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Resumo: Propde-se neste artigo a discussdo da relacdo entre urbanizacdo e a
constituicdo da rede de 6nibus na cidade de Sao Paulo, processo que se inicia na
década de 1920, toma forga nos anos 1950 e se esgota na década de 1970. O texto
discute as relagdes entre a mobilidade viabilizada pelo automével e 6nibus e uma matriz
de expansao urbana pautada pela expansao horizontal pouco densa, infraestrutura
precaria e autoconstru¢do. Tal matriz tem sua origem nas décadas de 1920 e 1930 e
relaciona-se a constituicdo de uma rede de 6nibus sob uma regulagao estatal permissiva
a acao individual dos empreendedores privados. Isso permite flexibilidade suficiente
para dar conta de suprir precariamente as demandas de transporte que a urbanizacao
acelerada exige, criando, neste processo, uma rede cuja infraestrutura é
essencialmente o sistema viario criado para o automével implantado pelo Estado. A
constituicdo de uma cidade desigual, pautada, por um lado na implantagdo de
infraestrutura viaria nas areas mais privilegiadas e na precariedade do transporte nas
areas periféricas — o territério do énibus — encontra seu limite na década de 1970. Neste
momento, no qual ha importante avango nos debates e estudos empiricos sobre a
periferia da cidade brasileira, surgem reag¢des sociais e técnicas a esse arranjo. Se por
um lado se inicia um processo de estruturagado institucional do planejamento de
transporte metropolitano, por outro, percebe-se a emergéncia de um consenso social
quanto ao direito ao transporte, mais recentemente visto como direito a mobilidade. A
comunicacao apresentada € versao revista de parte do capitulo “A constituicdo do
sistema de Onibus” da tese de doutorado “O 6nibus fazendo cidade. Mobilidade e
urbanizag¢ao na constituicdo do sistema de 6nibus metropolitano de Sao Paulo. “.
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Resumen: Este articulo analiza la relacion entre la urbanizacion y la constitucion de la
red de autobuses en Sdo Paulo, proceso iniciado en la década de 1920, fortalecido en
los anos 1950 y que alcanza su limite en la década de 1970. Se examinan las
articulaciones entre la movilidad posibilitada por el automovil y el autobus y una matriz
de expansion urbana marcada por la horizontalidad de baja densidad, la precariedad de
la infraestructura y la autoconstruccion. Esta matriz, originada en las décadas de 1920
y 1930, se vincula a la conformacion de una red de autobuses regulada por el Estado
de manera permisiva, lo que favorecié la actuacién individual de emprendedores
privados. Tal regulacion otorgé flexibilidad para atender, aunque de forma precaria, las
demandas de transporte derivadas de la urbanizacién acelerada, estructurando una red
apoyada esencialmente en el sistema vial concebido para el automaovil e implantado por
el poder publico. La constitucion de una ciudad desigual — caracterizada por la
concentracion de infraestructura vial en areas privilegiadas y por la precariedad del
transporte en las periferias, el denominado territorio del autobus — encuentra su limite
en los afios 1970. En este contexto, marcado por avances en los debates y estudios
empiricos sobre la periferia urbana brasilefia, emergen reacciones sociales y técnicas a
dicho arreglo. Por un lado, se inicia la estructuracion institucional de la planificacion del
transporte metropolitano; por otro, se consolida un consenso social en torno al derecho
al transporte, mas recientemente formulado como derecho a la movilidad. El presente
articulo es una version revisada de parte del capitulo “A constituicdo do sistema de
6nibus” de la tesis doctoral “O 6nibus fazendo cidade. Mobilidade e urbanizagcdo na
constituicdo do sistema de 6nibus metropolitano de Séo Paulo.”

Palabras-clave: urbanizacion, movilidad urbana, autobus, Sao Paulo



Introducao

Apresenta-se neste artigo a relag@o entre urbanizagao e a constitui¢ao da rede de 6nibus na cidade
de Sao Paulo, processo que se inicia na década de 1920, toma forga nos anos 1950 e se esgota na
década de 1970. Discute-se as relagdes entre a mobilidade viabilizada pelo automoével e 6nibus e
uma matriz de expansao urbana pautada pela expansdo horizontal pouco densa, infraestrutura
precaria e autoconstrucdo, caracteristicos do crescimento urbano da capital paulista (Meyer,
Grostein & Biderman, 2013, p. 34-48; Bolaffi, 1982; Bonduki, 2017).

Para tal, apresentam-se consideragdes sobre a origem deste processo, nas décadas de 1920 e 1930.
Inicialmente isso relaciona-se a constituicdo de uma rede de 6nibus sob uma regulacdo estatal
permissiva a acao individual dos empreendedores privados (Itacarambi, 1985; Sampaio, 1994).
Isso permite flexibilidade suficiente para dar conta de suprir precariamente as demandas de
transporte que a urbaniza¢do acelerada exige, criando, neste processo, uma rede cuja
infraestrutura ¢ essencialmente o sistema viario criado para o automdével implantado pelo Estado.

