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Resumo

Obras de Arte Especiais sdo categorias do transporte vidrio e, sobretudo, da
engenharia civil, para designar pontes e viadutos enquanto estruturas de concreto .
Enquanto vias suspensas, cumprem fins de conectividade de lugares fisicamente
separados bem como de distribuicdo do volume de veiculos no transito junto as vias
situadas no proprio solo urbano. Uma vez parte da infraestrutura de transito e
mobilidade, as OAEs caracterizam uma parcela dos gastos publicos e, logo, do
or¢amento do poder em questdo e, sendo parte desta receita, a infraestrutura vidria como
um todo divide espago com despesas e demandas simultaneas, envolvendo o desafio da
selecdo e priorizagdo de alguns gastos em relacdo a outros dentro da execucdo
or¢amentdria. As escolhas implicadas pelo manejo do orgamento municipal ilustram as
principais agdes da prefeitura quando este instrumento representa o poder daquela de
direcionar os gastos de uma cidade. O que ndo ¢, via de regra, levado em conta, ¢ que os
valores destinados tanto a construir o ambiente urbano e estabelecer servigos publicos
quanto a manutencdo dos equipamentos e servigos existentes, ndo dizem respeito
apenas a decisdes internas a administracdio do municipio. Pelo contrério,
desdobramentos da economia regional, nacional e, at¢ mesmo, internacional, sdo
capazes de influenciar, direta ou indiretamente, na direcdo dos gastos da propria escala
urbana. Partindo destas consideracdes, este trabalho reune informagdes referentes a
como, na trajetoria das escolhas de transporte urbano, Pontes e Viadutos (futuramente
chamados, enquanto obras de engenharia, de Obras de Arte Especiais) passaram a
fazer parte da infraestrutura viaria na cidade de Sao Paulo, (bem como da infraestrutura
urbana em geral). A implementacdo ou de constru¢des sobre o espago urbano ou de
servigos (como educagdo e saude) passam a competir com outras demandas do
orcamento e, enquanto parte de uma cidade, sofrem os efeitos que a Divisdo
Internacional do Trabalho exerce sobre a economia urbana. Com isso, o segundo alvo
deste trabalho ¢ apontar o momento em que, depois de generalizadas na infraestrutura
vidria, as pontes e viadutos (OAEs) de Sdao Paulo deixaram de receber a devida
manuten¢ao (estado de calamidade denunciado e ilustrado pelo rompimento do viaduto
proximo a Ponte Jaguaré, no Rio Pinheiros, em novembro de 2018), e assim formular
possiveis hipoteses para justificar como que, de elementos fundamentais da
infraestrutura de transporte, de pontes e viadutos a OAEs, estes elementos passaram a
denunciar em seus aspectos seu abandono no orgamento urbano.



Abstract

Obras de Arte Especiais is the current term that designates bridges and viaducts
when it comes to transport structures and, above all, to civil engineering. Placed as lanes
hanging in the air and hinged in the ground, they fulfill transport management goals
such as connecting separate places and increasing vehicle distribution in traffic. As part
of traffic/mobility infrastructure (and, therefore, urban infrastructure itself) bridges and
viaducts are a fraction of public spends, therefore, of the budget with which the public
power is charged; as such, these structures (from lanes placed in the ground to the ones
hanged in the air) share space with other types of spends and demands, entailing the
challenge of one service/public equipment being chosen toward another in budget
execution. The choices implied in managing the city 's budget reflect the main
statements taken by the city government since this device represents how the latter is
able to settle spending directions. What usually is not taken on account is that the
amounts aimed to build the urban environment and establish public services as much as
to assure the conservation of the existing ones, does not concern only decisions within
city government. On the contrary, even effects of the international economy are able, at
least on some level, to affect spending directions of urban scale itself. Following these
statements, this work contains information concerning how, through the directions taken
regarding urban transport in Sao Paulo, bridges and viaducts (later on, called Obras de
Arte Especiais) became part of the city’s traffic infrastructure and devices. The
construction of urban space with devices that allow its access and the providing of
services (besides coexisting with other obligations from the public agenda), whilst part
of a city’s jurisdiction, undergo the same impacts that International Division of Labour
has upon urban economy and management. In face of these tasks, the second goal of
this piece is enlightening the moment in which, after spreaded in Sdo Paulo’s lane
infrastructure, OAEs stopped receiving the attention required to its usage (calamity state
revealed and represented by the fact that the viaduct near Jaguaré Bridge, over Pinheiros
River, actually broke in november 2018), and therefore building possible explanations
to justify how, from fundamental tools of transportation, from bridges and viaducts to
OAEs, these elements begun to show in their own states their lack of importance in the
urban budget.
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Capitulo 1
Entre os trilhos e o asfalto: Dos “melhoramentos” da cidade
de Sao Paulo a construcao de pontes e viadutos

O café sobre os trilhos e a industria sobre o asfalto:relacoes entre a
industrializa¢do brasileira e o processo de urbaniza¢io da cidade

Pontes e Viadutos sdo expoentes do desenvolvimento tecnologico e econdmico
em uma cidade. Nao podemos considerar—estas assim chamadas “obras de arte”
suspensas como isoladas da imposi¢ao mundializada e historica do desenvolvimento, no
que se refere a constituigdo do espaco urbano. Ao abordarmos os rastros dessa
imposicao, abordamos concomitantemente a historia da urbaniza¢ao e modernizacao da
cidade de-Sao Paulo, uma historia amparada em dois pilares principais: 0 movimento de
transi¢do de uma economia agroexportadora para uma economia industrializada, ¢ a
transi¢ao de um modelo de transporte ferroviario para um modelo rodoviario.

A passagem do século XIX para o século XX reforca a cidade de Sao Paulo
como a continuidade de uma nagdo que insinua expandir sua matriz econdmica para
outros segmentos e, em funcdo desta mudanca, transita por dois modelos de transportes
diferentes, sendo o primeiro, a implementacdo das ferrovias, € o segundo, a de um
modelo vidrio e, entre estados, rodovidrio. Podemos afirmar, no periodo compreendido
entre os trens e os carros, o transporte € a economia nacional como um binémio pois o
primeiro € revelado como a condi¢ao de manutencao da segunda.

Trazer o contexto descrito para a cidade de Sao Paulo exige, sobretudo, a
mencao aprofundada do processo de urbanizagdo da cidade enquanto um dos principais
reflexos de um pais que vislumbra, mesmo que de forma incompleta, implantar
tecnologia e ciéncia na sua trajetoria econdmica. Abordar o processo de urbanizagao de
Sao Paulo, no sentido da implementacao de infraestrutura e estetizacdo na cidade,
implica falarmos também do café e da industria emergente. O inicio deste percurso tem
sua origem, de fato, em uma economia baseada em produtos primarios (?) os quais,
embora induzissem uma razoavel diversificacdo comercial, ndo estimulavam nem uma
interiorizacdo significativa, nem equipavam as areas de ocupacdo e de trabalho. Ou seja,
em relacdo a estas atividades, ao mesmo tempo em que a cidade se tornava o lugar de
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gestdo dos eixos econdmicos nacionais, de uma producdo essencialmente agricola, os
lugares onde o trabalho ocorria ndo eram desenvolvidos em si mesmos (?). A
concentragdo da economia (da realizagdo das atividades) em ambientes naturais e
reduzidos a fontes de recursos, nos quais era baseado o segmento agricola, era também
um marcador de diferencas entre os ambientes desta produ¢do primdria (a maioria das
localidades) e as cidades em que esta era gerida (o caso de Sao Paulo).

E possivel afirmar, portanto, que as matrizes econdmicas predominantes no
Brasil foram responsaveis pela trajetoria espacial de suas cidades, ou seja, pela forma
como os espacos foram conduzidos. A oposi¢do entre interior e litoral ilustra bem o
percurso entre economias amparadas em capitais opostos; o proprio segmento agricola,
dentro de si, envolve a transformacgdo das areas de produgdo. Areas que vdo de um
litoral pouco equipado do ponto de vista infraestrutural e pouco movimentado
comercialmente, aos interiores que sustentaram a economia cafeeira ¢ induziram,
assim, o uso de tecnologias para que fossem acessados, introduzindo, portanto, o capital
industrial neste processo de produgao.

Esta contextualizagdo, referente as transformagdes na economia brasileira como
um todo, ¢ colocada apenas como um ponto de partida para inserir o processo de
instauracdo do capital produtivo brasileiro e, portanto, o papel da cidade de Sao Paulo
nesta trajetoria. A func¢do desta cidade especifica, justamente em abrigar tanto a gestiao
quanto a realizacido desta meta de transformar uma economia agricola em industrial,
teve como significativo desdobramento a urbaniza¢do de Sdo Paulo. Uma sucessao de
infraestruturas instaladas no espago paulistano se deram, inicialmente, no sentido de
fornecer condicoes para que o processo € modo de produgdo das mercadorias miradas
fossem cada vez mais modernizados, munidos de capital intensos em tecnologia. As
infraestruturas que eram meios para a valorizacdo da economia brasileira (que adquiria
cada vez mais uma base urbana), no sentido de introduzir tecnologias no processo
produtivo, passaram a ser os fins; a urbanizacdo das cidades brasileiras, induzida e
imposta pela urbaniza¢ao da cidade de Sao Paulo fora traduzida no fornecimento de
infraestruturas para o ambiente urbano. Neste conjunto, envolvendo estruturas e
servigos como drenagem, saneamento, iluminacgdo, edificacdo, o que sobressaia era a
difusdo de estruturas de transporte.

O processo descrito anteriormente se deu, conforme até os dias atuais se
verifica, de forma desarticulada. A caminhada incompleta em direcdo a uma produgao
essencialmente capitalista ¢ denunciada, portanto, na trajetoria de urbanizacdo de
cidades como Sao Paulo, considerando a relagdo concomitante entre equipar o ambiente
de produgdo e instaurar uma economia produtiva, no que tange a intensificar o uso de
tecnologia em sua realizacdo. Nao se pode, portanto, ignorar o papel do produto café
neste sentido que reuniu capital na cidade e no estado de Sdo Paulo a ponto de fazer
delas as dareas mais industrializadas e urbanizadas do pais, e até mesmo erguer
condi¢des para que fosse vislumbrada a industrializacdo nacional.
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A cidade do Café, ferrovias e industrias

Assim como ndo se pode dissociar o capital cafeeiro da industrializagdo e
urbaniza¢do da cidade de Sao Paulo, ¢ inegavel o vinculo entre o café e as estradas de
ferro neste processo de intensificar a acumulagdo capitalista que a cidade e seu estado
atravessaram. As ferrovias que contornavam a cidade, contudo, nem no estado e nem na
economia atuaram sozinhas. As linhas da cidade lideradas pela empresa de capital
estrangeiro Sdo Paulo Railway atuavam articuladas ao sistema estadual de estradas de
ferro comandado pela Companhia Paulista justamente pela intimidade entre café e trens;
a producao cafeeira despertou o nascimento da tecnologia sobre trilhos para transporte
de uma producao que se alastrou pelo estado de Sao Paulo e que tinha o porto de Santos
como principal destino, movimentando a difusdo de um sistema pelo estado responsavel
pela maior parte dos cafezais.

A produgdo cafeeira, justamente, colocava um primeiro desafio: diante de sua
extensdo, revelava a proximidade com o transporte da produgdo como uma das
condicdes para sua viabilidade, mas vale a men¢do de que outros motivos ja sugeriam a
necessidade dos trilhos antes dessa expansdo. A sutil permanéncia da producgdo
acgucareira nos estados do nordeste ja movimentava paulatinamente a implantacao dos
trilhos, mas se deparava com a falta de capital nacional para esse empreendimento
diante de uma producao amparada na escravizagao e discriminagdo racial, incompativel
com a mdo de obra assalariada portanto. E nesse sentido que a instalagio das linhas
férreas na cidade e no estado de Sao Paulo se deu em fun¢ao de uma economia cafeeira
que crescia, mas se encontrava em face do problema de uma producdo que excedia o
transporte, o problema da circulacdo. A forma como o café sobressaia como eixo
econdmico nacional, ainda assim, era a Unica que atraia a possibilidade dessa
implantagdo necessaria:

Chama atengdo o fato de que, além de Antonio Saraiva no
correr da década de 1860 era comum que outros presidentes da
provincia de Sdo Paulo incitassem a associagdo dos capitais
agrarios com a promogao das ferrovias. O servigo ferroviario
demandava uma nova tecnologia (...) ¢ uma oferta de mao de
obra livre e urbana minimamente qualificada (...). Na qualidade
de maiores beneficiarios dessa inovagdo dos meios de
transporte, compreende-se por que a oligarquia cafeeira
paulista passou a se interessar pela constru¢do e disseminagao
dos trilhos de ferro. A 1isso, acrescenta-se que essa elite
latifundidria compunha o tnico estrato social em Sdo Paulo
capaz de inverter quantias expressivas de capitais em
investimentos de tdo grande porte como é o caso das vias
férreas. [GRANDI, 2014, 68/69]
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E a partir dos estimulos que o capital cafeeiro ja representava que o Estado
Nacional se aliava ao capital internacional de forma a aceitar seus fundos para abrir em
1860 a primeira estrada de ferro de Sdo Paulo. O vinculo exclusivo com a extensa
producao da cidade foi o que permitiu a Sao Paulo Railway ser a ferrovia com melhor
desempenho econdmico e financeiro. Do ponto de vista da capilaridade do segmento, o
transporte férreo sobressaia pois era demandado por uma producdo intensiva e a
implantacdo do transporte em si engendrava e induzia a ultima. Justamente, a
proximidade entre producdo e o segmento do seu transporte por aumentar a
produtividade expandiu a producdo paulista como um todo. O desenvolvimento
econdmico do estado e da cidade contou com o fato de que o advento da estrada de ferro
aumentava a produtividade justamente por incorporar tecnologia, a estrada mesma
representava a tecnologia, o que foi responsavel pelo aumento da acumulagcdo no
segmento. A acumulacdo capitalista intensificada, por sua vez, possibilitou a
diversificacao de investimentos.

E a introdugdo da tecnologia no processo, portanto, que torna a riqueza
decorrente da produgdo capitalista a ponto de acdes poderem ser especuladas a partir
deste processo. A expansdo das agdes, por sua vez, permitiu que agentes de diversos
segmentos pudessem se organizar em forma de sociedades anonimas. E no sentido da
expansdo das possibilidades de agdes que Grandi (2014) aponta a volatilidade entre
agentes, contextos e segmentos econdmicos. Nao existia mais cisdo entre cidade e
campo na medida em que a tecnologia passa a ser implantada em etapas do processo
produtivo, como a circulagdo da mercadoria. Neste sentido, tudo poderia se tornar alvo
de investimentos.

No tocante ao que as estradas de ferro representavam enquanto tecnologia ¢ que
¢ importante também chamar ateng¢do para a relacdo entre as linhas da cidade e do
estado, e para as repercussoes desta relacdo na cidade e em sua urbanizagdo. Sdo Paulo
Railway ligada aos vagdes da Companhia Paulista, por sua vez, subsidiada pelo Estado,
e ramificada pelo estado de Sdo Paulo resultava no pleno alcance da produgao cafeeira,
uma producdo que tinha uma relagdo de crescente correspondéncia com o transporte que
permitia sua circulagdo. Os ganhos da Companhia Paulista j4 se convertiam para a
cidade de Sao Paulo quando vislumbravam todas o Porto de Santos, mas também pelo
fato de que os empresarios por trds da primeira administravam o capital férreo na
cidade, conforme ¢ apontado a seguir:

A respeito da Paulista que, embora fosse localizada no estado,
movimentava a elite economica da provincia (...) importa
mencionar que a Paulista representava um marco na historia
empresarial de Sao Paulo, dado que ela ndo somente foi uma
das primeiras companhias que consubstanciou o movimento de
diversificagdo do capital cafeeiro, como ja se salientou, mas
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também congregou e intensificou as aliangas comerciais de
grandes nomes do cendrio politico e econdmico da provincia de
Sdo Paulo (...). Seja como for, o associativismo de um grande
numero de fazendeiros e comerciantes através de sociedades
andnimas se alastrou para outros setores. (...). [GRANDI, 2014,
79]

Assim como a introducdo de tecnologia expandiu as possibilidades dentro da
propria produgdo cafeeira e produtores cafeeiros agiam em diversos segmentos
econdmicos, mesmo que complementar a commodity, o café possibilitou a
diversificacdo da economia para uma timida industria que agia nos bens de consumo,
fora a que é convertida em condi¢io da propria producdo cafeeira. E importante
considerarmos que a tecnologia industrial induzida pelo capital cafeeiro fora precedida
pela presenga do capital estrangeiro no ultimo e no proprio processo de urbanizagao de
Sao Paulo; a Sdo Paulo Railway caracterizava o advento pesado dos trilhos e o Estado
nacional se aliando ao capital internacional.

A condugdo do capital ferroviario, no entanto, ja dependia do sucesso do
comércio de café e mostrava sinais dessa dependéncia muito antes da crise de 1929. O
ultimo, ainda assim, era viabilizado por subsidios de um governo que, no que se referia
a implantacdo das ferrovias, estava na pratica em divida com o estrangeiro, diante do
fato de que [0 pacto com a companhia inglesa envolvia juros e, justamente, a divida que
tinha prioridade nas contas nacionais. O café, de qualquer forma, fora o indutor do
transporte em trilhos pois apresentava a necessidade logistica, de modo que nao era
apenas o rombo caracterizado pela divida externa que afetava a producao. Tanto a
divida em si quanto seus impactos na producdo cafeeira comprometiam as ferrovias e,
por mais que diversos fatores como disponibilidade de terras e consumo interno
favorecessem a primeira, empréstimos estrangeiros afetavam diretamente o cambio do
pais com a ja mencionada divida em relagdo ao capital ferroviario, a qual recrudescia o
dominio estrangeiro na economia e encarecia o pre¢o do transporte sobre trilhos para
arcar com os juros do segmento. A esse respeito, Gramdi (2014) também aponta:

Como resultado das politicas de expansdao de crédito e do meio
circundante promovidos pelo ministro da fazenda republicano, o
cambio [...]sofreu uma vertiginosa desvalorizacdo que implicou na
imediata elevacdo dos custos das ferrovias que tinham dividas de
empréstimos em moeda estrangeira e dependiam fortemente da
compra de insumos e equipamentos importados. [GRAMDI, pp.93]

Quando consideramos a economia cafeeira no Brasil, no caso concentrada no
sudeste, o processo de industrializacao nacional ndo pode ser ignorado e, ao falarmos de
industrializagdo, tdo pouco se pode tirar o destaque da expansdo e modernizagdao da
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cidade de Sao Paulo. Este tltimo processo fora induzido pelo café, reunido de fatores
que sustentou as possibilidades para uma indastria incipiente. A localizagdo da
produgdo na cidade, sua proximidade com a ferrovia que economizava parte do
transporte, somadas a estadia dos fazendeiros e administradores da produgao
acentuaram o desenvolvimento econdémico da cidade e deram condi¢gdes para uma
diversificacdo de comércios e servigos que desencadeariam nas primeiras industrias.
Estas representaram a expansdo da cidade no sentido de reunir nticleos de ocupaciao em
seu em torno.

Conforme j& mencionado, a expansdo cafeeira levantou capitais a ponto das barreiras
entre os segmentos serem esgarcadas. Nesse sentido, ndo sé a partir da introdugdo de
tecnologias na produgdo cafeeira ndo havia mais fronteira entre capital rural e urbano, o
café permitiu, junto ao capital ferrovidrio, a diversificacdo de segmentos que
caracterizou o desenvolvimento industrial. Isso fez com que, em Sdo Paulo, por mais
que as exportacdes sobressaissem, os efeitos da crise de 29 fizesse o capital, antes
cafeeiro, passar por uma tentativa de transformagdo no industrial, direcionado ao
mercado interno de bens de consumo.

Da mesma forma que café e industria emergiram quase que paralelamente, o
transporte em trilhos, situado na cidade nas areas de drenagem dos rios e a implantagdo
viaria destinada ao transito do transporte vidrio coexistiram de tal maneira que a relagao
de sucessao entre os meios nao foi imediata.

Urbanizac¢io e implantacio de um modelo viario

O processo de urbanizagdo de Sdao Paulo ndo foi concomitante a implantagao do
modelo viario na cidade. Ao contrario, ja pelos nucleos de ocupagdo que as industrias e
os trens (areas de produgdo, varzeas de rios e menos valorizadas) despertavam a
urbanizagdo, no sentido de regularizar as areas ocupadas, ja se apresentava como um
imperativo. Se os proprios trens ja eram sindnimo da racionalidade permeando o
processo produtivo, o capital cafeeiro em forma de intervengdes estéticas foi sindnimo
da racionalizacdo da paisagem. Da mesma forma como a tecnologia caracterizada pelos
trens representava a racionalizacdo da producao cafeeira, o urbanismo, a partir da uniao
entre poder publico e ciéncia, representava uma forma planejada. No que se refere ao
urbanismo, ¢ importante salientar a concepcdo do termo por diferentes instituicdes
politicas e de ensino, e a articulacdo de intervengdes no espaco urbano a partir da forma
como o termo passa a ser concebido.

As intervencgdes sobre o espaco a partir do da concepcao implicada pelo termo
urbanismo faziam parte de uma referéncia e de um conhecimento dotados de
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racionalidade e inten¢do. O que seria aplicado era parte de estudos técnicos e, por mais
que os indutores dessas transformagdes fossem dotados de poder econdmico, as
intervencdes propostas encaravam os limites da propria estrutura administrativa; esta
traduziu a necessidade de maior suporte repertorial quanto ao que deveria ser
implantado. Melhorar a cidade era um movimento que precisava de maior suporte na
propria ciéncia, afinal, as intervengdes propostas para esta cidade que se expandia com
o café, a industria e os trilhos e que revelava suas rugosidades, ndo tinha até entdo
pessoas amparadas pelo tipo de conhecimento encarregado de identificar e diferenciar
tipos de gestdo, efetivamente, urbana. E nesse sentido que surge a necessidade de Leme
apontar que “Configura-se, desta forma, a transmissdo de um conhecimento técnico e
uma forma de administrar a cidade.” (Leme, 2000, p. 16)

Planejar a cidade era demanda vinculada a motivos praticos aliados as
necessidades que surgiam. Nesse sentido, 0o outro nome para o urbanismo que uma
administracdo que sabia o que objetivava, mas ndo tinha como nomear esta vontade
para a cidade, seriam os melhoramentos. Estes introduziam outros tipos de expectativa
sobre as intervencOes. Ainda assim, sua assimilacdo pelo poder publico fora um
processo, no sentido deste agente conceber estas necessidades para além de precedentes
pragmaticos e imediatistas. E, portanto, este movimento de concepgdo por parte do
poder publico que leva ao desenvolvimento de uma esfera de conhecimento que esteja
em func¢do destes planos para a cidade, conforme Leme* aponta, “A racionalidade da
ac¢do publica associada a ideia de previsio da realizagdo das obras se faz
progressivamente e de forma extensiva no espago” (Leme, 2000, p. 19). Nesse sentido
também podemos afirmar que a concepgdo estética associada ao urbanismo (por sua
vez, sindbnimo dos “melhoramentos’) € a responsavel por mobilizar o crescimento da
cidade.

O repertorio da esfera cientifica valorizado pelo poder publico, contudo,
decorriam de uma realidade espacial diferente. A concepg¢ao dos melhoramentos, depois
identificada como urbanismo, trouxe consigo referéncias de producao do espago
urbano— e seus respectivos desafios — externas a realidade de Sao Paulo e das outras
cidades brasileiras. Por exemplo, a demanda de prover o espago com urbanismo no
sentido de um padrao harmonico de edificagdes, acompanhado por um arruamento
voltado para a acessibilidade aos espacos de fruicdo, ndo contemplava as reais
demandas do municipio que era cada vez mais extenso conforme sua ocupacdo. As
intervengdes ndo eram condizentes, portanto, com a necessidade de integrag¢do e fluxo
entre areas que eram tornadas cada vez mais distantes.

A concepcao imposta na urbanizagdo atribuida a municipalidade, de fato,
naturalizava a ideia de crescimento do espago urbano a partir de seu centro; esta meta,
contudo, no inicio da imposicdo dos melhoramentos, era muito mais relacionada a
estender o urbanismo, mais vinculado a valorizacdo imobiliaria (poder ja significativo
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nessa ¢época), as areas desarticuladas do centro, do que efetivamente implantar um
projeto de conectividade por meio dos transportes.

Hipoteses de intervengao pontuais, em fungdo de, por exemplo, instaurar um
plano estético de edificagdo em zonas além da central, expunham como a idealiza¢do do
espaco urbano, seu planejamento, possuia uma referéncia que, mesmo amparada no
conhecimento de “pensadores” do espaco urbano importados (profissionais que
colocavam suas referéncias francesas, cujos nomes serao colocados mais adiante), ainda
era ausente da institucionalidade. Ou seja, a auséncia da institucionalidade era traduzida
na falta de um pensamento que se voltasse para demandas mais pragmaticas, como
equipar com infraestrutura, como a de conectividade, uma cidade que era cada vez mais
expandida.

A iniciativa dos “melhoramentos”, portanto, previa intervengdes amparadas nos
conhecimentos técnico e cientifico, ou seja, nas referéncias baseadas em padrdes e
desenhos especificos de estudiosos sobre o planejamento urbano, mas mesmo assim
expunha a insuficiéncia de uma parcela do poder publico especificamente voltada para
esta funcdo. Embora bases, referéncias cientificas, fossem necessarias para um plano
urbanistico solido, permanecia o fato de que este se tratava de um repertério estrangeiro.
Este, por sua vez, tinha o respaldo do Estado, tinha sua aprovagao para ser imposto, de
modo que o resultado de “delegar” a gestdo urbanistica & Comissdo de Melhoramentos
refletia a aprovagdo do poder publico a iniciativa sem a presenga deste em si mesmo nas
deliberagdes, e expunha também politicas pontuais e descompromissadas com as
necessidades bésicas de desenvolvimento do espago urbano.

O que contribuia para reforcar esta defasagem era o fato de que, enquanto
contexto econdmico paralelo aos melhoramentos, o proprio café passava a envolver,
mesmo que timidamente, o desenvolvimento da atividade industrial em Sao Paulo. Esta
presenga, mesmo que incipiente, do capital industrial, era responsavel, assim, por
apontar para as infraestruturas de suporte a atividade e que faltavam nas possibilidades
de interven¢do no espaco urbana. O que a ascensdao das industrias, em Sdo Paulo,
demandava, era uma concepg¢do funcional de planejamento urbano, no sentido de um
espaco em que fosse priorizada a difusdo de servigos e estruturas urbanos os quais
permitissem o uso do ultimo. A principal intervengao deste tipo de planejamento era
expressa, portanto, em um plano de transporte, tanto no sentido de viabilizar o
deslocamento de insumos e produtos quanto no de promover a conectividade urbana, e
a busca por um plano condizente com as dimensdes que a cidade assumia convocava o
modelo viario como solugdo de transporte na cidade.

A combinag@o harmoniosa entre o espago construido e o espago livre
orienta o trago de Victor da Silva Freire na sua proposta de um anel
viario na area central de Sdo Paulo: a elegancia do tragado curvilineo
das vias, largas para permitir a facil circulagdo (...) em pontos
estratégicos (...). [LEME, 2000, p. 32]
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A introducdo deste plano, ainda assim, precisa ser precedida por algumas
consideracdes. Assim como a industria acompanhava o café, vias acompanhariam os
trens, os quais, junto a um timido calcamento justificado pela ocupacdo autonoma de
diversos cantos da cidade, ja configuravam uma logica de racionalizagdo do espaco. No
que se refere ao Rio Tieté, assim como € notdria a tentativa constante de abafar entes
naturais do espagco em que predomina a ldgica antropica, também ¢é notorio o fato de
que a ocupagao em torno do Tieté por camadas pobres da populacao se deu pela regido
ser de varzea e, assim, menos valorizada. Nao era valorizada pelo capital do ponto de
vista da ocupagdao mas, nem por isso, poderia ser uma lacuna no ambiente construido da
cidade. Servia, assim, ao processo produtivo industrial em ascensao. As ferrovias foram
nao sé o inicio da racionalizagdo do espago urbano a partir do ofuscamento da natureza
como o inicio de uma imposi¢ao da racionalizagdo econdmica a partir do transporte de
carga que também satisfazia a industria.

A racionalidade com a qual os planos de implantacao vidria encaravam a cidade,
portanto, também pode ser atribuida a uma economia que transforma sua producao
industrial, assim como um plano de transporte em que a malha ferrovidria seria
substituida pela rodoviaria. A concepcdo de racionalidade redobrada em relagdo as
intervengoes estéticas e em relagdo as proprias estradas de ferro, era a que vislumbrava
o calgamento de toda a cidade destinado a passagem dos pedestres e, futuramente, a dos
carros, muito mais versatil para uma industria crescente. A partir dos encarregados
desse planejamento as cidades cresciam de formas semelhantes a ponto de,
supostamente, suas dindmicas serem iguais dentro de uma sé concep¢do de cidade;
independente do lugar, eram previsiveis. E nesse sentido também que a expansio de Sio
Paulo era inferida pela industrializagao, por esta té-lo induzido em outras cidades.

