisdo da
administracdo publica depende da vontade politica de concretizar o desenvolvimento da
cidade para o setor Leste como prescrevem o0s planos da cidade.

Para o Metrd interessa tanto o adensamento habitacional quanto o de servi¢os. O
primeiro garantiria um aumento da demanda direta que implica em maior rentabilidade. O



adensamento de atividades comerciais e de servicos permitiria um uso mais intenso do
transporte fora da hora de pico (p. 82).

O estudo terminava por informar que a EMURB selecionara quatro &reas de
reurbanizacdo (trés junto a Vila Guilhermina e outra junto a Artur Alvim) e uma de
urbanizagdo (Itaquera, com 700 mil metros quadrados). Para Artur Alvim, “a proposta de
reurbanizacdo é de elevada densidade habitacional (...) e implantacdo de comércio e servigos
de nivel regional” (p. 85). Detalhava-se a seguir 0s planos para os conjuntos ltaquera IA e 1B,
construidos pela COHAB.

O CURA ltaquera ficaria, porém, estagnado até dezembro de 1978, de acordo com
outro documento elaborado pela prépria EMURB, quando o Departamento CURA da empresa
decidira retomar a implantacdo do projeto. Intitulado Area CURA Piloto ltaquera, o
documento, bem mais sintético que o de 1977, foi concluido em junho de 1979, as vésperas
do fim da gestdo Olavo Setubal.

No documento de 1979, a EMURB relacionava o0 CURA Itaquera ao crescimento da
Zona Leste, dentro das diretrizes sequidas pela Prefeitura de Sdo Paulo na gestdo Olavo

Setlbal, e redefinia os objetivos do projeto:

Os estudos relativos a implantacdo do Projeto CURA Piloto Itaquera, inserem-se na
preocupacdo mais ampla da Administracdo Publica Municipal, de dar prioridade a
implantacdo da linha leste do Metr6, e redirecionar o crescimento da cidade para leste.

(.) O oprojeto CURA da Area Piloto Itaquera tem como objetivo:
a) criar as condigdes urbanas favoraveis ao adensamento habitacional e implantagdo de
servigos nas areas de reurbanizacdo remanescentes da construgdo da linha leste do Metrd.
b) contribuir para suprir as deficiéncias de parte da Zona Leste da Cidade, no que se refere
a complementacdo e adequacdo de infra-estrutura urbana e a implantacdo de equipamentos
sociais (p. 2 e 3).

Mais a frente, o documento citava as frentes em que a Prefeitura atuava buscando
direcionar o crescimento urbano para leste e detalhava o banco de terras da COHAB na
regido, ja incluindo o conjunto Itaquera IC e glebas adquiridas mais a leste; além disso,
propunha a confecgdo de um plano de desenvolvimento integrado especifico para essa regido

da cidade:

As diretrizes da Politica Municipal, de redirecionar o crescimento de cidade para leste,
se verificam na regido de formas distintas.
a) no que se refere a transporte de massa — Linha Leste do Metré e plano de Trdleibus.
b) no que se refere a circulacdo de veiculos — Anel Rodoviario utilizando a Av. Aricanduva,
Av. Passagem Funda, Av. Costa e Silva etc. beneficiando grandes areas vagas (antigas
areas rurais), ou parcialmente ocupadas.
c) politica de aquisicdo de terras pela COHAB na regido leste, que hoje possui as seguintes
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areas:
Dentro do Perimetro CURA

Conj. Itaquera 1A - 2270 unidades habitacionais
Itaquera IB - 6980 unidades habitacionais
Itaquera IC - 2720 unidades habitacionais

Total 11970
Fora do perimetro em direcéo a leste.
- Itaquera Il - 15800 aptos.
- Itaquera 111 - 4422 lotes
- Gleba Estrada do Rodeio - area 300.000 metros quadrados
- Gleba Jardim S&o Paulo - area 968.122,60 metros quadrados
- Gleba Santa Etelvina - area 5.000 metros quadrados

Em fungdo dos dados acima a regido como um todo deveria ter um ‘“Plano de
Desenvolvimento Integrado” que congregasse para sua viabilizagdo diferentes linhas de
financiamento e diferentes érgaos responsaveis. A EMURB poderia ser o Agente Promotor
Coordenador do referido Plano, nos moldes da experiéncia adquirida como Promotor
Coordenador do Projeto CURA (p. 9-10).

O documento explicitava, portanto, os papéis do metr6 e dos conjuntos habitacionais
como elementos indutores e estruturadores do crescimento da regido de ltaquera, mas

sublinhava que esta precisava contar com um plano especifico de desenvolvimento.

O CURA ltaquera nédo foi além dos estudos; o proprio BNH modificara a concepgao
original do programa. No ambito municipal, 0 CURA também sofreu um duro golpe quando
moradores e proprietarios de Santana, onde um projeto do programa era implantado,
questionaram na Justica as desapropriagdes previstas (ANELLI, op.cit., p. 45). A execucéo de
algumas propostas de infraestrutura em Itaquera aconteceu sem 0 apoio do programa e com

participacdo significativa do Metrd.

3.1.3 — A importancia e o contexto da gestdo Olavo Setubal

A decisdo sobre o tracado da linha Leste-Oeste e 0s primeiros entendimentos para a
ocupacdo planejada do entorno do trecho Artur Alvim-Itaquera aconteceram durante a gestdo
do prefeito Miguel Colasuonno. A definicdo das primeiras areas destinadas ao programa
CURA havia ocorrido na administracdo Figueiredo Ferraz. Mas coube a gestdo Olavo Setubal

o principal papel na articulacéo dos projetos de habitacdo e transportes em Itaquera.

Medidas como a criagdo da Secretaria de Habitacdo e Desenvolvimento Urbano e a
subordinacdo do Metrd, da COHAB e da EMURB ao gabinete do prefeito contribuiram muito

para que essa articulacdo se efetivasse. Segundo Marques, as mudangas administrativas
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implantadas por Setubal refletiam uma preocupacdo com a crescente insatisfacdo popular na
cidade:

O cenario desse governo também foi bastante diferente dos anteriores em termos do
ambiente politico em que se inseriu. A partir do inicio dos anos 1970, os movimentos
sociais urbanos se fizeram crescentemente presentes na cena politica local. (...) Ao longo
dos anos 1970, esses movimentos desenvolveram mobilizacGes intensas, mas pontuais (...).

Essa efervescéncia de organizacdo atingiu a administracdo Setdbal mais do que seus

antecessores diretos e a estrutura de seu governo expressa uma tentativa de responder a tais
mobiliza¢Ges (2003, p.64-65).

Entendemos que a promessa de dar atencdo a periferia feita por Setubal no inicio do
mandato e os esforcos para o desenvolvimento da Zona Leste durante sua gestdo também
tiveram esse sentido de tentar aplacar a mobilizacdo popular em torno de problemas urbanos

de Séo Paulo.

O documento Area CURA Piloto ltaquera e o livro Leste Oeste. Em Busca de uma
Solucéo Integrada, produzidos no fim da gestdo Olavo Setubal, enfatizam a preocupacdo com
a integracdo de projetos de desenvolvimento urbano e procuram apresentar um legado de
acOes executadas ou ao menos iniciadas naquele mandato. A construcdo da linha Leste-Oeste,
dos conjuntos habitacionais da COHAB e a realizacdo de outras obras de infraestrutura na

regido tornaram-se grandes simbolos dessa administracéo.

Além de promover uma reorganizacao administrativa favoravel a integracao de projetos
urbanos, Setubal foi o Gltimo prefeito a ter o Metrd sob seu poder. Exatamente ao final de sua
gestdo, em 1979, o controle acionario da Companhia do Metropolitano passou da Prefeitura
de S8o Paulo para o governo estadual, fazendo surgir a partir dai uma diferenca de nivel
administrativo que passou a dificultar a atuacdo conjunta do Metrd com dérgdos e empresas

municipais.
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3.2 — Descompassos

Se a articulacdo prevaleceu no momento do planejamento e da viabilizacdo dos
projetos de transporte e habitagdo em Itaquera, a execucdo foi marcada por descompassos. Os
primeiros moradores dos conjuntos habitacionais ali construidos tiveram de esperar dez anos

até que o Metrd viesse a atender o bairro.

Apresentamos a seguir como e por que se deu o avanco da COHAB em Itaquera e 0
que representou a construcdo da linha Leste-Oeste para o Metré de Sdo Paulo, obra que
esbarrou nas dificuldades financeiras e nas mudancas politico-administrativas da Companhia

do Metropolitano.

3.2.1 - O réapido avan¢co da COHAB

Orientada pelo BNH, a politica de aquisi¢do de terras da COHAB-SP, criada em 1965,
sempre esteve voltada para as periferias da Grande S&o Paulo, havendo, desde o principio, um
predominio de areas situadas na regido leste. Segundo Slomiansky, as glebas adquiridas no
periodo entre 1965 e 1976 somaram 5,9 milhdes de metros quadrados, sendo que 55% dos

terrenos localizavam-se a leste do centro paulistano (2002, p. 59).

Considerando ainda os dados apresentados por Slomiansky, verificamos que no periodo
entre 1966 e 1968, anterior a conclusdo do PUB, a COHAB adquiriu ao todo oito glebas,
sendo somente uma em Itaquera, referente ao local onde seria erguido o conjunto Padre
Manoel de Paiva. Depois da apresentacdo do plano, no comego de 1969, contendo a proposta
de formacdo de um centro subregional em Itaquera, a COHAB ampliou sua area no bairro
com a aquisi¢do, no mesmo ano, de duas glebas maiores que viriam a compor o complexo
Itaquera I (op. cit., 216). Segundo Damiani, as glebas correspondiam aos antigos sitios Maria
Tereza e Cacapava (1993, p. 93-94)*. Também foram estes terrenos que despertaram o
interesse do Metrd para a construcdo de seu patio de manobras e manutencdo. E desse

momento no fim dos anos 1960 até meados da década de 1980, a politica de aquisi¢do de

2 Além disso, entendemos que estas glebas compunham a &rea que pertencia ao antigo IAPI citada por Andrade
& Nogueira.
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terras da COHAB voltou-se totalmente para Itaguera, com um aumento expressivo de areas na

segunda metade do metade dos anos 70%.

Em nossa avaliagdo, a primeira aquisi¢do em Itaquera fez parte de uma diretriz propria
da COHAB-SP e da politica adotada pelo BNH de formar um banco de terras em éareas
periféricas. Entendemos, porém, que as aquisicdes feitas pela COHAB em Itaquera de 1969
em diante ja seguiram as recomendacdes do PUB quanto a formagdo de um centro
subregional em Itaquera e ao adensamento do bairro e do PMDI quanto a expansdo urbana no
vetor leste.