A constituicdo de uma cidade desigual, pautada, por um lado na implantagdo de infraestrutura
viaria nas areas mais privilegiadas e na precariedade do transporte nas areas periféricas — o
territorio do 6nibus (Muzi, 2022) — encontra seu limite na década de 1970. Neste momento, no
qual ha importante avanco nos debates e estudos empiricos sobre a periferia da cidade brasileira
(Rufino, 2016), surgem reagdes sociais e técnicas a esse arranjo. Se por um lado se inicia um
processo de estruturagdo institucional do planejamento de transporte metropolitano, por outro,
percebe-se a emergéncia de um consenso social quanto ao direito ao transporte (Veloso, 2017),
mais recentemente visto como direito a mobilidade.

A comunicagdo apresentada ¢ versao revista de parte do capitulo “A constituicdo do sistema de
onibus” da tese de doutorado “O 6nibus fazendo cidade. Mobilidade e urbanizagdo na constitui¢do
do sistema de Onibus metropolitano de Sdo Paulo.” (Muzi, 2022). O artigo aqui apresentado
sintetiza algumas das partes do capitulo, em especifico a parte inicial, relacionada a cidade dos
trens e dos bondes e a parte final, dedicada as rea¢des a matriz de expansdo urbana. O objetivo
foi enfatizar, neste artigo, o processo que relaciona a constitui¢do da rede de onibus com a
urbanizagdo de Sdo Paulo. Esta hipdtese ndo € original: como discute-se no decorrer do artigo,
outros autores ja abordaram a intima relacdo que rede de Onibus e urbanizagdo apresentam em
Sao Paulo.

Importante apontar que utilizo a nogao de territorio do 6nibus neste artigo. O territorio do 6nibus
constrdi-se em trés eixos principais. O primeiro na observagdo contemporanea do sistema de
onibus metropolitano de Sdo Paulo, entendendo que ha uma extensa parcela da urbanizagio de
Sdo Paulo que relaciona alta vulnerabilidade social e urbaniza¢do precaria com a presenca do
transporte coletivo por Onibus. O segundo eixo é a observagdo historica do processo de
urbanizagdo destas areas, uma matriz de expansdo urbana. Esse eixo diz respeito diretamente a
discussdo apresentada neste artigo. Finalmente, o terceiro eixo, é o entendimento de que a analise
aqui apresentada é também elemento de a¢do urbanistica: o entendimento do fenémeno
contemporaneo e de seu processo historico de formagdo podem ser agdes subsididrias para a
formulagdo de politicas publicas, em especifico planos ou projetos urbanisticos. (Muzi, 2022) A
observagdo historica da constituicdo da rede de Onibus, permite, neste marco, observar logicas
ainda atuantes na urbanizag¢do metropolitana.
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A opcgao pelo 6nibus (1927-1947)

A constituigdo da rede de 6nibus em Sao Paulo estd vinculada a estrutura urbana herdada do
sistema de transporte sobre trilhos, predominante entre o final do século XIX e as primeiras
décadas do século XX. Nesse periodo, a cidade foi organizada pelas redes ferroviaria e de bondes,
que desempenharam papel central na articulagdo territorial e na consolidagdo da metropole. Nesse
momento — décadas de 1910 e 1920 — o transporte sobre trilhos — o sistema ferrovia-bonde —
organiza a estrutura urbana e regional de Sdo Paulo. E sobre essa estrutura que foram criadas as
primeiras linhas de transporte por 6nibus. Como o sistema de 6nibus passou a ganhar importancia
no processo de estruturagdio urbana? E neste momento que se estabeleceram as premissas para a
construgdo do territorio do 6nibus.

Na Figura 1 apresenta-se mapa que mostra a mancha urbana de Sao Paulo entre 1914 e 1929 e as
redes de bonde (1927) e trem (1930). E possivel observar que ha uma relagio direta entre rede de
transporte sobre trilhos e a urbaniza¢ao na década de 1910. Ao longo da década seguinte, essa
relagdo comega a se modificar.

Evolucao urbana (1914-1929)

Mancha Urbana
W ae1914
19152 1323

Bonde (1927)

Trem suburbano (1330)
(EFS, EFCB, EFS))

Figura 1: Mapa mostrando a mancha urbana e rede de transporte (bonde e trem) em Séo Paulo (1914-1929). Fonte:
elaboragao do autor, 2022.

Neste contexto a rede de Onibus surge como elemento do sistema de transporte na cidade,
passando, neste periodo, de rede complementar a concorrente direta dos bondes. Nesse processo
contribuiu para a reconfigura¢do do espaco urbano e na qualidade da urbanizagdo relacionada a
este momento. A consolidagdo do 6nibus como elemento estruturador da mobilidade paulistana
ao longo da primeira metade do século XX aprofunda-se na discussao de dois fatores: o confronto
entre o Plano Light (1927) e o Plano de Avenidas (1930) e na expansao dos loteamentos associada
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a constitui¢do privada da rede de Onibus nas décadas de 1920 a 1940. Este ultimo, fator
fundamental para a mudanga que se opera.