Restritos ainda as areas centrais da cidade, os melhoramentos previam, a partir
da unido de diversas areas (sanitaria, hidrica, habitacional, transportes) a unificacdo da
paisagem em torno de uma nog¢do supostamente harmoniosa. O urbanismo estava
contido, mais, do que na estética, nos servigos dos quais uma cidade dependia. Estas
condi¢des, ainda assim, também eram transplantadas, considerando que, mesmo em um
plano racional e conjugado aos interesses econdmicos da industria, o que era visto como
cidade e alvo das intervengdes era apenas o centro, areas como o Vale do Anhangabatl.
As areas onde o trabalho estava, como as industrias e as moradias operarias, ainda ndo
eram vistas por este pensamento que, segundo Leme, se pretendia universal: Esta
concepgdo de similaridade entre processos urbanos e formas de atuag¢do é uma das

marcas do urbanismo que se pretende como um saber universal (...). (Leme, 2000, p.
32)

O desenvolvimento do Anhangabai ndo s6 foi o comeco da restricio do
desenvolvimento urbano aos centros, mas também foi uma forma da concepg¢do desse
desenvolvimento em si mesma ficar vinculada as areas centrais, cercando atividades e
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servicos nestas areas. E também neste contexto que a implantacdo vidria era prevista
para funcionalizar ainda mais a ocupag¢do das areas centrais:

A circulagdo viaria apresentava-se como o maior desafio a ser onde a
intensidade do enfrentado necessitando intervengbes imediatas.
Destacava-se como obras urgentes o alargamento de alguns
cruzamentos onde a intensidade do trafego era maior e a

4

transformacdo da via ¢ ingreme na rua Libero Badard, situada nos
fundos da colina central e por isso abrigando inimeros cortigos em
uma larga avenida (...) [LEME, 2000, p. 38]

Implantar vias na cidade era, portanto, um plano que considerava os desafios
naturais, que ja previa inclusive vias largas e de transito rapido como Avenidas, mas que
era apegado ainda a uma centralidade associada e limitada ao centro fisico**. As
avenidas, que ja eram inferidas, representavam vias que proporcionariam a ligacdo
viaria. E nessas circunstincias que os fundos de vale, invisiveis do ponto de vista
habitacional, eram reconhecidos como as regides baixas que atrairiam a drenagem e
inviabilizariam o plano em questdo, de modo que “(...) a forma habitual de se abrir
caminhos era pelos espigoes ou pontos mais altos que ndo apresentassem problemas de
drenagem.” (Leme, 2000, p. 39)

E importante notar que por tras da implantagdo vidria na cidade estavam aqueles
que detinham poder econdmico e politico e que depositavam no mercado imobiliario, no
que se referia a edificagdes, seu capital, e que justo estes eram proprietarios das terras
que abrigariam as vias largas e estratégicas. E nesse sentido que as intervengdes
planejadas passavam pelo crivo da estética e até mesmo da sanitarizagdo, reforcando a
presenga da concep¢do de um urbanismo estrangeiro, no caso, incorporado na presenca
de Bouvard', que atribuiu um “plano de agdo” para Sdo Paulo. Néo era considerado por
nenhum dos envolvidos, ainda assim, que o que fora implementado na cidade de Paris
se referia, inclusive no que dizia respeito as vias, a uma infraestrutura muito mais
arraigada, o que ndo foi transposto para este caso.

No sentido de reunir informagdes relativas a como pontes e viadutos passaram a
ser relevantes, no plano de transporte atribuido & Sao Paulo, precisamos considera-los
no contexto ndo s6 da infraestrutura vidria mas como continuidades da implantagao
vidria como um todo, continuidades da propria engenharia de trinsito e de uma
mentalidade sobre o urbano permedvel as concepg¢des visuais sobre o moderno,
principalmente as estrangeiras. Sendo assim, se os prédios sdo a verticalizagdo do
ocupar, as pontes e viadutos sdo a verticalizagdo do transporte, representando a

! A respeito de Joseph Antoine Bouvard, Florence (2021, p. 131) aponta assertivamente a sigficativa
influéncia do urbanista francés nos melhoramentos de Sao Paulo : “(...) A facil adaptabilidade do
territorio acidentado de Sao Paulo atraiu o interesse de admiradores paulistas de Bouvard, como Vitor
Freire, que o contrata, em 1911, para o papel de consultor urbanistico para a Diretoria de Obras (...).”
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expansao das possibilidades de vias. Tomamos as pontes e viadutos que sdo sobrepostos
a Marginal Tieté como forma de estudar o inicio da implementagdo destes elementos na
cidade através desta classe viaria em si mesma, sendo ela um expoente do
desenvolvimento viério pautado no carro.

No sentido imediato referente ao que o espaco e seus construtos refletem, o
surgimento da ponte sobre a marginal Tieté representou uma forma de transcender a
varzea do Tieté e, assim, privou quem se integrava com o urbano de vivenciar o natural,
desvalorizado do ponto de vista do capital. Segundo Florence,

Trata-se da demarcacgdo da civilizagdo em um territorio de dificuldades
historicas para a ocupagdo, e da ‘vontade do progresso’ que permeou a
elite paulistana, em processo de modernizagdo, tendo no horizonte a
conquista da varzea como um gesto simbolico de modernizagao.

[FLORENCE, 2021, p. 447]

Assim como as ferrovias paulistas repercutiam no desenvolvimento da cidade
por proporcionar a circulagdo da produgdo cafeeira, a ponte representava uma ligacao da
cidade com seu interior, nomeada por Florence como “(...)marco de uma cidade
destinada a expansdo e ao progresso (...)” (Florence, 2021, p. 450). A ponte, junto a
outras medidas, ja representava a unido entre poder politico e ci€ncia, incorporado nas
instituicdes de educacdo o seu estudo. Ela era o objeto de consumo da cidade, bem
como eram os carros objetos de consumo em si mesmos. Transcender o nivel, ou seja, o
proprio solo, era uma forma de ascender na cidade quando as Obras de Arte Especiais,
desde seu inicio, além de expressarem modernidade uniam os passageiros as
centralidades economicas e fisicas mais importantes e ofuscavam aquilo que ndo era
regulado, do ponto de vista estético, no espaco. Também, a esse respeito, ¢ valido
mencionar:

Durante o periodo de execucdo das obras de retificagdo dos rios, a
especulacdo ao redor do papel das marginais na macroacessibilidade
de Sdo Paulo foi instrumentalizada para a discuss@o sobre o papel das
pontes que venceram os canais dos rios Pinheiros e Tieté. Muitas
vezes projetada antes da pavimentagdo da Marginal, as obras de arte e
seus projetos foram alvo de intensa especulacdo sobre a fungdo

multimodal do canal das marginais. [FLORENCE, 2021 p. 451]

E preciso situar, dessa forma, a padronizagio da paisagem a padronizacio da
producao que caracterizava o Fordismo em ascensdo. A cidade foi um instrumento para
a padronizacdo da producdo a partir da uniformizagdo de sua propria paisagem. Se A4
economia emergente da produg¢do em massa e consumo de massa exigiam novos
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espacos (...) (Florence, pp 216) a cidade fora refor¢cada enquanto objeto por ter sido
transformada em instrumento para o que o autor chama de (...) a principal commodity
do fordismo. o carro (...) (Florence, p. 216) . Ao mesmo tempo em que o espago urbano
passa a ser dispositivo em fung¢do do automoével, sua paisagem se torna objeto de
consumo também. O objeto de consumo fordista ¢ padronizado e passa a incorporar
ciéncia de forma redobrada, como também as pontes e viadutos. Além disso, a via
elevada, do ponto de vista da engenharia de transito, configurava uma forma de acentuar
a possibilidade do fluxo de transportes; o que Florence chama de “via deslocada do
fluxo local” (Florence, pp 216) fazia com que uma via destinada apenas para a
passagem dos carros aumentasse ainda mais seu escoamento. Ainda a respeito da via
expressa,

Tudo passou a ser produzido ndo apenas por conta de seu valor de uso,
mas pela possibilidade de otimizar seu valor de troca através dos
ganhos de escala. A tipologia da via expressa elevada se tornou o
principal simbolo da cultura rodoviarista, ndo apenas porque reine os
pré-requisitos de uma via expressa com mais qualificagdo do que as
vias integradas no nivel urbano mas se destacam esteticamente e
visualmente na paisagem urbana por serem também edificagdes (...)
[FLORENCE, pp 217]

Do carro aos elevados: a construcio de pontes e viadutos a partir do
modelo rodoviario e do Plano de Avenidas

Nao se pode desvincular, nesse sentido, a autopista das elites por estas serem
vinculadas ao carro. E notavel que o conjunto carro, obras pesadas de infraestrutura na
construgdo civil e o petrdleo representaram mercadorias industriais para uma elite
econdmica que se libertava parcialmente da industria agraria. O primeiro movimento
industrial em relagdo as autopecas no Brasil, a sua fabricacdo, se deu estritamente em
funcdo do carro como objeto de consumo, enquanto o segundo em fung¢do do carro
como objeto produtivo, da industria em si mesma. Acerca disso, Florence afirma:

Veremos como a agdo de figuras publicas foi fundamental para a
construgdo da Autopia brasileira, e como sua versdo urbana, melhor
exemplificada pelo caso de S@o Paulo ¢, na verdade, decorréncia de
um processo de transformacdo dos meios de producdo que afetou o
territorio (...) unindo anseios das elites agrarias e industriais (...)
[FLORENCE, 2021, p. 221/222]

O rodoviarismo no Brasil estd, portanto, de diversas maneiras, ligado a
institucionalizacdo da industria no pais. Ter estado ligado as matrizes europeias
oitocentistas, mesmo diante de tentativas incipientes de implementag¢do de uma industria
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nacional, significava uma estrutura ainda amparada no bindmio comércio de café para
exportagdo e ferrovias em fun¢do do ultimo. A expansdo rodoviaria no Brasil se deu,
inclusive, como facilitadora para o segmento agricola tanto no sentido da tecnologia
inerente ao processo de transporte quanto em relagdo aos proprios produtos agricolas. E
novamente nesse sentido que vale ressaltar que entre o comego do século XX e o pds
Primeira Guerra no Brasil, mesmo sendo o pais um dos maiores importadores dos
Estados Unidos, o carro representava muito mais um consumo pessoal do que uma
politica publica direcionada ao segmento dos transportes no processo produtivo. Por
outro lado, ainda que a elite econdmica no pais até boa parte do século XX fosse
essencialmente agraria, da mesma forma como fora mencionado o alinhamento da elite
agraria com outros segmentos econdmicos diante da indugdo do capital financeiro pelo
comércio cafeeiro, os agentes que viam potencial no mercado infraestrutural eram
privados e pertenciam a uma elite econdOmica que passava a ser industrial ¢ nesse
sentido que as obras viarias seriam as principais indutoras do nicho de obras pesadas no
pais, no que se refere ao dominio da ideologia do automovel entre os anos de 1900 e a
primeira metade do século XX.

Desse modo, a construcao de pontes e viadutos em Sao Paulo ¢ compreendida,
até o presente momento, a partir dos seguintes fatores: a oposi¢do entre dois imperativos
econdmicos, a industria e o café, induzindo redes de transporte distintas e, da mesma
maneira®, a constituicdo do espago urbano em Sao Paulo, a partir de uma acumulagao
de divisdes territoriais do trabalho, demandando a definicdo de uma infraestrutura de
transporte que atendesse a uma cidade em expansdo. Nesse sentido, cabe desenvolver
ainda mais o processo de expansdo da cidade em raios a partir do seu centro, que se deu,
de fato, pelo estabelecimento do Plano de Avenidas. A abordagem desses fatos &,
portanto, concomitante. Uma das formas de descrever a urbanizagdo da cidade de Sao
Paulo e o espraiamento da vida urbana para além de seu centro ¢ a mengdo a diversas
demandas que ocorreram de forma articulada sobre o solo urbano. Florence (pp. 116)
coloca como a atividade industrial despertou diversos fatores constituintes de uma
escala suburbana sobre a cidade. O amparo em uma economia produtiva, além de
induzir o automovel de diversas formas, fora responsavel pelo avanco populacional
tanto em torno das industrias quanto além delas, e pela ascensdo do mercado imobilidrio
sobre areas externas ao centro.

Além das consideragdes gerais a respeito dos aspectos que movimentaram a
expansdo urbana, considerar a ultrapassagem do centro em direcdo as periferias, fora
envolver a incorporacdo de diferentes divisdes territoriais do trabalho pela cidade,
abarca a abordagem dos planos de transporte para a Gltima; estender o solo urbano e
suas atividades fora concomitante a decisdes de modais atribuidas a ele. Compreender a
aplicagdo dessas decisdes representadas pela infraestrutura vidria e os desdobramentos
da ultima, as pontes e viadutos, significa conceber uma cidade que ndo estava pronta
para receber estes objetos tanto do ponto de vista urbanistico quanto do ponto de vista
or¢amentario, problemas de sua génese que dialogam com o objetivo do presente
trabalho (Florence, pp 118). E necessario reforgar, portanto, a relagio intrinseca entre o
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plano de desenvolvimento urbano para além do centro e a concepc¢do das vias em nivel e
suspensas; a cidade efetivamente ¢, nesse sentido, o chdo que permite 0 movimento
sobre ela.

Na concepgao da expansdao, aumento do territério urbano orientado para suas
periferias, a implantagdo de vias ndo ocorre’ de modo a cumprir com pardmetros
estéticos, visuais, sobre os modos de viabilizar a infraestrutura necessaria. A cidade,
nesse sentido, ja nao responde a si mesma e as suas fronteiras fisicas e administrativas,
mas sim a um imperativo mundial de manutencao do capital produtivo incorporado nas
grandes industrias o qual, para ser articulado, precisa de uma estrutura de transportes a
altura (Florence, pp 120). A apropriacao das cidades pela norma rodoviarista ¢ um
processo que prevé a transposi¢ao de distancias e, principalmente, de fronteiras
espaciais (tendo como maior exemplo os proprios Rios Pinheiros e Tieté). Este processo
preconiza, logo, redes e fluxos, quando sujeita o rural ao urbano, o interior ao centro,
sustentando dicotomias e hierarquias. O planejamento urbano ja ndo responde a
preservacdo do acesso aos jardins e bulevares tendo as vias apenas como um
instrumento para este fim. As vias viram a propria cidade.

A priorizagdo da malha vidria como desdobramento de um plano de cidade
voltado para o transito resume o planejamento urbano ao primeiro (ou seja, ao
planejamento do transito de veiculos) (Florence, 2021) e, assim, apresenta o automovel
como principal elemento. Entretanto, ¢ fundamental a compreensdo deste objeto entre as
diferentes concepgdes do urbano que integraram o longo processo de urbanizag¢do da
cidade de Sao Paulo desde seu inicio. As diferentes relagdes com o carro suscitaram
configuracdes variadas do ponto de vista do planejamento urbano, representadas pela
pluralidade de planos urbanisticos atribuidos a Sao Paulo (Florence, 2021).

Os projetos urbanos e planos diretores contemporaneos a
implementagdo de uma agenda rodoviarista na cidade contudo
ndo dividiam o mesmo entusiasmo em relacdo a autopia
proposta por apoiadores da agenda do automodvel — pelo menos
ndo sem a percepcdo da necessidade de complementaridade
entre outros meios de transporte, e pela integracdo entre o
conjunto arquiteténico da cidade(...) [FLORENCE, 2021, p.
125]

Ao levar em conta a expansdo da area urbana em dire¢do as periferias, ndo se
pode ignorar o fato de que este movimento nao foi acompanhado pela generalizagdo de
uma infraestrutura basica que permitisse o uso das localidades que eram construidas,
principalmente em relacdo ao acesso das ultimas. Ou seja, a cidade cresceu a despeito
destes equipamentos necessarios, de modo que as infraestruturas apenas fossem

> Da mesma maneira como a necessidade de um planejamento urbano mais pragmatico se dava
em oposi¢do aos objetivos previstos pelos Melhoramentos e sua comissdo, conforme verificado
anteriormente.
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implementadas ap6s a vigéncia das areas, resultadas de uma ocupacdo (por exemplo, em
busca do servigcos de habitagdo, elitizado no centro) (Florence, 2021, p. 127). Nesse
sentido, a oposicao entre centro (inacessivel economicamente) e periferia (dotada de um
ambiente natural e desprovido da infraestrutura necessaria ao seu uso), somada a
topografia, agiram juntas na indu¢do de um tipo de ocupagdo sujeita as restricdes
associadas ao ambiente natural. Com isso, ¢ possivel afirmar que o elemento material
que expressava, no escopo de estruturas urbanas, o vinculo entre espago construido e
poder municipal, era a infraestrutura de circulagao.

O que também ¢ extraido do processo mencionado acima, traduzido em
diferentes planos de urbanizacdo, ¢ que a implantacao de meios de circulagdo na cidade
também se dava em fun¢do de suprimir os vestigios de sua paisagem natural (Florence,
p. 125), sendo este, reiterando, um dos principais aspectos que distinguiam o centro das
periferias. O que Florence nomeia “expansdo da mancha urbana” (Florence, 2021, p.
127) é, na verdade, uma tentativa de dominio da categoria antropica sobre a natural. E
nesse sentido que a constituicdo de redes de transporte, da mesma forma, foram
dispostas em plena varzea dos rios, correspondendo a uma medida para aumentar o
alcance de uma cidade que era espraiada.

Fora o imperativo de suprimir a0 méaximo os vestigios do ambiente natural pela
sobreposi¢do pelo espago urbano, a edificagdo crescente da area central da cidade
induziu a dispersdo da ocupacdo imobilidria para as periferias da cidade, ou seja, a
influéncia ja presente do capital imobilidrio no solo urbano teve o poder de também
introduzir o crescimento fisico da cidade. A compreensdo referente ao papel do setor
terciario neste processo evoca outra participacao relevante nos planos de urbanizagdo no
espaco amparada, justamente, nas concepcdes de Hausmann (Florence, 2021, p. 130).
Nesse sentido, “(...) Os planos urbanisticos do comeg¢o do século XX sdo os primeiros
que entendem a congestdo do centro de Sao Paulo, e a necessidade de adequacgdo de
sua forma urbana aos novos fluxos metropolitanos. (...)" (Florence, 2021 p. 30)

A correspondéncia entre ocupagdo imobiliaria e implantagdo de infraestrutura
viaria ¢ verificada no plano conceituado por nomes como Ramos de Azevedo e José
Martiniano Rodrigues Alves; a ampliacdo ja existente do proprio centro demandava em
si mesma a conexao do ultimo, o que foi traduzido na idealizagdo das ‘“grandes
avenidas”. Justamente, a0 mesmo tempo que edificar o centro era uma medida que
buscava corresponder mais a parametros estéticos (0s quais ja constituiam a valoriza¢ao
que o capital imobilidrio apresentava) do que funcionais, esta exigia estruturas de
circulacdo expandidas o bastante para permitir a plena adesdo a esse espaco. Estas
estruturas, portanto, eram sujeitas ao mesmo desenho incorporado pelas edificacdes, o
que significava corresponder também aos parametros estéticos atribuidos pelo capital
imobilidrio, influente sobre toda a configuracdo, imobiliaria e de estruturas urbanas, no
centro da cidade (Florence, 2021).
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Conforme ja foi possivel constatar, o desenvolvimento vidrio em meio as
extensdes que o centro de Sao Paulo assumia se deu em fun¢do de conectar uma area ja
amplamente atingida pelo mercado imobilidrio, e que por isso exercia poder direto
sobre as areas mais distantes, as ultimas. Ou seja, o pensamento de mobilidade estava
vinculado ndo s6 ao viés também estético das grandes avenidas, mas ao estimulo da
ocupagdo por edificagdes que valorizavam o local. E importante reiterar a forma como a
estrutura rodoviaria, dentro desta concepgdo, ocorreu sujeita a interesses referentes a
conversao do espaco urbano, a partir das areas centrais, em objeto de consumo por meio
dos instrumentos de estetizacdo da paisagem era para acessar este espaco que, devido ao
mercado imobilidrio, era estendido, que a implantacao viaria se dava. Expor esta relagao
presente em planos como o de Ramos de Azevedo ¢ a maneira de, assim, introduzir o
contexto em que um plano com concepgdes opostas sobre o empenho das vias na cidade
surge: o Plano de Avenidas.

E quase simbidtica a forma como uma concep¢io sobre o planejamento da
cidade desencadeia outra completamente diferente, neste contexto de sucessao de planos
para desenvolver o centro e as areas radiais de S3o Paulo. Nesse sentido, ¢ notdria
também a oposi¢do que se verifica, ainda que de maneira gradual entre planos no que
diz respeito a uma expansao urbana a partir da valorizagdo® do centro e no que se refere
a concepgdo de explorar as vias como tecnologias de irradiacdo™* do espago urbano,
através da conexao espacial que elas permitiam. A trajetoria de atribuicdo do Plano de
Avenidas envolveu, em meio a fase dos “melhoramentos”, que via de regra se
restringiam ao desenho urbanistico do centro, pontos de vista que vislumbravam a
ampliacdo viaria ndo apenas em via de explorar o potencial urbanistico do centro, mas
de extrair a propria conectividade que uma estrutura arraigada de transporte permite.

Justamente, a concepgdo dos anéis viarios de Bouvard fora a responsavel pela
expansdo da area de diversas cidades europeias e, em Sao Paulo, foi vista também como
uma possibilidade de desenvolvimento do espago no ponto de vista viario. O centro da
cidade era referéncia ao ponto de que o movimento em dire¢do a extensao do espago se
dava em torno do centro para seguidores de Bouvard, como Vitor Freire, expandir a
cidade ocorria através da generalizacdo de suas avenidas. As vias em nivel eram vistas
para além da ideia de conectividade do centro em expansdo; eram vistas como uma
forma de aumentar a cidade para além de seu centro.

Entre as "propostas vidrias lancadas pela Diretoria de Obras, nos anos
1920, destacava-se uma ideia particularmente revolucionaria: a criacao
de um anel viario, o perimetro de irradiagdo, contornando
externamente a congestionada colina central de Sdo Paulo, o que
permitiria expandir a area central paulistana para além do ‘tridngulo’ e
do nucleo historico (...) Podemos considerar o projeto de Ulhda Cintra
o primeiro que introduz o conceito de crescimento guiado da cidade,
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através das radiais e perimetrais de ‘irradiagdo e expansdo’ da cidade
[FLORENCE, 2021, p.132]

Além de caracterizar o crescimento do espago urbano a partir da extensdo vidria,
as grandes avenidas perimetrais configuravam uma solu¢do de distribui¢do do transito,
ou seja, a implantagdo vidria era vista como meio de retirar parte do fluxo de atividades
do centro para outras partes da cidade (Florence, 2021, p.33)Os tipos de transito
situados na cidade seriam determinados por vias cujas fungdes dependiam de aspectos
como sua largura e localizacdo. Além de setorizar as vias a partir dos parametros das
avenidas, a extensao que estas concederiam ao tecido urbano seria também uma maneira
de atribuir um crescimento direcionado para a cidade (Florence, 2021) tanto do ponto
de vista da orientagdo inerente & via quanto na perspectiva de uma extensio planejada. E
possivel verificar, assim, uma outra maneira de definir o espraiamento do espago urbano
no caso de Sdo Paulo; as avenidas caracterizariam uma orientagao antes determinada
pela ocupacao imobilidria, do centro as areas periféricas, ocupacao esta que se deu de
modo heterogéneo no espago (Florence, 2021). Deste modo, ao invés da implantagao de
vias ser determinada pela edificagdao do centro, valorizado diante de capital imobiliario,
o ultimo passa a estar em fun¢do das linhas promovidas pelas grandes avenidas.

De fato, a ocupacdo imobilidria e a expansdo da malha viaria, foram
responsaveis pelo crescimento da mancha urbana para além do centro. Ainda que
tenham se dado, contudo, ndo impediram que a implementagdo de elementos, que
induziam a urbanizagdo, permanecesse restritos as areas centrais. Florence coloca:

A grande maioria dessas obras de implantagdo, contudo, ndo
ultrapassaram os limites da area ao redor da segunda perimetral,
deixando de se tornar um sistema de estruturacdo de crescimento
urbano. [FLORENCE, 2021, 140]

E importante reiterar que revisitar os planos urbanisticos amparados em uma
concep¢do de transporte vidrio sobre a cidade ¢ uma maneira de situar o
desenvolvimento de pontes e viadutos no solo urbano; este desenvolvimento, por sua
vez, ao envolver os referidos planos contempla também a hierarquia de arruamentos ¢ a
mencao ao papel da industria automobilistica na cidade de Sao Paulo (e no proprio pais)
para, finalmente, introduzir a implantacao de obras significativas no escopo das OAEs.

Nesse sentido, salienta-se a extensdo que alcangavam as vias no Plano de
Avenidas de Prestes Maia, e como este projeto, conforme assinala (Florence, 2021) fora
uma continuidade dos impulsos de estender os limites da cidade. A sucessdo de
avenidas presente no plano de Prestes Maia decorria de uma diferenca de fungdes
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atribuidas a elas; a divisdo entre o Perimetro de Irradiagdo, a Segunda Perimetral e o
Terceiro Anel assinalava uma diferenciag¢do, ndo s6 do ponto de vista do papel das vias
na engenharia de transito, mas na perspectiva do uso do solo. Conforme ja mencionado,
ao contornarem o centro, a sucessdo de anéis que formavam as avenidas permitia o
deslocamento através das extensdes que o centro e a cidade assumiam. O Perimetro de
Irradiagdo, mais proximo do centro, seria o responsavel por promover, a partir das ruas
transversais aos anéis, a relagdo com as avenidas principais subsequentes. Conforme
previa Maia, enquanto o primeiro anel ficava responsavel pelo transporte, a Segunda
Perimetral e o Terceiro Anel seriam respectivamente boulevar e parkways .

Novamente, vale a pena salientar a forma como a hierarquia entre ruas e
avenidas, que surgia a partir dos projetos atribuidos, se referia ndo s6 a modalidade de
transito que cada tipo de via previa (bem como a funcdo de cada tipo de via no transito)
mas ao zoneamento que a diferenciagdo de vias preconizava para a cidade (Fajersztan,
2012, p.69). Dessa maneira, a dimensao das vias, tanto ruas quanto avenidas, variavam
segundo as fungdes urbanas que estas atendiam.

No Plano de Avenidas, Prestes Maia estudou detalhadamente as
larguras a serem adotadas na area central, onde grande parte do
sistema viario ja estava implantado e as secOes ideais, a serem
adotadas nas areas de expansdo da cidade. Ele sugeriu que as ruas
deviam ter 26 metros e as avenidas 33 metros, de modo a atender
satisfatoriamente o trafego motorizado, os pedestres e a arborizagao.
Nos casos de ruas de comércio, ele sugeriu que estas deveriam ter 40
metros, com alargamento das calcadas e mais faixas de
estacionamento. [FAJERRSZTAIJN, 2012. p. 69-70].

Os projetos urbanos aqui descritos, tendo o Plano de Avenidas como o primeiro
deles, ja representam uma ruptura de mentalidades e concepcdes sobre o urbanismo
associado a cidade. Marcam o movimento de uma visdo sanitarista e estética sobre a
constituicdo do espago urbano para uma cidade que, a partir da estrutura viaria, seja
sobretudo eficiente, atendendo, mais do que qualquer coisa*, as demandas econdmicas
vinculadas ao imperativo da industria. E por essa razdo que a linha de raciocinio que
leva a implantagao de pontes ¢ viadutos emblematicos na cidade, além de abarcar uma
sobreposi¢ao de planos urbanisticos, tangencia o envolvimento do municipio com a
industria automobilistica.

O automovel € um transporte que possui uma fluidez superior a dos outros
modais; a sua alta reprodutibilidade ¢ a responsavel, por sua vez, por suscitar uma
estrutura condizente com esta caracteristica. E interessante mencionar a e reparar na
correspondéncia entre a trajetoria do automodvel na industria de consumo (entre as
metropoles do mundo e Sao Paulo) e a constante reformulagdo da paisagem viaria, esta
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que, assim como aquele, assume a volatilidade da producdo em larga escala*. Neste
contexto, ¢ conveniente reiterar a mengao a respeito do papel do automoével como objeto
de consumo que, enquanto tal, foi um indutor da estrutura viaria na paisagem urbana. E
importante, também, inserir este processo nos planos de industrializacdo do pais que,
por sua vez, fazia parte de um movimento internacional de refor¢co da industrializagdo
entre paises a partir de um modo de producao direcionado: o fordismo.

(...) a0 mesmo tempo que o americanismo se tornava simbolo
da hegemonia econémica (...) dos Estados Unidos no mundo, o
Fordismo moldava a logica produtiva de todas as economias
capitalistas e ndo capitalistas do século XX até pelo menos a
crise do petroleo dos anos 1970(...). No Brasil, a transicao da
influéncia econdmica e ideologica do imperialismo oitocentista
para o capitalismo fordista, ainda em processo de
modernizagao, significou mudanga da referéncia britanica para
a estadunidense. Pode-se tracar o paralelo entre tal fendmeno e
a mudanga de politica estatal de desenvolvimento de
infraestrutura de transporte da ferrovia (...) [FLORENCE,
2021, p. 222]

A implantagdo de uma infraestrutura viaria em Sao Paulo a partir da influéncia
dos Estados Unidos sobre o mercado de produg¢ao automotiva se deu a partir de uma
articulagdo entre as dimensdes municipal, estadual e nacional em torno do objetivo
rodoviarista, tendo sido Sdo Paulo o disparador da rodoviarizagdo do pais inteiro. Situar
o automovel em Sao Paulo e no Brasil integrou também o plano de industrializag¢do da
economia; sustentar a producdo dos automoveis exigia a reunido de condigdes em
outros setores produtivos, o que estimulou a diversifica¢do industrial sediada na cidade
(Florence, 2021, p.223). O carro cumpria, além desses aspectos, um papel de marcador
social que reforcava, contribuia para a manutencdo de uma segregacdo que tinha de
existir para que o ciclo economico* fosse suportado. Justamente, a0 mesmo tempo em
que o tipo em larga escala de producdo dos automoveis previa uma grande adesdo
quanto ao consumo, essa fun¢do nao era realizada (Florence, p. 224).

Este aspecto mencionado anteriormente ¢ apenas uma das relagdes despertadas
pela industria automotiva no Brasil. A forma como ela ¢ inserida na cidade ¢
desdobrada também sobre a paisagem viaria, ou seja, € possivel afirmar que o modo
segmentado* e direcionado de producdo do fordismo foi empenhado também na
implementagdo das vias da cidade, planejadas e idealizadas em cima das hierarquias ja
mencionadas. Assim como a producdo fordista tinha as caracteristicas referidas a
implantagdo vidria vislumbrava um tipo extensivo e especifico de deslocamento que,
por sua vez, foi responsavel por imprimir um desenho de grandes obras na cidade,
amparado na no¢do de macroacessibilidade (Florence, 2021, 224). Neste contexto,
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conforme mencionado, o estabelecimento deste segmento industrial no Brasil foi
concomitante ao movimento de industrializa¢do nacional.

Assim como o automovel, pontes e viadutos também foram expoentes de uma
trajetoria de objetos de consumo (enquanto parte de uma paisagem alvo da valorizagao
imobiliaria concentrada no centro de Sao Paulo), bem como instrumentos do projeto de
industrializacdo da economia brasileira (esta, até os esforcos de equalizagdo das regiodes,
concentrada na cidade de Sao Paulo meados de 1970). Contemplar este percurso em que
Obras de Arte Especiais tem sua fungdo cada vez mais consolidada, e articulada a uma
economia amparada no capital produtivo e dependente da logistica (vide incidéncia de
pontes e viadutos proxima as aos extremos da cidade, definido pelos rios, de modo a
articular as vias urbanas as rodovias), exige também a retomada do percurso de
implantagdo das Marginais de Tieté em Pinheiros, quando estas suscitaram a instalacdo
das primeiras pontes e viadutos da cidade. E vélido afirmar que foi a realizagio das vias
em nivel® que despertou a suspensio viaria.