Mas apesar das aquisicdes de terras e da confeccdo de estudos como o de Andrade &
Nogueira (1970), a COHAB ndo concretizou de imediato os planos de construir moradias em
Itaquera. Como abordamos no Capitulo 2, os problemas dos conjuntos erguidos na década de
1960 e o contexto econdmico deixaram as COHABs de todo o pais em enormes dificuldades
no comeco dos anos 1970, ficando a COHAB-SP praticamente paralisada. No documento
Politica e Proposta de Acdo, de 1975, a companhia reconhecia que a entrega de somente
3.600 unidades habitacionais em toda a regido metropolitana desde 1965 era um resultado

“melancélico” e anunciava uma nova fase, em que Itaquera teria destaque na lista de obras.

Como também mencionamos no capitulo anterior, as condi¢cdes para a reviravolta na
atuacdo e no desempenho das COHABs surgiram ainda na fase de decadéncia, entre 1970 e
1974, quando o BNH deixou de ser uma autarquia e foi transformado em banco de segunda
linha, passando a atuar “em articulagdo com agentes que repassam os créditos por ele
concedidos” e buscando “um bom desempenho empresarial”, 0 que ajudou as COHABs a
reduzir a inadimpléncia e a equilibrar as financas (AZEVEDO & ANDRADE, 1982, p. 91-
92). Segundo Maricato, a criacdo do Planhap (Plano Nacional de Habitagdo Popular) em 1973
foi também um marco do “inicio da tendéncia de corregdo das experiéncias frustradas do

BNH em relagdo a habitagdo popular” (1984, p. 120).

No periodo seguinte, de 1975 a 1980, Azevedo & Andrade afirmam que as COHABs
passaram a privilegiar “as faixas mais altas do mercado popular”, com renda de trés a cinco
salarios minimos, € evoluiram no que diz respeito “a localiza¢do de conjuntos, na qualidade
das obras e na atencéo a servigos de infra-estrutura”. Nessa fase de restauracdo, a produgéo
voltada para o mercado popular no pais saltou para quase 750 mil unidades habitacionais
(1982, p. 99 e 102).

% apud Damiani (1993), Slomiansky (2002) e Silva (1997).
99



A producdo da COHAB-SP em ltaquera encaixa-se exatamente nesse periodo, tanto
cronologicamente quanto em relacdo as caracteristicas dos empreendimentos. A faixa de
renda atendida também corresponde aquela citada pelos autores — as unidades habitacionais
foram destinadas, majoritariamente, a familias com renda mensal de trés a cinco salarios
minimos. Beneficiada, portanto, pelas medidas do BNH, a COHAB-SP voltou a produzir na
segunda metade da década de 1970, atingindo um nivel jamais visto e fazendo do complexo

de Itaquera sua realizacdo de maior vulto:

O porte e a escala do que foi e estd sendo construido pela COHAB-SP constituem
novidade absoluta em nosso pais. Tratam-se de conjuntos cuja dimenséo equivale ao de
uma cidade de porte médio, pois atingem aproximadamente 150.000 habitantes, com toda
a infra-estrutura correspondente (Itaquera I, 11 e 111) (MARICATO, 1984, p. 129).

Maricato frisa que a conjuntura impeliu o BNH a revigorar o financiamento para o
mercado popular, citando o esgotamento do boom imobiliario verificado em varias cidades
entre 1969 a 1974, a forte concentracdo de renda, o fim do “milagre econdmico brasileiro” e a
emergéncia de movimentos populares, como as associacOes de favelados e de moradores de

loteamentos clandestinos (id., p. 134-135).

O fluxo migratério e o crescimento demografico tornavam ainda mais delicado o caso
do municipio de Sao Paulo, onde, segundo Maricato, “o incremento populacional implicou
em um aumento relativo de 57.971 domicilios por ano” no periodo entre 1970 e 1980, tendo
como consequéncia 0 aumento da populagdo nas favelas e cortigos (id., p. 136 e 138). A
gravidade da questdo demografica abrangia, na verdade, toda a Grande S&o Paulo e remontava
a década de 60, quando a regido teve um “vertiginoso crescimento” de 5,5% ao ano, como
ressaltou Ldcio Kowarick no artigo “A Logica da Desordem”, publicado no livro Sdo Paulo
1975 — Crescimento e Pobreza (CAMARGO et alli, 1976, p. 29).

O problema chamava a atencdo da ditadura vigente no pais, e 0o BNH e a COHAB
seriam instrumentos utilizados na tentativa de enfrenta-lo. Nomeado pelo regime, o prefeito
Olavo Setubal prometera, como j& mencionamos, dar atengdo a periferia e afirmava a
pretenséo de reerguer a COHAB-SP. No comeco de sua gestdo, acertou-se a venda de parte do
terreno da COHAB em Itaquera para que o Metrd construisse o péatio de Itaquera, o que

contribuiu para melhorar as condicdes financeiras da empresa.

Segundo Damiani, 0 BNH aprovou no fim de 1975 o projeto Itaquera I-A; o projeto
Itaquera I-B, em junho de 1977; e o I-C, em setembro de 1978 (1993, p. 106). As obras nédo

tardaram a comecar e avancaram rapidamente. De acordo com Nakano, o projeto I-A
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corresponde ao conjunto Padre Jose de Anchieta; o I-B, ao conjunto Padre Manoel da
Nobrega; e o 1-C, ao conjunto Padre Manoel de Paiva (2002, p. 118-120). Damiani afirma que
a oficializacdo do desmembramento dos primeiros terrenos adquiridos pela COHAB em
Itaquera se consumou em 1978. Tratava-se, segundo a autora, de uma area de 2,6 milhGes de

metros quadrados. Na parte remanescente, a companhia construiria 0 complexo Itaquera I:

Outras destinacBes impostas pelo poder municipal, enquanto areas com finalidades
institucionais de interesse social, reduziram a é&rea original (...) dos projetos:
- & Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo — Metrd — foram alienadas em escritura de
desapropriacdo amigavel, de 22 de setembro de 1978, duas &reas. A primeira, mais
préxima dos trilhos da Rede Ferroviaria Federal, com superficie de 227.080 m2; a
segunda, mais préxima da avenida Itaquera, com 485.842 m2. O total desapropriado pelo
Metrd equivale a 712.922 m2.
- a Petrobras atravessou a gleba, no sentido da avenida Itaquera em direcdo aos trilhos da
Rede Ferroviaria Federal, com um oleoduto que ocupou 22.821.45 m2 (...).
- dado o prolongamento da avenida Radial Leste, paralela aos trilhos da Rede Ferroviéria
Federal, reservou-se a Prefeitura Municipal de S&o Paulo, &rea de 132.933,62 m2.
- completando, outra area, reservada a PMSP, equivalendo a 197.095,14 m2, com
finalidades esportivas. Em principio, cedida ao Corinthians Paulista, para construcéo de
um estadio (...).

O total das areas desapropriadas soma 1.065.772,21 m2, tendo restado 1.625.611,29
m2 para fins habitacionais (...) (1993, p. 107).

Depois de construidos, os trés conjuntos citados acima, componentes do complexo de
Itaquera |, acabaram ocupando uma area de 1,1 quilémetro quadrado. Essa area faz parte do
distrito de Artur Alvim, sob a administracdo da subprefeitura da Penha, e se situa ao sul da
linha do metrd, entre as estacdes Artur Alvim e Corinthians-ltaquera, mas com acesso mais
facil a primeira estacdo, e a oeste do patio de manobras e manutencdo. Itaquera | possui, ao
todo, 12.506 unidades - comercializadas e ocupadas entre os anos de 1978 e 1982 - e uma
populacdo estimada no ano 2000 em 65.350 habitantes (NAKANO, 2002, p. 102, 118-120).
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Figura 20 - Os primeros prédios da COHAB construidos em Itaquera ‘
(Fonte: PREFEITURA DE SAO PAULO, 1979)

Em contrapartida a reducéo da area de Itaquera I, a COHAB obteve outros terrenos no
bairro ainda na década de 1970. Segundo Damiani, um documento produzido pela COHAB
em 1975 afirmava “a orientacdo em dire¢do a Itaquera e a busca de grandes areas”™, o que
resultou nos anos seguintes nas aquisi¢cfes das terras que viriam a abrigar o conjunto

habitacional José Bonifécio e da gleba do Péssego (1993, p. 111).

Segundo Slomiansky, a area do conjunto José Boniféacio foi adquirida pela COHAB em
1977, e as obras tiveram inicio no ano seguinte (2002, p. 216). Com 2,8 quildmetros
quadrados, € o maior conjunto de Itaquera e representa as areas de Itaquera Il e 11, situadas a
leste de Itaquera | e do patio do Metr6 e ao sul da linha 11-Coral, da CPTM, e das esta¢des de
trem Dom Bosco e José Bonifacio. O conjunto divide-se entre os distritos de Itaquera e José
Bonifacio, ambos sob a administracdo da subprefeitura de Itaquera, possui 21.616 unidades -
comercializadas e ocupadas entre 1980 e 1983 — e uma populagéo estimada no ano 2000 em
102.300 habitantes (NAKANO, op. cit., p. 102, 121-123).

Em poucos anos, portanto, a COHAB conseguiu tirar do papel os projetos previstos para
a area de Itaquera |. E enquanto construia o primeiro complexo de conjuntos no bairro,
concebeu e passou a executar um projeto ainda maior — o de Itaquera Il e I1l — que ndo fora
cogitado até 1975. Somados, 0s quatro conjuntos principais implantados em Itaquera tém
quase 4 quilémetros quadrados, 34.122 unidades habitacionais - entre apartamentos, casas €

lotes urbanizados - e uma populagédo que beirava os 165 mil moradores em 2000 (NAKANO,

** Processo Interno 12/75
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op.cit., p. 102 e 118-121), superando em muito as previsdes iniciais da prépria COHAB. Os

conjuntos contam com equipamentos como escolas e bibliotecas.

Conjunto Apartamentos Apartamentos Casas / Lotes Total de Area (m2) Populagdo
Habitacional Renda Média embrides urbanizados unidades em 2000
Pe. José de 1.700 54 650 2404 394.513 12.020

Anchieta
Pe. Manoel da 7.190 7.190 375.419 35.950
Nobrega
Pe. Manoel de 2.720 192 2.912 354.970 14.560
Paiva
Total Itaquera | 11.610 246 650 - 12.506 1.124.902 65.530
José Bonifacio 17.700 400 2.360 1.156 21.616 2.813.302 102.300
(Itaquera Il e lll)
Total Itaquera 29.310 646 3.010 1.156 34.122 3.938.204 167.830

Nakano (2002).