O 6nibus nos planos

O exame comparado do Plano Light (1927) e do Plano de Avenidas (1930) aponta como decisdes
técnico-institucionais e politicas configuraram a transi¢cdo do papel estruturador dos trilhos para
a centralidade das vias sobre pneus em Sao Paulo. O Plano Light (Figura 2) propunha solucdes
para o congestionamento do niicleo central por meio de trechos subterrdneos para bondes e de
linhas segregadas em vias radiais, prevendo ao 6nibus a fun¢do de veiculo auxiliar e alimentador
das linhas sobre trilhos, sobretudo em zonas de baixa densidade que ainda ndo justificavam o
custo de extensdo das linhas férreas urbanas (Silva, 2015). A proposta da Light procurava assim
preservar a eficiéncia do bonde mediante reorganizacao fisica do espago viario e controle sobre o
emergente servigo por Onibus, reivindicando o monopolio deste ultimo para manter a viabilidade
econdmica do investimento em infraestrutura para o sistema sobre trilhos.

Plano Light (1927)

Plano Light (1927) Mancha Urbana
— Trecho Central W A 1929
1930 a 1943

(Subterraneo/Viadutos)
== Linhas de Transite Rapido
(Ramais tronco)

— Trem suburbano (1930}
(EFS, EFCB, EFSJ)

Figura 2: Mapa mostrando as propostas do Plano Light (1927). Fonte: elaboracdo do autor, 2022.

A ndo adog@o do Plano Light se relaciona ndo apenas a uma énfase ao Onibus e o automovel na
condugdo das politicas de mobilidade na época, mas também a um contexto politico em mutagao.
A conveniéncia de se manter o monopo6lio do transporte urbano nas maos de uma empresa
estrangeira passa a ser o tema da discussdo publica que segue, apontando tanto a “preservacao de
interesses nacionais” (Leme, 1990, p.173) e a uma “nova ordem urbanistica” (Rolnik, 1997,
p.161), relacionada a maior presenga do Estado na provisdo de servigos publicos. Apesar disso,
ndo ha uma negativa explicita: a Cia. Light passa, a partir de 1927, a diminuir o investimento na
rede, declarando uma década depois sua inteng¢do de deixar a operagdo do sistema. Em 1947, a
rede da Light ¢ incorporada & Companhia Municipal de Transporte Coletivo (CMTC), empresa
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publica de capital misto que tera como objetivo operar o sistema de transporte urbano no
municipio.

O Plano de Avenidas (1930) (Figura 3) sistematizou uma série de propostas de reorganizagdo do
centro da cidade, e dara instrumentos para a estruturacdo urbana de Sado Paulo durante boa parte
do século XX. O plano se baseia em duas premissas complementares. A primeira € a criagdo de
um sistema radioconcéntrico de avenidas que tem como fun¢do organizar o territdrio ja
urbanizado, articulando uma cidade que cresce sem organizacao ¢ dando ao seu centro uma nova
estrutura. A segunda premissa € a total reorganizacdo do centro, pelas avenidas perimetrais, que
receberdo estruturas que medeiem esta nova escala de articulagdo territorial e os espagos livres a
ele associados, expandindo o centro para além da area do antigo tridngulo.

Plano de Avenidas (1930)

Plano de Avenidas (1930) Mancha Urbana

— Circuitos W A 1929
perimetrais Aba0 s 40

--- Avenidas &
radiais
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Figura 3: Mapa mostrando as propostas do Plano de Avenidas (1930). Fonte: elaboragdo do autor, 2022.

A materializagdo das diretrizes do Plano de Avenidas nas gestdes municipais das décadas de 1930
a 1940 levou a implantagdo das vias do sistema Y, a retificagdo de parte do Rio Tieté e a criagdo
da Avenida de Irradiagdo, obras que favoreceram tanto o adensamento central quanto a expansao
e a conexdo de loteamentos dispersos (Muzi, 2014; Leme, 1990). Essas intervengdes, ao ampliar
a capacidade viaria e ao alterar parametros de ocupagdo e estética — em didlogo com legislagdo
como a Lei do Inquilinato de 1942 — incentivaram a verticalizagdo e transformagdo da Area
Central (Meyer, Fontelene & Cunha Jr., 2018), ao mesmo tempo em que viabilizaram a expansdo
urbana de areas distantes deste mesmo centro, tanto a produc@o imobiliaria quanto processos de
loteamento calcados na autoconstrucdo. (Souza, 1994; Bonduki, 2017).

A estratégia de costurar a cidade por meio de avenidas revela uma logica reativa: ampliagdes
viarias se seguem a loteamentos ja realizados, servindo para articular areas parceladas e muitas
vezes pouco ocupadas, em um contexto de intensa a¢do imobiliaria com regramento e fiscalizagido
municipal permissivos. Ao contrario do que acontece no centro, cujos NOvos €ixos viarios e
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regulamentos induzem a verticalizagdo e cria¢do de espago publico, o modo de organizagdo
urbana proposto pelo Plano de Avenidas para a expansdo dos suburbios ¢ a criagao de avenidas e
eixos viarios a posteriori, estruturando territérios ja parcelados. Como descreve Jorge Wilheim
(1965, p.18), “o sistema viario comegou entdo a ser colocado inteiramente a reboque de fatos
consumados num esfor¢o de ‘costurar’ regides loteadas e escassamente habitadas”. A continua
atualizagdo e ampliacdo da infraestrutura viaria ¢ elemento fundamental.