A constituicdo das marginais, por sua vez, ndo pode ser desvencilhada de duas
nog¢des: a canalizagdo dos rios, fruto de uma nocao de supressao da paisagem natural
pelo urbano, e a nocao de hierarquizagdo vidria, ja preconizada pelo Plano de Avenidas
descrito anteriormente. Ainda que estes conceitos orientem grande parte da
determinagdo das marginais no espago paulistano, ¢ importante definir as diferentes
fungdes que a canalizagdo dos rios, associada a implantagdo das marginais, tiveram para
este espago. Também se pode* adiantar que estas fungdes correspondiam ao projeto de
urbanizagdo da cidade de Sao Paulo, tanto do ponto de vista do rio caracterizar um
instrumento para a infraestrutura de energia elétrica quanto do ponto de vista de
perpetuacdo das ideias dos bulevares em sua paisagem (Florence, pp 396). Nesse
sentido, “A geografa Odette Seabra capturou a operagdo financeira que permitiu que a
Sdo Paulo Railway Light and Power Co. Ltd. (...) encontrasse financiamento de sua
ambiciosa obra de infraestrutura nas vdrzeas do Tieté e do Pinheiros” (apud
FLORENCE, 2021:397), permitindo também a constatacdo de que as ferrovias também
fizeram parte deste processo de urbanizagao das varzeas dos rios.

E importante a men¢do da Light neste processo uma vez que o inicio da
substituicdo do modelo ferroviario pelo rodoviario, a partir das marginais, se deu com a
retificagdo dos rios, quando também esta ultima estava vinculada a Light que se
apropriava do capital de infraestrutura na cidade (de transporte, de iluminagdo e de
energia). A esse respeito, o que se pode destacar ¢ que a difusdo de infraestrutura de

® Segundo Florence (2021) vias em nivel caracterizam o arruamento, destinado ao transito de veiculos,
dispostos no proéprio solo, ou seja, inseridos em meio aos outros elementos do espago construido, desde
os decorrentes do ambiente natural (como eram os préprios rios, que precisavam ser ultrapassados para
acessibilidade de areas fisicamente apartadas do centro) até as edificagdes que dividiam espago com as
infraestruturas urbanas em geral.
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energia implicou em uma sucessdo de usinas para este fim nas véarzeas do Tieté e
Pinheiros, resultando nos primeiros projetos de retificagdo do rio.

Estas mengdes aos precedentes da implantacdao vidria paralela aos rios apenas
servem de introdu¢do para o alcance de uma das principais nogdes inerentes a este
processo: a hierarquizacdo (e integracdao) entre vias municipais e¢ vias de integracao
regional (Florence, 2021, 416). A criagdo das marginais parte do imperativo da
integragdo metropolitana/regional, de modo que a gestdo das vias na cidade ocorre
dentro de uma relagdo entre o governo municipal e estadual. E possivel afirmar, neste
caso, que os impetos integrativos da administragao estadual, enxergando as marginais
nas cidades como uma forma de promover a articulagdo dentro do estado, ndo
consideravam o impacto dessa modalidade vidria para dentro da cidade. A “(...)
implementagdo das vias expressas que comporiam a macroacessibilidade paulistana
(...)” (Florence, 2021, p. 415) foi encarada, além de tudo, como uma forma de conter o
crescimento urbano. Ocorre que a propria expansdo rodovidria induzia o
desenvolvimento de atividades na area que era inflada com a adesdo aumentada,
demandando novas politicas de transito bem como uma ressignifica¢do vidria.

A concepgao de via expressa €, portanto, articulada a um principio funcional de
cidade associado aos objetivos economicos da industrializagdo e da logistica, e ¢
sobreposta a perspectiva do boulevard em que o espaco urbano nao se trata de um meio
de transito rapido. Novamente, a implantagdo vidria incorporava a meta de elevar ao
grau regional a influéncia do espaco municipal por meio da conectividade. Ainda que os
anéis urbanos nao previssem a integracao promovida pelas vias expressas, € preciso
retomar esta referéncia principalmente no sentido do papel que estes representavam
também como obstaculos a urbanizagao.

Neste contexto, as marginais entrariam como parte do ‘circuito das
parkways’ proposto. Compondo um terceiro anel vidrio- onde o
perimetro de irradiagdo e o boulevard exterior estariam contidos- as
marginais seriam pensadas como um limite da urbanizacdo densa e
transicdo para uma nova proposta de urbanizacdo, pautada pela
ocupacdo descentralizada e suburbana. Embora a contengdo de
urbanizagdo adensada ndo tenha se realizado, as marginais
mantiveram esse papel de interface entre o rural e o urbano.
[FLORENCE, 2021, p.422]

E possivel situar, ainda, a concepgdo das marginais dentro da oposigdo cidade e
campo, quando as varzeas dos rios em que viriam a ser construidas as marginais
configuravam os limites da cidade, e nessa discussdo também colocar as varzeas como
instrumentos para a integragao urbana:
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As varzeas, entdo vistas como acidentes geoldgicos de complexa
transposicao (...) seriam transformadas em espaco para um sistema
estrutural de transportes e logistica, assumindo mais o papel de
rodovia do que o de bulevar. Nesse sentido, o proprio conceito (e
escala) de urbanizagdo lindeira também ¢ revisto, com o objetivo de
lidar com o efeito-tinel causado pelos novos eixos de
macroacessibilidade. [FLORENCE, 2021, p. 423]

A implantagdo das marginais conciliava duas questdes diferentes: a da
articulacdo regional a partir do anel vidrio ensejado pelas marginais, € o tipo de
urbanizagdo possivel para a proposta predominante das vias expressas. O imperativo do
transito e da integragcdo regional encontrava, portanto, o desafio do tipo de urbanizacio
vigente e vinculada a logica da especulacdo imobiliaria presente no centro; a referéncia
de urbanizagdo dos boulevares e parkways compreendia a no¢ao de centralidade quando
envolvia um espago que concentrasse servicos e atividades econdmicas incorporados na
ocupagdo imobiliaria. Eram opostas, dessa maneira, demandas distintas sobre o espaco,
de modo que o imperativo representado pelo anel vidrio (da cidade a servigo do
transporte de mercadorias e da fluidez) assinala simultaneamente os objetivos de conter
a expansao da urbanizagdo para além dos rios e a integracao entre a cidade e as regides
apartadas da urbanizagio central - os subtrbios. E importante mais uma vez salientar a
maneira como a no¢do de rodovia, inerente a0 movimento de ocupagdo viaria das
marginais, fora estar inserida no plano de hierarquizacao viaria da cidade que previa a
extensdo metropolitana (e que distinguia, por sua vez, o uso ¢ ocupacao de solo dos
espagos € 0 que cada via proporcionaria ao transito) , materializava o rompimento com
o imaginario urbano das avenidas, as quais se propunham a atender simultaneamente a
demanda da conectividade com a dos espacos de fruicdo estética e de fornecimento de
Servigos.

A emergéncia das rodovias, tanto a partir da expansao do tecido urbano quanto a
partir da necessidade de vincular a cidade aos territérios externos a ela, introduz uma
nova classe na hierarquizacdo vidria € no que esta proporciona para o transito € a
ocupagdo do solo no espago urbano, além de refletir as diferengas entre a implantacao
da malha viaria e a gestdo do transito por meio da criacdo de faixas e outros tipos de
sinalizacdo. E possivel concluir, nesse sentido, que a expansio urbana é acompanhada
pela implantagdo da malha vidria, e que as rodovias inauguram a capacidade do
municipio transcender a si mesmo. A reorganizagao dos tipos de vias, a partir da nova
formulacdo para o transito que as marginais representavam, envolve, assim, a
abordagem da via suspensa. (retomar citacdo pp 446) Esta ¢ inserida neste contexto
como uma continuidade da gestdo do transito das marginais além de uma maneira de
transcender o rio Tieté. E importante notar, assim, a maneira como a implanta¢do das
obras de arte se d4 com estas como continuidades dos planos de deslocamento
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associados ao conceito de anel perimetral® as parkways, bem como a inser¢éo das vias
expressas € avenidas na dindmica de transito urbana. O surgimento da instalagdo de
Obras de Arte Especiais em Sdo Paulo, portanto, ¢ intimamente relacionado as areas
afastadas do centro quando foram estas as responsaveis pelo plano de
macroacessibilidade interno e externo a cidade (Florence, 2021), a partir da sucessdo
entre avenidas e marginais correspondentes a expansao urbana.

Sendo uma colcha de retalhos a melhor metafora para apresentar o
projeto e realizagdo da propria Marginal Tieté, as pontes que a
ultrapassam juntamente com o canal do rio representam, cada uma
delas, uma leitura especifica e um projeto do que seria o sistema de
transporte de macroacessibilidade que seria implementado. Das 23
pontes que cruzam a Marginal Tieté, cinco exerceram a fungdo de alga
viaria de conexdo para as principais rodovias da cidade conectadas
pela Marginal: a BR-381 (Ferndo Dias), a BR116 (Presidente Dutra), a
SP-348 (Bandeirantes), a SP-330 (Anhanguera), e a SP-280 (Castelo
Branco). Fora a ponte Presidente Dutra, as demais foram concebidas
durante o processo hegemonico de expansdo do Rodoviarismo e
constru¢do da atual Marginal Tieté. [FLORENCE, 2021, p.447-448]

* Conceito que expressa a medida, dentro do plano viario, de circulos sucessivos, de vias, que,
associados as avenidas transversais a eles, comporiam a conectividade das areas cujas distancias
aumentavam gradualmente em torno do centro.
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Capitulo 2

Da ponte do Jaguaré as As Obras de Arte Especiais: administragdes
voltadas para politicas vidrias e instrumentos de politica urbana (as
Operacoes Urbanas Consorciadas)

Assim como o surgimento de medidas mais robustas de generalizagdo das pontes
e viadutos fora associado a expansdo urbana dentro da oposicdo cidade campo que
configuravam as periferias da cidade, a expansdo do centro de Sao Paulo, com a
participacdo das avenidas, ja previa também a concep¢do da separagdo entre vias em
nivel e vias suspensas. E nesse contexto que é possivel os primeiros expoentes, mais
significativos, das Obras de Arte Especiais em Sdo Paulo, no caso, a Ponte Grande ¢ a
sua sucessora, a Ponte das Bandeiras, implantagdes que se deram entre os anos de 1910
e 1950. A segunda, no caso, caracterizou uma das primeiras medidas de integragdo entre
a cidade e outros territorios estratégicos para sua economia, como o Vale do Paraiba e o
interior do estado. Ainda que as metas de gestdo do transito associadas a ponte
previssem ja a integragao com outros territdrios e a expansao iminente do tecido urbano,
a estrutura se tratava de uma continuidade do contexto de desenvolvimento imobilidrio
e viario das 4reas centrais. Neste processo, o Vale do Anhangabau se destaca como a
parcela da cidade indutora de diversas politicas de implantacao de servigos urbanos.

O Vale do Anhangabau, além de configurar uma centralidade do ponto de vista
da concentragdo dos servigos, na perspectiva da organizagdo e integracdo viarias
apresentava uma localizagdo importante para este fim. A relagdo de proximidade desta
parte central com o sentido norte da cidade ndo s6 previa a expansdo (central e
periférica) urbana como caracterizava um acesso relevante no sentido viario (Florence,
2021, p. 450). Todos os tipos de obras e servicos que coincidiam na area do vale,
desenvolvimento imobiliario e estético da paisagem a partir da referéncia dos bulevares,
diversificacao de servicos, faziam dele uma centralidade [FLORENCE, 2021, pp 450].
O tipo de ocupagdo do local somado a sua relagdo imediata com as outras parcelas do
centro (e dos proprios suburbios) que se desenvolviam faziam dele (...) grande eixo de
circulagdo (...) [FLORENCE, 2021, pp 450]. Estes detalhes justificam, assim, a
instalacdo da Ponte Grande que precederia a Ponte das Bandeiras; a ultima seria,
portanto, uma forma de potencializar a estrutura existente da primeira e de suscitar
outras reformas urbanas no em torno sob o pretexto de otimizar os servigos da ponte.
Para complementar estes fatos e sua relagdo com a constru¢do da Ponte das Bandeiras,
novamente recorremos a Florence, que aborda, inclusive, a relevancia de Prestes Maia
neste contexto:

Ao descrever os melhoramentos implementados em sua gestdo,
Prestes Maia enfatizaria justamente a constru¢do da avenida
Anhangabau Inferior, tronco do sistema Y, isto €, ‘o conjunto das trés
grandes avenidas que, quando completas, atravessaram toda a cidade,
desde o Tieté até o vale do Pinheiros, percorrendo os thalwegs* com o
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minimo de cruzamentos em nivel’. A Ponte Grande, como extensio da
Avenida Tiradentes, era definida, portanto, como pega chave nao
somente na maximizagdo do trafego e transposicao norte-sul de toda a
malha urbana, mas de organizagdo do Parque do Anhangabati como
principal espago publico central da cidade. [FLORENCE, 20 p. 450]

E possivel identificar, entre as circunstancias descritas, diferentes padrdes e
areas da cidade envolvidos. Quanto mais proximas ao centro da cidade, mais as obras
incorporavam o carater monumental das intervengdes viarias instaladas, ou seja, um
objetivo que ndo atendia meramente as demandas do transito e da conectividade; as
estruturas viarias eram parte de uma paisagem para ser contemplada. Além disso, a
justaposicdo entre as areas mais centrais e aquelas do centro expandido formadas nos
seus arredores, induzia as avenidas e estas, por sua vez, eram os modos de acesso as
OAEs. Ja as estruturas de concreto articuladas a outra classe de vias e de transito
expresso que eram as Marginais, contemplavam outras necessidades que se impunham
com o espraiamento da mancha urbana: a integragdo da oposi¢ao cidade campo que era
cada vez mais reforcada, ¢ o deslocamento associado as exigéncias logisticas que
emergiam junto a diversificagdo das atividades comerciais da cidade. A sucessdo entre
os planos urbanisticos (amparados na demanda viaria de deslocamento) atribuidos a
cidade ilustra bem a forma como o planejamento do transito corresponde a expansao
urbana seguida pela necessidade de integracdo: (...) o Plano de Avenidas (1930), o livro
Melhoramentos de Sdao Paulo (1945), uma espécie de relatorio de sua gestdo, e o
projeto do Metropolitano de Sdo Paulo (1956) (...) (Florence, 2021, p.454)

Exemplos como a Ponte da Casa Verde e a Ponte do Limao, conforme coloca
Florence (2021, p. 451), expdem a maneira pela qual a constru¢do de OAEs em Sao
Paulo ndo seria o Unico meio de cumprir a pauta da conectividade espacial, diante de
sua relagdo com a Marginal. Isso se confirma com a alegagdo de Florence (2021), de
que estas obras ndo foram complementares para a no¢ao da via expressa em nivel. A
Marginal vislumbrava o transito extra* municipal e a transcendéncia territorial, bem
como essas pontes previam superar a barreira natural que os rios apresentavam a
ocupagao do solo urbano. Como afirma o autor, pensadas antes mesmo da nog¢ao da via
expressa ¢ de seu transito em fun¢do da integracdo (as pontes foram instaladas no fim
do século XIX e ressignificadas na década de 1950), essas OAEs em particular
permitiram a percep¢do sobre como o territdrio contiguo aos rios poderia servir para a
demanda do transito rapido e extenso. Adaptadas posteriormente a implantacdo das
marginais, estas estruturas foram re-situadas no ideério de crescimento metropolitano,
através do seu alargamento com anéis viarios, sem abrir mao paisagem harmoénica da
qual todos os elementos edificados deveriam fazer parte, tanto do ponto de vista da
articulacdo com as vias em nivel quanto do ponto de vista da acessibilidade pelos
pedestres.
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O objetivo deste primeiro capitulo, conforme se verifica, € tragar a trajetoria de
implantagdo das pontes e viadutos na cidade de Sdo Paulo para captar a forma como
estes elementos infraestruturais resultam de diferentes processos politicos,
administrativos e econdmicos de produg¢do da cidade dependendo do momento
histérico*. Compreender a evolu¢do das OAEs na cidade de Sdo Paulo, os contextos
distintos de sua implantacdo, é condi¢do para esbogar as possiveis razdes pelas quais a
edificacdo das OAEs fora acompanhada por uma falta de manutencao processual.

Dentro deste escopo ¢ que se inserem objetos como a Ponte Cruzeiro do Sul
enquanto dispositivos de refuncionalizagdo urbana. As intervengoes até agora descritas
se referem a um ambiente urbano que excedia seus proprios limites (e que, por isso,
impunha a urgéncia da otimizacdo do transito) mas que ainda estava articulado a ideia
da paisagem submetida a parametros estéticos; ou seja, o pragmatismo das obras vidrias
permanecia sintonizado com o espaco construido em seu em torno, sendo as primeiras
desenhadas e planejadas em harmonia com os tragos impressos no espago. A estruturas
mencionadas agora, Ponte Cruzeiro do Sul e Ceboldo, surgem a partir de outros
paradigmas urbanos:

A Ponte Cruzeiro do Sul é simbolo da crescente precarizagdo de
projeto e simplificagdo dos critérios para defini¢do da Autopia durante
os anos de chumbo. Aqui, podemos ver claramente como as ambigdes
estéticas sdao colocadas de lado para a otimizagdo da execugdo, mas
também o modo como a énfase setorial na burocracia de obras
publicas ira acentuar o carater puramente rodoviario das intervengoes,
sem maiores preocupacdes com sua articulacdo as demais redes de
infraestrutura, inclusive de transportes, a topografia do sitio, a malha
urbana pré-presente (...). [FLORENCE, p. 455]

Os materiais e técnicas empenhados na constru¢do da obra em questdo refletem
os objetivos aos quais estes elementos da paisagem passam a servir a ponto de justificar
a introdugdo de outro contexto especialmente eloquente na constru¢do de OAEs: o das
administracdes municipais, dos anos de 1970 aos de 1990, voltadas para a alta producgdo
de obras viarias. A esse respeito ¢ valido afirmar que obras, como as de infraestrutura
viaria, também s3o precedidas por setores da sociedade civil, como empreiteiras, no
caso de Sao Paulo, além do Estado, com inten¢do de modernizar o espaco da cidade.
Além de parte da concepcdo sobre modernizagdo e valorizagdo do espaco urbano,
vigente nas €épocas em que foram construidas, obras de infraestrutura foram de
manifestagdo espacial, concretizadas sobre o espaco. A inten¢ao do poder publico de
transformar o espaco urbano em funcdao destes constructos foi traduzida em uma
trajetoria de diferentes empresas publicas direcionadas para este fim, empresas estas que
acendem o debate em torno do fato de quais decisdes politicas foram materializadas na
cidade. Nesta trajetoria o primeiro 6rgao em questao foi a Secretaria de Vias Publicas,
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de administragdo direta. Conforme se avanca nas administracdes, chegamos a nomes
como a EMURB °

Além do vinculo entre administragdes municipais € empresas publicas que se
verifica, € possivel retomar as seguintes nogdes no que se refere as orientagdes politicas
das municipalidades incorporadas na cidade: tanto do ponto de vista do
desenvolvimentismo conservador associado ao automdvel enquanto objeto técnico,
generalizado entre as classes altas e médias, quanto na perspectiva da ideologia
capitalista por tras das grandes obras da cidade “(...) a centralidade viaria sempre foi
explicita para o grupo politico de direita que controlou a politica local em parte do
periodo (...)” (MARQUES & ALMEIDA 2021 p. 2), havendo uma coincidéncia entre
ideologia politica e visdo do urbano como meio de reproducdo capitalista em seu
espaco. Neste periodo em especial se evidencia a forma como a implantagdo de obras
viarias deriva de politicas urbanas intimamente vinculadas a orientagdes politicas e
ideoldgicas. Ocorre que o modelo de cidade resultante do pensamento vigente respondia
a logicas externas ao territério brasileiro, expondo como os paradigmas do urbano
seguiam universais a época.

Nas décadas de 1970 e 1980, outras duas importantes linhas de
estudos sobre a politica da cidade foram desenvolvidas, derivadas da
economia politica - as maquinas de crescimento e os regimes urbanos.
Para Molotch (1976), o principal expoente da primeira linha, a
escassez de recursos causada pelo federalismo fiscal norte-americano
deixaria os governos locais dependentes dos investidores privados, em
especial dos “ligados a terra”, forcando-os a tornar as cidades em
maquinas de crescimento movidos a projetos de renovacao urbana. O
conceito de regimes urbanos (Stone, 1993) expandiu a interpretagao,
sustentando que governar nao decorreria apenas da autoridade formal
dos governos, mas da capacidade de induzir a cooperagdo de atores
privados (em especial os interesses ligados a valorizagdo da terra),
dada a concentragdo de recursos em suas maos. Disso resultariam
diferentes tipos de regime urbano a depender dos atores envolvidos
(...). [MARQUES, DE ALMEIDA, 2021, p. 3]

A orientagdo ideologica das governangas, por sua vez, ¢ a grande responsavel
pelo processo que se desenrola entre os anos de 1970 e 1990 manifesto na infraestrutura
viaria. As institui¢des politicas, além de apresentarem uma ideologia especifica sujeita a
construcdo constante do espaco urbano, possuem as secretarias e empresas publicas

> (...) A politica viaria em Sao Paulo foi desenvolvida no periodo por uma sucessio de agéncias,
renomeadas usualmente pela inclusdo ou exclusdo de programas especificos - Secretaria de
Servigos e Obras Municipais, Secretaria de Obras, Secretaria de Vias Publicas, Secretaria de
Infraestrutura Urbana e Secretaria de Infraestrutura Urbana e Obras, além das empresas publicas
EMURB (...) (MARQUES & ALMEIDA 2021 p. 2)
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encarregadas da realizagdo das obras vidrias como descentralizacdes* do poder que
representam um plano definido de constituicdo do espago urbano. Nesse sentido,
também ¢ revelada a maneira como, na sucessdo de administracdes municipais em Sao
Paulo, as obras viarias estavam implicadas em uma politica geral de reedificagdo da
cidade. Exemplo disso ¢ a convivéncia da construcdo destas obras especificas com
politicas habitacionais e com o mercado imobiliario. Uma das manifestacdes deste
cenario se da pela forma como, no governo municipal de Paulo Maluf (...) Os contratos
relativos a tais obras [vidarias] equivaliam a enormidade de 28% do or¢amento
municipal (...) (MARQUES & DE ALMEIDA, 2021, p. 9) , a0 mesmo tempo que este
segmento da infraestrutura urbana avancava, agentes privados € o mercado imobiliario
se beneficiavam da flexibilizacao de leis urbanisticas relativas a demanda da habitacao
popular.

A mencao a Quadros contribui para introduzirmos a forma como a ideologia dos
partidos se desdobra sobre seus programas e assim contribui para a explicacdo a respeito
das intervengdes de cunho viario exercidas na cidade. Dessa maneira, ¢ possivel
identificar uma correspondéncia entre partido e ideologia politica a partir deste
exemplo. A trajetoria partidaria no periodo historico considerado envolve ndo sé o
aparecimento e desaparecimento de partidos como uma mudanga de posi¢ao ideoldgica
dos ultimos ao longo do tempo, o que se reflete nas obras viarias. Novamente, os tipos
de ideologias politicas influenciaram significativamente no posicionamento diante das
intervengdes vidrias na cidade, dai a importancia de especificar esta flexibilidade.

E possivel alegar, também, que as politicas urbanas alinhadas a infraestrutura
vidria faziam parte de um escopo maior de intervengdes no espaco urbano, escopo neste
em que as administragdes municipais apresentavam diferentes posicionamentos, ou seja,
priorizagao de diferentes tipos de demandas urbanisticas dependendo, principalmente,
de sua orientacdo politico ideologica. Sendo assim, contrastavam duas perspectivas
diferentes de uso do solo urbano. O uso social seria alinhado a pauta habitacional nas
periferias, além do desenvolvimento de infraestrutura neste territorio, € o uso alinhado
ao capital* estava articulado simultaneamente a instalagdo* de grandes obras de
infraestrutura em areas valorizadas da cidade (como o setor sudoeste), e a priorizacdo do
transporte por automovel. Sendo assim, o antagonismo entre a geragao de grandes obras
(principalmente viarias) e as intervengdes sociais na periferia, principalmente no
segmento da habitag@o, norteava as orientacdes das politicas urbanisticas de diferentes
administracoes.

Nao ¢ possivel determinar, ainda assim, que existisse uma separagdo definida
entre as politicas das administracdes municipais, ou seja, administragdes que se
encarregaram de obras de habitacdo e de criagdo de servigos no espago das periferias
também esbocaram grandes obras de infraestrutura e drenagem. Retomando o papel de
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instituicdes terceiras além do proprio poder executivo nesse processo, a gestdo de Mario
Covas fora significativa ndo s6 na difusdo de obras vidrias como na expansdo de entes
envolvidos nessa instalacio. Em meio a este processo, também emerge a marca do
legislativo como participante nas politicas urbanisticas, enquanto apoiador ou nao destas
politicas.

O governo de Luiza Erundina, de 1989 a 1992, neste contexto ideoldgico
demarcado, fora o primeiro em que se pode afirmar em que houve escolha entre as
politicas urbanisticas, no sentido de uma orientagdo voltada para a instrumentalizagao
da periferia com obras de infraestrutura, ou seja, priorizada em relacio ao
desenvolvimento de grandes obras de infraestrutura nas areas mais centrais. Ainda
assim, € nessa mesma administragdo que, a fim de revitalizar as areas centrais e
contribuir para o desenvolvimento das periféricas, emerge o uso do instrumento das
Operagdes Urbanas, que serd descrito mais adiante e que seria responsavel, futuramente,
pelo surgimento de diversas OAES nas areas disciplinadas pelo mecanismo urbanistico.

A administragdo de Paulo Maluf, de 1992 a 1996, ilustrou a maneira como a
ocupacgdo da cidade com infraestrutura vidria, a partir da perspectiva de governos de
direita, se opunha ao desenvolvimento do espago periférico quando estas estruturas
eram voltadas para areas da cidade (...) com populacdo de maior renda e escolaridade
(...). A edificacdo do setor sudoeste com infraestrutura viaria completava a oposi¢ao da
administracdo as demandas sociais quando a implantagdo destas obras resultou em
diversas remogoes.

Considerando que o papel das OUCs na implantacdo de Obras de Arte Especiais,
predominante nos anos 2000, as politicas das administragcdes seguintes as de Maluf,
incipientes neste instrumento de politica urbana, ndo serdo focadas neste momento. O
que interessa ¢ captar a trajetdria de gastos com obras de infraestrutura vidria entre as
prefeituras da cidade de Sao Paulo para contemplar os momentos em que OAEs foram
erguidas; isso pode ser realizado através de indicadores variados. Os contratos
engendrados pelas administragcdes, através de suas secretarias € empresas como a
EMURB, envolvem os gastos com o equipamento vidrio de S3ao Paulo, fornecendo
pistas sobre a implantacao de pontes e viadutos entre diferentes administragdes. Entre os
valores dos contratos ¢ possivel identificar os gastos com as grandes obras. Nesse
mesmo sentido, a relagdo de empresas com as quais foram firmados os diferentes tipos
de contratos envolvidos reflete tanto os valores dos contratos quanto o vinculo com as
administracdes e as secretarias € empresas vigentes.
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As empresas envolvidas neste processo sdo divididas entre tipos de
submercados, ou seja, instituicdes de diferentes graus de participagdo nas construgdes,
de acordo com a quantidade de obras que acumularam, e também de acordo com o grau
de complexidade das obras que reuniram, considerando que a infraestrutura viaria
envolve intervengdes mais simples e pontuais do que as OAEs. Estas empresas também
sao divididas entre primeiro submercado e segundo submercado (MARQUES &
ALMEIDA, 2021, p.12) a partir do grau de valores implicados em suas contratagdes, ou
seja, considerando o quanto de valor as empresas contemplaram em suas obras. Nesse
sentido, podemos mencionar:

A empresa com maior quantidade de contratos foi a Serveng, com 89
contratos que lhe renderam R$ 1,3 bilhdo. Portanto, embora essa
estratégia seja menos chamativa, também pode resultar em valores
contratados muito expressivos. As obras que podemos classificar
como do primeiro submercado envolvem 66 contratagdes no valor
total de R$ 19.280 milhdes, enquanto o segundo envolveu 1005
contratos no valor total de R$ 24.807 milhdes. Enquanto em governos
de direita o primeiro tipo de empresa envolveu 47,2% dos valores
contratados, em governos de centro atingiu 40,9% do valor das obras e
em governos de esquerda apenas 32,5%. Apenas os governos Janio,
Maluf, Pita e Serra-Kassab tiveram uma concentracdo superior a 50%
dos valores dos seus contratos no mercado das grandes obras (entre
55,5% na administracdo Pita e 68,7% no governo Maluf).
[MARQUES, DE ALMEIDA, 2021, p.12]

Ou seja, nesse caso os contratos empenhados em grandes obras viarias também
reforgam a ideologia politica como um marcador das administragdes municipais. A
quantidade de contratos configura, portanto, uma forma de mensurar a implantacao de
pontes e viadutos dentro do periodo histérico que compreende as administragdes
municipais. Também ¢ possivel afirmar que a quantidade de obras ndo necessariamente
¢ associada a uma s6 administracdo, nao refletindo, assim, um viés voltado para a
construgdo de grandes obras; a forma como o governo Quadros, segundo Marques ¢ De
Almeida (2021), deu origem a sete obras que foram continuadas e aumentadas em
governos posteriores revela a partilha de posturas sobre a construg¢do da cidade por parte
de governos municipais. E preciso além disso lembrar a relagdo da construgdo de obras
viarias com o desenvolvimento do local em que se situam, no sentido da relagcdo com o
mercado imobilidrio. Os autorer também alegam que tanto a origem quanto a ampliacao
das obras no setor Sudoeste revelaram ndo s6 uma concentracdo das politicas viarias no
local como fora acompanhada por um processo de valorizacao fundidria, permitindo a
conclusao de que, nestes processos, ¢ comum a relagdo entre mercado imobiliario e
politicas de instrumentagao do espago com infraestrutura urbana.
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Nao se pode ignorar, tdo pouco, o papel das empresas publicas nessa trajetoria
de construgdo incisiva de OAEs. Empresas como a EMURB, convertida em SPObras,
apresentam uma autonomia no processo de administragdo da implantacdo das obras.
Exemplo disso ¢ o modo de contratagdo de empresas para a constru¢do das ultimas; a
autoridade das empresas alivia a condi¢do da representacdo do Estado, via Didrio
Oficial, tanto no momento de divulgacao do edital de licitagdo quanto no de contratacio
em si das empresas de engenharia (Marques e De Almeida, 2021, p.13). Dai decorre a
marca, tanto da EMURB, quanto do que viria a ser a SPObras, nos contratos com as
grandes empresas de engenharia.