Tabela 2 — Unidades, area e populacdo dos conjuntos habitacionais da COHAB em Itaquera. Fonte:
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Area Urbanizada
1975/1985

[ Distritos Atuais
I Parques Atuais

B Referéncias Urbanas

[ Corpos d'Agua

—— Limite da Area de Protecdo dos Mananciais

Area urbanizada até 1974
B Area urbanizada de 1975 a 1985

0 6 12 18 i]
I I
Quilémetros

Fonte: Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano - Emplasa.
Mapa de do da Area Ur i da Regiao de
Séo Paulo, 2002/2003.

A do: Secretaria Municipal de Planej; - Sempla/Dipro

Figura 21 — Area urbanizada do Municipio de Séo Paulo entre 1975 e 1985
(PREFEITURA DE SAO PAULO)

As aquisicdes de terras em Itaquera feitas na segunda metade da década de 1970 foram
feitas ndo somente sob a influéncia do PUB, como também do PMDI e da decisdo do novo
tracado da linha Leste-Oeste do metrd. Sem a garantia de uma grande oferta de empregos em
Itaquera e no seu entorno, era evidente a necessidade de 0s conjuntos contarem em suas
imediacfes com um sistema de transporte de alta capacidade. Como a ferrovia apresentava
uma situacdo precaria e ndo estava sob a alcada da prefeitura, a decisdo de se levar o metrd a

Itaquera tinha grande importancia para a COHAB. Tratava-se de um sistema capaz de
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oferecer boas condicbes de mobilidade aos mutuarios, indo ao encontro das preocupacoes do
BNH e da COHAB, que procuravam nessa época proporcionar aos conjuntos habitacionais

uma infraestrutura urbana mais adequada.

Houve, no entanto, um grande descompasso entre o ritmo de implantacdo dos conjuntos
e a construcdo do metrd. Como vimos, as obras da COHAB em Itaquera evoluiram
celeremente, e 0s conjuntos comecaram a ser langados ainda no fim da década de 1970, muito
antes da implantacdo do metrd no bairro. Como a aquisicdo de terras cresceu
consideravelmente, o complexo de conjuntos alcangou proporgdes bem maiores que os planos
iniciais da COHAB. Dessa maneira, a chegada de uma grande quantidade de novos moradores
ao bairro elevou a demanda por transporte. Ainda que novas linhas de dnibus tivessem sido
criadas, os moradores de Itaquera enfrentaram por um largo periodo graves dificuldades nos
deslocamentos rumo a area central de Sd8o Paulo na auséncia de um sistema rapido de

transporte. Veremos a seguir como ocorreu a implantacdo do Metrd na regido.

3.2.2 - O lento percurso do Metrd

Se para a COHAB-SP e 0 BNH, os conjuntos de Itaquera simbolizaram uma etapa de
retomada de sua producéo, para a Companhia do Metropolitano, a linha 3-Vermelha Leste-
Oeste representou o inicio de uma nova fase, marcada pela conquista da capacidade de
planejar e confeccionar projetos, o que se refletiu positivamente na concepcao arquitetonica

das estacdes e na articulacéo do sistema com outros meios de transporte.

Porém, enquanto a COHAB ergueu com agilidade seus conjuntos habitacionais em
Itaquera, 0 Metrd ultrapassou em muito os prazos inicialmente estabelecidos para a conclusao
da linha. A insuficiéncia de recursos financeiros e mudancas administrativas ocorridas no

periodo de construgdo prejudicaram o andamento da obra.

A construcdo da linha, sobretudo do tramo leste, também realcou a participacdo do
BNH, principal agente da politica urbana em vigor no pais na década de 1970. Ao financiar a
obra, 0 banco ajudou a reforcar a articulacdo entre Metr6 e COHAB na Zona Leste de S&o
Paulo.
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3.2.2.1 — Simbolo de uma nova fase

A linha Leste-Oeste, a segunda construida pela Companhia do Metropolitano,
representou uma grande mudanca em relacdo a primeira linha, a Norte-Sul. Sob a gestdo do
prefeito Figueiredo Ferraz (1971-1973), a administracdo municipal fez grandes investimentos
na empresa, e esta passou a contar com equipes préoprias de planejamento e projeto,
encerrando a fase em que o Metr6 contratava os servicos de empresas de consultoria para
planejar sua rede e projetar suas estagdes. A Leste-Oeste foi, portanto, a primeira linha a ser
projetada e executada pela propria Companhia do Metr6:

A segunda linha do metr6 (Leste-Oeste) € um marco por representar uma nova fase da
Companhia, em que a responsabilidade de projetar as estagBes incidiu sobre 0s seus
técnicos, que absorveram a tecnologia e a direcionaram para necessidades da populacéo
(...). Neste momento, a questdo da microacessibilidade (...) passa a ser estudada com mais

critério, tendo-se mais cuidado com o deficiente fisico, que, praticamente, foi esquecido
na primeira linha (SANTOS, 2004, p. 124-125).

As preocupagbes com a microacessibilidade levaram os arquitetos do Metr6 a
projetarem estacBes servidas com rampas e passarelas. Além disso, havia outra importante
questdo: ao ser implantado, em grande parte, ao lado da ferrovia, o tramo leste reforcaria a
barreira fisica formada pela linha férrea e pela Radial Leste, principal via de acesso da Zona
Leste ao Centro de Sdo Paulo. Como sugeria o estudo Area CURA Piloto de Itaquera/Vila
Matilde, coordenado por Harry James Cole, os arquitetos do Metrd procuraram minimizar
esse problema projetando as estacdes como pontos de passagem entre os lados Norte e Sul da
Zona Leste, realcando a importancia das passarelas e permitindo aos pedestres a transposicao

da barreira dos trilhos e viéria.

No extremo leste, foco principal desta pesquisa, as estacfes Artur Alvim e
Corinthians-Itaquera seguem as diretrizes adotadas pela equipe de projeto da Companhia do

Metropolitano:

O partido arquitetdnico adotado para os projetos das estagdes em superficie da Linha
3-Vermelha tem como caracteristica basica a inovagdo dos materiais empregados nas
coberturas, formadas por estruturas metalicas do tipo espacial que, por suas condicionantes
fisicas, possibilitaram cobrir grandes véos, reduzindo significativamente os custos e prazos
de execucéo das obras®.

** COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO. Arquitetura — Linha 3-Vermelha. Disponivel em
http://www.metro.sp.gov.br/arquitetura/tearqvermelha.shtml
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Avancando do Centro para o Leste, 0 metrd corre ao lado da ferrovia e, portanto, em
superficie desde as proximidades da estacdo Belém até as imediacOes da estacdo Corinthians-
Itaquera. A estacdo Artur Alvim, projetada por Katumi Sawada, tem dois niveis. A plataforma
de embarque e desembarque esta no de baixo; as bilheterias, no de cima; e deste nivel superior
saem duas passarelas: uma se sobrepde a avenida Radial Leste e da acesso ao lado sul, a outra

cobre os trilhos da ferrovia e da acesso ao terminal de dnibus situado ao norte da estagao.

Depois de Artur Alvim, a linha Leste-Oeste se afasta do antigo leito ferroviério,
situando-se mais ao sul, e avangca por um elevado na chegada a ltaquera. A estagdo
Corinthians-Itaquera teve seu projeto desenvolvido pelos arquitetos Renato Viegas e Meire
Gongcalves Selli. Trata-se de um edificio em trés niveis: 0 mais elevado contém as plataformas
de metrd e trem; o intermediario abriga as bilheterias, as catracas de acesso aos sistemas, uma
rampa voltada para o norte que da acesso a uma unidade da Poupatempo e ao Shopping Metrd
Itaquera e uma passarela que transpde a Radial Leste, dando acesso a parte sul, onde se situa o
terreno do estadio do Corinthians; e o inferior, no nivel do viario, contém o terminal de
onibus. Sao projetos premiados na Quinta Bienal de Arquitetura de Buenos Aires, realizada na
década de 1990. Na ocasido, a Bienal “conferiu a arquitetos do Metr6 o ‘Prémio Especial Del
Jurado’ pelo conjunto de projetos representativos da producao arquitetonica da Companhia do

Metropolitano de Sao Paulo™®.

A Leste-Oeste também foi a primeira linha do Metr6 de Sdo Paulo a ser concebida
para se integrar a outros sistemas de transporte, consequéncia da preocupacdo com a atracdo
de usuarios e da dificil experiéncia na implantacdo da linha Norte-Sul, que s6 passou a contar
com projetos de terminais de 6nibus conectados as estacdes na fase final da obra.

A decisdo de implantar parte da linha Leste-Oeste ao lado da ferrovia implicou em
negociacdes e acordos com a RFFSA, responsavel pela antiga Estrada de Ferro Central do
Brasil, e levou a Comissdo Mista do Ministério dos Transportes a determinar, em seu parecer,

a integracao entre esses sistemas e destes com as linhas de 6nibus:

(...) ferrovias de subdrbio, metrd e dnibus deverdo operar integrados e coordenados, cada
qgual desempenhando funcdo bésica ajustada as seguintes caracteristicas:
- Ferrovias de Subirbio — Dar atendimento as viagens ligando o centro urbano aos
nGcleos suburbanos, com estagbes mais espagadas e velocidade comercial elevada.
- Metrd — Dar atendimento as viagens de carater urbano concentradas ao longo de
corredor de transporte, com estagbes mais préximas e alta freqiiéncia.
- Onibus — Alimentar os transportes publicos sobre trilhos bem como suprir as demais
viagens ndo atendidas diretamente por aqueles sistemas de transporte
(COORDENADORIA GERAL DE PLANEJAMENTO, 1975).

*id. ibid.
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Isso exigia a melhoria das linhas ferroviarias suburbanas e significava que na regido
leste, a ferrovia serviria as areas além-Itaquera, ou seja, 0os ndcleos do extremo leste do
municipio de S&o Paulo e as cidades vizinhas, como Poa e Mogi das Cruzes, mantendo nas
areas mais proximas ao centro de S&do Paulo um numero pequeno de estacdes para dar acesso
ao metr6. Na medida em que a linha de metrd fosse implantada, estacGes de trem situadas no

trecho urbano e desconectadas com o novo sistema poderiam ser fechadas.

O trecho Artur Alvim-Itaquera, por representar o extremo leste da linha metroviaria,
teria de estabelecer uma conexdo com o sistema ferroviario. A previsdo de construcdo do

estadio do Corinthians foi determinante para que se optasse pela conexao em Itaquera:

A decisdo de localizar, nestas proximidades, o estddio do Sport Club Corinthians
Paulista levou a Companhia do Metrd a deslocar a estacao de transferéncia metrd-ferrovia
de Artur Alvim para esta area, para aumentar a oferta de transportes aos que se dirigirem
ao estadio (PREFEITURA DE SAO PAULO, 1979, p. 184).