\ Leis de alinhamento viario (1930-1949)
Mancha Urbana
W até 1329
193021949
B Leis de alinhamento vidrio

(1330-1943)

Bonde (1927)
— Trem suburbano (1330)
(EFS, EFCB, EFS))

te dos dados:
ogria: CEM, 20

@ 0 2 km

Figura 4: Mapa mostrando as leis de alinhamento viario promulgadas entre 1930 e 1949. Fonte: elaboragio do autor,
2022.

Essa flexibilidade infraestrutural — a possibilidade de atualizar e ampliar o sistema viario de
forma pontual e incremental (Muzi, 2014, pp. 59-60) — e a afinidade entre a logica da via e a
logica dos loteadores explicam por que o 6nibus, com menores requisitos de infraestrutura e maior
capacidade de adaptacdo a mudanga de demandas, tornou-se elemento central da urbanizacao
metropolitana nas décadas subsequentes. O Plano de Avenidas viabiliza o crescimento da
urbanizagdo com uma estrutura urbana baseada na criagdo e ampliacdo de vias, bem como no
incremento de sua capacidade. Essa reorganizacdo baseada na abertura e reforma de avenidas
permite a integracdo da cidade existente, que cresceu fragmentada, “cidades dentro da cidade”
(Leme, 1990, p. 168).

Essa flexibilidade tem um analogo na flexibilidade do empresario privado na criacao da rede de
onibus na mesma época. Mais do que a argumentacdo extensa a favor do dnibus feita no Plano de
Avenidas ¢ a capacidade de acompanhar o crescimento imprevisivel da cidade que torna este
modal, junto do automdvel, fundamental no esquema de urbanizagdo metropolitano das décadas
seguintes.

As diretrizes viarias do Plano de Avenidas — ou aquelas inspiradas por ele — eram feitas utilizando-
se leis que determinavam um novo alinhamento para as ruas. Normalmente eram intervengoes
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pontuais feitas pelo Departamento de Obras da Prefeitura, sem um plano de conjunto que as
guiassem. Nas Figuras 4, 6 ¢ 7 é possivel observar o quanto a estratégia de costurar a cidade ¢é
significativa. Com poucas excecdes, 0 avango da mancha urbana estd sempre um passo a frente
da maioria das obras viarias.

Onibus, desenvolvimento e expansédo urbana

Entre 1933 e 1940, o niimero anual de passageiros transportado por 6nibus triplica, levando ao
aumento da sua participagdo no total de viagens. No ano de criagdo da CMTC, em 1947, o 6nibus
resolve 35,5% das viagens totais no Municipio, contra 59% dos bondes. Em 20 anos, o 6nibus
passa a responder por um terco das viagens. (Brasileiro & Henry, 1999, p.131)

Nesse momento, ainda que haja desestimulos & ampliacdo a sua rede, o bonde continua tendo
importancia fundamental para a estrutura urbana. Do ponto de vista da relagdo com a cidade ha
alguns desdobramentos fisicos do aumento da rede de 6nibus: na competi¢do por espaco viario
com a rede de bondes, na possibilidade de ocupacdo de loteamentos criados fora das areas de
dominio do bonde e do trem e, finalmente, na intensificagdo das ocupagdes do territério pelo
bonde e pelo trem.

Em paralelo as propostas de reorganizacgao e redesenho do centro que acontecem na cidade, ha,
como descreve Odette Seabra (2015), um “vigoroso processo de formacdo do mercado de terra
urbana.”, o reverso da moeda das intensas atividades urbanisticas no centro da cidade. Tal
processo, que acontece desde os finais do século XIX, intensifica-se nas duas primeiras décadas
do século XX, e tera um ganho de escala a partir de 1940 com a opg¢ao pelo 6nibus.

Como aponta Maria Irene Szmrecsanyi (1993), é a partir da década de 1910 que, frente a um
crescimento populacional significativo e ja como centro fundamental de um mercado de capitais
no processo de desenvolvimento (Singer, 1968), que Sao Paulo (e Rio de Janeiro) “descobriram
em seu proprio corpo algumas excelentes oportunidades de investimentos.” (Szmrecsanyi, 1993,
p. 213). Sdo Paulo — ao contrario do Rio de Janeiro — tem uma estrutura de mercado maior e mais
forte, resultante do mercado de capitais desenvolvido no ciclo do café (Singer, 1968 p.35), o que
resulta “na menor presenga de dinheiro publico no seu crescimento inicial.”, isto €, na provisao
de infraestrutura basica para a exploracao do mercado de terras urbanas.

De maneira esquematica, a expansao urbana, baseada na anexa¢do de areas contiguas ao centro e
seu simultaneo atendimento pela rede de bonde, passa a acontecer de forma mais dispersa. Sdo
loteados chécaras e terrenos na area urbana e suburbana, ndo necessariamente ligados & mancha
urbana existente e, muitas vezes, articulados a estratégias de valorizacdo e especulagdo
imobiliaria. Juergen Langenbuch (1971) descreve esse processo, enfatizando a agdo da
“especulacdo” e da ndo continuidade entre a mancha existente e os novos loteamentos
(Langenbuch, 1971, p. 128-129).