Outra forma de abordar o vinculo dos governos municipais com as politicas
voltadas para obras viarias € colocando os gastos anuais dos primeiros em relacdo ao
or¢amento anual. Segundo Marques ¢ De Almeida (2021, p.13), a divisao dos valores
contratados por ano pelo orcamento de cada ano concede a parcela orcamentaria
empenhada anualmente em obras vidrias. Os resultados fornecidos pelos autores
permitem uma comparagao clara entre as prefeituras dos ultimos trinta anos:

p ¢ q cunires [ =%
DS S e sarros [ 13.9%

obras viarias no vaiut [ 11.2%

orcamento anual seunal [N 10.2%
Suplicy - 4.3%

por administracao covas [ 4.2%
ricea [ 1.8%
Erundina . 1.6%
Serra-Kassab l 1.3%
Kassab [ 1.6%

Haddad [} 1.1%
0% 10% 20% 30%

Fonte: Grafico da autora a partir dos dados de Marques e De Almeida (2021, p.13)
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A constru¢io dos atuais viadutos e pontes dentro da logica intervencionista
das Operacoes Urbanas Consorciadas:

Uma outra perspectiva de abordagem dos processos que levam a implantagado de
grandes obras de infraestrutura viaria na cidade ¢ a das Operacdes Urbanas
Consorciadas, que sdo instrumentos de politica urbana disciplinados pelo Estatuto da
Cidade e pelo Plano Diretor. As OUCs sdo responsaveis, em Sao Paulo, pela existéncia
das diversas OAEs erguidas no fim dos anos de 1990 e durante os anos 2000. As
estruturas viarias foram implementadas dentro da ldgica intervencionista desses
instrumentos sobre o espago como um todo, sendo necessaria a explicagdo a respeito de
como OUCs operam sobre o espago.

A Operagdes Urbanas Consorciadas partem do principio da seletividade
espacial, ou seja, sdo aplicadas sobre areas delimitadas. Como o que se busca aplicar
sobre estas ¢ uma requalificacdo espacial, estas parcelas sao escolhidas de acordo com o
potencial de serem valorizadas, através das transformacdes e melhorias implementadas,
que carregam. Como o meio de transformar estas areas ¢ basicamente pela edificacdao
imobilidria, ou seja, pela ocupagdo do espaco com o capital imobilidrio, este tipo de
intervencdo atinge diretamente as normas urbanisticas incidentes sobre a area em
questdo, uma vez que essas normas controlam o quanto e como se pode construir no
local. Um dos principios de funcionamento das OUCs ¢ o de que o financiamento desse
tipo de acdo ocorre por parte dos agentes privados interessados em construir sobre o
local, e ndo com investimento estatal, por isso a forma do Estado agir em beneficio dos
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credores ¢ atenuando as leis urbanisticas que impdem limites de construgcdo (Lessa,
2021).

O instrumento em questdo tem como condi¢do bdasica atuar em um local
especifico da cidade, de maneira que todos os recursos empenhados pelo poder privado
devem ser atribuidos a este local. Por mais restrito espacialmente que seja, no entanto,
as OUCs s3o também enxergadas pelo poder publico como um meio de arrecadacdo
uma vez que, mesmo que limitadas a um local especifico, é possivel destinar os valores
reunidos as obras de interesse social na drea em questdo (Lessa, 2021). Sobressai, dessa
forma, o papel das OUCs como um meio de arrecadagdo. Mesmo disciplinadas pelo
Estatuto da Cidade e, assim, aplicadas em todo o Brasil, a cidade de Sao Paulo foi a que
mais implementou este instrumento; a particularidade deste detalhe estd no fato de que
as partes da cidade em que foram realizadas OUCs apresentavam diferencas
consideraveis, por mais que o objetivo de desenvolver as areas do ponto de vista
imobilidrio fosse semelhante.

Por mais que o segmento que predomine nas areas escolhidas seja o capital
imobiliario, ndo se pode esquecer as outras formas de equipar o espago das OUCs, a
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construcdo do espagco com novos imdveis - ou a revitalizacdo dos existentes- nessa
politica ¢ sempre acompanhada pela criagdo de infraestrutura urbana na area, sendo a
principal modalidade desta ltima a infraestrutura viaria. E nesse sentido que a mencio
do instrumento politico pode ser relacionada ao objeto OAE deste trabalho, na medida
em que as OUCs ndo s6 exigem intervengdes nas vias existentes (exemplo, o
alargamento das vias para viabilizar tanto a acessibilidade aos imodveis quanto
intensificar a possibilidade de fluxo no local) como proporcionam a criagdo de novas
obras suspensas. Estas, por sua vez, incorporam ndo sé o objetivo de otimizar o transito
nas areas previstas pelo instrumento, mas também o de reforcar a valorizagdo destas
areas, tendo as pontes ou viadutos, por exemplo, estéticas modernizadas. Da mesma
maneira como ¢ conveniente inserir as Operagdes na discussao pelos motivos anteriores,
também ¢ necessario reconhecer o modo como a restri¢cao de investimentos privados as
areas das OUCs caracteriza a possibilidade, ou de criar novas OAEs, ou de priorizar a
manuten¢cdo das obras ja existentes nos perimetros das operacdes, enquanto outras
partes da cidade tem suas obras preteridas do ponto de vista da manutengao.

Este cenario permite abordar o exemplo de OAEs com constru¢do promovida
pelas e nas areas das OUCs, no caso de Sao Paulo. Retomando a discussdo a respeito
dos governos municipais de Sao Paulo dos anos de 1980, Este instrumento de politica
urbana fora esbo¢ado em 1985 pela gestdo de Mario Covas, que atravessava a demanda
de conciliar projetos na periferia com a continuidade de projetos de infraestrutura viaria.
Foram, contudo, as Operagdo Urbana Agua Espraiada, e Operagdo Urbana Faria Lima,
as principais responsaveis por intervencdes vidrias significativas no setor Sudoeste de
Sao Paulo. Fora o fato que os locais de incidéncia de intervenc¢des do ponto de vista
viario, principalmente manifestas em OAEs, ja eram voltados para este setor da cidade,
a era valorizado pelo capital nas décadas anteriores, estes projetos de intervengdo
atravessaram diferentes administragdes municipais nos anos 2000.

A area em que as Operagdes Agua Espraiada e Faria Lima se situam é uma em
que, a partir dos anos de 1970, o capital imobiliario foi disseminado a partir de
incorporacdes que se destinavam a abrigar servigos e grandes multinacionais aliadas ao
capital financeiro. Além dos motivos ja mencionados, a 4rea apresentava uma
valorizagdo prévia que seria interessante para a implantagdo das OUCs em todos os
tipos de segmentos que estas agiam, ou seja, além da potencializacao das edificacdes, na
criacdo de infraestrutura urbana. O interesse dessas Operacdes Urbanas pela area se
traduziu no maior indicador pelo qual estas se traduzem, ou seja, pela arrecadagao.

A alta arrecadagao ¢ apenas um dos fatores que destaca as OUCs em questdo;
estas operacdes sobressaem ndo sO como significativas implementadoras da
infraestrutura viaria na cidade, mas também como instrumentos aos quais os diferentes
governos municipais compreendidos por elas atribuiram diferentes intengdes. Ao
mesmo tempo que demandas sociais como a habitacional podem ser as contempladas
pelas OUCs, demandas de desenvolvimento do territoério podem ser as escolhidas, o que
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Leme chama de “diversificacdo dos tipos de padrdes de gasto” (2021, pp83). Ao passo
em que a construcdo da ponte Estaiada, grande marcador da Operacio Agua Espraiada,
se deu na prefeitura de Marta Suplicy, a administragdo de José Serra, na sequéncia,
buscou desenvolver a area com demandas relacionadas ao meio ambiente ¢ a habitagao
social. Os padroes de gasto levam essa discussdao, novamente ao papel que a
arrecadacdo teve nas OUCs em questdo, sendo a reunido de recursos um dos principais
reflexos das obras viarias presentes nessas operagdes.

Abordar a arrecadagdo exige por sua vez a abordagem de um importante
mecanismo disciplinado junto as OUCs. Os Certificados de Potencial Adicional de
Construcao (CEPACS) sao mecanismos que acentuam a possibilidade de construgao na
area das operacdes por meio da venda de titulos fundiarios realizada pelo poder publico.
Eles tiveram, portanto, papel significativo na constru¢ao das obras vidrias das operacdes
em questdo e caracterizam um refor¢o do processo de arrecadacdo que as OUCs ja
permitem. A relacdo entre mercado imobiliario e construcdo de obras vidrias nas
Operagdes Urbanas Consorciadas ¢ confirmada quando as obras vidrias das operagdes
urbanas realizadas no setor sudoeste foram basicamente amparadas em CEPACS.

A Ponte Estaiada, do ponto de vista viario, caracterizou uma maneira de
conectar a atual Avenida Roberto Marinho com a Marginal Pinheiros. Junto as obras de
extensdo da Avenida Faria Lima, reuniu cerca de R$10,9bi em CEPACS (Leme, 2021,
pp 40). A implantacdo da estrutura, que receberia mais recursos futuramente, como sera
descrito a seguir, ja era prevista pela fun¢ao de indugdo de infraestrutura urbana que as
Operacdes Urbanas envolvem, ou seja, a fungdo de conectividade no transito ja
apresentava uma relevancia. Ocorre que os objetivos de constru¢do da ponte ndo se
resumiam ao pragmatismo da engenharia de transito; a elaboracdo em si mesma da
estrutura caracterizou uma forma de, mais do que envolver as demandas do transito,
conceder um desenho a regido de forma a fazer dela atrativa para o capital imobiliario.
A esse respeito Leme coloca:

Embora a obra da ponte houvesse sido prevista pela lei da operagao
urbana como parte das obras de extensdo da Avenida Agua Espraiada-
intervengdo ‘carro chefe’ da operacdo, na visdao de diretores e técnicos
da EMURB - a obra foi mobilizada pela diretoria de EMURB a época
como uma estratégia para atrair o setor imobiliario para a regiao (...).
Ao invés de adotar uma solugdo de engenharia simples, a Diretoria de
Projetos optou por adotar uma solugdo inovadora do ponto de vista da
imagem da cidade (city-marketing), ainda inédita no Brasil: uma ponte
estaiada em curva. Do ponto de vista dos recursos, essa opg¢ao
representou uma elevacdo dos custos da obra da ponte em pelo menos
30% em comparagdo aos formatos convencionais. [LESSA, 2021,p.
100]
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Capitulo 3

Da falta de manutencdo ao Programa de Manutencido de Pontes e
Viadutos: possiveis razdes para a primeira e as atuais iniciativas para
sanar o problema

A trajetoria de implantagdo de pontes e viadutos na cidade de Sao Paulo foi
abordada para a aproximacao das possiveis causas por tras de sua falta de manutengao,
ou seja, para que seja possivel refletirmos* , a partir do contexto de difusdo das OAEs,
sobre a cultura de falta de manutengdo das mesmas e pensarmos sobre a origem dessa
cultura. E possivel promover um breve paralelo entre a falta de manutengio de pontes e
viadutos e o contexto de transi¢do do capital produtivo para o capital financeiro, que
fora cristalizado na paisagem da cidade de Sao Paulo. Este processo ¢ significativo
quando ele contempla a varidvel do mercado imobilidrio, estreitamente vinculado ao
capital financeiro e, em certa medida, a constru¢cdo de novas OAEs.

A transformacdo de matrizes capitalistas permite, portanto, a interpretagao sobre
as formas diferentes de ocupar o solo urbano, revelando uma interpretacio e uma
constatacdo sobre a atuagdo do mercado imobiliario neste contexto: a constatacao é* a
de que perdura* uma relagdo intima entre mercado imobiliario e intervengdes
infraestruturais como a vidria, considerando que diversos projetos de revitalizagcdo™
urbana envolveram implantagdo vidria. A interpretacdo ¢ a de que, na mesma medida
em que novos elementos de infraestrutura viaria, tanto a ampliacdo de vias quanto
construcdo de OAEs, foram implementados na cidade dentro do contexto da ocupacao™
imobiliaria (como no caso das Operagdes Urbanas Consorciadas, as pontes e viadutos
existentes anteriormente integraram um processo de completo preterimento. Nesse
sentido, surge a hipotese de que ao mesmo tempo que a construcao* imobiliaria
engendra a criacdo de novas estruturas de transporte, enquanto parte da reestruturacao
urbana pode ofuscar/invisibilizar as estruturas urbanas existentes.

A trajetoria do capital imobilidrio e a influéncia das Operac¢des Urbanas em
em Sao Paulo: flexibilidade do poder publico, valoriza¢do da terra urbana e
decisoes de sua construcao

Antes de abordar o fortalecimento do setor imobilidrio em Sao Paulo € preciso
considerar, também, a relagdo entre o poder que este mercado adquiriu nas cidades
mundiais ¢ a mudanc¢a da economia internacional de uma base produtiva para uma
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financeira e, acima de tudo, informacional. Situar esse desvio de prioridades na
economia significa constatar que, ao mesmo tempo que a produgao industrial entrou em
crise tanto nos paises centrais regentes da economia internacional quanto nos periféricos
que apenas tentavam acompanhar os primeiros, o segmento imobiliario representou
uma das formas de, dentro do contexto das atividades administrativas dotadas de altas
tecnologias e articuladas ao mercado financeiro, atrair capitais (NOBRE, 2000).

E possivel também afirmar que assim como o capital produtivo se incorporava
sobre o espaco a partir das industrias, as transformagdes da economia internacional em
direcdo a outros setores do capital se desdobraram sobre a escala dos espagos urbanos
mais influentes sob os constructos do capital imobilidrio. Ou seja, se a forma de
construir o espago urbano (ainda que a influéncia do capital imobilidrio ja existisse € ja
fosse poderosa) sob a predominancia do segmento produtivo era pela divisao territorial
do trabalho que distinguia espacialmente os espacos de trabalho industrial daqueles de
residéncia e fruigdo, pela criacdo de uma infraestrutura urbana que desse suporte a
logistica inerente a industria, a forma de edificar este espago sob a influéncia do capital
imobilidrio ¢ através do seguinte par: as proprias edificagdes, quando estas sdo
orientadas para diferentes usos (sendo justamente a proliferagcdo de usos, por exemplo, a
constante criacdo de eventos, que as mantém), ¢ a infraestrutura urbana induzida por
estas edificacdes, ou seja, que as acompanham e condicionam seu uso.

Ao passo que no primeiro capitulo foi possivel constatar, justamente, a
correspondéncia entre uma infraestrutura especifica, a viaria, e capital industrial, aqui
também sera verificado como a sustentacdo de obras viarias ¢ uma decorréncia do
capital imobilidrio (uma condi¢ao para as edificacdes) porém, de outras formas e com
fins diferentes do setor produtivo, a ponto de uma das hipoteses do presente trabalho ser
a de que a supremacia do setor imobiliario sobre a cidade de Sao Paulo contribuiu para
o preterimento das OAEs mais antigas da cidade. Também ¢ importante apontar, como
demonstra Nobre (2000), a relacdo entre constru¢des imobilidrias e o uso corporativo do
espaco, ou seja, a expansdo espacial de edificagdes voltadas para atividades
administrativas, intensas em tecnologia, informacgdo e capital. Desse ponto de vista,
também vale salientar, a divisdo territorial do trabalho permanece, apenas com o
comando de outro tipo de capital (a simbiose entre capital imobiliario e financeiro).

Divisao Territorial do Trabalho e Reestruturagdo econdmica/urbana sao,
portanto, dois conceitos que definem a maneira como o processo de desindustrializacdo
da economia mundial para sua financeirizacdo se manifestou diretamente sobre a
maneira de construir o espaco urbano das grandes cidades, sendo Sao Paulo uma delas.
Ao mesmo tempo em que, conforme apontado, o mercado imobiliario era a nova forma
de atrair capitais para a economia produtiva em crise (Nobre, 2000) este o fazia a partir
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da constru¢do compulsodria de edificagdes. Na medida em que a mercadoria do capital
imobilidrio tinha como condi¢do a ocupagdo e uso do solo, a a¢do desse segmento
prescindia da permissdo do planejamento urbano no sentido de sua flexibilizagdo;
quando era o ultimo que determinava o uso ¢ ocupacdo do solo na cidade, o poder do
mercado imobilidrio passou a superar as leis disciplinadas pela regulamentacdo do uso
do solo em si mesma.

Onde hé o papel do planejamento urbano hé, por sua vez, o papel do Estado.
Este agente conforme Nobre (2000) aponta, ¢ anterior ao planejamento urbano em si
mesmo na tomada de decisdes que envolvem tanto a arrecadagdo de capital quanto o
manejo das leis de ocupagdo e uso do solo que sao condigdes para a atuagdo do capital
imobiliario. No que se refere tanto a flexibilizacao de leis de uso do solo (disciplinando,
por exemplo, o potencial construtivo de uma darea, altura de edificagdes, etc) quanto a
modifica¢des no uso em si mesmo (ou seja, nos tipos de fungdes que a ocupacdo de uma
area com suas construcdes terd), ¢ que se insere o papel do Estado, poder publico, neste
processo: ele se trata do grande agente que permite a infiltragdo do poder privado, a
partir da mercadoria imovel, justamente através da omissdo no seu papel regulador do
uso do solo. A esse respeito, uma dos formas do Estado, no caso da cidade, o governo
municipal, atuar, ¢ determinando o uso das areas da cidade através do planejamento
urbano; sendo assim, o poder publico, para mobilizar capitais, ndo so6 flexibiliza limites
publicos para a atuagdo do poder privado como convida este poder para agir sobre a
cidade em forma do mercado imobiliario. (divida financiamento publico neste
processo).

Esses fatores, adicionados a facilidade de obtencdo de empréstimos
bancarios para empreendimentos imobiliarios e as baixas taxas de
juros num periodo de boom econdmico pés- desregulamentacdo
financeira, fizeram com que varias metropoles do mundo
apresentassem um grande ciclo de crescimento imobilidrio nessa
década. Antigas areas industriais, terrenos vagos ou areas decadentes
dos centros urbanos deram lugar aos megaprojetos imobiliarios de uso
misto. [NOBRE, 2000, pp. 94].

Da mesma maneira, ¢ possivel afirmar, que a gestdo das atividades econdmicas
(inclusive as produtivas) adquiriu uma importancia tdo grande quanto seus produtos em
si, o que assinala o poder da criacdo constante de imoveis € a proliferacdo de usos que
significam e justificam sua construgdo, especialmente o uso escritério (Nobre, 2000). E
o fato do uso sobressair em relacdo a edificacdo em si que refor¢a a importancia do fato
de que (...)a iniciativa privada procura paropriar-se da renda fundiaria através do
processo de promogao imobiliaria (...) [NOBRE, p. 130, 2000]. Ou seja, o uso
concedido a mercadoria imdvel ¢ que torna o agente privado, que age a partir da
permissividade do Estado, um indutor da renda fundiéria a partir de sua apropria¢ao. O
uso potencializa a incisividade da mercadoria imével no espago urbano, sendo este fator
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que, novamente, como coloca Nobre, “(...) é necessario que ele seja constituido para
aluguel ou venda, pois, ao contrario, funcionaria como capital fixo no processo
produtivo (...)” (2000, p. 131]; o uso, portanto, ¢ que constitui o imovel como capital
giratorio, articulando-o a perspectiva do capital especulativo que se opde a do capital
produtivo.

As infraestruturas seriam, neste contexto, bens de uso, de consumo (Nobre,
2000). Suas fung¢des, no entanto, sdo unicas. O uso da construgdo edificagdo, imoveis,
portanto, ¢ constantemente reinventado. O meio de otimizar a reprodugdo e a
permanéncia do capital no espago construido, logo, ¢ pela mercadoria imével.

A compreensdo de, conforme apontado por Nobre (2000), como o setor
terciario da economia também endossa significativamente este processo, ou seja,
adquire uma participagdo contundente na economia urbana, pode ser ilustrada,
novamente, pela perspectiva do uso do solo. Ela permite, da mesma forma, iniciar a
abordagem de como se deu a participagdo incisiva do capital imobiliario na cidade a
partir dos anos 80. Considerando que o que acentua o valor dos imoéveis ¢ a
possibilidade de renovagao dos seus usos e que o capital financeiro em essencial circula,
0 que permite a constante redefinicdo do uso dos imoveis ¢ a atribuicao efémera dos
servicos e comércios. Ao contrario da moradia, as atividades economicas de servigos e
comércios ndo possuem enderegos constantes; ao mesmo tempo, a construgdo de
imodveis direcionada ao trabalho possibilita o seu uso multiplo.

Por mais que o uso residencial de edificagdes em uma cidade sempre seja a
prioridade e constitua assim a maioria de seu espag¢o construido, no que se refere a
expressao das atividades econdmicas na ocupacdo do espaco, Nobre (2000) comprova
que em um intervalo de vinte anos a area construida por uso (como citar), no que
concerne ao uso Comércio/servigos, cresceu em torno de 51.830.276 m2 (Nobre, pp137,
2000) no municipio de Sdo Paulo. (138)

A relagdo de locagdo, volatil, com a mercadoria imovel justamente ilustra a nova
operacionalidade do capital financeiro especulativo em vigéncia, das atividades
associadas a administracdo de negocios e investimentos. O advento da tecnologia, ao
mesmo tempo que imoével e trabalho foram um par significativo na ascensdo do
mercado imobiliario em Sado Paulo, pulverizou cada vez mais atividades intensas nela,
ou seja, o capital ja ndo se trata de algo localmente centralizado. O capital ja ndo precisa
de um lugar de trabalho especifico para ser efetivado. A emancipagao diante do lugar
ndo so retira sua urgéncia como torna as edificacdes relevantes em si mesmas, € nao
pela utilidade sujeita a realizacdo de uma atividade econdmica. Tal relevancia sem
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duvida se expressa na arquitetura, mas € presenciada também na forma como imoveis se
tornam dispositivos de difusdo tecnologica muito além das atividades que abrigam. A
esse respeito,

A instabilidade econOémica contribuiu também para o
desenvolvimento do mercado através da mudanga de enfoque
das empresas em relagdo a propriedade dos edificios. Como
estratégia de combate a recessdo, elas adotaram a
desmobilizagdo de seu patrimdnio, incluindo a venda dos
prédios sede que ocupavam, deixando de ser proprietarias para
se tornarem locatarias. (De Magalhaes, opt cit.) [NOBRE, p.
141, 2000]

Novamente, a relagdo efémera com os imoveis representava os fluxos do capital
financeiro. Tal relagdo justamente era o que proporcionava que a renda dependente da
locacao fosse investida e se multiplicasse proporcional a taxa de juros. Além disso,
segundo Nobre (2000, p.43) a relagdo breve com os imoéveis também era reflexo da
forma como estes eram veiculos da, incorporavam a inovagdo tecnologica. Quando a
tecnologia tem a caracteristica de prever a supera¢do de si mesma, o mercado
imobilidrio correspondia a essa caracteristica.

Nesse momento, portanto, ¢ descrita a razao por tras do poder que o mercado de
imoveis assumiu em Sao Paulo de modo que, inclusive, a andlise da localizagdo dos
empreendimentos imobilidrios contribui para a compreensdo do papel dos projetos de
reestruturacao econdmica ¢ urbana (como as OUCs) na disseminacao de obras viarias.
Relagdes como estas conduzem ao raciocinio no qual a jun¢do entre capital financeiro e
imobilidrio (reforcando a relevancia da mencao a trajetoria de transi¢do entre o capital
produtivo e os ultimos) pode ser inserida neste estudo referente & como o surgimento
das OAEs em Sao Paulo, a partir de um intervalo de tempo, culminou na falta de
manuten¢do das ultimas. A atuagdo conjunta destes setores da economia, conforme se
verifica, exerce um grande e crescente poder sobre o espaco urbano, principalmente no
que diz respeito a sua constru¢do. Diante deste poder que avanga, a crescente disposi¢ao
de imodveis, corporativos e comerciais, na cidade, implica na maior adesdo aos lugares
em que as edificagdes sdo realizadas, a ponto de exigir solugdes relativas a circulagdo.
Da mesma maneira, o que ¢ proposto ¢ uma possivel relagdo entre a aplicacao destes
instrumentos (apoiada, justamente, na atuagdo dos capitais imobiliario e financeiro) e a
construgdo de novas obras, o que ¢ evidenciado na constru¢do da Ponte Estaiada,
exemplo que serd desenvolvido mais adiante.

O que constitui a primeira justificativa da localiza¢ao especifica do processo de
valorizagdo imobiliaria no setor Sudoeste da cidade de Sdo Paulo ¢ o fato de os
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empreendimentos, valorizados pelo capital, serem uma continuidade de uma regido na
qual a valorizagdo econdmica, ndo sé se localiza como se concentra. Nesse sentido
também ¢ preciso levar em consideragdo a associagdo do capital imobilidrio com o
comercial. Dentro dessa relagdo tdo pouco pode ser abstraida a relagdo com o
deslocamento do capital produtivo para o capital financeiro especulativo. A divisao
territorial do trabalho preconizava, no momento em que as industrias predominavam no
centro expandido de Sao Paulo, a forma como as atividades intensas em conhecimento e
gestdo também tinham sua territorialidade no espago urbano.

Os imoveis mais valorizados bem como o pre¢o da terra urbana nao eram
localizados no centro apenas pela funcao residencial dentro do uso e ocupagado do solo.
Novamente, a localizacao, a territorialidade que os empreendimentos imobilidrios (bem
como a infraestrutura gerada por eles) assumem em Sao Paulo precisa ser introduzida
para a propor a influéncia destes projetos na deterioracdo dos constructos existentes em
Sao Paulo. Retomando, os resquicios da antiga divisdo territorial do trabalho sobre as
areas centrais da cidade consistiam no encarecimento da terra urbana. Mesmo com a
renovagdo das bases econdmicas mundiais se manifestando no zoneamento urbano, a
expansdo da influéncia do mercado de imoveis sobre Sdo Paulo teve como obstaculo a
valorizacdo das terras mais para o centro da cidade.

E dessa maneira, justamente, que a priorizagdo de uma base econdmica em
relacdo a outra se traduziu na ressignificagdo das areas que orbitam o centro, quando o
valor menor do terreno somado a tendéncia residencial dessas regides contribuiu
também para a disseminagdo do mercado imobilidrio. Tendo em maos estes precedentes
da ocupacdo da 4rea, ¢ possivel partir para a influéncia desta ultima por
planos/instrumentos urbanisticos como as Operacdes Urbanas, bem como ao papel
destas na criagdo de determinadas infraestruturas.

Novamente, enquanto a trajetoria de implantagdo de pontes e viadutos em Sao
Paulo, como parte de obras de infraestrutura vidria, permitiu compreender a logica por
tras da expansdo dessas estruturas na cidade, bem como os tipos de areas que ocupam
na mesma, a mencao ao instrumento das OUCs, no primeiro capitulo, forneceu uma das
logicas de criacao de pontes e viadutos. Neste momento a proposta ¢ especificar como
dentro desta mesma logica, mesmo diante da origem externa do financiamento das obras
das OUCs, a aten¢do a novos empreendimentos viarios podem ter contribuido para o
preterimento dos existentes.

A origem dos recursos das OUCs, conforme ja colocado no capitulo anterior,
além de ser o grande distintivo de sua operacionalidade atesta, mais do que o recuo do
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Estado na produgdo do espaco urbano em prol do poder do setor privado, os entraves
orcamentarios do primeiro agente neste momento decisivo (Lessa, 2021). O instrumento
que caracteriza as Operagdes Urbanas, portanto, teria poder consideravel no or¢amento
urbano no sentido das despesas infraestruturais nao recair toda sobre o poder publico.

A abordagem das OUCs, neste momento, ndo se refere a fornecer a trajetoria do
instrumento na politica urbana brasileira, posto que ha vasta literatura debrucada sobre o
tema, mas sim se ocupa de extrair os detalhes relevantes da operacionalidade deste
instrumento para justificar a possivel* relacdo dele com o preterimento de outras areas e
infraestruturas da cidade. A imposi¢cao mundializada de uma paisagem* modernizada as
cidades, através dos “Megaprojetos urbanos” (Lessa, 2021), como ja mencionado,
estabelece uma relagcdo de dependéncia do poder publico em relagdao ao privado que se
traduz em parcerias publico-privadas na pratica. A postura de recuo do Estado em
relagdo ao poder privado, expressa na permissividade do primeiro que se reflete,
reiterando, na flexibilizacdo do potencial construtivo (sendo via de regra a mercadoria
dos entes privados o imdvel), ocorre de forma concomitante ao objetivo, por parte do
poder publico, de intensificar a infraestrutura urbana como um meio de valorizar a terra
urbana. O objeto de valorizagdo da terra urbana, justamente, ¢ a mercadoria imobiliaria
e, assim como esta induz infraestrutura que permita sua utilizacdo, a criagdo de
infraestrutura (diversos tipos desta) convida a construcao de iméveis.

A crise fiscal (Lessa 2021) como um alicerce deste processo permitiria
identificar o poder privado como uma espécie de credor do Estado; tanto quanto os
vazios or¢amentarios para promover uma cidade modernizada, no entanto, o que aqui se
coloca sdo justamente 1. o padrdo de cidades amparadas em megaprojetos, o urbano
como forma de atrair entes privados do mercado e 2. o fato deste instrumento autorizar
“(...) uma transformag¢ao urbana autofinanciavel(...)” (Lessa, 66, 2021).