Na ocasifo, o Corinthians apresentou um projeto de icaro de Castro Mello para a
construcdo de um estddio com capacidade para duzentas mil pessoas. A expectativa da
construcdo também levou o Metr6 a denominar inicialmente a estacdo situada em Itaquera

como Corinthians Paulista, modificando depois a nomenclatura para Corinthians-Itaquera.

]
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Figura 22 - A area de Itaquera | da COHAB e o projeto do Metrd em ltaquera, com a previsdo de construcao do

estadio do Corinthians (Fonte: PREFEITURA DE SAO PAULO, 1979, p. 182)
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Em relacdo as linhas de 6nibus, decidiu-se pela construcdo de terminais urbanos ao
lado da maioria das estagcOes do trecho leste, estabelecendo ligagdes da linha com bairros mais
afastados, o que ajudou a garantir uma grande demanda para o servico metroviario. Como
descrevemos acima, tanto a estacdo Artur Alvim como a Corinthians-Itaquera sao dotadas de

terminais de Onibus.

Ao decidir pela construcdo de uma linha até Itaquera, a Companhia do Metrd tambéem
se deparou com a precéria estrutura urbana da regido. Diante desse quadro o Metrd, na Zona
Leste, extrapolou em muito suas fungdes: além de construir a linha metroviaria e as estagdes,
acabou assumindo a realizacdo de obras viarias, de saneamento e de canalizacdo de cérregos.
Talvez a mais significativa dessas obras tenha sido a extensdo da avenida Radial Leste do
bairro do Tatuapé a ltaquera. Como afirmou o arquiteto Roberto Mac Fadden*’, o Metrd
desempenhou, na época da construgdo do trecho leste, o papel de “integrador das intervencées

da prefeitura” e acabou por induzir “uma brutal transformagdo da regiao”.

Essa capacidade indutora era prevista pelo proprio Metrd, de acordo com o Relatorio
da Diretoria, publicado em 1975. No texto, a companhia apresentava a linha a ser construida

como revolucionaria e destacava as transformacdes esperadas ao longo do trecho leste:

Particularmente ao longo do tragado de seu trecho leste, de 17 quildmetros, é fonte
indutora de radicais transformacBes sociais e urbanisticas, ja planejadas pela
Municipalidade, visando disciplinar a ocupacéo do solo na zona de influéncia do Metr6, em
especial tendo-se em vista o adensamento demografico ocasionado pelo corredor
metroviario em funcionamento (COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO
PAULO, 1975c, s/n).

Esse mesmo documento atribuia a decisdo de priorizar a constru¢do da linha Leste-
Oeste a uma “acao conjunta do Governo Federal, Estadual e Municipal”. Além de ter formado
uma comissdo no Ministério dos Transportes para decidir o tracado da linha, o governo
federal acabou por investir recursos na implantacdo do projeto, como veremos mais

detalhadamente a seguir.

3.2.2.2 — Os recursos do BNH

*" Depoimento concedido em maio de 2011.
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Quando se definiu que a linha teria o tracado Lapa-Itaquera, 0s representantes da
Prefeitura e da Companhia do Metropolitano logo afirmaram que esse desenho se configurava
na op¢do mais econdmica entre as que eram estudadas, pelo menos no que se refere a relagdo
custo-beneficio. O fato de o projeto prever o trecho leste quase todo em superficie seria uma
das vantagens econémicas da op¢do por esse tracado e também permitiria um rapido
andamento da obra. Em 12 de novembro de 1974, na primeira vez em que prestou
esclarecimentos sobre o tragado escolhido, o prefeito Miguel Colasuonno afirmou que o tramo
leste da linha ficaria pronto em trés anos*®. O prazo ndo s6 néo seria cumprido como ficaria

muito distante da realidade da implantacéo da linha.

Escolhido o tracado, o Metr6 teve de realizar estudos para detalha-lo, definindo, por
exemplo, a localizagdo das estacBes. Em seguida, foi necessario negociar o tamanho e a
compra da area da COHAB em Itaquera onde seria construido o patio de manutencdo e
manobras. A obra do patio comegou, entdo, em janeiro de 1976, mas desse momento em
diante a dificuldade para obter verbas atrasou a construcdo da linha Leste-Oeste e chegou até
mesmo a colocar em divida a sua efetivagdo, conforme estampavam & época os principais

jornais de S&o Paulo.

Na capa da edicdo de 13 de novembro de 1974, a Folha de S.Paulo afirmava em
manchete que a linha custaria Cr$ 6,5 bilhGes e que este valor era superior a toda a
arrecadacdo municipal nagquele ano. A insuficiéncia de recursos financeiros ja havia sido um
problema durante a construcdo da linha 1-Azul (Norte-Sul), o que levara a prefeitura a
contrair empréstimos no Brasil e no exterior. Na implantacdo da Leste-Oeste, 0 mesmo
caminho foi percorrido. Dentre os investidores do metrd paulistano, chamamos a atencgdo para
o BNH, que emprestara recursos para a primeira linha e voltou a ser acionado durante a

construcao da segunda.

Como ja mencionamos neste trabalho, no comeco dos anos 70, o BNH tornara-se o
grande agente nacional de politica urbana, reduzindo os recursos destinados a habitacdo e
aumentando os investimentos em setores de infraestrutura urbana, como saneamento e
transportes. Em 1974, o Banco Nacional da Habitagdo criou linhas de financiamentos
especificas para sistemas de transporte. O FITURB (Programa de Financiamento para o
Transporte Urbano) funcionava como um fundo destinado a financiar projetos de transportes
coletivos, e sua execucdo era feita através de um subprograma, o0 FETRAN (Financiamento
para Sistema Ferroviario de Transporte Urbano de Passageiros) (MELO, 1981, p. 146). Na

*8 Conforme reportagem publicada pelo jornal Folha de S.Paulo em 13 de novembro de 1974.
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pratica, segundo Fernandes (1980), o FETRAN s6 era “acionado para financiar, mediante

orientacdo expressa do Governo Federal, os Metrds do Rio e Sao Paulo” (p. 109).

A pesquisa feita nos acervos dos jornais Folha de S.Paulo e O Estado de S.Paulo

mostra que o Metr0 e a Prefeitura de S&o Paulo reivindicavam apoio do governo federal para

a construcdo da linha Leste-Oeste. Esse apoio era frequentemente prometido, mas a liberacéo

de recursos parece ter caminhado num ritmo mais lento que o esperado por parte da

administragdo municipal.

Periddico Data Titulo da reportagem
Folha 28/2/1976 Confirmado: sem prazo para o fim da Leste-Oeste
Folha 6/3/1976 Leste-Oeste sé em 4 anos
O Estado | 28/4/1976 BNH financiard parte da Leste-Oeste
Folha 29/4/1976 Novo empréstimo ao Metro depende de reurbanizacao
Folha 16/7/1976 Sem dinheiro, Metré anda devagar
Folha 12/10/1976 O que fazer com a Leste-Oeste?
Folha 9/10/1976 Ameaca a Leste-Oeste é menor apds decisdo anunciada por Setubal
O Estado |13/11/1976 Unido garante o Metré, diz Setubal
Folha 4/2/1977 Definido o apoio federal para a linha Leste-Oeste em 77
Folha 16/3/1977 Metro para se verba federal ndo sair
Folha 18/3/1977 Metrd recebe 150 milhdes da Unido
Folha 6/4/1977 Liberado 1 bilhdo para nosso metro
Folha 7/4/1977 Governo federal garante CrS 2,4 bihdes as obras do Metrd na Leste-Oeste

Tabela 3 — Reportagens publicadas pelos jornais Folha de S.Paulo e O Estado de S.Paulo entre 1976 e 1977

sobre a linha Leste-Oeste do Metro.

Dentre as reportagens citadas no quadro acima, destacamos as do fim de abril de 1976.

A reportagem publicada pelo jornal do O Estado de S.Paulo no dia 28 daquele més, intitulada

“BNH financiard parte da Leste-Oeste”, revelava a intencdo do BNH de aproveitar a

construcdo da linha para promover o desenvolvimento urbano de seu entorno:

O BNH financiara a maior parte da construcdo da linha Leste-Oeste mas condicionara
sua participacdo ao papel que o metrd de Sdo Paulo exercera como indutor da ocupagdo
racional dos espacos urbanos que serdo abertos com a desapropriacdo de sete &reas no
tracado da linha. N&o ficou definido o montante da participagdo financeira do BNH na linha
Leste-Oeste, mas 0 interesse em que a ajuda a projetos de transporte de massa esteja
vinculada a melhoria das condi¢Bes de vida urbana foi suficientemente ressaltada pelo
presidente do banco, Mauricio Schulman, na reunido que manteve, ontem, no Rio, com 0
presidente da Companhia do Metr6 de Sdo Paulo, Plinio Assmann.

Assmann garantiu que a Companhia do Metrd também esta preocupada, na construgao
da linha Leste-Oeste, em ndo sd atender as necessidades de transporte da cidade, como
também em proporcionar habitagdes de melhor padrdo, dotadas de servicos de infra-
estrutura mais eficientes, principalmente a regido Leste, que serve de dormitorio para cerca
de 2,5 milhdes de trabalhadores.

Mauricio Schulman também foi informado por Plinio Assmann de que ja existem, no
trajeto da Leste-Oeste, duas areas desapropriadas, no Bras e na altura da rua Bresser, onde
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serdo desenvolvidos programas habitacionais sob a orientagdo do BNH. Outras cinco areas
permitirdo a construcdo de cerca de 10 mil moradias, para familias de diferentes categorias
sociais (O ESTADO DE S.PAULO, 28/4/1976, p. 19).

A reportagem publicada no dia seguinte pela Folha de S.Paulo, intitulada “Novo
empréstimo ao Metré depende de reurbanizagdo”, fornecia mais detalhes sobre o encontro
entre os presidentes do BNH e do Metrd de Séo Paulo e abordava a mudanca de orientacao do
banco no financiamento da primeira linha do metr6 paulistano para o financiamento da

segunda linha:

O total do empréstimo que o Banco Nacional da Habitacdo prometeu anteontem ao
Metr6 de S&o Paulo, para a construcdo das obras da linha Lapa-ltaquera, vai depender
apenas do tipo de urbanizacdo planejada pela Prefeitura, ao longo dos trilhos.

O presidente do Metrd, Plinio Assmann, explicou ontem, que, durante o0s
entendimentos preliminares que manteve com Mauricio Schulman, do BNH, ndo foram
discutidos recursos especificos. Segundo ele, o interesse do BNH em financiar o Metr6 sera
tanto maior quanto maior for a érea para reurbanizacéo, constru¢do de habitagdes, casas
comerciais, equipamentos urbanos e infra-estrutura.