A Figura 5 mostra a area nordeste da cidade em 1924, momento em que a expansao de loteamentos
ja toma forma. A associagdo entre Onibus e loteamentos aparece inicialmente como uma
“expansdo” das bases de ocupagdo que se encontram até o momento. Se até o inicio da década de
1920 a cidade se estrutura pelo trem e pelo bonde, isso comega a mudar com a possibilidade de
ocupacdo de areas “fora do dominio ferroviario ou longe dos trilhos” (Sampaio, 1994, p. 23). A
formag@o da rede de Onibus e o processo de loteamento e abertura de frentes de ocupagdo sdo
simultaneos, interrelacionados e tém o mesmo motor, a acdo de empresarios. Muitas vezes as
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companhias imobilidrias e empresas de viagdo sdo do mesmo grupo econdémico, e repetem a
estratégia de expansao da rede de bonde e loteamento que a Cia. Light operava. (Sampaio, 1994)

Figura 5: Pormenor da “Planta da Cidade de Sao Paulo mostrando todos os arrabaldes e terrenos arruados”, de 1924.
Notar que o bonde alcancava a Vila Maria e Santana.

Ao aumento da populagdo urbana de Sdo Paulo — que cresce muito rapidamente desde a segunda
metade do século XIX — soma-se o aumento explosivo da ocupagdo do solo urbano, gerando como
primeira consequéncia uma diminui¢do da densidade de ocupagdo. O aumento da mancha urbana
entre 1914 e 1930 ¢é notavel: a populagdo urbana do Municipio de Sdo Paulo dobra enquanto a
area ocupada, ou a mancha urbana, aumenta em quase cinco vezes. De acordo com dados da
EMPLASA, a densidade populacional, que era de 121 hab./ha em 1914 passa a ser de 87 hab./ha
em 1929, iniciando uma série historica de queda de densidade populacional na metropole que se
seguira até os anos 1980.

Essa expansao ainda encontra limites pela dificuldade de expansdo da rede de transporte. A Cia
Light, através da rede de bondes, era a viabilizadora desses loteamentos, normalmente com
expansoes de rede pagos pela propria empresa loteadora ou de areas ja atendidas por bondes. Essa
expansdo da rede acontecia depois da decisdao de lotear ou parcelar a terra. (Seabra, 2015, pp.41-
7). A “abertura de loteamentos populares em areas longinquas de Sao Paulo” (Szmrecsanyi, 1993,
p- 216-217) que se inicia na década de 1920 ¢ crucial.

E possivel observar como o crescimento da mancha urbana entre 1930 e 1949 acontece para além
da area estruturada pelo bonde (Figura 4). Sdo notaveis a partir a criagdo e lenta ocupacgio de
loteamentos organizados inteiramente pelo Onibus, normalmente articulando as areas mais
distantes a subcentros na cidade. Langenbuch (1971, p.159) cita, na década de 1930, na area
urbana da cidade, os seguintes loteamentos, ja organizados pelo Onibus: Vila Gomes Cardim,
Chacara Itaim, Vila Pompéia, Freguesia do 0, Vila Guilherme, etc, além de “trajetos suburbanos”
que atingem, em 1935, os seguintes bairros: Piqueri, Itaberaba, Vila Santa Maria, Vila Esperanca,

I 4° Congresso Ibero-americano de Histoéria Urbana
Séao Paulo, 24 a 28 — novembro 2025
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Vila Carrdo, Vila Formosa, Vila Zelina, Butanti e, até 1939, Jardim Popular, Vila Jaguara ¢
Imirim.

O ciclo seguinte, porém, de 1950 a 1962, serd mais intenso. O esquema de expansdo urbana que
conta com a viabilizagdo pelo 6nibus levara a explosdao da mancha urbana existente (Figura 6). A
escolha pelo o6nibus, um modo que por sua flexibilidade permite atender, mesmo que
precariamente, areas distantes e pouco densas, pode ser entendido também como uma resposta a
esse contexto de crescimento urbano. Se a urbanizacdo paulista das décadas de 1920 induz a
adocdo do 6nibus como modal para o transporte publico, o incentivo e a regulacdo desde modal,
por outro lado, também influenciara as formas de urbanizagao da metropole. A tendéncia a um
crescimento urbano pouco denso, horizontal e acelerado, ¢ também adequado para o 6nibus.

A cidade do carro e do 6nibus (1947-1970)

O marco institucional desse periodo foi a criagdo da CMTC em 1947, resultado do estudo técnico
da Comissao de Estudos dos Transportes Coletivos (CETC), que sistematizou dados e estatisticas
e legitimou a intervencao estatal no planejamento e operagdo dos transportes urbanos (Zioni,
2002, p. 77). A CMTC nasceu como sociedade de economia mista— com 60% do capital publico,
25% da Cia. Light e 16% de empresarios de viagdes incorporados — refletindo um reequilibrio
entre administragdo municipal, Light ¢ o empresariado privado (Itacarambi, 1986, p. 26—40) ¢
assumindo, além da provisdao de um servigo publico essencial, a fun¢do de mediadora das ag¢des
privadas ao subsidiar linhas deficitarias.

Com o tempo o que se desenhou foi um conjunto de linhas de 6nibus que sustentaram os trajetos
mais longos e distantes - normalmente deficitarias - e a operacao privada de linhas mais lucrativas.
Esse aumento da presenga da empresa particular na provisdo do transporte também pode ser
interpretado como uma consequéncia do padrdo de ocupacdo da cidade (Zioni, 2002, p. 81). O
municipio entrega as empresas operadoras a tarefa de organizar e viabilizar a expansdo urbana. O
crescimento da rede de Onibus esta relacionado a expansdo dessa cidade, e a exacerbagdo da
matriz de expansdo urbana discutida.