A “menina dos olhos” das OUCs, ou seja, o amparo fiscal por parte do poder
privado (especificamente, o mercado imobiliario) a modernizagdo do espaco urbano,
torna as cidades espacos mais vulneraveis, coisa que a ja mencionada Operagao Urbana
Agua Espraiada ilustra bem; a instalagdo da Ponte Estaiada se deu com o intuito de
tornar a area, tanto do ponto de vista estético quanto do funcional, mais atraente para
intervengdes imobilidrias. O principal conflito associado ao Estado ceder a facilidade
que os empréstimos privados representam no desenvolvimento urbanistico da cidade
ndo se restringe a liberdade que o mercado tem na construgdo de seus empreendimentos.
Lessa aponta que, na verdade, as OUCs sdo induzidas por investimentos estatais.
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Serd apontado, mais adiante, que no que se refere a quantidade de obras as
OUCs nao tiveram uma participacdo significativa em criar, especificamente, novas
Obras de Arte Especiais. A Ponte Estaiada, no entanto, apresenta um significado
relevante nessa discussdo no que se refere, novamente, a quantidade de recursos
empenhada em sua constru¢do. Lessa (2021) reitera outro aspecto fundamental para os
argumentos do presente trabalho: na medida em que até agora ¢ frisado o vinculo
relevante de tranformagdo do espago urbano com o capital internacional ¢ dominante na
atual DIT (o financeiro), esse fato leva a abordagem de que aspectos macroecondmicos
possuem a capacidade de influenciar, mais do que a propria economia urbana, o
ambiente construido das cidades. Com isso, sdo assertivas para este caso as seguintes
consideragdes:

Essa cena foi tomada em diversos trabalhos como uma
evidéncia do papel das operagdes urbanas consorciadas como
um projeto de renovagdo urbana  voltado ao mercado
imobiliario e aos interesses dos fundos nacionais e
internacionais de investimento imobiliario ¢ das dinadmicas de
financeirizacdo da terra urbana.A obra da ponte foi
caracterizada como uma ‘obra ancora’ para atracdo do capital
incorporador e financeiro para a regido [LESSA, 2021,
p.101]

Parcela Ponte Estaiada (R$29.200.000,05) dentro da fungao Infraestrutura: 2005-2008

Fungao-Ano Valor %

Infraestrutura Urbana: 2005-2008 R$ 2.742.133.654

1%

FONTE: Tabela realizada pela autora com base em dados da Secretaria da Fazenda
Municipal e Lessa (2021, p. 101)

Diante do fato de que, somados, os investimentos municipais na Ponte Estaiada
(canteiro de obras e na ponte em si) equivalem a 1% dos gastos, entre 2005 e 2008, com
infraestrutura urbana, a propor¢ao do valor ndo ¢ expresssiva dentro do orgamento
usado como referéncia. Ainda assim, a discussao que se coloca € a associacao entre os
montantes empenhados na realizacdo desta obra e, portanto, entre as origens diferentes
desses montantes. Lessa (2021) contribui para a compreensdo de que a ferramenta
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CEPAC promove, basicamente, o resultado de intensificar a capacidade arrecadatoria
das OUCs, o que ocorre a partir da flutuagdo de valores fundidrios atribuidas, pelo
proprio poder publico, as areas que podem ser miradas pelo poder privado.

Neste sentido, a propria oscilagdo da valorizagdo das areas alvo reforca a
possibilidade de arrecadagao (Lessa, 2021, p.50), atingindo a possibilidade do poder
privado conceder estes recursos de forma adiantada ao poder publico. Este fator ja
corrobora para que grandes valores, de origem privada, sejam atribuidos a Ponte
Estaiada, fazendo desta, mesmo que uma s6 OAE, suficientemente representativa de
como Operagdes Urbanas podem ser grandes responsaveis pela criagdo de obras viarias
nas cidades. Dessa maneira, a jungdo pontual entre recursos publicos e privados se da na
medida em que

(...) Apos cinco anos de construgdo, a ponte foi entregue em
2008, ja no governo Kassab, tendo consumido pelo menos
R$250 mi (valor-base) em recursos de CEPAC além de
complementa¢des com recursos or¢amentarios para projeto e
instalagdo do canteiro de obras (...). [LESSA, 2021, p. 100]

Ou seja, a receita publica também teve gastos com a Ponte, que ja envolvia
valores expressivos do ponto de vista arrecadatorio, e quando esta fazia parte de uma
area cuja origem dos recursos, segundo o método das Operagdes Urbanas, ¢ privada.
Entre 2004 ¢ 2019, a OUC Agua Espraiada, que contemplava a ponte, recebeu pela
fonte da OUC em si mesma, e pela fonte outorga onerosa do FUNDURB, R$1,3bilhoes
(Lessa, 2021, p. ), ou seja, enquanto parte da operagdao a obra pode ainda ter recebido
investimentos de origem publica, fora os volumosos valores, por ela recebidos, de fonte
privada. Lessa (2021, p.100), conforme a citagao que encerra o capitulo anterior, aponta
em seu trabalho o valor 30% a mais de recursos que o fator estaiado da ponte
representou em seu custo. Dessa maneira, quando o investimento apresentou valores
adicionais, o contexto maior da OUCAE ndo pode ser ignorado como responsavel por
fazer desta tinica OAE representativa de um superfaturamento, que, mesmo que
menores, chegou a consumir receita publica.

Vale reforgar, por fim, que a influéncia do setor de empreiteiras voltadas para a
construcdo de grandes obras publicas (principalmente vidrias) sobre o poder publico da
esfera municipal, conforme coloca Lessa (2021), permite refutar este ponto. Nao ¢ de
se surpreender que, a influéncia do espago urbano construido no capital mundial sujeita
todas as escalas extrinsecas a dimensdo do urbano/municipal. A prova disso se da
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quando, da mesma maneira que na esfera municipal a flexibilizagdo do potencial
construtivo, além da venda de CEPACs, exemplifica o vinculo entre poder publico e
poder privado, as trocas, em todos os niveis institucionais (Lessa, 2021)- municipio,
estado, Federacdo, entre governos e empresas de infraestrutura, sdo benéficas para
ambos. Do municipio a nagdo, a venda do espago como um todo (ndo s6 do urbano) aos
interesses das grandes construtoras, que podem tanto construir pontes em cidades
quanto em estradas federais, possui relagcdes pontuais entre poder publico e privado. O
exemplo mais atual desta proximidade, ainda que ndo seja associado ao setor das
empreiteiras, ¢ o recente apelo que o vereador Adilson Amadeu (Unido Brasil), fez as
incorporadoras, para que estas, uma vez beneficiadas na vigente revisdo do Plano
Diretor de Sao Paulo, demonstrassem apoio a reelei¢do do atual prefeito, Ricardo Nunes
(fonte portal G1).

Principios de manuten¢io das Obras de Arte Especiais segundo NBR9542
(ABNT) e os valores empenhados em manutencio nas administracdes municipais
(2012-2022)

Na secdo anterior foi possivel concluir o papel das OUCs, tanto em Sao Paulo
quanto no imperativo do urbano* em geral, na criacdo de infraestrutura, especialmente
viaria, como preterimento das estruturas urbanas existentes. Foi descrita, portanto, a
relacdo intima das Operagdes Urbanas com o capital imobilidrio e, assim, o papel
fundamental deste nas intervengdes infraestruturais no espago urbano e no caso de Sao
Paulo.

A abordagem da cultura de falta de manutengdo das infraestruturas viarias de
Sao Paulo ¢ uma proposta que, além do objetivo de supor* as possiveis*causas desta
cultura (tanto dentro do ponto de vista do Planejamento Urbano quanto dentro do da
Geografia Urbana), ndo pode ignorar as recentes medidas tomadas em relagao ao grave
problema. O estudo dessas medidas representa o estudo de como esta cultura tem sido
encarada pelas institui¢cdes publicas e privadas.



FONTE: Portal G1 Rede Globo, Viaduto da Marginal Pinheiros sobre linha da
CPTM cede proximo a Ponte do Jaguaré | Sdo Paulo | G1 (globo.com

A falta de manutengdo das pontes e viadutos, no que tange aos ultimos anos, foi
observada de forma mais pronunciada e midiatizada a partir do drastico rompimento
Ponte Jaguaré, uma das estruturas que liga as margens do rio Pinheiros, em novembro
de 2018. O alarmante problema que afetou esta estrutura gerou preocupagdes
proporcionais a todas as ameagas que representou.

A 1mprensa, antes mais esparsa € inexpressiva com a elaboracdo de pautas
relativas as falhas nas Obras de Arte Especiais de Sdo Paulo, se voltou praticamente
inteira para o tema, podendo ser conferidas matérias nos principais veiculos de imprensa
do pais, além de perioddicos da internet.

A SIURB ¢ uma secretaria municipal, uma das ramificagcdes do poder executivo
portanto, encarregada de gerir a infraestrutura urbana, como diz seu nome. Embora a
assisténcia de consideravel parte da infraestrutura urbana seja entregue a SPOBRAS, ¢
importante abordar a secretaria em questdo como um dos agentes envolvidos no manejo
do ocorrido com a Ponte do Rio Pinheiros, desde a repercussdo que este teve na
imprensa. O o6rgdo, conforme apontado pelos veiculos, diante do ocorrido foi
encarregado de procedimentos relativos ao manejo da OAE no sentido de ter o seu


https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2018/11/15/elevado-de-acesso-da-marginal-pinheiros-para-a-ponte-do-jaguare-cede.ghtml
https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2018/11/15/elevado-de-acesso-da-marginal-pinheiros-para-a-ponte-do-jaguare-cede.ghtml
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transito bloqueado e medidas preliminares para que os estudos fossem efetivados; em
matéria da Veja (como citar), ¢ citada nota da SIURB alegando que esta faria “(...) o
escoramento da estrutura para que possam ser feitos os ensaios que apurardo as causas
do acidente(...).”

A mencdo inicial da SIURB serve, neste momento, para introduzir os agentes
mais relevantes neste processo, além da propria prefeitura enquanto gestora do
or¢amento municipal direcionado para diferentes demandas e suas respectivas
secretarias. Esta secretaria especifica terd mais adiante sua participagdo explorada no
sentido de abordar a relacdo entre SIURB e a empresa publica SPObras na
administracao da infraestrutura urbana, em especial a viaria, no sentido de definir até
que ponto a incumbéncia da demanda infraestrutural coube a uma ou a outra. Como
enfatizado, a queda do Viaduto na Marginal Pinheiros envolveu os agentes publicos,
basicamente, encarregados da gestdo municipal, da infraestrutura urbana e da gestao do
transito, posto que a infraestrutura viaria ¢ condi¢do para a fluidez veicular. Nesse
sentido, também ¢é possivel citar a forma do portal G1, da Globo, se debrugar sobre o
tema, posto que o rico material jornalistico voltado para o acontecimento serve de fonte
o conhecimento do posicionamento dos diferentes 6rgdos encarregados da complexa
demanda vidria (a qual envolve, novamente, as vias em si e o direcionamento do
transito nelas para seu uso).

A esse respeito, também ¢ relevante ressaltar que a escolha de um modelo viario
de transporte na cidade de Sdo Paulo desde o inicio esteve vinculada ao modal
automovel, sendo a manutengdo da infraestrutura vidria uma questdo relevante para a
proximidade entre Estado e Industria automobilistica, além das empreiteiras e
incorporadoras (Lessa, 2020, pp 68). Retomando o material do portal Geste reporta o
posicionamento do membro da Secretaria de Transportes ¢ Mobilidade da época, Jodo
Octaviano Machado Neto.

A soma de pronunciamentos entre a imprensa € as instituicdes publicas,
especificamente, a Prefeitura de Sao Paulo, teve como um dos posicionamentos mais
contundentes a recep¢ao do problema pelas secretarias e outras 6rgaos publicos
encarregados da gestdo da infraestrutura urbana. A Secretaria de Infraestrutura Urbana
(SIURB) ¢, como diz o nome, encarregada da gestdo da infraestrutura urbana em geral.
Suas atribui¢des estdo descritas no site da secretaria, atualizadas (a partir de lei de 1977)
em 2022, da seguinte maneira, expondo o fim de gestdo de obras de infraestrutura
urbana ¢ de edificagdes na cidade, conciliando inclusive as intervengdes das construgdes
na infraestrutura vigente (no caso da vidria). Ou seja, o planejamento em si de obras de
infraestrutura urbana e regularizagcdo fundidria, mais do que a realizagdo das mesmas -
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das quais a SPObras ¢ encarregada. Termos como “fiscaliza¢do” e a mengao reiterada da
analise de contratos confirmam isso.

atuar a fiscalizagdo de contratos para
execugdo de projetos vidrios, sistemas de
drenagem, pavimentacao geotecnia e geometria de vias;

prestar esclarecimentos e analisar solicitagdes de terceiros, por intermédio dos
Termos de Compromisso e Autorizagdo (TCA);

fiscalizar os contratos de obras de constru¢@o e recuperagdo de infraestrutura
da cidade de Sao Paulo.

projetar, programar, executar ¢ fiscalizar a construg@o de edificios publicos.

aprovar ¢ autorizar a ocupacao do leito das vias publicas por equipamentos a
serem implantados por entidades de direito publico e privado;

examinar o planejamento de obras e servigos que venham a se desenvolver
nas vias e logradouros publicos;

organizar ¢ manter o cadastro de instalagdes e equipamentos existentes;

ser responsavel pela execug¢do de obras de drenagem, sistemas viarios, e
recuperagdes estruturais.

fiscalizar ¢ acompanhar as obras de macrodrenagem, que consistem na
construgdo de galerias;

promover a contencao de margens de corregos;

executar a constru¢do de piscindes;

promover a urbanizagdo de fundos de vale;

* prestar atendimento emergencial em ocasides de chuvas intensas, que
podem causar riscos a vida e ao patrimonio publico e privado;
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* executar obras de recuperacdo estrutural e constru¢ao de pontes e viadutos.

Competéncias e atribuicdes definidas por lei - Atualizado em 01/01/2022

retaria Municipal de Infraestrutura Urbana ras | Prefeitura da Cida
de S@o Paulo

Conforme sera explanado mais adiante, na abordagem do Programa de
Manutencido de Pontes e Viadutos, o papel principal da SIURB, desde o momento
drastico do rompimento da Ponte acima do Rio Pinheiros, € realizar as licitagcdes para
empresas de engenharia encarregadas tanto das diversas etapas de vistorias definidas
quanto dos reforcos nas OAEs. Com isso, somando as mengdes ja feitas sobre a
trajetoria de empresas publicas voltadas para a realizagdo de infraestrutura urbana, ¢
possivel partir para o papel da SPObras ndo so6 na institucionalidade como no momento
em que as falhas nas estruturas vidrias passaram a ser reparadas. Uma introducao
conveniente para SPObras ¢, a partir de sua fungdo voltada para execucdo de obras
relacionadas a infraestrutura e servicos- no que se refere ao mobiliario urbano, de que
enquanto uma empresa publica ela ¢ a primeira que possui interface com agentes
privados que participam das obras de fun¢ao urbanismo, gerindo inclusive a arrecadagao
que, nestes projetos, extrai desses agentes.

A SPObras - Sao Paulo Obras ¢ uma empresa da Prefeitura de Sao
Paulo vinculada a Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e
Obras — SIURB. Sua criagdo foi autorizada pela Lei Municipal N°
15.056, de 08 de dezembro de 2009, que determinou a cisdo da
Empresa Municipal de Urbanizagdo — EMURB. Sua constitui¢ao
efetiva, no entanto, ocorreu em 10 de maio de 2010, quando foi
registrado seu Contrato Social.

O que faz

A SPObras ¢ uma empresa inovadora que tem como objetivo executar
programas, projetos e obras definidos pela Administracdo Municipal.
Busca equilibrar as demandas de seus clientes com os recursos
advindos do Tesouro Municipal, dos financiamentos publicos e das
Operagodes Urbanas.

A SPObras elabora, ainda, licitagdes para outros oOrgdos da
Administracdo Municipal e executa obras definidas pela Secretaria
Municipal de Urbanismo e Licenciamento, nas areas de abrangéncia
das Operagoes Urbanas.


https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/obras/acesso_a_informacao/index.php?p=178778
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/obras/acesso_a_informacao/index.php?p=178778
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/obras/acesso_a_informacao/index.php?p=178778
http://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-15056-de-8-de-dezembro-de-2009#:~:text=Autoriza%20a%20cis%C3%A3o%20da%20Empresa%20Municipal%20de%20Urbaniza%C3%A7%C3%A3o%20%2D%20EMURB.&text=Autoriza%20a%20cis%C3%A3o%20da%20Empresa%20Municipal%20de%20Urbaniza%C3%A7%C3%A3o%20%2D%20EMURB.,-GILBERTO%20KASSAB%2C%20Prefeito
http://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-15056-de-8-de-dezembro-de-2009#:~:text=Autoriza%20a%20cis%C3%A3o%20da%20Empresa%20Municipal%20de%20Urbaniza%C3%A7%C3%A3o%20%2D%20EMURB.&text=Autoriza%20a%20cis%C3%A3o%20da%20Empresa%20Municipal%20de%20Urbaniza%C3%A7%C3%A3o%20%2D%20EMURB.,-GILBERTO%20KASSAB%2C%20Prefeito
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A empresa ¢ responsavel, também, pela outorga e pela gestdo das
concessdoes do mobiliario urbano, tendo como objetivo a criagao,
confecgdo, instalagdo e manutencdo de reldgios digitais de rua, bem
como de pontos de 6nibus, com exploracao publicitaria.

Cabe, ainda, a SPObras executar a contratacdo, a supervisao e a
fiscalizacdo de concessao urbanistica, nos termos da Lei N° 14.917, de
07 de maio de 2009.

Outras competéncias

Também compete a SPObras desenvolver toda e qualquer atividade
econdmica correlata ao seu objeto social, podendo, inclusive, adquirir,
alienar e promover a desapropriacdo de imoveis declarados de
utilidade publica pela Prefeitura de Sao Paulo. Além disso, pode
realizar financiamentos e outras operagdes de crédito e celebrar
convénios com entidades publicas.

I PObr retaria Municipal Infraestrutura Urbana

Obras | Prefeitura da Cidade de Sao Paulo

Descritas as competéncias dos 6rgdos encarregados, ¢ possivel partir para a
mencao das normas de manutengdo de Obras de Arte Especiais convencionadas pela
Associagdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT). Estes parametros sao disciplinados
em ambito nacional , a ponto de todas as estruturas das cidades brasileiras serem
submetidas a eles. As regras de manutencdo, colocadas de diversas formas e por
diversos estudos e documentos, oficiais ou de agentes privados, envolvem o principio
da qualidade de construgdes que sdo as pontes e viadutos. Além do fato de serem obras
suspensas e feitas para serem expostas constantemente a impactos (uma vez destinadas
ao uso de veiculos moveis de diversas dimensdes, fins e pesos), elas se tratam de
elementos de infraestrutura que, ao contrario de edificagdes, possuem uma forma de uso
muito mais desgastante.

Nitidamente qualquer imével, de fim residencial ou ndo, com o passar do tempo,
tem suas estruturas (hidraulica, elétrica, alvenaria) desgastadas conforme o uso; ainda
assim, as constru¢des voltadas para a infraestrutura e de fim transporte tem como
inerente a sua utilizacdo nao s6 um impacto diario, como seus “usudrios” (embora
hajam, por exemplo, passarelas, plataformas restritas a pedestres) sdo veiculos,
empenhados tanto no objetivo transporte quanto no logistico, reunidos no sentido de
otimizar o espaco vidrio das obras suspensas- ou seja, a utilizagdo do leito vidrio em
nivel também ¢ aplicada em OAEs no sentido destas comporem a meta de fluidez do
transito das grandes cidades.


http://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-14917-de-7-de-maio-de-2009#:~:text=Disp%C3%B5e%20sobre%20a%20concess%C3%A3o%20urban%C3%ADstica%20no%20Munic%C3%ADpio%20de%20S%C3%A3o%20Paulo.&text=Disp%C3%B5e%20sobre%20a%20concess%C3%A3o%20urban%C3%ADstica%20no%20Munic%C3%ADpio%20de%20S%C3%A3o%20Paulo.,-GILBERTO%20KASSAB%2C%20Prefeito
http://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-14917-de-7-de-maio-de-2009#:~:text=Disp%C3%B5e%20sobre%20a%20concess%C3%A3o%20urban%C3%ADstica%20no%20Munic%C3%ADpio%20de%20S%C3%A3o%20Paulo.&text=Disp%C3%B5e%20sobre%20a%20concess%C3%A3o%20urban%C3%ADstica%20no%20Munic%C3%ADpio%20de%20S%C3%A3o%20Paulo.,-GILBERTO%20KASSAB%2C%20Prefeito
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/obras/sp_obras/empresa/index.php?p=21480#:~:text=Sobre%20a%20SPObras%201%20A%20SPObras%20A%20S%C3%A3o,pela%20Administra%C3%A7%C3%A3o%20Municipal.%20...%203%20Outras%20compet%C3%AAncias%20
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/obras/sp_obras/empresa/index.php?p=21480#:~:text=Sobre%20a%20SPObras%201%20A%20SPObras%20A%20S%C3%A3o,pela%20Administra%C3%A7%C3%A3o%20Municipal.%20...%203%20Outras%20compet%C3%AAncias%20
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O uso de OAEs, assim, tem o desgaste, as “patologias de estruturas de
concreto”, como premissa a partir do inicio de seu uso. Com isso, a reunido das obras
viarias de Sdo Paulo apresenta o desafio de uma sobreposicdo de estruturas de diferentes
“idades” que, quanto mais antigas (e mais estratégicas para os diferentes fins- apenas de
deslocamento de um ponto a outro, mais direcionadas a veiculos de carga com a funcao
logistica- que OAEs podem ter, ainda mais dependendo da parte da cidade em que sao
localizadas) mais assisténcia demandam. Estas estruturas vidrias presentificam,
portanto, o desafio de sustentar um tipo de construgdo que prevé, em sua fundagdo, o
proprio desgaste, ainda mais diante da irregularidade cronoldgica que impde diferentes
niveis de urgéncia para a manutencdo, fragmentando suas medidas.

Enquanto estruturas de concreto, também ¢ justo considerar que obras como essas estao
sujeitas a patologias de diferentes naturezas; antrépica, fisicas, quimicas, bioldgicas. Os
problemas relativos aos efeitos dos impactos dos veiculos sobre as obras possuem
manifestagdes fisicas. Os relativos a natureza quimica envolvem problemas como
corrosdo das estruturas, por exemplo, a partir de sua exposi¢ao as chuvas (lixiviagdo),
mediante infiltracdes. Também ocorre, a partir das fissuras criadas por outras patologias
nas estruturas, a disseminagdo de problemas bioldgicos como surgimento de plantas que
também intensificam as fissuras ja existentes.

Aratijo (2019), no boletim Cresce Brasil introduz a gestdo de OAEs apontando um de
seus principios:

Estdo sujeitas a todo tipo de acdo do meio ambiente, a desgastes
naturais e a carregamentos acidentais durante sua vida util e, portanto,
¢ essencial serem objeto de gestdo de atividades de inspegdo e
manutengdo para promover a sua adequada conservag@o. As inspegoes
permitem diagnosticar as anomalias existentes e indicar as terapias a
serem realizadas. As manutengdes sdo atividades cuja funcdo ¢ o
tratamento dessas anomalias. [ARAUJO, 2019, p.18]

A administracao de OAEs, no que se refere as normas e regras elaboradas com o
intuito de cumprir com a necessidade de devida assist€éncia manuten¢ao que elas
apresentam enquanto construgdes, ¢ incorporada pela “(...) norma técnica especifica (...)
a NBR 9452 (Associa¢do Brasileira de Normas Técnicas, ABNT, 2016) que estabelece
os requisitos exigiveis para inspeg¢oes em pontes, viadutos e passarelas de concreto e
apresentagdo dos resultados de sua realizagdo (...)” (Aragjo, 2019, p. 18).
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Sendo assim, a NBR 9452 estabelece o tipo de acompanhamento que pontes e
viadutos devem ter, este que, além de continuo, envolve vistorias cujo objetivo ¢
mensurar o estado da obra nos aspectos geral e detalhado. Estas, na lei, sio chamadas de
“inspecdes”, cujo grau de aprofundamento - bem como o intervalo de tempo entre elas-
varia, indo da cadastral a extraordinaria. A cadastral, como sugere o nome, ¢ aquela
realizada junto a conclusao da construcao da obra, ou seja, uma inspe¢ao direcionada ao
aval de que a estrutura esta regular para o inicio de seu uso. Associada ao “surgimento”
da OAE, a inspecdo cadastral precisa ser repetida quando ocorre alguma alteracdo de
aspecto global na obra, por exemplo, seu alargamento e/ou vinculo um sistema viario-
ou seja, qualquer interferéncia que renove a obra em sua esséncia.

E possivel compreender, portanto, que a manutengdo de pontes e viadutos prevé
uma sequéncia de diferentes tipos de inspecdes que, a0 mesmo tempo que sao
distinguidas conforme o intervalo de tempo que sdo feitas e conforme o
aprofundamento do trabalho dedicado, uma ¢ condi¢do para outra. Nesse sentido, ao
passo em que a Rotineira, conforme disciplina a lei da ABNT, deve ser feita
anualmente, esta frequéncia ocorre justamente por permitir que, assim como em exames
de rotina, quaisquer indicios de falhas e patologias nas estruturas possam ser
explanados. Ou seja, mesmo que ndo seja de um carater mais aprofundado, como € o
caso da especial, ela € a condi¢do para que 1. seja assegurado como satisfatorio o estado
geral da obra (ex., num “check up”, a pessoa saiba que todos os aspectos do seu estado
clinico estdo seguros), para que esta possa continuar operando normalmente, e 2. caso
seja identificada qualquer anomalia, para que esta possa ser analisada com maior
cuidado.

Nesse sentido, a analogia dos exames de rotina se aplica novamente; assim como
ha exames basicos que, uma vez realizados em um intervalo curto e constante de tempo,
asseguram os aspectos basicos da satide de alguém, ha também aqueles mais complexos
que, em caso de normalidade, podem ser feitos com menor frequéncia - mas, ainda
assim, tem de ser feitos. Esse € o caso da Inspecdo Especial. Em um espago de oito anos
¢ dever o tipo de inspegdo que

(...) tem como objetivo a identificagdo e mapeamento completo das
anomalias, apresentando o diagnéstico e terapias a serem realizadas. E
feita com base nas inspe¢des rotineiras e, em alguns casos
particulares, na cadastral, quando forem objeto de intervengdes de
curto prazo, sendo realizadas por engenheiro especialista. Sua
periodicidade é de cinco anos, podendo ser postergada para oito,
quando for possivel a verificagdo de todos os elementos nas inspegdes
rotineiras, ou antecipada, dependendo da nota de classificacdo. A
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finalidade é formular o diagndstico e progndstico da obra. [ARAUJO,
2019, p.19]

Reiterando, a sequéncia de inspec¢des evidencia que um tipo ¢ condigdo para o
outro; a citagdo anterior reforca que a inspe¢do rotineira reine materiais necessarios
para as especiais. Assim como a analogia dos exames médicos ilustra bem a situagao,
ela novamente pode ser retomada para a explicacdo de que, conforme os problemas
captados, € possivel ser convocado a qualquer momento o tipo de inspecdo que se
debruga sobre um problema especifico que tem de ser remediado a curto prazo; a
Inspecao Extraordinaria.

A inspecdo extraordinaria é ndo programada, gerada por necessidade
de avaliar com mais critério um elemento ou parte da OAE, podendo
ou nao ser gerada por inspecao anterior; ou pela ocorréncia de impacto
de veiculo, trem ou embarcacdo na obra; ou ainda de eventos da
natureza, tais como inundacdo, vendaval, sismo e outros. [ARAUJO,
2019, p.19]

Neste momento da pesquisa ¢ conveniente reconhecer dois fatores basais: o
primeiro, que as inspe¢des sdo as Unicas medidas que contemplam e reconhecem os
problemas que fazem parte da jungdo do material, do uso e dos ambientes aos quais as
obras sdo expostas. S3o os Unicos instrumentos que captam o fato de que ha anomalias
inerentes as obras, inerentes no sentido de serem facilmente externalizadas mediante seu
uso e mediante a relacdo com o ambiente externo (clima, impactos no solo, coincidéncia
com a vegetacao existente, etc.). Dessa maneira, ¢ fundamental a abordagem das
adversidades mais recorrentes ¢ comuns prevendo compreender o que foi preterido no
processo de manutencgao.

Embora o objetivo deste trabalho ndo seja um levantamento técnico das
patologias que acometem OAEs, apenas nomear partes dessas estruturas e os tipos mais
recorrentes de falhas que as atingem proporciona um panorama geral dos tipos de
medidas que precisam ser — e precisariam ter sido — tomadas, considerando também que
“(...) essa norma também apresenta um critério de classificagdo dos elementos
estruturais constituintes da OAE quanto a sua relevdancia no sistema estrutural (...)”
(Araujo, 2019, 2019). Retomando, estes problemas estdo associados aos fragmentos que
compdem as OAEs. Sdo eles, Aparelhos de apoio com sua elasticidade comprometida
(um problema de natureza fisica), Juntas de dilata¢do, que também sdo partes
constituintes cujas patologias se manifestam por natureza fisica, excessivamente
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estendidas, Sistemas de Drenagem comprometidos, de forma que a obra é ameagada
tanto pela chuva quanto pelas dguas subterrdneas com as quais convivem e, por fim,
Fissuras e Trincas, resultantes tanto de precedentes fisicos quanto quimicos, €
vinculados a Infiltragées, estas de natureza quimica também e das patologias mais
visiveis pelos usuarios, além de mais comuns.

A imagem mostra um processo severo de infiltragdo na Ponte Presidente Dutra,
em matéria do G1, de 2019. Atualmente a estrutura ¢ uma das obras entregues
do Programa de Manuten¢ao de Pontes e Viadutos, descrito mais adiante.

FONTE: Portal G1 Laudo aponta estabilidade comprometida e infiltracdo em
onte interditada da Marginal Tieté | Sdo Paulo | G1 (globo.com

Outro fator fundamental de ser levado em considera¢ao ¢ que a norma abordada,
conforme o artigo de Aragjo (2019) comprova, ¢ do ano de 2016, ou seja, apenas dois
anos antes do rompimento da ponte na marginal Pinheiros ter colocado em estado de
urgéncia a questdo da manutencdo, e té-la revelado como completamente aquém de suas
obrigagdes. A formulagdo de uma lei ndo destitui, contudo, a necessidade de cuidado
das estruturas existentes, tanto que por outros 6rgdos institucionais do municipio de Sao
Paulo a gestdo (in)adequada das Obras de Arte Especiais ja era apontada como uma
pauta a ser priorizada pelo poder executivo e suas esferas. Ao passo em que Araijo
(2019) realca que “(...) Quando ndo realizadas as atividades de manuten¢do em tempo habil,
definidas pelas inspegdes, as anomalias tendem a evoluir, aumentando significativamente os
custos de manutengdo das regioes deterioradas (...)" (Araujo, 2019, p. 21)


https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2019/02/11/laudo-aponta-estabilidade-comprometida-e-infiltracao-em-ponte-interditada-da-marginal-tiete.ghtml
https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2019/02/11/laudo-aponta-estabilidade-comprometida-e-infiltracao-em-ponte-interditada-da-marginal-tiete.ghtml
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Segundo documento da Federagdo Nacional dos Engenheiros (2019) pontes e
viadutos sdo colocados como elementos do ambiente construido da cidade e sua falta de
manuten¢do ndo ¢ um problema que atinge apenas a cidade de Sao Paulo. A cultura
disseminada e generalizada de ndo conceder a pontes e viadutos a devida manutencdo
torna como um dos resultados esperados de se extrair dessa pesquisa o fato de que a
insuficiéncia dos devidos reparos acumula problemas e faz com que fique mais caro o
enfrentamento dessas patologias acumuladas.