Isso significa que a Companhia do Metrd tera que sugerir a Prefeitura que projete o
maior numero possivel de constru¢cBes — que criem adensamento urbano — nas &reas
excedentes das  desapropriacfes  realizadas para a linha  Leste-Oeste.

(...) Conforme os planos iniciais, as &reas excedentes de desapropriacdo, utilizaveis
como canteiro de obras, seriam destinadas a reformulacdo do sistema viério da regido,
implantacdo de &reas verdes e constru¢cdo de terminais de ©Onibus e automoveis.

Entretanto, diante da condigdo imposta pelo BNH para conceder o financiamento
extremamente necessdrio ao Metrd, esses planos poderdo ser modificados.

Em setembro de 1974 o BNH fez um empréstimo de Cr$ 680 milhdes a Prefeitura,
que foi repassado ao Metrd, na forma de aumento de Capital, para construcéo da obra fisica
da linha Norte-Sul. Na ocasido, o0 Banco Nacional da Habitacdo ndo fez nenhuma exigéncia
para financiar o sistema de transporte. Apenas cobrou juros, que foram considerados muito
elevados, h& alguns dias, pelo prefeito Olavo Setlbal. Talvez gragas a essa critica, ou
porque o Governo Federal entendeu que o0 BNH estava afastando de sua fungéo real, pela
primeira vez Mauricio Schulman impde condices para conceder empréstimos.

De qualquer forma, esse dinheiro ndo serd enviado tdo depressa quanto seria
necessario ao Metrd. Ele é esperado apenas para o préximo ano, pois esta condicionado a
um projeto global de reurbanizacdo de &reas ao longo de 17 quildmetros da linha Leste-
Oeste, entre a estagdo Sé e Itaquera (FOLHA DE S.PAULO, 29/4/1976, p. 10).

O proprio presidente do Metr6 manifestava publicamente, portanto, a necessidade de
se atender aquelas que seriam novas exigéncias impostas pelo BNH para a liberacdo de
recursos para a construgdo da linha Leste-Oeste. A misséo de planejar o desenvolvimento
urbano do entorno da linha parece ter ficado com a COGEP, responsavel pela elaboracdo do
Estudo das Condi¢Bes de Variabilidade de Densidades na Zona Metrd Leste (ZML) em
Funcéo do Sistema de Transporte. Concluido em 1977, o documento expressa a “necessidade
de implementar o desenvolvimento desta area, em termos de corredor de atividades multiplas,

que garanta um maior equilibrio na distribuicdo de populacdo e emprego”, recomendando a
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regulamentacdo do uso e ocupacdo do solo e a ativacao de outros instrumentos de intervencao
publica (p. 285-286).

N&o localizamos, porém, nenhuma referéncia oficial a possiveis contrapartidas
exigidas pelo BNH em documentos do banco ou da Companhia do Metropolitano nem nas
resolucdes aprovadas pelo Congresso que autorizaram empréstimos ao Metrd. A linha Leste-
Oeste acabou sendo implantada sem um grande plano de desenvolvimento que proporcionasse
condigdes para o aproveitamento de todo o seu potencial estruturador. Além disso, 0s projetos
CURA previstos para a regido - Brés-Bresser e Vila Matilde-Itaquera - ndo sairam do papel,
restando, entdo, a articulacdo da linha com os conjuntos habitacionais da COHAB e a

integracdo do metrd com outros sistemas de transporte.

Quanto ao investimento do BNH na construcdo da linha, conseguimos localizar
referéncias a cinco empréstimos feitos entre os anos de 1976 e 1979. Os contratos referentes
ao primeiro deles foram assinados em outubro de 1976; realizado por meio do programa
FITURB, o empréstimo somou Cr$ 871.047.865,59*.  No arquivo digital da Camara dos
Deputados, localizamos resolu¢bes do governo federal aprovadas pelo Congresso que
autorizaram outros quatro empréstimos ao Metr6é de Sdo Paulo nos anos seguintes. A correcao
feita com base no IGP-DI (indice Geral de Pregos — Disponibilidade Interna), indice de
inflacdo calculado pela Fundagdo Getulio Vargas, proporciona uma melhor nogdo a respeito

dos valores emprestados pelo BNH, como mostra a tabela abaixo™.

Data Valor em Cr$ Valor atualizado para RS em 12/2/2012
14/10/1976 871.047.865,59 968.883.003,21
23/09/1977 1.000.000.000,00 827.649.905,48
08/08/1978 1.000.000.000,00 600.884.659,89
14/11/1979 500.000.000,00 165.278.034,86
23/11/1979 1.000.000.000,00 330.556.069,72

Tabela 4 — Empréstimos do BNH para a construgéo da linha Leste-Oeste do Metrd com valores atualizados pelo
IGP-DI em fevereiro de 2012. Fontes: Camara dos Deputados, Folha de S.Paulo e Fundacéo Getulio Vargas.

* Conforme reportagem publicada pela Folha de S.Paulo em 15 de outubro de 1976.
% A atualizacdo dos valores foi feita pelo sistema digital do IBRE (Instituto Brasileiro de Economia), da FGV,
disponivel em http://portalibre.fgv.br/.
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Se levarmos em conta que o custo total da linha Leste-Oeste era estimado em Cr$ 6,7
bilhdes em marco de 1975°*, a soma dos empréstimos do BNH que conseguimos identificar
corresponderia a mais de 20% do valor da obra, como demonstra a tabela a seguir.

Empréstimos do BNH / Custo da obra Valor em Cr$ Valor atualizado para RS em 12/2/2012

Empréstimos do BNH nos anos 70 4.371.047.865,59 2.893.251.673,16

Custo estimado da obra em 12/3/1975 | 6.700.000.000,00 12.735.396.467,14

Tabela 5 — Empreéstimos do BNH para a construcédo da linha Leste-Oeste do Metrd e o custo estimado da obra
com valores atualizados pelo IGP-DI em fevereiro de 2012. Fontes: Camara dos Deputados, Folha de S.Paulo e
Fundaco Getulio Vargas.

No entanto, ndo conseguimos obter informacgdes sobre o custo real da obra, 0 que nos
impede de saber o peso real dos empréstimos do BNH no orcamento final da linha. Fatores
como a longa duracdo da obra — de 1976 a 1988 — e os problemas econdmicos enfrentados
pelo pais nesse periodo — inflacdo alta e planos econdmicos fracassados - talvez tenham

dificultado a realizacdo desse calculo por parte do proprio Metro.

Apesar das dificuldades para a realizacdo dos calculos, parece evidente a grande
importancia da participagdo do banco no periodo inicial da obra, no fim da década de 1970.
Ademais, a participacdo do BNH ajudou a reforcar a articulacdo entre Metr6 e COHAB, que
como abordamos anteriormente também era favorecida pelo contexto da administracdo

municipal na década de 1970.

3.2.3 — Descontinuidades administrativas

As condicOes favoraveis a articulacdo de projetos comecaram a perder forca no fim da
gestdo do prefeito Olavo Setubal, em 1979, quando a administracdo municipal transferiu ao
governo estadual o controle acionario da Companhia do Metropolitano. Embora a ditadura
permanecesse em vigor e mantivesse sob sua tutela tanto governadores como prefeitos, o fato
de o Metr6 pertencer ao governo estadual passava a estabelecer uma distancia entre a

companhia e a Prefeitura e as empresas municipais.

> Conforme reportagem publicada pela Folha de S.Paulo em 1° de marco de 1975.
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Além disso, o primeiro governador a ter a Companhia do Metropolitano sob sua
administracdo foi Paulo Maluf, cuja trajetoria é marcada pelo privilégio as obras viarias. Com
a incumbéncia de nomear o prefeito da capital, Maluf escolheu Reynaldo de Barros, seu

aliado, como sucessor de Setubal.

A volta das elei¢cdes para governador em 1982 tirou do poder no estado de Sao Paulo o
PDS (Partido Democratico Social), partido de sustentacdo da ditadura. Franco Montoro, do
PMDB (Partido do Movimento Democrético Brasileiro), venceu a eleicao estadual e assumiu
0 governo em 1983, nomeando Mério Covas como prefeito de Sdo Paulo. Com a retomada
das eleicdes para prefeito dois anos depois, surgia a possibilidade de prefeito e governador
pertencerem a partidos diferentes. E foi o que se viu em S&o Paulo. Janio Quadros, do PTB
(Partido Trabalhista Brasileiro), venceu o pleito municipal em 1985, enquanto o PMDB se

2
|5

mantinha no governo estadual . Somente no século XXI, prefeitura e governo estadual

voltariam a ser comandados pelo mesmo partido®®,

No contexto nacional, o pais enfrentou sucessivas crises econémicas no fim da década
de 1970 e durante a década de 1980, com altas taxas de inflacdo e baixos indices de
crescimento. Afetado por essa situacdo, 0 BNH perdeu poder de investimento. O FITURB e o
FETRAN foram desativados no comego da década de 1980, e o proprio banco veio a ser
extinto em 1986.

Em meio a essas crises e descontinuidades administrativas, a linha Leste-Oeste foi
inaugurada em marc¢o de 1979, com a abertura do trecho Sé-Bras. O tramo leste ganhou mais
uma estacdo em 1980 - Bresser - e duas em 1981 — Belém e Tatuapé. Depois disso, a Zona
Leste sO voltaria a contar com novas estacdes em 1986, com as inauguragdes de Carrdo e
Penha. O trecho mais a leste — da estacdo Vila Matilde até Corinthians-Itaquera — sé viria a
entrar em operacdo em 1988, doze anos depois do inicio das obras e nove anos apos a
inauguracdo do trecho inicial. Como em Itaquera as estacdes de metr6 e trem ndo eram
proximas®*, a linha metroviaria entrou em operagdo sem que ali houvesse a integracdo
prevista com a ferrovia. A integragdo consumou-se somente no ano 2000, quando a antiga
estacdo ferroviéria foi desativada e um novo tracado da ferrovia passou a se conectar com o

metr6 em Corinthians-Itaquera, situacdo que abordaremos adiante com mais detalhes.