A observacgdo de aspectos da cidade das décadas de 1950 e 1960 permite entender o quanto essa
escolha pelo Onibus fez com que a cidade que cresce passasse a ter sua estrutura dependente deste
modo de transporte. O estudo de geografia urbana “A cidade de Sdo Paulo”, organizado por
Aroldo de Azevedo (1958) nos da uma medida desta mudanga de escala do uso do dnibus, em
especificos dois capitulos de autoria de Renato da Silveira Mendes (MENDES, 1958b, 1958a). O
estudo de Pasquale Petrone (1963), “Pinheiros: estudos geograficos de um bairro paulistano”
aponta o papel de uma destas centralidades e sua relacdo com a rede de 6nibus da época.

A leitura de Mendes (1958a, 1958b) evidencia como, nos anos 1950, a estruturagdo de centros e
subcentros urbanos em Sdo Paulo estava profundamente vinculada ao Onibus, que organizava
fluxos, comércio e formas de ocupagdo. Pontos finais e iniciais de linhas tendiam a gerar
centralidades comerciais, articuladas por antigas estradas transformadas em eixos de ligacdo entre
bairros e o centro. Centros de concentracdo de paradas de 6nibus, como o Largo Sao José do
Belém, a Praca Oito de Setembro na Penha, a Aclimagéo, o Ipiranga, a Praga da Arvore, o Largo
Ana Rosa, Lapa e Pinheiros (Petrone, 1963) mostram como o transporte coletivo estruturava a
cidade, combinando circulacdo de pessoas, comércio especializado e conexdes com areas
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periféricas recém-urbanizadas. Essa configura¢do evidencia como o 6nibus se tornou elemento
estruturador da urbanizagao paulistana (Figura 6)
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Figura 6: Mapa mostrando mancha urbana, leis de alinhamento vidrio e areas de concentragdo de pontos finais de
onibus em Sdo Paulo (1950-1962). Elaboragéo do autor, 2022.

Nesses pontos observa-se situacdo semelhante a da area central poucas décadas antes: filas e
aglomeracdo de pessoas nas calcadas, estacionamento de veiculos e dnibus, congestionamento; a
criacdo de pragas-terminais (MEYER, 1999), situagdo que se repete no centro € nos subcentros
da cidade. Os subcentros apontados sdo apenas a ponta da cidade que cresce viabilizada pelo
onibus.

Se ao final dos anos 1940 se consolida um ambiente em que transporte e urbanizagdo se articulam,
as décadas seguintes aprofundam essa relacdo, marcada pela intensificagdo de uma matriz de
expansdo urbana sustentada pelo 6nibus e pelo automovel e, a partir da década de 1970, pela
emergéncia de sinais de exaustao desta matriz, que resulto em intenso desequilibrio socioespacial.

O padrao de ocupacado horizontal e pouco densa da cidade se relaciona com a criagdo de uma rede,
tdo ampla quanto precaria, de 6nibus na cidade. Essa ocupacdo € extremamente ineficiente na
perspectiva da performance de uma rede de transportes. De maneira geral, uma linha ou eixo de
transporte de média ou alta capacidade é considerado como eficiente em uma situagio de
homogeneidade de origens e destino. Na discussdo urbanistica normalmente este equilibrio se
entende como o adensamento do entorno desta linha. No caso de uma rede de 6nibus pensar-se-
ia em um adensamento linear.

A situacdo em meados dos anos 1970 aponta a uma significativa aceleragdo dos elementos
articulados ao final dos anos 1940: a relagdo entre uma urbaniza¢do explosiva, movida por
processos de especulagdo imobiliaria, uma rede de 6nibus também pautada majoritariamente pela
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acdo privada e uma tentativa — hesitante e pontual — de organizac¢do do transporte pelo Estado.
Nos anos 1970, a area urbana de Sdo Paulo havia crescido enormemente: de cerca de 270 ha. em
1949, passa-se 1.151 ha em 1974. A densidade populacional continua diminuindo e vai de 77 para
59hab./ha. Ou seja, o padrao de ocupacdo do territério que vé no parcelamento do solo, na
especulagdo com terrenos vazios e baixa densidade ndo sé continuou como se acelerou.

A rede de transporte urbano nos anos 1970 tem como principal modo coletivo o 6nibus. O bonde
foi definitivamente desmontado em 1967, mas ja tinha participagao decrescente desde o final da
década de 1950. O metr6 inicia sua operagdo em 1974, com a linha azul, mas ainda com pouca
abrangéncia territorial. Quanto ao 6nibus, as grandes distancias, precariedade de infraestrutura e
imensa heterogeneidade do atendimento, tanto quanto a qualidade de veiculos quanto de padrdes
e frequéncias de servigo, faziam com que essa rede adquirisse contornos muito precarios. (Figura
7).

y Evolugao urbana (1963-1974)
-£ Mancha Urbana
W Ate 1362
1963 a 1974
W Leis de alinhamento vidrio
(1963-1374)
’ Metrd (1375)
Trem suburbana (1374)
(RFFSA, FEPASA)
N Yo Mol o EWPL
O ° 2km il
* clab

Figura 7: Mapa mostrando mancha urbana, leis de alinhamento viario e redes de transporte em Sado Paulo (1963-
1974). Elaboragéo do autor, 2022.