O mesmo documento coloca pontes e viadutos como “estruturas de uso publico”
(Mentone, 2019, p.35) e as inclui, dessa forma, em uma (...) recomendagdo
internacional para a aplicagdo de 2% do Produto Interno Bruto (PIB) na [ sual
inspe¢do, conserva¢do e manuteng¢do (...) (MENTONE, 2019, p.35). Além desta
colocagdo, a prova de que o manejo tardio dessas patologias encarece o processo de
assisténcia ¢ refletida no fato de que, conforme apontou o documento, Sdo Paulo
firmara em 2007 um acordo (TAC- Termo de ajustamento de conduta) com o Ministério
Publico para destinar R$85 milhdes de reais a reparos de estruturas; ou seja, o acordo
surgiu da necessidade de reforgar, para a municipalidade, a iminéncia do estado de
calamidade de suas obras.

Os valores de manuten¢io das OAES nos governos municipais: 2012 a 2022

O dispositivo de Prestacdo de Contas Publicas - Orgamento, da Secretaria da
Fazenda do Municipio de Sao Paulo, permite acompanhar e relacionar os valores
empenhados nas diferentes demandas do municipio, inclusive a infraestrutural. Deste
orcamento sdo extraidos, portanto, os montantes empenhados na infraestrutura vidria.
especificamente, no segmento de Obras de Arte Especiais. Conferir como estes objetos
de transportes aparecem no or¢camento publico oferece informagdes tanto sobre a
manuten¢do das OAEs existentes quanto da construcdo, paralela, de novas obras.
Conforme serd confirmado, apos a Ponte Estaiada ndo houve vinculo significativo entre
a construcao de novas OAEs e OUCs. Com isso, a tabela disponibilizada mais adiante,
evidencia a relacdo da falta de manutencdo das OAEs existentes, sendo a Execucao
Orgamentaria (fonte dos dados) o instrumento das diversas esferas governamentais, no
caso, do municipio, vinculada a Secretaria da Fazenda. Este regulamento disponibiliza
para a sociedade civil todos os gastos realizados pelas esferas governamentais.

Embora ndo seja, de modo que sera reiterado, significativa a construcao de
novas estruturas durante o periodo da falta de manutencdo, permanece o argumento
deste trabalho de que, ndao no sentido de seletividade de investimentos governamentais
(quando a arrecadagdo das OUCs ¢ de origem privada) mas no sentido de assisténcia
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das institui¢des e de outros agentes que poderiam contribuir para o fim manutencdo
(licitacdes, parcerias publico-privadas por exemplo). A abordagem do espago de novas
OAEs no or¢camento municipal, no periodo em que este mesmo indica uma insuficiéncia
de valores mirando a manutencdo, ¢ concentrada na constru¢do da Ponte Raimundo
Pereira Magalhaes, uma vez que esta € recorrente na base orgamentaria de diversos anos
e ¢ diretamente vinculada 8 OUC Agua Branca, no sentido de assegurar os objetivos que
a constru¢ao de uma nova OAE mirava.

Importante observar que este argumento ndo pretende responsabilizar
instrumentos como as OUCs por falhas administrativas e problemas urbanos em geral;
os instrumentos de politica urbana sdo, sobretudo, dispositivos a serem apropriados por
interesses diferentes e finalidades diferentes; nao a toa, Lessa (2021) mostra que o Plano
Diretor da administragdo de Fernando Haddad posicionou a Operagdo Urbana Agua
Branca no PDE. Ao mesmo tempo que, como todas as leis de zoneamento deveriam
fazer, no sentido de usar o espaco urbano para contemplar todos os tipos de demandas
(n3o apenas a econdmica), a administracdo petista restringiu a realizagdo da OUCAB a
areas especificas, ela condicionou sua realiza¢do ao direcionamento de parte do valor
para a fun¢do habitagdo social. Isso prova que, com uma gestdo empenhada em utilizar
os instrumentos de politica urbana a favor de todos os tipos de necessidades as quais
uma cidade deve corresponder. Ressignificar, inclusive, as concepgdes contaminadas
que existem na academia a respeito de ferramentas técnicas de administragdo publica ¢
algo também muito necessario, quando problemas ndo surgem dos instrumentos em si,
mas de como se da sua utilizacao.

Tanto a partir das consideragdes sobre a administracdo de Haddad quanto através
dos apontamentos sobre as politicas de seu Plano Diretor que foram violadas por outras
administracoes, Lessa (2020) permite saber que instrumentos urbanisticos podem ser
usados a favor, mas também contra as demandas da cidade. Nesse sentido, a hipotese
proposta neste trabalho (embora ndo explanada em dados), referente a construcdo de
outras OAEs como parte de OUCs, se manifesta por exemplo a partir da mencao
reiterada da constru¢do (ao contrario da manutencdo) da ponte Raimundo Pereira no
or¢amento publico de diversos anos. Foi esta mengao, coincidente com 0s anos em que
ha um hiato na manutencao de OAEs verificado nos or¢gamentos de 2014 a 2017, que
tornou necessaria tanto a breve analise da OUC Agua Branca quanto a abordagem da
construgdo desta ponte em especial (considerando a existéncia de grandes estruturas
viarias novas nos orcamentos do periodo mencionado). Essa Operacdo Urbana, apesar
de ter atravessado diferentes governos, foi na administracdo de Gilberto Kassab que
desta foram extraidas medidas mais concretas com relagdo a implantacdo do mercado
imobilidrio na regido, com uma proposta mais democratizada, inclusive, de distribuicao
dos imoveis. Permanecia, ainda assim, com o conceito de criagdo de infraestrutura
vinculado a disseminacao do mercado imobilidrio na area.
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Ao contrario do que ocorre neste instrumento urbanistico, na maioria das vezes,
a ponte inserida no contexto da OUCAB era na verdade uma demanda viaria anterior a
necessidade de Operagdes Urbanas em Geral. OUCs normalmente presumem que
iméveis sejam acompanhados por servigos de mobilidade no espaco, principalmente no
que se refere especificamente as vias, quando o que potencializa o valor destas
edificacdes ¢ que elas cumpram os conceitos de fluidez das cidades associadas ao de
acessibilidade aos lugares.

Justamente, a urgéncia de fluidez a partir da conectividade entre partes da cidade
(e vias de classificacdo via expressa, como marginais, por exemplo) separadas por
elementos naturais, como rios, decorreu de um contexto imobiliario j& existente e
diferente do cunho de OUCs. A matéria de 2021, da revista Veja ( edigdo n°® 2732),
mesmo se referindo a um periodo muito posterior as mengdes de construgao do viaduto
(em torno dos anos 2013, 2014), ¢ eficiente em indicar o vinculo deste projeto a uma
reivindicacdo direta dos moradores do bairro de Pirituba, reivindicacdo que remonta os
anos de 1990. A alegagdo, que compde o desafio da conectividade (um dos principios,
vistos no primeiro capitulo, por tras da construgdo de OAEs), ¢ a de que o bairro
separado do sentido centro pelo Rio Tieté ndo poderia ter apenas a Ponte do Piqueri
como op¢ao de integracdo. Enquanto, conforme dito anteriormente, a obra ¢ recorrente
nos orcamentos da prefeitura de diversos anos, a partir dos dados das tabelas mostradas
adiante, a matéria recente da revista lembra os entraves relacionados a esta, por mais
que esteja prevista na Operacgdo Urbana Agua Branca.

Ao passo em que a ponte caracteriza tanto uma demanda popular quanto uma
imposicao de um instrumento urbanistico vinculado a especulacdo imobiliaria, em seu
histérico de construgdo ¢ descrito como, além de esta ter sido apropriada por estes
interesses, quando fora planejada seu tragado ocorria de uma forma que, de modo
desnecessario, implicava na remocdo de diversas moradias para a construcdo. Fatos
como este explicam o fim “judicializado”, como nomeado na matéria da revista Veja,
que a obra levou, posto que as obras foram barradas pelo Ministério Publico de Sao
Paulo de acordo com as dentincias referentes a habitagao.

A presenca de novas pontes nos orcamentos do referente periodo nao €, no
entanto, segundo constatado e o que sera dito em seguida, expressiva. Deste modo, este
trabalho ¢ restrito ndo s6 aos objetivos de levantar o historico de implantacdo de OAEs
em Sao Paulo, mas identificar de que forma se deu a cultura da falta de manutencdo
paralela a realizagcdo destas mesmas obras, ou seja, como um elemento tdo importante e
delicado (posta a tecnologia imbricada no fato de OAEs serem elementos suspensos)
passou a ser preterido na demanda municipal.
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(...) a primeira obra a receber recursos coletados com os CEPAC das
Operacdes Urbanas foi o complexo vidrio de pontes e viario de
interligagdo da Avenida Agua Espraiada com a Marginal Pinheiros
(...). Embora a ponte houvesse sido prevista pela lei da operacdo
urbana como parte das obras de extensdo da Avenida Agua Espraiada
(...) a obra foi mobilizada pela diretoria da EMURB a época como
uma estratégia para atrair o setor imobiliario para a regido por meio da
constru¢do de um novo icone (...) [LESSA, pp 100, 2021]

Ao mesmo tempo que € necessaria a breve abordagem de outras OAEs que eram
construidas no intervalo de tempo que a falta de manutencdo teve resultados
extremamente prejudiciais no fato do rompimento da Ponte em 2018), esta se d& como
uma mera providéncia metodologica. Logo, a importincia se d4 apenas no sentido de
obter algumas informagdes sobre como era o manejo de demandas viarias novas, pois a
auséncia de valores expressivos no orcamento municipal, no que se refere as obras
viarias novas vinculadas as OUCs (estas, inclusive, de constru¢do muito lenta), fala por
si mesma. Permite, assim, a concentracdo nos valores empenhados na func¢do
REFORMAS DE OAEs, ¢ a busca das iniciativas das administragdes (basicamente, PT
e PSDB) em relacdo a esta funcao - ou seja, de possiveis explicacdes para a falta das
iniciativas necessarias.

Sendo assim, a pesquisa parte para a sua informacdo basal, a receita de fato
empenhada, paga, nos reforcos e reparos nas OAEs no periodo de dez anos. A Lei de
Responsabilidade ¢ o instrumento das diversas esferas governamentais, no caso, do
municipio, vinculada ao Tribunal de Contas que fornece detalhadamente o or¢amento
municipal anual e todas as suas etapas de valores, regulamento que disponibiliza para a
sociedade civil todos os gastos realizados pelas esferas governamentais. Com ela, foi
possivel ter acesso aos valores envolvidos na manutencdo de OAEs em Sao Paulo,
dentro do intervalo mencionado.
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Relagao dos valores empenhados em OAEs nos ultimos dez anos segundo a Execugao
Orgamentaria

Ano

2012 R$5.000.000 R$20.615.733,36 R$19.357.042,18 R$15.124.904,87
2013 R$42.000.000,00 | R$40.648.476,25 R$12.248.313,55 R$11.262.966,63
2014

2015

2016

2017 R$6.384.668,93 R$8.819.169 R$ 2.924.156,34 R$1.559.042,00
2018 R$44.701.000,00 R$9.791.970,24 R$9462319,2 R$5.509.820,22
2019 R$21.400.890,00 | R$84.595.011,90 R$55.949.968,83 R$28.453.407,01
2020 R$177.605.000,00 |R$179.575.453,94 | R$105.058.455,24 R$28.961.541,41
2021 R$8.244.700 R$37.609.283,62 R$37.521.932,47 R$28.570.647,56
2022 R$ 188.343.015 R$472.449.676 R$274.652.203,3 R$146.208.273,4

FONTE: Dados extraidos pela autora da prestagdo anual (Execu¢do Orcamentéria) de
contas na Secretaria da Fazenda Municipal

Acima sdo verificados os valores empenhados na manutengdo das pontes e
viadutos de Sao Paulo. E preciso considerar, nitidamente, que as inspegdes que estas
estruturas demandam também consomem orcamento publico. Nao ocorre, nesta andlise,

a abordagem das inspe¢des nestes calculos; ainda assim € possivel interpretar as
intervengdes em OAE como sintomas das inspecdes, neste sentido, como manifestacao
da gestdo de Obras de Arte Especiais nas contas publicas.

A analise deste percurso de aplicagao de valores, no que se refere ao orgamento
municipal, exige a descri¢do dos tipos de valores, entre todos os considerados nas
planilhas da prefeitura, escolhidos para definir os gastos em questdo. O “Valor Orgado
Ano” diz respeito as parcelas atribuidas para cada més, neste tipo de gasto O “Orcado
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Atualizado” .J4 os finais, como o “Valor Empenhado Liquido” e o “Valor Pago” sdo as
ultimas etapas da execu¢do orcamentaria, descrevendo o que efetivamente sera gasto em
um servigo ou obra. O primeiro une o empenho e a liquidez, sendo aquele uma espécie
de valor vinculado a uma determinacdo ao Estado, vinda de alguma autoridade externa,
de que um determinado valor seja colocado em uma demanda. A liquidez, por sua vez, ¢
um montante associado ao credor de modo que o valor pago ¢ o de fato autorizado de
ser gasto pela autoridade maxima envolvida nesta demanda (no caso, a SPObras).

E preciso considerar, primeiramente, o percurso entre os montantes atribuidos a
cada tipo de valor, em cada ano; 2012 apresentou inicialmente um valor reduzido
or¢ado no ano, havendo uma discrepancia para os valores que, em seguida ao or¢ado no
ano, sao mais determinantes dos gastos feitos. Os valores Orgado Atualizado e
Empenhado Liquido foram em torno do quadruplo do montante esbogado para o ano, de
modo que em relagdo ao Valor Pago de fato, o Or¢cado no Ano era apenas um ter¢o da
quantia. Ja a partir de 2013 ¢ presenciado um decréscimo. Enquanto o valor esbogado
para o ano, bem como o atualizado, comega com mais de R$40.000.000 de reais, os
montantes efetivados, liquido e pago, ha um processo de diminui¢do que culmina na
subtragao de 75% do valor inicial. O ano de 2017 nitidamente se tratou de um de
retomada dos gastos; uma diminuicdo relevante ao longo dos valores mais
representativos do orgamento nao ¢ um sinal animador.

Este processo de diminui¢do das contas gastas em Pontes e Viadutos, entre 2012
e 2022, conforme mostra a tabela, assume no todo uma forma drastica: além da
diminui¢do no ultimo ano em que sdo colocados valores na manuten¢ao de OAEs, este
ano ¢ sucedido, de acordo com os dados da prestagdo de contas, por uma completa falta
de dispéndio de valores na funcdo manutengdao desses elementos tdo especificos da
infraestrutura viaria. Esta lacuna que, conforme os dados transferidos para a tabela, dura
trés anos, possui reflexos significativos. Um deles ¢ o fato de que em 2017, quando
valores voltam a ser destinados, também h4 um padrdo de diminuigao significativa entre
os valores iniciais e finais. Nesse sentido, também ¢ preciso retomar os anos anteriores
para uma comparag¢ao aplicada aos primeiros valores.

Em 2012 o Valor Or¢ado Atualizado quadruplica em relagdo ao anterior, o que
indica uma qualidade na gestdo de infraestrutura vidria referente a pontes e viadutos. O
frisa ¢ a diferenca entr alores pretendi ara o an alor:

efetivamente colocados nas obras, reflete a concretizacdo de politicas vidrias, ou seja, a

devida atencdo que se teve com elas a partir de sua priorizacdo no orcamento municipal.
2013 a subtragdo do Anual Atualizado em relacio ao Anual ndo aparenta ser

significativa, de modo que o Valor Anual Atualizado continua proporcional. O hiato que
culmina na retomada do or¢amento para OAEs, em 2017, indica um aumento de dois
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tercos do valor inicial em relagdo ao atualizado, o que € um bom sinal. O percurso entre
o atualizado e o pago, no entanto, revela uma diminuicdo progressiva de, arredondando,
em torno de um sexto do Valor Anual Atualizado diante do Valor Pago.

Diante do ocorrido em 2017, o ano de 2018 ¢ muito estratégico nesta andlise,
pois além de vir em seguida da retomada da manutencdo ¢ o que culmina no
rompimento, completamente ameagador de vidas, da Ponte Jaguaré. Primeiramente ¢
necessario considerar o fato que, conforme um extenso material jornalistico fora muito
importante em realgar, as falhas graves nas pontes e viadutos ja eram nitidas antes
mesmo da estrutura que rompeu e cedeu. Estas informacgodes, inclusive foram reiteradas,
amplamente apontadas e generalizadas sobre em torno de 183 OAEs apds o dréstico
evento, demonstrando um problema disseminado e decorrente de uma postura omissa
adquirida pela prefeitura.

Postos os fatos anteriores, o que ¢ verificado, no entanto, ja € preocupante: do
Valor Or¢ado Ano para o Atualizado ocorre uma subtracdo de, arredondando,
R$35.000.000,00. Conforme ressaltado, as quantias entre esses dois tipos de valores
podem ser muito sintomaticas sobre as posturas do governo municipal, no que se refere
as fungdes selecionadas para serem contempladas pelo orcamento. A continuidade
desta tendéncia ¢ de que, no exato ano em que a Ponte de Pinheiros rompe em
novembro, o Valor Pago na fungdo manuten¢do de OAEs corresponde a 1/9 do Valor
Orcado Anual Atualizado. O padrdo de precarizacdo desta fun¢do atingiu, assim, uma
constancia preocupante e, novamente, muito sintomatica do preterimento desta
demanda.

O ano de 2019, que entra logo em sequéncia do evento determinante na questao
da manutencdo de pontes e viadutos sendo apontada como emergencial na gestdo
municipal, apresenta um Valor Anual Atualizado significativamente aumentado em
relacdo ao Org¢ado Ano; o segundo ¢ quadruplicado diante do primeiro valor, sugerindo
um aprimoramento da atengdo dedicada a este fim. O que levanta uma suspeita ¢ que,
novamente, se d4 uma progressiva subtragdo de quantias em relagdo ao valor final, o
mais determinante e de fato dispendido nesta demanda. De R$84.595.011,90 atribuidos,
no Valor Anual Atualizado, a urgéncia da manutencdo destas estruturas, o Valor Pago ¢
diminuido para em torno de um quarto daquele inicialmente destinado no or¢amento.
Uma das secdes seguintes deste capitulo ¢ a iniciativa tomada pelo governo a partir do
estado de excecdo que as OAEs atingiram na cidade de Sdo Paulo, tendo sido esta,
idealizada a partir de uma jungdo entre a SPObras e a SIURB (os principais agentes do
poder executivo acionados quando o problema alcancou seu &pice, conforme ja
demonstrado) , o Programa de Manutenc¢ao de Pontes e Viadutos. Este, segundo sera
descrito, fora planejado de forma concomitante aos conflitos estruturais na
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administracdo de obras vidrias; ainda assim, a descri¢do apontard que se tratou de um
planejamento gradual, justificando inclusive o dado anterior, de que mesmo
imediatamente ap6s o evento grave de 2018 a demanda permaneceu em seu padrio
insuficiente.

O ano de 2020 indica a mesma diminui¢do discrepante do Valor Anual
Atualizado para o Valor Pago, de modo que o ano de 2021, além de apresentar nesta
mesma modalidade de valor uma quantia semelhante ao Valor Anual Atualizado de
2020, destacando também o muito reduzido Valor Org¢ado Anual de 2021
(R$8.244.700), termina com um Valor Pago praticamente igual ao de 2020. A
significativa discrepancia entre um tipo de Valor Empenhado Liquido, de
R$105.058.455,24, em 2020, e os posteriores Valores Pagos de 2020 e 2021,
(basicamente os mesmos montantes), permanece levantando duavidas sobre as
realizagdes referentes as obras vidrias de Sdo Paulo. Isso s6 € confirmado pelo padrao
de 2022, que apresenta entre o Valor Atualizado e o Pago um resultado de menos da
metade do primeiro montante.

Por fim, o que chama atencdo ¢ que com base no total do Valor Or¢ado
Atualizado, de 2012 a 2022, o total do Valor Pago, neste intervalo de anos, corresponde
a 31,1% da primeira referéncia. Ou seja, mesmo ap6s a vigéncia do Programa de
Manutencdo de Pontes e Viadutos, criado pela prefeitura logo apos o evento da Ponte
Jaguaré (comego de 2019), a falta de assisténcia as OAEs, recrudescida a partir de 2012,
ainda ¢ refletida veementemente nos indicadores or¢amentarios.

Analise do padrao de gastos do municipio antes de 2018 (2012 a 2017)

Uma analise geral ¢ necessaria para encerrar esta se¢ao, no sentido de considerar
o periodo definido pelos dados, 2012 a 2022, referente as suas respectivas
administracdes municipais, bem como as politicas viarias delas constituintes. O
primeiro capitulo deste trabalho foi dedicado a reunir informacdes sobre a construcao de
OAEs em Sao Paulo, aproximadamente do momento em que passaram a ser
implementadas até o presente periodo. Este levantamento expos informagdes sobre os
contextos politico e econdmico no qual diferentes gestdes municipais ergueram pontes e
viadutos. Posto, no entanto, que o conflito da falta de manutengdo, além de revelado nos
ultimos anos, ¢ uma urgéncia associada a uma dinamica omissa relativamente recente, a
demanda agora ¢ compreender como esta omissdo se deu enquanto parte das
administracdes municipais que coincidiram com os momentos em que estes problemas
se manifestaram.
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O artigo “Partidos e Instituigdes nas Politicas Vidrias de Sdo Paulo- 1978/2016”
(Marque & Almeida, 2021) oferece um bom ponto de vista a respeito do intervalo de
tempo escolhido para definir a trajetoria mais expressiva da falta de manuten¢do, nos
ultimos anos. Ao descrever, justamente, as politicas viarias de administragdes
municipais paulistanas durante aproximadamente trinta anos, o artigo expde nao sé
politicas relativas a infraestruturas, mas instrumentos urbanisticos estratégicos aplicados
nos ultimos vinte, dez anos (intervalo relevante para compreender tanto a construcao de
estruturas mais recentes quanto condutas de preterimento com as mais antigas).
Apontamentos como estes que contribuem para a compreender a postura geral dos
ultimos governos durante o periodo em que a falta de manutengdo se tornou mais
critica. Assim como fora sugerido, na comparagdo do orcamento destinado a
manuten¢do com o direcionado a construgdo de novas obras, justamente o vinculo
destas segundas com OUCs permitiu o levantamento de uma hipdtese neste trabalho, a
respeito da gestdo municipal voltar sua aten¢ao para novos projetos, nao se atentando o

suficiente para os existentes.

Na defesa desta sugestdo, a meng¢do das OUCs na justificativa de preterimento
da manuten¢do das OAEs, € preciso sempre reiterar que a hipotese de responsabilizagdo
destas politicas nao se da por um precedente orcamentario. Ja na abordagem das OUCs
foi frisado o fato de se tratarem, basicamente, de ferramentas de arrecadacao do poder
publico que viabiliza intervengdes diversas no espaco urbano, principalmente no que se
refere a infraestrutura. As OUCs, sendo um meio de modernizar o espago urbano dentro
de uma determinada area da cidade, ndo contam com receita publica, portanto. O
governo, no entanto, que permite a realizagdo destes instrumentos, por exemplo: ao
flexibilizar leis de zoneamento e constru¢do, bem como incluir a realizacdo de
operagdes urbanas na sua gestao.

Mencionar as OUCs, novamente, foi apenas uma forma de voltar o raciocinio
para as prefeituras de Sdo Paulo, entre os anos de 2012 e 2022, e para o “lugar” que
OAE:s tiveram em suas administra¢des, ou seja, se o que foi priorizado foi a criagdo de
novas, ou a manutencgdo das existentes.

E interessante notar nesta anélise, que mede essencialmente como (o modo, néo
uma valoragdo do mesmo portanto) se deu a manuten¢do de OAEs em Sdo Paulo nos
ultimos dez anos, o quanto se aplica novamente a discussdo do primeiro capitulo, com
relacdo a ideologia politica das gestdes responsaveis pelas OAEs da cidade. Este
percurso de tempo no qual a falta de manutencao fora, além de mais expressiva (pelo
estado geral das obras), mais apontada por diversos setores da sociedade, teve sua
sequéncia de governos municipais com suas respectivas orientacoes politicas.
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O primeiro ano considerado, 2012, teve a prefeitura de Fernando Haddad,
candidato do Partido dos Trabalhadores. O primeiro aspecto que pode ser adotado nesta
analise ¢ de que a prefeitura ¢ precedida por uma sequéncia de governos municipais que
empenharam em suas administragdes politicas urbanas como as OUCs, influenciando
diretamente nas politicas viarias. Reiterando, um destes governos foi o de Marta
Suplicy, responsavel por uma das maiores intervencdes de obras viarias dos anos 2000,
a Ponte Estaiada, decorrente da OUC Agua Espraiada. Além disso também ¢ possivel
ressaltar, fora o destaque das OUCs, o padrdao de investimentos de governos orientados
para a ideologia de direita, diante do colocado por Marques e Almeida (2021),
direcionado a grandes obras vidrias associadas a locais de alta renda. A partir deste
ponto, ¢ mais nitida a justificativa para a continuidade de leis urbanisticas, como o
Plano Diretor erguido por esta prefeitura, que potencializaram nao s6 a fun¢do
zoneamento/uso € ocupagdo do solo, mas foram marcadas por restringir os espagos
destinados a diferentes demandas urbanas, o que leva a uma interpretacao particular do
or¢amento dedicado a pontes e viadutos em 2012.

Fernando Haddad foi prefeito de 2012 a 2016. Depois de um padrio de
diminui¢ao significativa do Valor Pago durante 2012 e 2013, é na sua administragdo que
ocorre, de acordo com os dados adotados, o hiato das quantias direcionadas a
manuten¢cdao de OAEs. Sao sugeridas hipoteses para a explicagdo deste resultado em
meio a este governo.

Marques e Almeida (2021) proporcionam a relagdo entre ideologia politica e
politicas viarias realizadas pelas prefeituras de Sdo Paulo. Ao mesmo tempo que nesta
relagdo governos de direita revelam um vinculo com o par obras viarias e locais
valorizados, ecnomicamente, da cidade, o governo de Haddad, voltado para demandas
sociais, associa as politicas de infraestrutura ¢ mobilidade urbana a areas carentes.
Ocorre que a politica de geragdo de infraestrutura para locais defasados neste servigo
constituiu boa parte dos empenhos de Haddad e, também, o prefeito atravessou a
privagdo de repasses federais diante da crise enfrentada pela presidéncia de Dilma
Rousseff. As obras vidrias, e de infraestrutura geral (como drenagem e canalizag?o),
tiveram uma regionalizacdo definida por areas menos valorizadas economicamente,
expandidas em relagdo ao setor sudoeste privilegiado pelas administragdes anteriores.

Os valores efetivamente investidos em obras vidrias, na gestdo Haddad,
orbitaram R$800.000.000, de qualquer modo. O que se supde é que o buraco na fungdo
pontes e viadutos, de seu governo, pode ser explicado por uma falha de receita e pela
centralidade de desenvolvimento de areas, majoritariamente, preteridas. Da mesma
maneira, embora os repasses para manuten¢ao de OAEs nas gestdes anteriores a 2012
nao tenham sido reunidos, o que sobressai nelas, segundo a bibliografia, ¢ a criacao de
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novas obras viarias. O desempenho do prefeito do PT ndo necessariamente foi uma
continuidade da cultura de falta de assisténcia a obras vidrias, portanto; pode ter sido
uma sele¢do de outras demandas, de certa forma, urgentes.

O ultimo ano em que as pontes e viadutos ndo receberam verba de reformas
estruturais, 2016, foi a transi¢do da prefeitura de Fernando Haddad para Jodo Doria.
Esta elei¢ao representou, sim, o desvio de uma gestdo de esquerda para uma de direita,
no caso do PSDB, mas o fundamental ¢ a aten¢do aos fatos para nao haver um desvio
dos dados principais.

A prefeitura de Jodo Doéria foi marcada pela sua retirada na disputa pelo governo
do estado, preenchida pelo vice Bruno Covas. Sendo assim, a investigacdo ¢ de uma
juncao de condutas na fungao vidria. As informagdes referentes a essa gestdo, no quesito
administracdo de obras vidrias, vem predominantemente de veiculos jornalisticos. Os
fatos mais explicativos da gestdo Doria/Covas sdo de que, confirmando a tabela de
or¢amentos deste trabalho, apenas 5,37%, calculados por matéria do peridodico Brasil
247, do primeiro montante atribuido (o Valor Anual Atualizado). O que a matéria do
periodico permite supor, ¢ que uma das falhas do governo Doria/Covas foi a omissao de
seus papéis na demanda da infraestrutura viaria (que fazia parte das obrigacdes deste
governo, segundo a matéria) uma vez que delegaram integralmente esta func¢do para a
SIURB.

Conforme colocado, a SIURB caracteriza sobretudo o brago do poder executivo
que coordena os processos de licitagdes empenhados na infraestrutura urbana, ou seja,
nas obras viarias. A fun¢do manutencdo de infraestrutura viaria fora concedida a
SIURB, de modo que o argumento para a falta de manutenc¢do ficou amparado nas
justificativas do entdo secretario. Vitor Aly, segundo conta o Brasil 247, apontou um
desencontro entre posturas imediatistas de resolucdo dos problemas, por parte da
prefeitura, e a viabilidade desta resolu¢do que, alegando, seria mais complexa. Ele
concluiu que, nas palavras do jornal, (...) a prefeitura ndo descumpriu o or¢amento ao
ndo investir a verba prevista (...), mas sim que as patologias que as OAEs apresentavam
ndo dependiam da disponibilidade de or¢amento nem da vigéncia das licitagcdes
conduzidas pela SIURB, mas sim de remediar os problemas atingindo apenas seus
sintomas; atuar em falhas como fissuras, portanto, ndo faria um problema estrutural ser
contemplado. Sendo assim, a postura aquém do esperado nesta fungao, na prefeitura de
Doria e Covas, pode ser atribuida tanto a omissdo do prefeito e do vice durante a
transferéncia dos poderes quanto a uma possivel inabilidade das secretarias de gerirem
os problemas estruturais.
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Diferente do periodo anterior, desta gestdio PSDBista, a seguinte de Bruno
Covas, reeleito em 2020, ja convergia com o segundo ano do Programa de Manutencao
de Pontes e Viadutos, instituido pela prefeitura através do conjunto STURB SPObras.
Este fato faz essa administracdo ser abordada também mais adiante, no Programa de
Manuten¢ao de Pontes e Viadutos. As coordenadas da gestdo Bruno Covas, mesmo
assim, podem ser introduzidas.