>2 Orestes Quércia (PMDB) ganhou a eleic&o estadual de 1986 e tomou posse do cargo de governador em 1987.
> 0 PSDB (Partido da Social Democracia Brasileira) teve essa oportunidade entre 2005 e 2006, quando Geraldo
Alckmin comandava o governo estadual e José Serra, a prefeitura.
> A estacdo Corinthians-Itaquera se situa a oeste do local onde ficava a antiga estacdo Itaquera de trem, que foi
demolida ap6s seu fechamento em 2000.
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A tabela abaixo mostra o descompasso entre a implantacdo do metrd na Zona Leste e
dos conjuntos habitacionais da COHAB no entorno da linha. Na gestdo do prefeito Janio
Quadros (1986-1988), a COHAB incorporou areas remanescentes das desapropriacdes feitas
pelo Metré e localizadas no entorno das estagcdes Bras, Bresser e Carrdo, onde ergueu prédios
destinados a populacdo de renda média. A cronologia apresentada mostra que a Companhia de
Habitacdo incluiu o bairro de Itaquera em seus planos antes que a Companhia do

Metropolitano o fizesse e foi mais veloz que o Metr na realizacdo das obras.

Metro

Adota a proposta de rede do consércio HMD

Opta pelo tragado Leste-Oeste até Itaquera

Inaugura a linha Leste-Oeste (trecho Sé-Bras)
Inaugura a estagcdo Bresser

Inaugura as estagdes Belém e Tatuapé
Inaugura as estagdes Carrdo e Penha

Inaugura as 5 ultimas estag¢des, inclusive Itaquera

Tabela 6 — Cronologia de implanta¢ao do metré na Zona Leste e dos conjuntos da COHAB no entorno da linha.
Fontes: Cia. do Metropolitano, Slomiansky (2002) e Silva (1997).

Como procuramos demonstrar, 0 contexto que envolvia o metr6 em 1988, quando a
Leste-Oeste chegou a Itaquera, era muito diferente daquele existente em meados da década de
1970, época de concepcao da linha, consequéncia de um periodo de grandes transformacdes
do pais. A Companhia do Metropolitano passara da prefeitura para o governo estadual, saira
das maos do PDS para o comando do PMDB. A prefeitura estava sob a gestdo do PTB, depois
de administracGes do PMDB e do PDS. O BNH, que fora o grande agente nacional de politica
urbana na década de 1970, sequer existia em 1988. O Brasil passara da ditadura para o regime
democratico e enfrentara varias crises econdmicas, saindo do periodo do “milagre” para

mergulhar na “década perdida”.
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3.3 —Uma linha singular

A opcéo pelo tracado até Itaquera e medidas tomadas para articular outros projetos a
linha 3-Vermelha deram caracteristicas Unicas ao tramo leste do metrd, contribuiram para que
a linha se tornasse a mais movimentada da rede metroviéria paulistana e acrescentaram
aspectos singulares a Zona Leste, regido mais populosa de Sao Paulo. Ressalte-se, alias, que a
prépria alteracdo de tracado € uma caracteristica peculiar. Afinal, das quatro linhas de metré
implantadas no centro expandido de S&o Paulo, somente a linha Leste-Oeste difere
significativamente do tracado proposto originalmente pelo Consoércio HMD.

O tramo leste da linha 3-Vermelha possui 0 maior trecho implantado em superficie de
toda a rede metroviéria paulistana: mais de 12 quilémetros das cercanias da estacdo Belém as
proximidades da estacdo Corinthians-Itaquera. Exatamente nesse trecho, correndo em paralelo
a ferrovia e a Radial Leste, principal via de acesso ao Centro de Sdo Paulo por transporte
motorizado, a linha de metrd compde a formagéo do Unico corredor trimodal de transporte do
municipio. Alimentado por uma série de vias perpendiculares, o corredor trimodal é o grande
eixo de convergéncia da Zona Leste e de ligacdo com a regido central da cidade. Terminais de
Onibus implantados nas estacdes de metr6 reforcam a conexdo com bairros mais distantes do

eixo e acentuam 0 movimento nas vias perpendiculares.

Contribui para a configuracdo dessa estrutura de “espinha de peixe”, citada por Déak
(2004, p. 318), a escassez de vias de acesso a outra margem do rio Tamanduatei e a demora na
implantacdo de linhas de transporte sobre trilhos distantes do corredor. Além do antigo
tracado da linha Leste-Oeste, 0 Metr6 engavetou o projeto de construcdo do ramal Mooca da
linha 4-Amarela previsto pelo consércio HMD e ainda descartou a implantagdo da linha Santo
Amaro-Vila Formosa, que também atravessaria a Zona Leste, proposta na década de 1970
pelos planejadores da prépria companhia. Uma segunda linha de metrd veio a contemplar a
Zona Leste somente no segundo semestre de 2010, quando da inauguracdo da estacdo Vila
Prudente, a ultima da linha 2-Verde, vinte anos depois da inauguracdo do trecho construido na

década de 80 sob a avenida Paulista.

A deciséo de construir a linha até Itaquera fez o Metr0 atuar pela primeira vez em uma
area ndo consolidada da cidade. Também em funcéo disso, a Zona Leste é a regido onde o

Metrd mais extrapolou suas funcgdes basicas. Além de implantar a linha Leste-Oeste e suas
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estacdes, a Companhia do Metropolitano executou obras viarias, como a extensdo da Radial

Leste até Itaquera; de canalizagdo de cOrregos e de saneamento.

Como procuramos demonstrar neste capitulo, a construgdo da linha Leste-Oeste

suscitou na administracdo municipal a preocupagdo com a ocupacgdo e o desenvolvimento

urbano de seu entorno. Em consequéncia disso, a Zona Leste foi a primeira regido da cidade a

contar com um zoneamento especifico ao longo dos trilhos do metrd, a ZML (Zona Metrb

Leste), extinta alguns anos depois de sua aprovacao.

A Zona Leste também é a Unica regido da cidade com conjuntos habitacionais,

especificamente da COHAB-SP, no entorno de estacfes de metrd, como mostra 0 mapa

abaixo.
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Figura 23 - Localizag&o de terrenos para conjuntos habitacionais piblicos no municipio de S&o Paulo e
municipios vizinhos (SILVA, 1997)

il

Entre os conjuntos construidos ao longo do tramo leste, destacam-se, como temos

mostrado neste trabalho, os da COHAB em Itaquera, bairro onde ocorreram as maiores

transformacdes depois da decisdo a respeito do tracado da linha Leste-Oeste.
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No comeco da década de 1970, quando se decidiu que a linha teria um patio de
manutencdo e uma estagdo terminal em Itaquera, o bairro englobava nicleos urbanos
precérios e uma area que ainda conservava feigdes rurais, marcando, portanto, uma fronteira
entre 0 urbano e o rural na Zona Leste de S&o Paulo. Como ja afirmamos no Capitulo 2, a
analise dos dados do Censo™ mostra que a regido de Itaquera j& apresentava um forte
crescimento demogréfico nas décadas de 1950 e 1960; a producdo da COHAB veio a
sustentar a continuidade desse crescimento nas décadas de 1970 e 1980.

Em Artur Alvim, onde se situa Itaquera |, a populacéo do distrito, sob o efeito do inicio
da ocupacdo dos conjuntos, subiu de 68 mil pessoas em 1970 para 118 mil em 1991,
apresentando um declinio nas décadas seguintes. As imagens abaixo mostram a configuracao
do trecho Artur Alvim-Itaquera em dois momentos: no inicio da década de 1980, quando a

construcdo dos conjuntos acabara de ser concluida, e mais recentemente, em 2008.

Figura 24 - Trecho Artur Alvim-Itaquera no mapa EMPLASA, de 1981, com grande parte de Itaquera | ja
construida, no centro e a esquerda, e o patio do Metr6, a direita (Versao digitalizada do Banco de Dados
Cartograficos do Grupo de Pesquisa ArgBras, do IAU-USP)

 PREFEITURA DE SAO PAULO. Populacéo nos anos do Censo: Municipio de S&o Paulo, Subprefeituras e
Distritos (1950 a 2010). Disponivel em
http://infocidade.prefeitura.sp.gov.br/htmls/7_populacao_recenseada e projetada 1950 694.html
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No distrito de José Bonifacio, situado mais a leste, a influéncia do complexo de
conjuntos Itaquera Il e Il € mais notavel, j& que a populacdo vem aumentando
incessantemente, saltando de 11 mil em 1970 para 124 mil em 2010. No distrito de Itaquera, a
populacédo, que era de 63 mil moradores em 1970, dobrou e chegou a 126 mil em 1980,
subindo para 175 mil em 1991 e chegando a quase 205 mil em 2010.
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Figura 26 — Em verde, os conjuntos de Itaquera I, a esquerda, e de Itaquera Il e I1, a direita
(Fonte: Secretaria Municipal de Habitacéo de Sdo Paulo)
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Sem a presenca de conjuntos habitacionais, os distritos de Cidade Lider e Parque do

Carmo também apresentaram taxas substanciais de crescimento no periodo pds-Metrd,
conforme a tabela a seguir.

Unidades territoriais 1980 1991 2000 2010
Artur Alvim 107.130 118.531 111.210 105.269
Cidade Lider 70.508 97.370 116.841 126.597

Itaquera 126.727 175.366 201.512 204.871

José Bonifacio 24.049 103.712 107.082 124.122

Parque do Carmo 35.099 54.743 64.067 68.258
Municipio de SGo Paulo 8.493.226  9.646.185 10.434.252 11.253.503

Tabela 7 — Populagéo por distritos da regido de Itaquera 1980-2010.
Fontes: Prefeitura de Sdo Paulo e IBGE.
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Figura 27 — Area urbanizada do Municipio de Séo Paulo entre 1986 e 1992
(PREFEITURA DE SAO PAULO)
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1993/2002

[ Distritos Atuais
B Parques Atuais

B Referéncias Urbanas

[ Corpos d’'Agua

—— Limite da Area de Protecdo dos Mananciais

Area urbanizada até 1992

B Area urbanizada de 1993 a 2002
N

0 6 12 18 il
L |
Quildmetros
Fonte: p Paulista de j Metropolitano — Emplasa.
Mapa de a0 da Area i da Regiao i de
Séo Paulo, 2002/2003.
A do: Secretaria icipal de F j - Sempla/Dipro

Figura 28 — Area urbanizada do Municipig de S&o Paulo entre 1993 e 2002
(PREFEITURA DE SAO PAULO)

Com o adensamento, as caracteristicas de regido dormitorio que ltaquera ja possuia se
acentuaram profundamente. Meyer & Grostein ressaltam que o volume da producéo
habitacional pablica no extremo leste, apesar de substancial, foi insuficiente ante a demanda
por moradia, mas induziu novas urbanizag¢des, “reforcando o destino dessas areas como
bairros-dormitorio”; além disso, introduziu uma “nova dindmica urbana no territorio

metropolitano entre a Area Central, particularmente do Vetor Leste do Centro, e as periferias
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metropolitanas, especialmente com os distritos periféricos da Regido Leste 2” (2010, p. 53-

54).