A dependéncia do automoével é também eixo fundamental para entender os transportes urbanos
na época. Sua centralidade na economia e no processo de industrializagado brasileiro é notavel. O
“padrdo automobilistico-rodoviario” (Braga & Agune, 1979) se encontra no eixo da politica
econdmica nacional em toda segunda metade do século XX e teve reflexos muito claros na
estruturacdo urbana e regional da metropole.

A desigualdade modal ¢ nitida: domicilios com maior renda usam mais o automoével, enquanto os
de menor renda dependem do transporte coletivo, € o aumento de domicilios com automovel (25%
em 1968 para 42% em 1975) néo significou democratiza¢do do acesso. A motorizagdo acelerada
— frota de 120 mil veiculos em 1960 para quase um milhdo em 1974 — e o crescimento dos
deslocamentos diarios (7 milhdes em 1968 para 13,9 milhdes em 1974) coexistiram com um
transporte coletivo sobrecarregado: cerca de 7 mil Onibus urbanos transportando 6,9 milhdes de
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passageiros e trens suburbanos em condi¢des de extrema superlotagdo (Camargo et al., 1976, p.
33). Soma-se a isso a longa duracdo das viagens dos moradores dos bairros mais distantes — entre
3 e 6 horas diarias — e relatos de baixa confiabilidade, frequéncias irregulares e acidentes.
(Moisés & Martinez-Alier, 1977)

A problematica resultante da implosdo-explosdo da metropole, consequéncia da matriz de
expansdo urbana descrita passa, neste momento, a ser objeto: a periferia passa a existir, ndo
apenas como um fendmeno real, mas também em sua teorizagdo. (Rufino, 2016). A segregacdo
centro-periferia ndo ¢ mera consequéncia do crescimento acelerado, mas componente estrutural
do processo de urbanizacdo, em que a autoconstrucao, os loteamentos irregulares e o papel do
onibus articulam a provisao precaria de habita¢ao e mobilidade (Bonduki, 2017). Gabriel Bolaffi
(1982) descreve esse padrao periférico como expressao da utilizagao da terra como fonte de renda
e da deterioragdo progressiva dos setores centrais, um processo econdmico agressivo que
“consome” a cidade.

Essa producdo tedrica também se relaciona a emergéncia de movimentos sociais urbanos, cuja
principal caracteristica € a reinvindicagdo de melhores condig¢des dos servigos urbanos. A atuagdo
desses movimentos sociais reivindicatorios alimenta e € alimentada por uma produgao teérica que
“passa a se centrar sobre as relagdes entre o Estado, o planejamento ¢ os movimentos sociais.”
(Jacobi, 1986, p. 223).

Da perspectiva urbanistica, a matriz de expansao resulta em baixa densidade, aumento das
distancias, ineficiéncia dos transportes, elevacdo de custos sociais e comprometimento da
administracdo publica, configurando uma dualidade espacial que, embora analiticamente
separavel, constitui uma unidade de fenomeno (Grostein, 2001). Essa dualidade manifesta-se
também nas mobilidades distintas viabilizadas por automodvel e Onibus, produzindo uma
mobilidade precaria para amplos segmentos da metropole (Silva, 2014). Regina Meyer evidencia
como a expansdo viaria ¢ a criagdo de eixos expressos e territorios de transbordo erodem a
urbanidade dos espagos coletivos, processo que extrapola o centro e pode afetar toda a cidade
consolidada (Meyer, 1999).

Reacgoes (1970-1979): a racionalizagao da rede e o direito a mobilidade

A cidade dos anos 1970 ja apresenta um imenso desequilibrio socioespacial que se mostra na
tensdo centro-periferia e na incapacidade do sistema de transporte da época de sustentar essa
situacdo. A matriz de expansdo urbana mostra sinais de exaustao. Neste momento, duas respostas
serdo dadas. Uma delas serd a agdo do Estado em processos de planejamento e politicas publicas
no transporte urbano. Isso incluiu a criacdo de estruturas de planejamento, planos e projetos
setoriais, definicdo de padrdes de operacdo e servico e no desenvolvimento de tecnologias
relacionadas ao transporte coletivo. A outra é a que pleiteia que o transporte passe a ser visto
como um direito, ou seja, deve ser conduzido pelo estado longe da esfera do mercado.

A transi¢do do planejamento urbano paulistano para a escala metropolitana, iniciada no final da
década de 1960 com a criagdo de instancias de planejamento e gestdo metropolitanos. Planos
como o Plano Urbanistico Basico - PUB (1968), o Plano Metropolitano de Desenvolvimento
Integrado - PMDI (1971) e, sobretudo, o estudo SISTRAN (1974-1976) propunham integracdo
modal, redes de alta ¢ média capacidade e corredores exclusivos. As politicas federais e
macropoliticas energéticas — notadamente o Il Plano Nacional de Desenvolvimento (PND II) e
as iniciativas da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) — orientaram investimentos
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e opgoes tecnoldgicas na diregdo da reducdo da dependéncia externa de combustiveis,
incentivando a eletrificagdo e a modernizagao veicular. Por outro lado, o surgimento de um campo
da engenharia de trdfego nos quadros municipais apontava a consolidagdo do paradigma da
“fluidez do automdvel” (Requena, 2018) nas politicas de gestdo do espago viario.