A reeleicdo de Bruno Covas, vice de Doéria, se deu em 2020, ou seja, 0s anos
finais (até 2022) desta andlise se referem ao seu vice, Ricardo Nunes, que o sucedeu
depois de sua morte. O balango dessa gestdo se refere, portanto, a mais uma divisao de
retornos dados para esta questdo, os retornos de Covas, e os retornos de Ricardo Nunes.
O que sobressai, tanto na vigéncia de Bruno Covas como vice quanto na deste reeleito €
a cobranca dos problemas da fun¢do infraestrutura viaria ter alcangado o Ministério
Publico; o 6rgdo identificou uma grande falha na gestdo deste prefeito. A identificagao
desta lacuna de atencdo a uma demanda urbana, por parte do Ministério Publico,
considera na acfo civil pablica noticiada pelo portal G1 a prefeitura de Covas em
forma da rede de agentes envolvidos nesta funcdo de assisténcia e manutengdo, de modo
que a maior falha do governante municipal teria sido ndo coordenar estes agentes a
partir de um preterimento da urgéncia.

Uma dos mencionados na falha ¢ a empresa JZ Engenharia, o que levanta a
referéncia que Marques ¢ Almeida (2021) apontam, que o vinculo entre gestdes
municipais orientadas para demandas rodoviaristas e empreiteiras era notorio (Marques
e Almeida, pgl6). Uma contradi¢do se apresenta quando este vinculo, nitidamente, ndo
se traduziu nas interferéncias necessarias. A significativa falta de providéncia ¢
apontada por veiculos jornalisticos que, por sua vez, reportam observacdes e
fornecimento de dados de 6rgdos publicos.

O argumento que caracteriza as gestdes PSDBistas, atribuindo tanto a elas
quanto as anteriores o ocorrido, ¢ o de que um influente intervalo de tempo na
dedicacao de receita para reformar Obras de Arte Especiais, ndo sé culminou no
drastico acontecimento na Ponte do Rio Pinheiros como este resultado correspondeu a
um gasto, para a reforma, muito maior em relagcdo a outro, seis anos antes dedicado a
obra, e ndo realizado. Ou seja, o atraso de uma verba destinada & uma func¢ao urbana
encareceu esta, a ponto dela exigir do orgamento municipal um montante que poderia
ser distribuido entre obras, contemplando ainda mais a fun¢do, se a manutencio
requerida tivesse sido feita quando programada. A reportagem diz, que (...) apurou que
0 MP recebeu diversos documentos relacionados as obras e manutengdes dos viadutos e

quer esclarecer alguns pontos.
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Um deles ¢ um informe de 1° de junho de 2012, assinado pelo entdo
superintendente de Obras Vidrias da Prefeitura, Régis Oliveira. Ele diz
que uma vistoria da “Divisdao Técnica de Obras de Arte” feita no
viaduto da Marginal Pinheiros estimou em R$ 1,5 milhdo sua
recuperacao.

Ou seja, a ordem de servigo realmente coincide com a gestao Haddad, enquanto
na se¢do Compras Publicas da SIURB nido consta a realizag¢ao da licitagdo determinada
pelo secretario. Ao mesmo tempo, as principais falhas apontadas se restringem a
administracido COVAS quando esta, ¢ constatdvel, estava “rente” a iminéncia do
rompimento da Ponte de Pinheiros e ndo apresentara medidas adequadas; no contexto
em que a obra se encontrava em seu estado emergencial, certamente, a administra¢do de
2018 fora a mais responsavel, ainda mais diante de um orcamento anual de reforco de
OAEs deficitario. Além de tudo, conforme o proximo pardgrafo apontard, ¢
simplesmente indcua a cultura de administragdes municipais/urbanas ndo encararem os
problemas da cidade como sua responsabilidade, apenas porque foram manifestos em
administracdes anteriores. Estas posturas apenas justificam, além de tudo, a imagem
geral, tida pela populagdo, sobre como politicos possuem apenas objetivos eleitoreiros,
e ndo de real intervencdo nas demandas- as quais, sem duvida alguma, falam por si
mesmas.

De fato, se tratou de um desempenho aquém na questio da infraestrutura viaria
que teve altos custos. O conflito maior, no entanto, ¢ a cultura de restricdo de demandas
municipais a administragdes anteriores; em manifestacdo a época, o prefeito petista
apontou as atribui¢des de responsabilidades dirigidas a sua gestdo. Esta teve, conforme
os dados encontrados, relevante responsabilidade, mas isso ndo anula a conduta de
preterimento de demandas urbanas que ndo correspondem aos programas de governo
das prefeituras vigentes. Ou seja, a transicdo entre a prefeitura de Haddad para a de
Doria/Covas implicou na transferéncia de responsabilidade para a segunda gestdo, que
igualmente ndo contemplou a demanda e contribuiu para o encarecimento, dos gastos
futuros, associados a estrutura da Marginal Pinheiros. E sempre conveniente retomar a
tabela de dados da Execu¢do Orcamentéria quando esta lembra que 1. O ano de elei¢ao
de Doria, 2016, deu continuidade ao rompo na manutencdo de OAEs 2. os anos
anteriores ao auge da falta de manutencdo, 2017 e 2018, tiveram gastos severamente
insuficientes com a demanda. O preterimento fora, na verdade, acentuado, ainda mais
diante da existéncia de uma ordem prévia. Nao constam, entre as compras publicas da
SIURB de 2018, editais de contratagdo para refor¢co da Ponte do Rio Pinheiros.

E fundamental o encerramento da responsabilidade deste governo estratégico,
tendo sido o que coincidiu com o evento na Marginal Pinheiros, reiterando as
consideracdes pontuadas pelo Ministério Publico, acerca do prefeito e outros agentes
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publicos. Parte destas consideragdes exigem também enfatizar que a administracdo de
infraestruturas vidrias, no que se refere a conexao de tipos de vias (marginais) com o
transito regional (que conecta a cidade a estradas que levam a municipalidades
expandidas pelo Estado), fica dispersa entre o6rgdos encarregados da gestdo de acordo
com a classificacdo viaria e as funcgdes das vias. Desse modo, ¢ lembrado que além da
gestdo dividida entre municipalidade e estado na medida em que a classificagdo vidria
muda, ou seja, marginais de carater municipal levam a estradas de conexao
intermunicipal, essa gestdo distinta ¢ reiterada neste caso quando o 6rgdo estadual em
questdo, o Departamento de Estradas e Rodagem, fora o responsavel pela construcdo
da Ponte em questdo.

O 6rgao mencionado fora criado pelo:

(...)entdo presidente do Estado de Sao Paulo, assina a lei 2.187 criando
a Diretoria de Estradas de Rodagem, diretamente subordinada a
Secretaria da Agricultura, Comércio e Obras Publicas. A cargo dessa
diretoria ficaram todos os servigos técnicos, administrativos, de
expediente, para estudos, projetos, orgamentos, locagdo, construcio,
reconstrucdo, conservacdo, melhoramentos, fiscalizacdo e outros
relativos a todas as estradas de rodagem do Estado de Sao Paulo.

DER/SP: Memodria do Transporte

E atualmente:

(...) o DER-SP ¢ uma Autarquia vinculada a Secretaria de Meio
Ambiente, Infraestrutura e Logistica que tem a funcdo de administrar
o sistema rodoviario, integrando as rodovias municipais e federais,
elaborar normas e especificagdes técnicas para o setor rodoviario e
interagir com outros meios de transporte, com o fim maior de atender
o usuario. DER/SP: Memdria do Transport

Estas informacdes sdo necessarias para a descricdo das implica¢des envolvidas
no momento em que a presenca do Ministério Publico, segundo as meng¢des anteriores,
se revelou mais relevante durante as repercussdes da queda da obra. O orgdo foi
responsavel por, além de frisar as falhas administrativas do governo de Bruno Covas,
revelar as decorréncias graves que a confusdo de responsabilidades entre municipio e
estado, a partir dos limites administrativos e espaciais urbanos, pode adquirir.

A atribuicdo de “improbidade administrativa”, do MP a Bruno Covas, foi tdo
eloquente quanto os apontamentos que o 6rgao fez a respeito, justamente, do fato de que
em 2012, na administragdo Haddad, os principais responsaveis pela gestdo das OAEs,
foram omissos. Marcelo Milani, promotor do MP, primeiro revelou que a iminéncia do
rompimento da Ponte se apresentou ja no ano mencionado, € que neste momento, a
secretaria encarregada da gestdo da manutencdo (ou seja, ndo de sua realizacdo em si
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mesma), SIURB, fora permissiva na transferéncia de sua responsabilidade para o DER,
sob a alegacdo da relagdo do ultimo com obras vidrias de importancia externa ao
municipio.

Este cenario do chamado, pelo promotor, ‘“empurra-empurra” das
responsabilidades, também ¢ apoiado na j& abordada mescla tanto de constru¢do quanto
de gestdo de obras vidrias entre os poderes municipal e estadual, conforme estas
infraestruturas mais se aproximam dos limites dos municipios. Bem como existe a, ja
descrita, Inspecdo Cadastral (realizada logo depois da constru¢do da OAE,
determinante no na reunido e fornecimento das principais caracteristicas da ultima,
referéncias para as reformas implicitas), na medida em que a constru¢ao da Ponte em
questao veio do DER (ou seja, no ambito do governo do estado), ndo se pode tao pouco
desconsiderar a funcao do 6rgdo em no minimo se prontificar a retomar o material da
Inspecdo Cadastral, que todo 6rgdo encarregado da constru¢do de uma OAE possui.
Conforme frisado por Milani, tanto a Secretaria de Obras (SIURB) quanto DER foram
essencialmente responsaveis e omissos em 2012; a primeira, por desviar a
responsabilidade sobre uma obra que, mesmo “derivada” do estado e sob sua (suposta)
responsabilidade administrativa, estava fisicamente dentro do municipio de Sio Paulo,
logo, dentro de sua jurisdi¢dao, € o ultimo por ndo recorrer prontamente aos materiais
associados a sua constru¢ao. Ambos, por, na transferéncia de atribui¢des, faltarem com
um dos principios de qualquer gestdo publica: a articulacdo entre jurisdigdes e esferas
de poder (municipal e estadual).

Ao mesmo tempo que os Orgdos publicos, bracos dos poderes executivos,
ignoravam a relagcdo interdependente entre seus respectivos transitos/fluxos e suas
respectivas vias (em nivel ou suspensas), o representante maximo do poder executivo,
Bruno Covas, era acionado pelo MP sob a dentincia de Improbidade Administrativa.
Conforme matérias do portal GGN e do proprio G1, o brago do poder dos procuradores,
no municipio, teve imensa importdncia no acompanhamento, monitoramento das
omissdes do poder executivo e, consequentemente, das devidas identificacdo e defini¢ao
da gravidade do problema. O MP recorreu a profissionais, segundo noticia o portal
GGN, como seus engenheiros membros, o Instituto de Criminalistica e o Instituto de
pesquisa Tecnoldgica, os trés com laudos fechados ao publico. Com isso, reuniu
materiais que sustentaram as seguintes conclusdes: a confirmagdo de que o desabamento
jé estava previsto no estado da obra, em 2012, quando a ordem de servigo para reparos,
por parte do Tribunal de Contas (segundo informacdo do mesmo portal de noticia), ndo
fora cumprida; membros da SIURB e do orgdo estadual, DER, por desvios de
responsabilidade. A participagdo deste fato, no caso, ¢ assertivamente ilustrada pelos
trechos da matéria do G1, de fevereiro de 2019.

A Prefeitura disse que, desde que o viaduto cedeu, Covas determinou
que fossem tomadas todas as medidas necessarias para preservacao e
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posterior recuperacdao da estrutura, mas ressaltou que o viaduto ainda
integra o patriménio do DER. Por isso, diz que ndo podia fazer obras
de recuperagdo estrutural, apenas de recuperagdo do asfalto e
zeladoria.

A Administragdo Municipal acrescenta que esta solicitando a
transferéncia desde a década de 1990. Ja a Secretaria Estadual de
Logistica e Transportes, responsavel pelo DER, disse que desde que a
atual gestdo assumiu, em janeiro, determinou a nova diretoria que
conclua a transferéncia do viaduto para a Prefeitura.

O Tribunal de Contas do Estado (TCE) determinou a transferéncia de

propriedade das marginais Tieté e Pinheiros e das pontes e viadutos

H4é outro ente, no caso, privado, sobre o qual as responsabilidades recaem; a (...)
construtora JZ engenharia. No caso da construtora, o problema é a contrata¢do sem
qualquer respeito a legislagdo (...) ( Promotor chama Covas de mentiroso e o denuncia

por queda de viadu (jornalggn.com.br).)

Com isso, a finalizagdo desta etapa estratégica para a compreensdo do
acontecimento (tdo pouco se pode deixar de reconhecer, diretamente prejudicial a
mobilidade urbana), estratégica por ter antecedido pontualmente o evento do
desabamento parcial da estrutura, se d4 com a responsabiliza¢dao do ente privado que, no
momento, estava envolvido nas obras na Ponte. A contratagdo da empresa JZ
engenharia, conforme aponta tanto o GGN quanto o G1, reforca a culpabilizacdo do
poder executivo sob as seguintes alegagodes: 1. este processo fora feito sem a devida
licitagdo 2. sem a confirmac¢do da devida habilidade da empresa para a realizacao das
obras, viabilizada, justamente, pelo processo de licitacdo 3. sem a devida justificativa
dos custos envolvidos e impostos, pela empresa, para a realizagdo da obra.

No que se refere tanto a alegagdo sobre a licitagdo ausente quanto aos valores
implicados, em sua breve entrevista realizada nesta pesquisa, Marco Alécio sustenta o
direito de recorrer a realizagdo de obras em OAEs, sem o processo de licitacao, diante
das situacdes emergenciais dos casos, alegando que esta prerrogativa € prevista na lei.
Ja& o promotor encarregado da investigacdo aponta que a empresa nao demonstrou (...)
capacidade técnica para consertar a estrutura (...) (Relatorio do IPT aponta danos em



https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2019/02/06/tribunal-de-contas-do-estado-manda-der-transferir-marginais-pontes-e-viadutos-para-a-prefeitura-de-sp.ghtml
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outras partes de viaduto que cedeu na Marginal Pinheiros | Sdo Paulo | G1 (globo.com)
), a ponto de delegar o trabalho a outras empresas, € ndo especificou devidamente os
valores que, ainda em 2018, seriam empenhados na obra ¢ . Conforme verificado pela
pesquisa, os R$ 1,5 milhdes de reais previstos para a reforma da obra, se esta tivesse
sido cumprida em 2012, ano ordenado pelo TCM, caracterizam em torno de 18% do
valor que a empresa pagou na obra, sem alcancar nenhum efeito sobre seu problema -
R$8,7 milhdes. Ja neste sentido, além dos R$30 milhdes que Covas gastaria até margo
de 2019 - data a época, estipulada para a conclusdo da obra- foram gastos em torno de
80% mais do que o necessario.

Quando Milani (...) avalia que ndo é possivel confiar na seguran¢a com que a

obra esta sendo realizada. ‘Nao ha projeto basico, ndo ha expertise, nem contrato. Nao

ha nada que nos garanta que essa obra esta sendo feita corretamente e a um custo
correto’ (...), € possivel também constatar que a realizacdo em si mesma de obras
emergenciais reflete como este tipo de medida sobressai em relacdo a conduta de
encarar o processo de manutengao de OAEs como um todo, ou seja, todas as medidas
necessarias para que os reforgos requeridos ocorram devidamente - através de todas

inspecoes definidas pela NBR.

A ultima administracdo considerada nesta trajetdria € transferéncia do governo
municipal de Bruno Covas para Ricardo Nunes. Reeleito em 2020, no que se refere a
demanda de manutengdo de OAEs, Covas ja tinha estado sob a mira do MPSP; seu novo
programa de governo nao acenou especificamente para a demanda da manutengdo de
pontes e viadutos, embora tenha se manifestado em relacdo a outros componentes da
infraestrutura viaria viaria ¢ da mobilidade urbana, como ampliagao de corredores de
Onibus em 4reas distantes e obras vidrias em avenidas estratégicas e em areas
economicamente vulneraveis na cidade.

Um periddico do Parana (“Bem Parana”) se pronunciou sobre o caso de Sao
Paulo, no que se refere a atual prefeitura, revelando a distancia entre as metas
contempladas pelo Programa de Metas 2021-2024, ¢ as realizagdes entregues pela
administracio de Nunes, que comecou em 2021. Além da justificativa da
implementag¢do das metas acontecer conforme o avango da administragdo, enquanto a
disponibilidade orcamentaria ¢ um argumento apontado de forma recorrente pelas
criticas, o padrao de resposta das administragdes permanece o mesmo. Este, ¢ o de

¢ a demonstragdo detalhada dos gastos previstos nas obras, propostas pelas empresas participantes do

processo de licitagdo, tendo em vista o fato de que editais de contratacdo de empresas para obras de
refor¢o em OAEs, atribuigdes da SIURB, estabelecem precos unitarios -valores limites a serem gastos
na obra- ¢ condi¢do sinalizada nos editais, que as empresas concorrentes na licitacdo devem cumprir. As
empresas, na propria concorréncia, devem orgar seus pregos que devem caber nos precos unitarios- nao
podem passar deles. Logo, a JZ Engenharia ja violou esta ordem, ndo especificando seus gastos.


https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2019/02/07/relatorio-do-ipt-aponta-danos-em-outras-partes-de-viaduto-que-cedeu-na-marginal-pinheiros.ghtml
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justificar que a existéncia de or¢gamento ndo anula as diversas etapas que as resolugdes
dos problemas envolvem, como estudos de acordo com as demandas e condugdo de
licitagdes. E possivel constatar, com isso, que uma das tendéncias das administragdes é
se amparar ndo s6 na vigéncia de necessidades simultineas com as quais o or¢amento
tem de se comprometer - € nas quais deve ser empenhado, como sinal de que a pauta
esta sendo assistida - mas a de uma ineficiéncia em conduzir as etapas necessarias para
todas a assisténcia de todas as demandas e servicos.

A geografia/hierarquizacio das patologias das pontes e viadutos

A partir dos dados referentes a manutengdo empenhada nas OAEs de Sdo Paulo
entre 2012 e 2022, dados usados para sustentar o argumento de que esta foi insuficiente,
¢ possivel partir para uma analise voltada, mais do que para os tipos de patologias que
foram apontadas nas OAEs de Sao Paulo, para onde na cidade se concentram e se
localizam as estruturas que apresentaram problemas mais urgentes. Com isso, também ¢
estabelecido o raciocinio, do ponto de vista do uso do solo, do tipo de uso desses
espacos onde as estruturas estdo. Um exemplo deste critério € que, conforme afirmado
pelo membro da empresa SPObras, Marco Alécio, ha pontes e viadutos que, recebem
maior fluxo de veiculos pesados, como caminhdes; isso aponta que, por exemplo, ha
lugares da cidade em que se concentra um transito mais logistico e regional do que
local, do que de transporte entre pontos municipais.

Também ¢ de imensa relevancia salientar que o papel norteador do material
jornalistico nessa descri¢ao. Ao mesmo tempo que o atual material institucional, que
levanta as patologias das OAEs para as intervencdes necessarias, fornece os dados
necessarios, o olhar externo do jornalismo foi fundamental e puramente investigativo,
incluindo analises de profissionais, para detectar as patologias das pontes e viadutos e
pressionar que o poder publico cumprisse suas responsabilidades. A fung¢do
informacional do jornalismo, portanto, teve potencial de ser muito mais completa na
reunido de um material concernente as patologias, que refletiram muito mais do que
problemas das estruturas em si mesmos, mas uma dinamica falha da gestao municipal.

A hierarquizacdo das patologias, neste caso, segue os padrdes disciplinados pela
ABNT; NBR 9452, que estabelece literalmente graus de gravidade dos problemas.

O Brasil conta com a norma técnica, a ABNT NBR 9452:2016
’Inspegdes de pontes, viadutos e passarelas de concreto —
Procedimento’, que estabelece pardmetros estruturais, de durabilidade
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e de funcionalidade quanto a inspecdo das pontes e dos viadutos, de
modo que, para cada parametro analisado, s3o atribuidas notas de
classificacdo, sendo elas: critica (1), ruim (2), regular (3), boa (4) e
excelente (5).JCOMO CITAR ENTREVISTA [PT - Instituto de
Pesquisas Tecnologicas

Deste modo, estes parametros vinculam-se a resisténcia da estrutura
contra ataques de agentes

ambientais agressivos. Exemplificam-se como anomalias associadas a
durabilidade, auséncia

de cobrimento de armadura, corrosdo, (...) que permite infiltragdes,
erosoes nos taludes

de encontros, entre outras.

A relevancia dos problemas de durabilidade deve ser avaliada em
conjunto com a agressividade

do meio em que se situam, com o objetivo de inferir a velocidade de
deterioracdo a eles associados.

5.2 Critérios de defini¢ao das notas de classificacao

A classificagdo da OAE consiste da atribuicdo de avaliagdo de sua
condi¢do, que pode ser excelente,

boa, regular, ruim ou critica, associando notas aos parametros
estrutural, funcional e de durabilidade.

Essas notas de avaliagdo devem variar de 1 a 5, refletindo a maior ou
menor gravidade dos problemas

detectados

[ABNT NBR 9452:2016 pg. 6]

A forma de classificar o quado atingidas por patologias sao as OAEs considera
nao so os tipos de anomalias que elas enfrentam, mas também os tipos de partes das
estruturas que estdo comprometidas pelas patologias. Os tipos de partes atingidas
determinam a nota atribuida ao estado da obra, ou seja, o quao grave este €.

Estes principios sdo uma forma de encarar, no que se refere a regionalizagdao
deste conflito na cidade, quais seriam as patologias mais graves que afetam as estruturas
citadas e onde estdo as obras que apresentam maior fragilidade. Os parametros adotados
para atribuir uma classificacdo as patologias das obras de cada regido sdo amparados na
Norma NBR 9452, da ABNT. O regulamento coloca os pardmetros de Boa a Grave que


https://www.ipt.br/noticia/1475-pontes_e_viadutos.htm
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81

classificam, no geral, a adequagdo da Obra de Arte para seu uso por veiculos, ou seja,
com base no quanto esta apresenta riscos para o transito ou ndo. Ao mesmo tempo,
acerca da informacao ja considerada, que o comprometimento da OAE pelas patologias
tem grande relagdo com as partes da OAE em que estas estdo (ou seja, do quanto a
patologia atinge sua estrutura), a norma fornece os exemplos de quais tipos de
anomalias podem ameacar as diferentes partes das pontes e viadutos. Um exemplo
muito simples sdo as juntas de dilatacao, partes constitutivas das estruturas que, ao
mesmo tempo que sdo pequenos vaos que tem de existir, ndo podem ser muito extensos;
estas serem atingidas, por exemplo, j4 demonstra uma proximidade com uma falha
estrutural, comprometendo a nota que a OAE possui (de Boa a Grave, sendo 5, Boa e 1
Grave).

O mapa a seguir ndo leva em conta as notas estabelecidas pela norma da ABNT.
A forma dos intervalos atribuidos a legenda medirem os impactos das patologias nas
OAEs se da pela seguinte relagdo; a partir de um pardmetro numérico concedido, por
este trabalho, aos tipos de anomalias vigentes nas OAEs citadas em matéria do G1, foi
considerado o quanto as falhas se aproximavam da estrutura (como exposicao de
armaduras, um problema estrutural detectado como grave, e a propria abertura excessiva
das juntas de dilata¢do). Ou seja, as anomalias apontadas pela matéria jornalistica usada
como base se referiam mais ou menos a ameagas ao uso das estruturas; quanto mais elas
reuniam e apresentavam problemas referentes a estrutura, mais alcangavam o pior
estado. Quanto mais “superficiais” nos componentes da obra eram as falhas, menor o
carater de urgéncia. Dessa maneira, em um intervalo de 3 a 15 se d4 o grau de ameaga
da OAE por anomalias de carater estrutural.

No que se refere a justificativa da matéria adotada, para estabelecer a
regionalizacdo das OAEs que apresentavam niveis de urgéncia diferentes em seus
estados, foram levados em conta os seguintes aspectos: a fonte necessaria precisava
fornecer dados referentes, ao mesmo tempo, a quais tipos de patologias as obras
apresentavam, e em que partes da cidade estas se localizavam. A matéria encontrada
com estes requisitos foi uma disponibilizada pelo periddico mais adotado neste trabalho,
o portal G1 da Rede Globo. Este, além de o mais acessivel, ¢ muito eficiente em
monitorar informagdes sobre as cidades em tempo real, permitindo de forma objetiva a
ciéncia de problemas cotidianos que podem afetar o dia a dia dos cidadaos - cumprindo
também uma fungdo de acompanhamento do poder publico, portanto. E crucial a
assertividade da matéria em cobrir o estado de urgéncia das OAEs pouco mais de um
ano antes do colapso na Ponte de Pinheiros; o texto ¢ de setembro de 2017, ou seja, ja
apontava a falta de manutengdo como uma urgéncia nas demandas urbanas.
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Outro fator fundamental na relacdo do problema identificado muito antes de
atingir seu auge ¢ o de que, o ano da matéria, 2017, coincide justamente de retomada
nos investimentos em manutencao das obras, depois de uma lacuna de quatro anos, € no
qual foram empenhados apenas R$1.559.042,00. Estes aspectos sdo incorporados pelo
estado das OAEs noticiado pela matéria, e representados no mapa a seguir.

Relac¢do das anomalias com problemas de carater estrutural nas OAEs por regido

s
12
9
6
3

FONTE: Dados formulados pela autora a partir da matéria do Portal G1 SP tem
73 pontes e viadutos de SP com problemas, diz pesquisa; veja as piores | Sdo Paulo | G1
(globo.com) e da NBR9542 NBR 9452/2016 - Inspecao de pontes. viadutos e passarelas
de concreto - Procedimento | Passei Direto

A interpretagdo dos dados representados no mapa requer a observagao de que as
Obras de Arte mencionadas pela matéria ndo contemplam, quantitativamente, nem o
numero de OAEs da cidade de Sao Paulo nem a proporc¢ao das obras de cada regido da
cidade. A assimilagdo desta fonte, ainda assim, se da pela representatividade que o
carater estrutural das anomalias assume sobre as OAEs, e o quanto estes danos podem
ser vinculados a localizacdo das OAEs. Ou seja, a relevancia desta mengao possui um
padrdo predominantemente qualitativo, que é conveniente para esta analise, mesmo
diante da importancia de dados quantitativos. A matéria cobriu um viaduto do Centro,
um da Zona Sul, duas pontes na Zona Norte, quatro OAEs da Zona Leste e seis da Zona
Oeste. Com isso, outra explicagdo sobre o intervalo considerado no mapa ¢ o quanto as
OAEs consideradas somavam as patologias.


https://g1.globo.com/sao-paulo/noticia/veja-lista-das-pontes-e-viadutos-de-sp-com-mais-problemas-segundo-estudo.ghtml
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O mapa mostra que, no ano de 2017, a regido da cidade em que as OAEs eram
mais afetadas por problemas estruturais ¢ a Zona Oeste. A regionalizacdo da cidade de
Sdo Paulo em zonas ¢ um método acerca ndo sé da densidade demografica, de uso do
solo, de incidéncia de atividades econdmicas destas areas, mas também referente ao
quao estratégicas estas parcelas sdo para a integracdo em escala regional da capital,
tanto em relacdo a sua regido metropolitana quanto concernente a escala estadual. Esta
integragao ¢ estratégica para o nivel de adesdo a determinadas zonas da cidade.

Conforme o mapa evidencia, a zona apontada com OAEs em estado mais grave,
em 2017, era a Zona Oeste, seguida da Zona Leste. Uma hipotese para as obras da
primeira zona serem mais atingidas por problemas pode ser atribuida, primeiramente, a
importancia e papel que determinadas zonas da cidade, por sua vez, conjugadas fisica e
economicamente, as regides metropolitanas, possuem. Justamente, uma das principais
relagdes entre as periferias de Sdo Paulo e a Regido Metropolitana se da pelo segmento
da logistica. Logo, os extremos das zonas sdo muito mais atingidos pelo transito de
objetivo logistico, envolvendo veiculos de carga portanto. Nesse sentido, Guerin (2019)
coloca a definicdo “espraiamento logistico”, ou seja, a expansdo do tecido urbano em
funcdo da difusdo da atividade logistica:

Assim como hd o fendmeno do espraiamento urbano, envolvendo
aspectos populacionais e de infraestrutura das cidades, ha um caso
especifico de espraiamento de armazéns e galpdes logisticos,
conhecido como espraiamento logistico, que ¢ o movimento de
instalacdes  logisticas  (armazéns, instalagdes de transbordo
(crossdock), terminais intermodais, etc.) fora de limites da metropole

(...). [GUERIN, 2019, pg.24]

O fim deste argumento, portanto, ¢ sustentado pelo fato apontado por Guerin
(2019) que os municipios da RMSP no sentido Oeste sdao os que mais cresceram, entre
1992 e 2017 (justamente, o ano abordado nos dados do mapa), em termos de espacos
destinados a atividade logistica, o que conclui a observacao de que, em relagdo a Zona
Oeste, mais utilizada pelo transito logistico, as cidades da RMSP podem exercer grande
influéncia na utilizagdo da infraestrutura viaria desta parte da cidade.

O que passou a ser feito: O Programa De Manutencio de Pontes e Viadutos
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O Programa de Manutengdo de Pontes e Viadutos fora introduzido, em uma das
secdes anteriores, como uma iniciativa que levou tempo para aplicar as propostas nele
envolvidas. E necessario compreender seu movimento processual, que incluiu condutas
da propria prefeitura de convocar inspegdes emergenciais de 183 OAEs conforme
matéria do G1 (SP_tem 73 pontes e viadutos de SP com problemas, diz pesquisa; veja as
piores | Sdo Paulo | G1 (globo.com) , antes mesmo do projeto do programa ser ativado
pela juncdo das secretarias e empresas publicas encarregadas da infraestrutura urbana.