Em nossa avaliagdo, essa “nova dindmica” mencionada por Meyer & Grostein é
favorecida pela existéncia da linha Leste-Oeste. A implantacdo do metrd, um sistema de
transporte de alta capacidade, contribuiu em muito para a melhoria das condigdes de
mobilidade dos moradores da periferia leste e, assim, ajudou a induzir o desenvolvimento da

regido.

Ainda em relacdo ao transporte sobre trilhos, a mobilidade da popula¢do do extremo
leste também foi beneficiada pelas transformacdes, ainda que tardias, da linha 11-Coral (Luz-
Guaianazes) da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos). No ano 2000, a
empresa inaugurou um novo tracado entre Itaquera e Guaianazes™®, incluindo quatro novas
estacOes: Corinthians-Itaquera - ao lado da plataforma do metrd -, Dom Bosco, José Bonifécio
e Guaianazes®’. A mudanca implicou no fechamento das antigas estacbes Itaquera, XV de
Novembro e Guaianazes. Aliadas ao fechamento de outras antigas estacbes de trem mais
proximas ao Centro — como Artur Alvim -, essas modificagdes significaram o inicio da
operacdo do Expresso Leste, criado para servir as areas suburbanas mais distantes do Centro e
funcionando com somente duas paradas nos bairros mais centrais - Tatuapé e Bras -, e
atenderam com mais de vinte e cinco anos de atraso as determinagdes de 1974 da Comissdo
Mista do Ministério dos Transportes. Além disso, o novo tracado da linha estabeleceu a
conexdo com a estacdo Corinthians-ltaquera do metrd e aproximou a ferrovia do conjunto

habitacional José Bonifécio (Itaquera Il e I11), o maior da regido.

*® Apesar de serem operados pela CPTM, o novo tracado e as novas estacdes foram construidos pela Companhia
do Metropolitano, seguindo os padrdes desta empresa.

> COMPANHIA PAULISTA DE TRENS METROPOLITANOS. Nossa histéria. Cronologia de eventos.
Disponivel em http://www.cptm.sp.gov.br/e_companhia/CPTM_cronologia_2000_09.asp
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COMPANHIA PAULISTA DE Figura 2.1
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Figura 29 — Plano de Remodelagéo da Linha Leste Tronco da CPTM (CIA. DO METROPOLITANO DE SAO
PAULO & CIA. PAULISTA DE TRENS METROPOLITANOS, 1996)
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As estacOes Bras, Tatuapé e Corinthians-Itaquera sdo, portanto, os pontos de conexdo
do tramo leste do metrd com a linha 11-Coral, sucessora da antiga Estrada de Ferro Central do
Brasil. A estacdo Bras também se conecta com a linha 10-Turquesa da CPTM (Luz-Rio
Grande da Serra), sucessora da antiga Sao Paulo Railway (Santos-Jundiai).

Inauguradas no segundo semestre de 1988%, as estacSes Artur Alvim e Corinthians-
Itaquera, as Ultimas do lado leste da linha 3-Vermelha e as mais proximas dos conjuntos
habitacionais da COHAB, vem se mantendo entre as mais movimentadas de toda a rede
metroviaria de Sdo Paulo. Em 2012, na média dos dias Uteis, 91 mil pessoas ingressaram
diariamente na rede pela estagdo Corinthians-Itaquera, o sexto maior indice da malha>. Pela
estacdo Artur Alvim, ingressaram diariamente 73 mil pessoas na rede metroviaria de S&o
Paulo. Entre as estagGes do tramo leste, s6 a do Bras tem um movimento superior, como

mostra a tabela abaixo.

%% A estacdo Artur Alvim comecou a funcionar em 17 de setembro de 1988; e a estacfo Corinthians-Itaquera, em
1° de outubro de 1988.

* COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO. Demanda. Disponivel em
http://www.metro.sp.gov.br/metro/numeros-pesquisa/demanda.aspx.
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oeste, equipado com cinco estacdes em cerca de cinco quildmetros. Além disso, o tramo leste
possui adensamento periférico, terminais de 6nibus na maioria das estacdes e trés estacdes

conectadas a rede da CPTM. Natural, portanto, que tenha um peso maior no movimento da

Estacao

Entradas (em milhares)

Corinthians-Itaquera 91
Artur Alvim 73
Patriarca 25
Guilhermina-Esperanca 26
Vila Matilde 30
Penha 36
Carrao 49
Tatuapé 72
Belém 46
Bresser-Mooca 38
Bras 109
Pedro Il 25
Total da linha 3-Vermelha 1.191
Total darede 2.999

Fonte: Companhia do Metropolitano.

Tabela 8 — Entrada de passageiros por estacdo do trecho leste na média dos dias Uteis de 2012.

Com 12 estacbes e 17 quilébmetros de extensdo, o tramo leste € maior que o tramo

linha Leste-Oeste, a mais utilizada da rede do metrd de Sdo Paulo (ver tabela abaixo).

Tabela 9 - Demanda de passageiros em 2012 na linha 3-Vermelha e na rede do metr6 de Sdo Paulo. Fonte:
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Demanda de passageiros em 2011 (em milhares) | Linha 3-Vermelha (Leste-Oeste) Rede
Média dos dias uteis 1.191 2.999
Total no ano 353.509 877.171

Companhia do Metropolitano.




3.4 — Uma grande intervencao na periferia

Entendemos que a transformacdo de Itaquera no dltimo quartel do século XX
representa 0 exemplo mais expressivo em Sdo Paulo da associagdo de transportes de massa
com habitacdo social na periferia. Essa intervencdo associada no territdrio carrega influéncias
das discussfes em torno do urbanismo realizadas dentro e fora do pais, sobretudo no periodo
pos-Segunda Guerra Mundial. Ha de ressaltar, por exemplo, que Harry Cole, profissional
citado neste trabalho por sua participacdo como consultor no PUB e pela coordenacdo do
primeiro estudo do CURA lItaquera, teve, segundo Lucchese (2009), sua trajetéria marcada
pela influéncia anglo-saxa. De acordo com a autora, Cole desempenhou no Brasil um papel
importante na difusdo de teorias e praticas do planejamento urbano e, especialmente em seu

escritorio, procurou aplicar formas de intervencéo fisica aprendidas na Inglaterra:

(...) a construgdo das bases tedricas e praticas para o planejamento urbano ocorreram
nas décadas de 1950 a 70, e que estas bases sdo s6lidas o suficiente para servirem de
exemplo para politicas puablicas atuais. E temos que concordar que Harry Cole representou
um grande papel no estabelecimento dessas bases.

Esse papel foi mais forte quando de sua participagdo no governo militar. Foi la que
Cole teve possibilidade de defender suas ideias para uma plateia nacional e conduzir a
implantacdo de uma sistematica de planejamento, que aparentemente s6 resultou em um
grande nimero de planos urbanos em prateleiras, sem efeitos praticos, mas essa afirmacao,
que ¢é feita amplamente nos dias atuais, parece pecar por sua generalidade e ja& vem aos
poucos sendo contestada.

(...) sua primeira atuacéo como planejador aconteceu em Londres, no London County
Council, onde ele aprendeu os principios do projeto urbano e do projeto técnico de um
sistema vidrio. Na Inglaterra esteve em contato com as grandes experiéncias de
planejamento que aconteciam na reconstrucdo europeia, a década de 1950 era um momento
em que fervilhavam ideias e solu¢Ges, ao mesmo tempo em que na Europa o movimento
moderno em arquitetura mostrava um certo declinio.

Em Londres ele aprendeu os fundamentos do projeto urbano vinculado ao ideério
cidade-jardim, mas temperado com os fundamentos do urbanismo da Carta de Atenas. Em
Londres aprendeu também que o territorio tinha que ser pensado integralmente, e que ndo
havia projeto urbano que ndo se apoiasse em um plano mais amplo de carater urbano e
regional. Quando voltou ao Brasil trouxe em sua bagagem a experiéncia adquirida e dois
planos de Abercrombie: o plano do Condado de Londres e o plano da Grande Londres. Mas
também trouxe fotos das maquetes e da exposicao realizados em Londres sobre as areas de
reconstrucéo integral.

Se o urbanista Cole compartilhou na definicdo de uma metodologia para os planos
locais que foi fortemente baseada no “comprehensive plannig” americano, os trabalhos
elaborados em seu escritério sobre sua coordenacgdo acrescentaram uma particularidade a
esses planos, a intervencdo fisica que aprendera quando recém-formado na Inglaterra.

Em seus planos urbanos Cole agregou o planejamento regional ao projeto urbano (p.
374-376).

No caso paulistano, entendemos, como Damiani, que a agdo coordenada entre

COHAB e Metr6 ajudou a dar forma e a consolidar uma parte da periferia da cidade:
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(...) essa periferia que saia do controle iria ser contraposta a uma periferia, incorporada a
cidade legalizada (...) uma vida segura, com agua, asfalto, equipamentos sociais a
disposicdo, em troca dessa ordem imposta. De meados dos anos 70 ao inicio dos anos 80,
consolida-se essa ideologia-utopia (o aporte de recursos a tornava possivel): dar forma a
periferia. Inclui-la, de alguma forma, a cidade (...) O primeiro grande projeto é Itaquera I,
fusdo dos sonhos dos poucos arquitetos da equipe de uma COHAB pequena e quase
falida, da ética de conservadores paulistas, a época dirigentes, e da racionalidade
centralizada e centralizadora que os programas, investimentos, fundos, formas de controle
do BNH sugeriam.
E uma situagdo, portanto, em que o Estado avanga sobre a periferia. Organiza-a. (...)
Os grandes conjuntos habitacionais significavam uma experiéncia urbana de imensas
dimensdes e (...) avangavam sobre a cidade clandestina ou a periferia ndo dominada: a
periferia rural — aquela das chécaras, no limite da cidade -, a periferia desurbanizada e
pobre, de maioria de casas autoconstruidas, muitas vezes, irregulares (op. cit., p. 89-90).

As iniciativas do Metr6 e da COHAB coincidiram com propostas do PUB para
Itaguera. Embora a influéncia do plano concluido e engavetado em 1969 sobre as acdes dessas
empresas possa nao ter sido absoluta, a sobrevivéncia de suas propostas no ambito da
administracdo municipal, ao longo da década de 1970, é evidente. A publicacdo Leste Oeste:
Em Busca de uma Solucédo Integrada, produzida pela Prefeitura em 1979, mostra que a
proposta do PUB “de fazer de Itaquera um centro subregional” permaneceu viva no ambito do
planejamento municipal pelo menos até o fim da gestdo Olavo Setibal. O texto do fim dos
anos 70 trazia a proposta de dotar a regido de um “centro comercial diversificado para atender
a populagdo transeunte” e de “equipamentos publicos de nivel subregional para atender os

bairros do extremo Leste do Municipio” (p. 199).