A sistematizag@o das redes de 6nibus como um componente de um sistema metropolitano de
transporte se associou a ideia de integracdo de redes que acompanhou o plano do metr6. O metrd
foi implantado no inicio da década de 1970 como elemento estruturador do transporte e modo de
integracdo e organizacdo dos demais modais, criando uma centralidade para o sistema. O duplo
onibus-metro representou o horizonte ideal de organizacdo racional da rede. Este processo de
planejamento setorial, observado como agao estatal de regulacio e organizagdo de um sistema de
transportes vinculado a estruturacdo urbanistica da metrdpole, organizou a rede de 6nibus com
base na centralidade dos trilhos ¢ encontrou seus limites na logica privada da manutencao da
operacao dessa rede. Esse esquema mantinha, com outro formato, os grandes interesses
econdmicos em jogo na cidade. A logica sist€émica do metrd € mais incisiva no seu planejamento
e operagdo que a ldgica mercantil predominante na rede de transporte por dnibus na cidade. Esse
modelo condicionou a funcionalidade geral da mobilidade na metropole.

A segunda reacdo aos desequilibrios socioespaciais apontados acima se relaciona ao surgimento
da nocdo de direito a mobilidade, neste momento expressa como direito ao transporte. Assim
como houve uma organizagao técnica e administrativa dos transportes urbanos, observou-se, em
meados dos anos 1970, o aumento de manifestagdes contra a baixa qualidade e alto custo dos
transportes urbanos (Moisés & Martinez-Alier, 1977) e surgiram movimentos reivindicando
melhorias nos transportes urbanos, normalmente associados a demandas de melhoria do
transporte em regides especificas da cidade (Camargo et. al., 1976; Veloso, 2017). Em sintese,
exigiu-se tarifas modicas e sistemas de transporte com condigdes minimas para uma mobilidade
de carater predominantemente produtivo.

Consideragodes finais — as légicas do 6nibus

O percurso apresentado analisa a constitui¢ao historica do sistema de 6nibus em Sao Paulo e sua
relacdo com a urbanizagdo metropolitana. A escolha do Onibus como modal estruturante
articulou-se ao Plano de Avenidas — instrumento urbanistico que viabilizou a abertura de vias
como forma de “costura” de uma cidade ja em expansdo — ¢ a processos economicos de
parcelamento do solo e criagdo de empresas privadas de transporte, que juntos permitiram a
viabilizagdo de loteamentos periféricos baseados no trindmio lote barato, 6nibus e autoconstrugdo
(Bonduki, 2017). A intervencao estatal, materializada na criagdo da CMTC em 1947, teve carater
técnico e regulador, mas rapidamente passou a mediar a agdo do empresariado privado ao assumir
linhas deficitarias, garantindo a viabilidade econémica do sistema.

A intensificagdo dessa 1dgica produziu uma matriz de expansao urbana, sustentada pelo 6nibus e
pelo automovel, reorganizando a cidade a partir da década de 1940. Essa matriz entrou em crise
a partir dos anos 1970, quando o espraiamento encontrou limites fisicos e sociais — a dindmica
de loteamento periférico cedeu lugar a processos de favelizacdo e essa maquina de expansdo sem
infraestrutura mostrou-se insustentavel. Importante destacar que o modelo de espraiamento sem
controle da mancha urbana que configurou a cidade foi, em grande medida, o ferritorio do onibus,
de fato realizado (Muzi, 2022).
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Em resposta, emergiram tentativas de racionalizacdo técnica do sistema, com énfase no
planejamento técnico, reorganizagdo institucional, capacitacdo técnica e elaboracdo de planos
setoriais abrangentes. A rede difusa e desarticulada surgida organicamente foram aplicados
principios técnicos e de performance de sistema. O Metrd, com sua centralidade no sistema, daria
sentido e organizacdo a uma rede que sempre se esquivou de uma organizagao efetiva. No entanto,
a importancia do metr6 foi emblematica, mais pelo que representava em termos de modernizacao
do que pela participagdo nas viagens.

A dimensdo social da mobilidade passou a ser formulada como direito ao transporte, orientando
experiéncias de municipalizacdo e politicas publicas redistributivas nas décadas de 1980 e inicio
dos anos 1990, que buscaram tratar o énibus como servigo publico regulado e subsidiado pelo
Estado. Essa logica social, em conjunto com a ldgica racionalizadora do planejamento do
transporte, procurou corrigir, ainda que parcialmente, os desequilibrios espaciais produzidos pela
logica econdmica da urbanizagdo, ao promover regulacdo, subsidios e tentativas de integracao
operacional.

Revelam-se trés l6gicas — econdmica, técnica e social — que ndo atuaram de forma isolada, mas
se entrelacaram continuamente, produzindo efeitos cumulativos sobre a forma urbana e sobre as
praticas de mobilidade.
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