Novamente, a propria gradacdo dessa realizacdo incluiu a permanéncia da propria
insuficiéncia de empenho da receita municipal. Um dos fatores que agora sera
considerado, portanto, ¢ uma justaposi¢do dos dados fornecidos pelo pela Lei das
Diretrizes Or¢amentérias as realizagdes do Programa, ou seja, uma pontual comparagao
entre os dados da manutencao e os estagios de vigéncia do Programa.

O atual programa envolve, sobretudo, um maior detalhamento do processo de
inspe¢do das OAEs; este pode, inclusive, ser identificado com um dos principais
diferenciais do Programa de Manutencdo de Pontes e Viadutos, no sentido deste
contemplar bem o fato de que, antes de sua realizacdo, havia de fato uma cultura de falta
de manutengdo das obras de arte existentes. Vale reparar, inclusive, que o proprio
membro da SPobras entrevistado para este trabalho, Marco Alécio, admite a antiga
vigéncia desta cultura.

O mesmo membro, contudo, atesta que a procedéncia do programa mudou a
realidade da demanda de assisténcia e acompanhamento do estado das OAEs de Sao
Paulo. Justamente, a variavel da inspecdo ¢ enfatizada por Alécio como a condigdo
primaria para a conducdao do programa, sendo este instrumento desdobrado em varias
etapas diferentes. Antes das inspegdes atualmente adotadas serem detalhadas e
associadas ao calculo de impacto das OAEs pelas patologias, bem como os processos
licitatérios seguintes, ¢ necessaria, para fins de acompanhamento do Programa, a

descricao de suas premissas.

O Programa foi definido pela prefeitura a partir de todas as informacgdes
levantadas e apontadas, referentes ao estado critico generalizado nas OAEs de Sao
Paulo, diante do rompimento do Viaduto préximo a Ponte Jaguaré, do Rio Pinheiros. O
site da SPObras disponibiliza informagdes, acerca de OAEs, citando desde aquelas
construidas recentemente (colocadas como benéficas e indutoras de melhorias nas areas
em que estdo, como um todo, como o caso do Viaduto associado ao estadio de Itaquera)
até as anteriores, recebendo reparos, sendo recorrentes as divulgagcdes de intervengdes e
valores destinados ao Viaduto Bresser, em 2017, por exemplo. Colocar a maneira como
a empresa publica aborda a questdo na disponibilizagdo de dados sobre as suas


https://g1.globo.com/sao-paulo/noticia/veja-lista-das-pontes-e-viadutos-de-sp-com-mais-problemas-segundo-estudo.ghtml
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iniciativas ¢ interessante para enfatizar o fato de que, no texto que descreve o PMPV, a
vigéncia da cultura de falta de manutencao €, de certo modo, reconhecida:

O Programa de Recuperacdo de Pontes e Viadutos foi lancado em
novembro de 2018 e tem o objetivo de instaurar uma cultura permanente
de inspecdes rotineiras e manutengdes preventivas, promovendo a
integridade e vida util das estruturas e garantindo menos gastos ao poder
publico, além de preservar a seguranga da populacdo. Desde o inicio, o
programa ja recebeu mais de RS 110 milhdes. Prefeitura destina RS 234.8
milhoes neste ano para Programa de Recuperacdo de Pontes € Viadutos |
Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras | Prefeitura da
Cidade de Sao Paulo

Uma das marcas que descreve o programa ¢ o énfase dado a importancia das
inspegdes, como condi¢do de garantia da saude das estruturas de concreto, € com uma
configuragdo muito mais explorada, ou seja, a atencdo a todas as modalidades de
inspecdes possiveis (colocadas anteriormente na primeira abordagem da ABNT) e
aplicacdo de todas essas modalidades como condicdo de realizagdo das intervencdes
necessarias. O Programa, como se verifica acima, ¢ colocado como uma medida que
incorpora respostas a todas as falhas observadas na gestdo de obras de arte, sendo a
principal delas a de que a falta de manuteng¢do encarece as intervencgdes requeridas
diante dos problemas maiores que desenvolvem. Outra marca do Programa ¢é que este
foi langado com a meta de aplicar vistorias de diferentes graus de aprofundamento, de
acordo com uma hierarquia de patologias entre as OAEs (mais ou menos urgentes) bem
como obras emergenciais, referentes a problemas na estrutura das OAE:s.

Inicialmente (em 2018, langamento da medida), de acordo com o site da
SPObras, 245 obras receberiam vistorias visuais, 128 obras as emergenciais, 19 obras
recuperagdo estrutural e 14 trocas das juntas de dilatacdo. No que concerne a valores,
repassados (investidos) ao programa, colocados no programa e, por sua vez,
empenhados nas reformas das obras em si, sobressai a menc¢ao dos montantes de fato
empenhados. Nao ¢ eficiente, contudo, a comunicagdo sobre o or¢gamento colocado no
Programa a partir de sua criacdo, em 2018. A partir de 2021, sao citados valores
investidos no programa, como R$100 milhdes de reais; em 2022 o site da prefeitura
anunciou que esta investiria R$234,8. Outra matéria do site da prefeitura, texto recente
de junho deste ano, coloca que desde 2021 foram aplicados R$264 milhdes no
programa. Matéria da SPObras, de junho de 2023, aponta que (...) Somente neste ano
[2023], o setor conta com um or¢amento historico ja aprovado de mais de R$ 650 milhoes.
(...) [Matéria site SPObras]. O Programa pode ser entendido, portanto, como uma medida de
aplicacdo de inspecdes de diversos graus conjugadas a recuperagdes de de diversos graus
entre as OAEs que apresentam diferentes patologias e estados de adequagdo de uso.


https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/obras/noticias/?p=324672
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A atualizagdo das realizacdes do Programa, feita em abril deste ano, coloca que
52 obras foram executadas, 23 obras estdo submetidas a recuperacgdo estrutural e nove
obras a substituicdo das juntas de dilatagdo. Matéria da Veja de 2020 apontou que até
este ano 126 pontes e viadutos haviam recebido inspe¢des visuais. Sendo assim, a
comparacao que se da nesse momento ¢ a de que, desde o comego da medida, foram
aprovados R$650 milhdes de reais a serem empenhados, enquanto a tabela a seguir,
feita a partir da outra referente a Execu¢ao Orcamentaria de 2012 a 2022, o seguinte ¢

constatado:

Valores pagos em OAEs a partir do surgimento do PMPV
Ano Valor

2018 R$5.509.820,22

2019 R$28.453.407,01

2020 R$28.961.541,41

2021 R$28.570.647,56

2022 R$146. 208.273,40

FONTE: Dados extraidos pela autora da prestagdo anual de contas na Secretaria da
Fazenda Municipal

Valores Orgado Ano e Valor Pago antes do programa
2012 R$5.000.000 R$15.124.904,87
2013 R$42.000.000,00 | R$11.262.966,63
2017 R$6.384.668,93 R$1.559.042,00
2018 R$44.701.000,00 R$5.509.820,22

FONTE: Dados extraidos pela autora da prestacdo anual de contas na Secretaria da

Fazenda Municipal
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Valores Orgado Ano e Valor Pago apés o programa
2019 R$21.400.890,00 | R$28.453.407,01
2020 R$177.605.000,00 | R$28.961.541,41
2021 R$8.244.700 R$28.570.647,56
2022 R$ 188.343.015 R$146.208.273,4

FONTE: Dados extraidos pela autora da prestacdo anual de contas na Secretaria da
Fazenda Municipal

E preciso lembrar que ha uma diferenca entre o valor destinado ao programa em si e
aquele destinado as obras. Ou seja, o que tanto matérias da SPObras quanto as do site da
prefeitura pontuam s3o or¢camentos investidos no programa. Ha no site da empresa
encarregada matérias que dispdem os montantes colocados no reparo individual de diversas
OAE:s, durante este periodo de 4 anos, acerca dos valores disponibilizados para as licitagdes
(ou seja, os valores unitarios - termo a ser explanado mais adiante- a serem concedidos
para a empresa que ganhasse o processo). Ocorre que o mais explicativo para a comparacao
atual ¢ justapor o quanto ¢ reportado como investido no programa e a soma dos valores
pagos em OAE:s, a partir do surgimento do PMPV (2018) até o ltimo ano estudado por este
trabalho (2022). A soma do Valor Pago 2019-2022 praticamente atinge o valor integral
(R$264mi) investido pelo programa, resultando em R$232.193.869,38. A correspondéncia
entre os valores, considerando o acréscimo de 63%, contra apenas 37% dos valores dos
anos anteriores, que o ano de 2022 caracterizou nesta parte do Valor Pago, pode ser
atribuida a uma intensificagdo do programa neste tltimo ano.

Importante frisar a mudanga de padrdo de valores pagos a partir da vigéncia do
programa que, lancado no fim de 2018, logo apds o evento que obrigou seu surgimento,
passou a valer em 2019. O Valor Pago em 2019 foi em torno de seis vezes mais o da
execucdo orcamentaria de 2018, execugdo esta apontada, desde o momento em que a
discussdo ganhou maior repercussio, com o problema. Pode ser visto como satisfatorio,
além disso, o fato de que o padrdo de valores pagos, de 2019 a 2022, permanece o
mesmo, ou seja. os valores pagos neste intervalo de tempo sdo muito semelhantes, o que
permite concluir que o Programa est4d mantendo uma postura constante e com resultados
relevantes.
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O papel das inspecdes ¢ retomado neste momento para encerrar a descri¢do
breve do PMPYV, que ndo ¢ o foco desta pesquisa, sendo necessaria a abordagem das
iniciativas mais recentes, apenas. Ainda assim, ndo se pode ignorar o nivel de
detalhamento que as inspec¢des assumiram neste programa; conforme ja apontado sobre
as inspecodes, disciplinadas pela NBR, a rotineira ¢ a modalidade que tem de ser feita
como condicao da garantia da seguranca da obra dentro do transito e a qual, justamente,
nao foi suficientemente realizada no periodo apontado. O papel desta ¢ um preventivo,
logo, determinante na satide da OAE. Neste sentido, ¢ enfatizada na proposta dos
programas a disposi¢do de empenho nas inspegdes rotineiras.

Aliada a importancia das inspe¢des bésicas nesta iniciativa, a fala de Marco
Alécio teve a fung¢dao de reforcar o detalhamento do trabalho de diagndstico dos
problemas das patologias, tendo este o papel de encaminhar os procedimentos aplicados
as OAEs. Primeiro ¢ colocado que o cadastro das OAEs no mapa do Programa fornece
historico e dados sobre a OAE (reunidos, justamente, na inspe¢do cadastral, de
inauguracdo da obra). Estas informagdes sustentam o chamado Relatério de Terapia,
que tem a funcdo metodologica de mapear todas as manifestagdes patologicas, reunindo
as informacdes destinadas a criacdo de um Relatério de Patologias. Este procedimento
permite hierarquizar a ordem de patologias para hierarquizar a prioridade de intervengao
e, sobretudo, formar o diagnostico da obra, estando vinculado as inspecdes especiais.
Sendo assim, também ¢ relevante a observacao de que o conhecimento dos tipos de
fluxos associados a cada area da cidade onde estdo as estruturas definem os tipos de
intervengdes; segundo Alécio, obras proximas a estradas, nas periferias, atraem o fluxo
logistico de caminhdes, acentuando a necessidade de intervencdo. A iniciativa pode ser
concluida portanto, no seguinte esquema:

INSPECOES - EDITAL DE LICITACAO PARA CONTRATACAO DE
EMPRESA- REFORMAS

O site da empresa SPObras disponibiliza o andamento e os resultados do
Programa de Manutencdo de Pontes e Viadutos. Em matéria atualizada em abril deste
ano, foram liberados os nomes das estruturas que fazem parte do programa e seus
estagios, dentro da iniciativa, divididos em obras executadas, obras em andamento e
obras de substituicdo das juntas de dilatacdo (sendo estas ultimas partes de carater mais
importante ¢ urgente do viaduto, uma vez que garantem seu equilibrio a partir da
flexibilidade da estrutura).
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Os trés mapas tematicos a seguir, no método coroplético, hierarquizam, as zonas
em que constam as obras entregues, as em andamento e aquelas que passam pela
substitui¢do das juntas.

E de fundamental importancia reiterar que os dados colocados sio referentes a
abril do presente ano, momento sucedido pela continuidade e, portanto, evolucao, dos
resultados do programa (ou seja, pelo maior numero de obras em reparo e entregues). O
primeiro mapa apresenta o maior nimero de obras; as entregues predominam em
relacdo as que ainda passam pelos reparos € 0 maior numero exige uma maior divisao,
em quintis, dentro do método coroplético. A relagdo de obras zoneadas mostra que a
Zona Norte apresenta a maioria das obras entregues, seguida pela Zona Leste e a Zona
Oeste. A Zona Sul, portanto, revela, no periodo estudado, o menor niumero de obras
concluidas.

A relagdo, nos resultados de abril de 2023, se da pelo fato de que o menor
numero de obras, a época, em andamento e sob a substitui¢do das juntas de dilatacdo
(um refor¢o de carater estrutural) forneceu dados compativeis com o zoneamento das
obras entregues. O nimero de amostras da classificagdo de obras em andamento,
embora maior do que o daquelas que atravessam a substituicdo das juntas, cabe em um
intervalo, no mesmo método coroplético, de tercil. Deste modo, o que se verifica € que a
Zona Sul, o Centro e a Zona Oeste apresentam a maioria das obras em andamento, de
modo que Zona Leste e Norte, tendo a maioria das obras entregues, conforme o
primeiro mapa, reune menos estruturas sob reforma.

Por fim, no que se refere a substituicdo das juntas de dilatagdo, um reparo de
carater mais emergencial e, portanto, mais estrutural, é¢ possivel concluir que na data em
questdo a Zona Sul é a que mais teve obras submetidas a este tipo de obra. E possivel,
também, perceber que o fato da obra estar em andamento, neste caso, nao
necessariamente indicou um estado de urgéncia; como se pode ver, as outras zonas além
da Sul que reuniam mais obras em andamento eram o Centro ¢ a Zona Oeste, porém, no
que se refere a juntas, estas sdo as ultimas zonas nas quais as obras sdo submetidas a
este tipo de obra. A Zona Leste, sendo a cujas obras entregues correspondiam a segunda
maior quantidade também era, em abril, a segunda zona a apresentar a maior quantidade
de obras que exigiam a substitui¢do das juntas de dilatagao.
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Resultados de abril de 2023 do Programa
de Manutencéo de Pontes e Viadutos
entre as Zonas de Sdo Paulo

Quantidade de Obras
Entregues

Quantidade de obras Quantidade de obras
em andamento sob substituicdo das juntas

menos
de 12

810

. menos de 5
s

1-3

FONTE: Mapa feito a partir de dados formulados pela autora e, por sua vez, extraidos
do site da empresa SPObras Balanco do Programa de Recuperacdo e Manutencdo de
Pontes e Viadutos | Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras | Prefeitura
da Cidade de Sao Paulo
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Conclusdao: Metropole Corporativa, Territorio e
Circulacao

Uma vez adotado reforgo da atividade logistica como uma das consequéncias da
atividade corporativa que caracteriza esta concep¢do de metropole, as redes de
circula¢do, no que se refere as estruturas que garantem a circulagdo territorial, possuem
fundamental importancia. A manutengdo do crescente poder que corporagdes
tecnologicas assumem, por exemplo, através das vendas pelo ecomerce, que teve seu
auge durante a recente pandemia, possui desdobramentos concretos em Sao Paulo, ou
seja, a infraestrutura viaria ¢ condicional para a manutencao de suas atividades. As
redes de circulagdo seriam, portanto, instrumentos para a metropole corporativa. No
entanto, este conceito envolve outras nogoes e dindmicas que tem de ser levadas em
conta.

A Metropole Corporativa estd presente, justamente, na extensdao do urbano a
regido quando as infraestruturas regionais (como estradas) estdo em funcdo das
atividades econdmicas comandantes, concentradas no urbano uma vez que geridas por
ele. Ou seja, tanto na referéncia do urbano como escala de gestdo das atividades
econdmicas basais na Divisao Internacional (e Territorial) do trabalho, quanto nas
inerentes conexdes (relagdo de interdependéncia) do urbano com o regional, a
coordenagao das corporagdes sobre diferentes escalas espaciais, a partir de sua
regulagdo da economia internacional, esta presente.

A manifestagdo mais recente de corporagdes decorre da vigente etapa do
capitalismo financeiro e informacional. Conforme também apontado, seu poder também
se expressa, no espaco urbano, na vigéncia de incorporadoras associadas ao mercado
imobiliario. A abordagem da influéncia que estes agentes exercem na economia
internacional e, consequentemente, na esfera urbana das cidades de importancia global,
neste momento € sustentada por o que Santos (2009) identifica como “Economia
Politica da Cidade”. Esta se insere, neste trabalho, primeiramente devido a simbiose
entre poder estatal e econdmico que ela evoca, ou seja, a maneira como o poder publico,
relativo a diversas jurisdi¢des e escalas espaciais, direta ou indiretamente responde aos
imperativos do capital vigente no ambito internacional, resposta esta que possui
repercussdes pontuais sobre o espago urbano.

Tanto no que se refere & producdo global imaterial (ainda mais atualmente),
quanto a produc¢do material, a urbanizacdo sempre foi e ¢ afetada pelo processo global
de producdo, sendo, logo, sintomatica do ultimo. Com isso é proposto que a
infraestrutura difundida pelas escalas espaciais (sendo esta desde redes materiais até
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imateriais- tecnologias informacionais e comunicacionais), voltada para a expansdo da
produgdo, existe em funcdo da cidade como destino enquanto centralizadora da
produgdo econdmica, novamente, material e imaterial, derivada da Economia Politica da
Globalizagdo (Santos, 2009, p. 114). A correspondéncia a esta realidade diferencia duas
manifestagdes diferentes da economia internacional em duas escalas espaciais
diferentes, mesmo sendo, ambas, referentes ao parametro da urbanizagdo. O que Santos
(2009) pontua como economia politica da cidade, portanto, ¢ a divisdo territorial que
os instrumentos de trabalho, mais ou menos sintonizados com a modalidade vigente do
capital internacional (no presente momento, a financeira), assumem na cidade. Por
outro lado, a economia politica da urbanizacio definida por Santos (2009) determina a
distribuicdo destes mesmos instrumentos pelo trabalho pelo pais, sendo as duas
relacionadas a forma como as divisdes territoriais do trabalho respondem, nas
sucessivas escalas internas (cidade, regido, pais), a Divisao Internacional do Trabalho.

Instrumentos de trabalho e de produg¢do sdo, portanto, atributos urbanos
distribuidos entre uma sequéncia de escalas. Ao mesmo tempo que ¢ colocada a
articulacdo entre escalas espaciais no que se refere a uma resposta conjunta ao capital
internacional, o fundamento ¢ o de que as cidades sdo a unidade que essencialmente
determinam, onde se da o exercicio, da base da economia de um pais, sendo o exercicio
a gestdo desta base. Na medida em que a base proposta pelo autor ¢ a producao sediada
nas cidades, o que estas proporcionam também ¢é o consumo por, anterior a ele,
envolverem a socializagdo. A socializa¢do ¢ um dado inerente as cidades na medida em
que estas agregam grupos. Este potencial atrativo populacional de cidades é justamente
0 que sustenta o fim, vislumbrado por quaisquer agentes econdOmicos, para suas
respectivas producdes: o consumo. A relacdo entre agentes e firmas espalhados pelas
cidades viabiliza a acessibilidade a esta pratica. Com isso, a concentragdo de meios de
produgdo implica na concentragdo dos produtos, da mesma forma como a atratividade
demografica centraliza as cidades como alvos da demanda.

Isso ndo significa, no entanto, que a produtividade corresponde ao dado
demogréfico - a concentragdo urbana, ou seja, populacional. Afinal, da mesma forma
que ndo sdo todos que consomem, ndo sao todas as firmas que sobrevivem no mercado,
de modo que a propria tentativa da produtividade se colocar em fung¢do do consumo
gera desequilibrios, ainda mais tendo em vista que a crescente complexidade dos
interesses dos moradores das cidades sujeita - € ao mesmo tempo € sujeita a -
complexidade dos itens produzidos.
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Relacbes entre demanda e produtividade conforme a
concentragao urbana

Produtividade
Demanda

Demografia Demografia

FONTE: Graficos elaborados pela autora com base em Santos (2009, p. 114)

Ocorre que, na mesma medida em que a concentracdo urbana implica na
“sociabilizagdo das forcas produtivas” (Santos, 2009), a sociabilizagdo capitalista,
identificada por Santos (2009), diferencia os acessos destas mesmas forgas as variadas
atividades econdmicas da cidade. A propria convivéncia entre estas atividades
econdmicas, distinguidas pelo seu nivel de vinculo ao capital vigente, cria uma relacao
de dependéncia entre elas; esta, no entanto, € hierarquica. E ¢ justamente a coexisténcia
de atividades de poder desigual que condiciona a manutencdo da economia urbana.

O Estado se insere neste contexto como necessario para o processo de
sociabilizagdo capitalista (Santos, 2009) por viabiliza-la e, sobretudo, favorecé-la. O
Estado ¢ responsavel por participar do processo em que a cidade ¢ um meio de
realizagdo da divisdo do trabalho a partir da disposicao dos objetos na cidade, ou seja,
ao ter o poder de permitir que os objetos na cidade mudem em fungdo das
transformagdes na logica capital trabalho. A divisdo territorial do trabalho reflete a sua
divisdo social, esta ultima, sustentada pelo poder politico. A divisdo social do trabalho,
em outras palavras, significa a hierarquia entre as fungdes, sendo neste sentido que o
poder publico atua, permitindo esta hierarquia ao sustentar o dominio de empregos
formais e estaveis em relagcdo aqueles informais e instaveis - os chamados subempregos.
O que ¢ necessario levar em conta ¢ que os tipos de trabalhos valorizados, do ponto de
vista do capital internacional, ndo sdo fixos, bem como mudam as modalidades de
empregos que, decorrentes de setores desvalorizados, tentam sempre alcancar os
padrdes correspondidos pelos trabalhos que sobressaem em conhecimento, ciéncia e
aparatos tecnoldgicos- as fungdes valorizadas, portanto.
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E no fato de que as fungdes econdmicas, melhor inteiradas com as bases
vigentes do capital, mudam, que reside as mudangas que estas geram no espago urbano.
O fato destas ocupagdes terem este tipo de poder representa o que € colocado pelo autor
como uma sucessdo (sobreposicao) de divisdes do trabalho (Santos, 2009) que (...)
redistribuem as funcgoes pelo territorio (...) (Santos, pp 121, 2009) e, ao equiparem estas
funcdes com diferentes tipos de infraestrutura, bem como ao conceder a estas funcdes
posicdes estratégicas e relevantes (simbolica e espacialmente, centrais) nas cidades,
constroem (...) novos arranjos espaciais (...) (Santos, p. 121, 2009). Quanto mais
importante a cidade em questao ¢ globalmente mais explicito ¢ este processo, sendo este
o caso de Sao Paulo.

O poder publico, novamente, depende das assimetrias estabelecidas dentro da
divisdo do trabalho, depende da manutencdo das mesmas através das escolhas de
gestao do espaco urbano (um exemplo, a constante flexibilizacdo do potencial
construtivo de areas da cidade, como resposta ao mercado imobiliario) quando este
mesmo tipo de poder responde a agentes econdmicos externos. Por sua vez, esta
sujeicao se da quando estes estabelecem as estratégias de enriquecimento da economia
urbana, estando uma delas entre as modalidades de “empresariamento urbano” definidas
por Harvey (1996). Justamente, na medida em que, conforme mencionado, o
“empresariamento urbano” ¢ imposto como uma forma de fazer das cidades referéncias
para o capital mundial, ¢ o Estado que o viabiliza, fornecendo as devidas estruturas e
servigos para esta realizagao.

E possivel reiterar, a essa altura, que as atividades econdmicas que compdem as
cidades (as ultimas enquanto unidades de realizacdo da economia nacional) recebem
diferentes posi¢des, no uso do solo, de acordo com o quao intensas em capital, bem
como em seus instrumentos (como a tecnologia e a propria ciéncia) sdo. Isso se da na
medida em que o espaco urbano detém as condicdes, através de suas infra estruturas de
conectividade espacial e comunicacional, para que as atividades das grandes firmas se
realizem. A viabilizacdo destas condi¢des, reiterando, estabelece uma seletividade nas
cidades quando as atividades economicas melhor geradoras de recursos distinguem sua
oposi¢do, ou seja, aquelas que ndo geram os mesmos valores. Estas, por sua vez,
chamadas por Santos (2009, pp 130) de “deseconomias urbanas”, constituem ao mesmo
tempo atividades uma vez ja valorizadas mas, no presente, de menor valor, no ponto de
vista do capital internacional (superadas por outras e preteridas no espago urbano,
portanto), e aquelas outras fungdes que tradicionalmente surgiram da falta de
acessibilidade aquelas de maior valor, € que constantemente tentam se valer de suas
ferramentas.

O tipo de funcdo que uma determinada area, no que se refere a uma cidade
estratégica para a economia internacional - e, a0 mesmo tempo, dependente dos
comandos desta- abriga define a aten¢do que esta receberd do poder publico, quanto a
sua manuten¢do. O grau em que estas areas sao providas com as devidas infra estruturas
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urbanas (iluminag¢do adequada, esgoto, op¢des de mobilidade, condi¢cdo de suas vias) e
diversidade de servigos reflete, na verdade, uma competi¢do entre segmentos
econdmicos e, retomando, a apontada sucessdo de deseconomias. Estas competi¢des,
hierarquias, assimetrias entre as atividades econdmicas das cidades levam, portanto, a
um planejamento urbano desarticulado , quando este servigo praticamente ¢ limitado ao
fim de equipar as areas em que se localizam as atividades econdmicas mais intensas em
capital. E na forma seletiva como este planejamento atua nas cidades que consiste sua
atitude desarticulada, ou seja, que ndo espalha a infraestrutura em toda a extensdo
urbana.

A seletividade espacial na implantagdo de infraestruturas na cidade, portanto,
reflete também a localizagdo de firmas e corporagdes poderosas, influentes, do ponto de
vista econdmico (e urbano). A estrutura urbana, sendo assim, viabiliza, equipa no
ambiente externo as edificagdes o trabalho destas grandes empresas. A influéncia destes
agentes privados, justamente, comprova o poder de agentes externos sobre a economia
interna as cidades (e, no que se refere a receita nacional, também determinada pela
economia das unidades municipais, ao proprio pais). na medida em que empresas
internas ao espago urbano se comunicam, incorporam o poder da economia
internacional, isso se manifesta no poder, principalmente, territorial (no sentido
locacional, no sentido da extensdo predial que ocupam na terra urbana enquanto
propriedades privadas) que possuem na ocupacdo do solo, dentro do proprio
zoneamento (vide a propria flexibilizacdo nas leis de potencial construtivo que
empreendimentos imobilidrios, para fins residenciais e corporativos, recebem da
legislagao urbana). Santos contribui para esta constatagdo com:

As infraestruturas, as benfeitorias, enfim, o Capital sdo
teoricamente de propriedade social, mas o solo ¢é de
propriedade privada. O valor do solo e do que ele contém ¢
determinado pela totalidade dos atores para cada uma dessas
infraestruturas. estas, desigualmente distribuidas pelo territorio
(seja quantitativa, seja qualitativamente) valem em funcdo do
que autorizam a fazer ou nao fazer. [SANTOS, 2009, p.134]

O exemplo mais atual e influente de corporagdes, na presente fase do
capitalismo financeiro e informacional (dependente das tecnologias de informagdo e
comunicagdo) sao estas que possuem uma relacdo intima e de dependéncia com o
espago urbano, colocando como condigdo de atuagdo a maxima modernizagdo do
ultimo. Desse modo, as principais € mais atuais manifestagdes da economia politica da
cidade sao as estruturas de circulagdo, as quais sao colocadas, dentro do ciclo produgao
e consumo, entre a primeira e o segundo. O que na atualidade mais exige as condi¢des
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satisfatorias de uso das estruturas de circulagdo € a intensificagdo do consumo a partir
de sua mais nova modalidade; o j4 mencionado ecomerce, modalidade de vendas e
compras que, amparada tanto em plataformas da internet quanto em aplicativos dos
smart phones, possuem poder exponencial sobre o ciclo produg¢do-consumo na medida
em que intensificam o acesso aos produtos, bem como sua proje¢do através das
tecnologias da informagao.

Crescimento da adesao de :'3,1.,:

trabalhadores em situacao
informal aos aplicativos de entrega

2021
90.3%

FONTE: porcentagens formuladas pela autora a partir dos dados da fonte
Numero de trabalhadores em aplicativ e entrega de mercadorias cresc ase 1000°
m 5 anos, aponta Ipea | Economia | G1 (gl m

De um total de 308 mil trabalhadores de aplicativos de entrega, trabalho somado
entre as quantidades dos anos 2016 e 2021, é possivel concluir que em cinco anos o
trabalho cresceu em 80,6%. A adesdo expressiva nesse intervalo de tempo comprova o
aumento do dominio dos aplicativos de entrega e, assim, da circularidade da producao,
As maiores condigdes de circulagdo da mercadoria, mediante a sujeicao do trabalho a
grandes corporacdes por tras dos aplicativos, movimentam, portanto, a producdo e o
consumo.

Da mesma maneira o grafico a seguir permite a compreensao que o crescimento
exponencial e discrepante da influéncia de aplicativos de entrega ¢ reforcado pela
estabilidade da adesdo de consumidores ao ecommerce nos dois ultimos anos mais
pronunciados da recente pandemia, COVID 19. Ao mesmo tempo em que a quantidade

de 10,8%, de um total de 196 milhdes de usudrios das compras online, ndo demonstra


https://g1.globo.com/economia/noticia/2021/10/08/numero-de-trabalhadores-em-aplicativos-de-entrega-de-mercadorias-cresce-quase-1000percent-em-5-anos-aponta-ipea.ghtml
https://g1.globo.com/economia/noticia/2021/10/08/numero-de-trabalhadores-em-aplicativos-de-entrega-de-mercadorias-cresce-quase-1000percent-em-5-anos-aponta-ipea.ghtml
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um aumento destacado, novamente a manutencdo do padrdo de compra confirma a
estabilidade das tecnologias de consumo na economia brasileira.

Crescimento de consumo ecommerce nos
altimos anos mais pronunciados da
pandemia COVID-19

2021
44.6%

2022
55.4%

FONTE: Porcentagens elaboradas pela autora a partir dos dados da matéria
Resultados do ecommerce no Brasil 2022: veja os dados - Bexs


https://www.bexs.com.br/blog/ecommerce-no-brasil/
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