Essa comprovacdo da permanéncia das propostas presentes nos grandes planos vai ao
encontro da observagdo de Feldman a respeito de seu carater formador de “quadros técnicos
para o planejamento urbano” (op. cit.: p. 216). A repeticdo de determinadas empresas de
consultoria na formulacéo de diferentes estudos também contribuiu para isso®®. Salientamos,
portanto, a importancia o PUB e do PMDI como estudos sobre a metrépole e como
formuladores de propostas para o seu desenvolvimento, sendo necessario, em nossa avaliagéo,
relativizar a generalizacdo da critica de Villaca, para quem os grandes planos teriam ficado
muito distantes da “realidade representada pelos interesses das massas populares” e inviaveis

para a execucdo pelo poder publico (1999, p. 212-213).

A associagdo entre projetos de habitacdo e transporte se estabeleceu, mas com um

resultado problematico, materializado no desequilibrio da distribuicdo de emprego e moradia,

% A empresa Montreal integrou o Consércio HMD e atuou na elaboragdo do PUB e a Asplan participou do PUB
e do PMDI.
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como se pode verificar pela grande demanda por transportes no extremo leste e pelo

movimento pendular que sobrecarrega o metr6 desde o principio de sua implantacdo em 1988.

Depois da chegada do metrd6 a Itaquera, investimentos publicos e privados
contribuiram para o desenvolvimento da regido. A Faculdade Castelo Branco, situada na
regido desde a década de 1970, transformou-se em universidade em 1989, passando a usar a
denominacdo Unicastelo®. Em 1992, o Sesc (Servico Social do Comércio) inaugurou uma
unidade de 350 mil metros quadrados®® ao lado do Parque do Carmo, este administrado pela
prefeitura. Em 1999, a entidade mantenedora do Hospital Santa Marcelina, instalado no bairro
na década de 1960%, criou a unidade ltaquera da Faculdade Santa Marcelina®. No ano 2000,
o governo estadual abriu uma unidade do Poupatempo® projetada por Paulo Mendes da
Rocha e integrada a estacdo Corinthians-ltaquera. Sete anos depois, foi inaugurado o
Shopping Metrd Itaquera®, com duzentas lojas e oito salas de cinema, situado ao lado do

Poupatempo e também conectado a estacao.

8 UNIVERSIDADE CAMILO CASTELO BRANCO. Instituicdo.  Histoérico. Disponivel em
http://www.unicastelo.br/site/instituicao/

62 SERVICO SOCIAL DO COMERCIO. Quem somos. Nossas unidades. ltaquera. Disponivel em
http://www.sescsp.org.br/sesc/quem_somos/index.cfm?index=3&Ig=pt&idcat=3&iditem=6

8 HOSPITAL  SANTA  MARCELINA. A  instituicdo.  Histéria.  Disponivel  em
http://www.santamarcelina.org/sm/historia.asp

% FACULDADE SANTA MARCELINA. Histérico. Disponivel em http://www.fasm.edu.br/Site-
Perdizes/historico.php

6 POUPATEMPO. Poupatempo Itaquera. Disponivel em
http://www.poupatempo.sp.gov.br/posto_itaquera/index.asp
60 SHOPPING ITAQUERA. Dados Técnicos. Disponivel em

http://www.shoppingitaquera.com.br/site/dados_tecnicos.asp
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Figura 30 — Poupatempo (a direita) e obras do Shopping Metr6 Itaquera (foto: Marcelo Min)

Figura 31 - Poupatempo (a direita) e Shopping Metrd Itaquera em 2012 (foto: Marcelo Min)

Consideramos, todavia, que os investimentos ainda se encontram em um nivel inferior
ao necessario para equilibrar a distribuicdo de emprego e moradia. Avaliamos, portanto, que a
incompletude do desenvolvimento de Itaquera e a capacidade insuficiente dos sistemas de

transportes implantados impediram a realizacdo de uma politica de distribuicdo demogréfica
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para areas periféricas que rompesse com a segregacao social, sobretudo se levarmos em

consideracdo as caracteristicas da regido nas ultimas décadas do século XX.
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Consideracoes finais

Em Plano de Conformacéo da Base da Metropole: Redes de Mobilidade Paulistanas,
Anelli (2011) afirma que a incapacidade das redes de mobilidade urbana existentes em S&o
Paulo de suportar o crescimento, levando a uma situagdo de “quase imobilidade” na
metropole, “gera a ilusdo de que nada foi feito”’; no entanto, as redes “foram pensadas dentro
de estratégias urbanisticas claras e ambiciosas” e “os planos propostos e parcialmente
implementados apresentavam uma maior complexidade e arrojo que a retomada atual do
tema” (p. 11-12).

Acreditamos que esta dissertacdo fortalece a reflexdo acima ao apresentar o processo
de implantacdo da linha Leste-Oeste do Metrd e sua articulagdo com o0s conjuntos
habitacionais de Itaquera. Uma associacdo de tamanho porte de projetos de habitacdo e
transporte de massa jamais havia se estabelecido em S&o Paulo e passadas quatro décadas ela

néo voltou a se repetir em outras partes da cidade ou da regido metropolitana.

Um caso tdo raro ndo se produz em funcdo de um so6 fator. Ao longo deste trabalho,
procuramos apresentar aspectos que propiciaram a articulacdo dos projetos, dentre os quais
destacamos alguns. Inicialmente, € preciso levar em consideracdo 0 crescente apoio a
implantacdo do metr6 em Sdo Paulo e a emergéncia do problema habitacional no pais e na
capital paulista nas décadas de 1950, 1960 e 1970. As duas demandas eram consequéncias
diretas do forte crescimento populacional que a metrépole de S&o Paulo apresentava no

periodo.

Outro aspecto a considerar é a prdpria condicdo de Itaquera nos anos 60 e 70, quando
o bairro servido pela centenaria ferrovia representava uma das fronteiras urbanas da Zona
Leste do municipio e dispunha de terrenos vagos para uma ocupacdo que fatalmente viria a

acontecer, planejada ou nao, controlada pelo poder publico ou ndo.

Também ¢ fundamental lembrar os contextos nacional e local do periodo, ou seja, as
caracteristicas da ditadura entdo em vigor, seus desdobramentos na politica municipal, bem
como as demandas e insatisfacOes populares, que apesar do forte aparato repressor, se faziam

notar direta ou indiretamente.

E preciso recordar, ainda, que a Companhia do Metropolitano nasceu e permaneceu

por pouco mais de uma década sob o controle da administragdo municipal. Trata-se,

132



exatamente, do periodo decisivo para a articulagdo ocorrida na Zona Leste. Apesar de certo
protagonismo do Metr6 citado por alguns dos profissionais entrevistados, a condicdo de
empresa vinculada a prefeitura favoreceu, indubitavelmente, a associacdo com projetos de

desenvolvimento urbano na época em questao.

Além disso, torna-se necessario mencionar, como afirma Anelli, a atuacdo de
arquitetos no planejamento urbano desde o fim da década de 1950 (op. cit., p. 11). Dentre os
profissionais envolvidos com a elaboragéo de planos para S&o Paulo, como o PUB e PMDI,
destacamos neste trabalho a participacdo de Harry James Cole, responsavel pela elaboracéo
do projeto CURA Itaquera.

Os aspectos acima convergiram para a concretizacdo da articulacdo em Itaquera, e as
circunstancias parecem ter sido mais favoraveis a essa convergéncia durante a gestdo do
prefeito Olavo Setubal (1975-1979), quando Metrd6 e COHAB estiveram em condicfes de
executar seus projetos, contando com recursos financiados pelo BNH, o grande agente da
politica urbana durante a ditadura. O que até entdo era uma confluéncia de projetos voltados

para Itaquera tornou-se, nesse periodo, uma evidente articulacéo.

Estas constatacfes ndo implicam, de modo algum, em elogio a ditadura nem em
aprovacao ao caso aqui estudado. As constatacGes remetem a uma fase de maior ambicao nos
projetos urbanos, mas ndo encobrem as falhas de implantacdo nem a incompletude daquilo
que foi implantado. E evidente, por exemplo, que a associagdo de transporte e habitacdo ndo
foi suficiente para alterar a caracteristica marcante de regido dormitério que a Zona Leste

pOSSuUi.

Procuramos demonstrar neste trabalho que, apesar de arquivado pela prefeitura em
1969, o PUB sobreviveu na administragdo municipal, e sua proposta para Itaquera foi
parcialmente implantada. O bairro passou a contar com transporte rapido de massa e com
adensamento populacional, mas faltou-lhe uma oferta de empregos maior. O PUB também foi
0 primeiro plano a propor enfaticamente a implantacdo de mais de uma linha de metrd na
Zona Leste. Dada a demanda na regiéo, tal proposta foi corroborada pelo PMDI e por estudos

produzidos pela propria Companhia do Metropolitano na década de 1970.

Essa recomendacdo expressa ha mais de 40 anos nos faz considerar secundaria uma
eventual discussdo sobre a escolha do tragcado da linha Leste-Oeste. Entendemos que seria
mais importante e pertinente questionar por que somente uma linha de metrd foi construida na

Zona Leste. E esse questionamento ndo se direciona apenas ao periodo da ditadura, mas
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também ao periodo democratico. Trata-se de uma pergunta que esta pesquisa pretende
suscitar, mas ndo responder. Este trabalho também pode suscitar o questionamento a respeito
dos motivos que levaram a um desenvolvimento incompleto de Itaquera, com baixa oferta de
empregos na regido. Talvez tenhamos encontrado e apresentado alguns elementos que ajudam

a responder estas questdes, mas cabera a outras pesquisas aprofundar a reflexdo sobre elas.

Concluimos esta pesquisa com duavidas, entre outros pontos, a respeito do papel
desempenhado por atores politicos da ditadura. Certamente ainda ha o que se investigar a
respeito do papel dos prefeitos e do ministro dos Transportes citados no trabalho, bem como a
respeito da influéncia de governadores paulistas e até mesmo de presidentes daquele periodo.
Da mesma forma, pode-se investigar com mais profundidade a relacdo do BNH com o Metr6
de Sdo Paulo e a atuacdo dos ferrovidrios durante a ditadura, tendo como referéncia a
resisténcia da RFFSA ao acordo com o Metrd firmado em 1972 — e rompido em 1974 — para

que a ferrovia fosse substituida pelo metrd na Zona Leste.
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ANEXos

Anexo A - Estacdo Artur Alvim e seu entorno em imagens de 2012
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Anexo B - Estacao Corinthians-Itaguera e seu entorno em imagens de 2012
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