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RESUMO

A Estacéo dal_uz desempenhou um pape importante naestruturacéo
das areas centrais da metrépole de Sdo Paulo. Como parte do
transporte col etivo, suahistériaprendia-se primeiramente aquela
dasferrovias suburbanas, que diferentemente do ocorrido em ou-
trospaises, estavamaisligadaaum sublrbio basicamenteformado
por popul acéo de baixarendaque se serviadaferroviaparaseus
movimentos pendulares deidaevoltade suaresidénciaao traba-
Iho, estelocalizado junto aos principais centrosmetropolitanosde
comércio e servicos. Nessalide diériao cidaddo enfrentava, po-
rém, muitas dificul dades, devido aatrasos e mesmo interrupgdes
do transporte por longos periodos, o que semprefoi atribuido as
precérias condices do sistemaferroviério, poisapartir dosanos
de 1950, osinvestimentos sevoltaram prioritariamente parao Sis-
temadetransporterodoviario. Essasituacdo de carénciadasferro-
vias sO veio semodificando, com maior énfase, nosanosde 1970,
com aimplantac&o daprimeiralinhade Metr6 Norte-Sul e, mais
significativamente nos anos de 1990, com os esforcos envidados
parainterligar ossistemasferroviarios—trem e metr6 —formando

* Este texto foi aceito para apresentagdo no 14°. Congresso Brasileiro de Transporte e Transito — ANTP.
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umarede metropolitana de alta capacidade de transporte. Estes
investimentos, maisrecentemente permitirdo integrar ostransportes
em rede, tendo estarede ponto de transbordo na Estagéo daL uz,

edificacdo de maisde cem anosde existéncia, construidaem estilo
Vitoriano, que atual mente se encontraem processo derestauro e
modernizacdo. Como ponto de entroncamento entremodais, aEs-
tacdo dal uz permitiraointercAmbio entreaslinhasdo Metr6 Nor-
te-Sul (linhal) eLuz-VilaSonia(linha4). Estima-seassm quecer-
cade 35 mil pessoas estaréo passando por hora pelaEstacéo da
Luz. Com esta perspectiva, a pergunta que se deve responder €
“qual éoimpacto dessapopulagdo no entorno daEstacéo dal uz?’

Ou ainda, “qual é o papel da Estacéo da Luz nas éreas de seu
entorno enametropole?’ Paraentender aamplitude desseimpacto
esperado é que se propde gque este estudo abranjaos distritos da
Sé, Republica, Bom Retiro, Santa Cecilia, Bréas e Pari.
M etodol ogicamente ser&o utili zados dados einformagdes constan-
tes das principai s pesguisas e publicagdes como aPesquisa Ori-
gem/Destino de 1997, desenvolvidapelo Metr6 eo Programaln-
tegrado de Transportes Urbanos para 2020, desenvolvido pela
Secretariade Estado dos Negdcios M etropolitanos, dentre outros.
Como resultados espera-se gerar e aumentar conhecimento que
permitam fundamentar atitudes de gestéo, plangjamento e projeto
de recuperacdo de areas urbanas degradadas.

Palavras-chave: Estudosurbanos. Transporte.

1 INTRODUCAO

A conformacao espacial das cidades édecorrénciadavidasocia e econdmi-
ca, evoluindo em fung&o dosvari os estégi os de desenvol vimento que s8o acompanha:
dos por decisdes politicas, tecnol 0gi cas e culturai s de cada periodo de tempo consi-
derado. H4, pode-se dizer, umare acdo entre afixacdo deresidéncialocal, ospostos
detrabalho e 0 desenvol vimento assim gerado.

Correspondendo as caracteristicas de cada umadas situagdes acimamol da-
das, podem-seidentificar osproblemase procurar supera-|osou mitiga-los, buscando
solucBes especificas paracada caso, de modo aregjustar as realidades encontradas.
Busca-se assm diminuir e mesmo recuperar aexclusdo socia agravadapelo proprio
processo de crescimento, principalmente em areas urbanas. Como se sabe, asobras
deinfra-estruturade um lado podem representar umadadaval orizacdo imobilidriaque
n&o se prende aqualquer critério social que possa ser agregado, gerando devido a
essaauséncia, umaci dade cuj os espacos abrigam umarealidade metropolitanasocial -
mentedesigud.

Pode, porém, ser que no cerne dessa desigual dade verifique-se que ainfra-
estruturadetransportes col etivos esteja presente com umaquotasignificativa, poisse
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eficientefosse, seriaum apoi o amobilidade urbana dessa popul agéo desfavorecida.
Seriao €lo quelhe permitiriamelhor acesso ao trabal ho, aeducacdo, asalde, ao lazer,
as compras e servicos, dentre outros, dando-1he um status de popul ac8o cujas necessi-
dades estariam sendo satifeitas. Seriao €lo quesuprimiriaasinterminavels, demoradas
ecustosasfilas de esperanospontosde 6nibus. Seriao €lo quelhe permitiriaevitar ter
gue percorrer grandes distanciasapé entre umaou mais partesde seu percurso, o que
muitasvezes acabaacarretando atrasos e eventua perdados postosdetrabal ho.

Numa primeiraaproximagdo ao estudo destas questdes, observa-se que a
areado entorno daEstacdo da L uz, atualmente, € bem servidapor transportes col eti-
vos demédiae altacapacidade (0s primeiros com 6nibus, veicul os articulados, dentre
outros e 0s segundos com trem e metré), embora a area venha sofrendo constante
perdade popul agdo residente, declinio esse que se acentuou nas Ultimas décadas.
Paramensurar aimportanciadessa perda de popul agdo podem-se comparar os da-
dospopulacionais. Em 1940, apopul agdo desse entorno representavacercade 24%
dapopul acéo do municipio de Sdo Paul o, quando no ano 2000 passavaarepresentar
unicamente 2 %. N&o se pode esguecer de mencionar também que esse decréscimo
populacional foi acompanhado por diminui¢do de estabel ecimentosde comércio e
servigosque anteriormente estavam voltados ao atendimento das popul agbesde altae
média renda familiar que la moravam. Hoje, ndo mais la estdo. Esta populacdo
trand adou-se para outras &reas daregido metropolitana, areas essasmaisdistantese
gue of ereciam menores custos daterra, af astados dos congestionamentos e encareci -
mento davidajunto as&reasmaiscentrais.

2 A LOGICA DA EXPANSAO URBANA

A correspondénciaentre ciclos econdmicos e ocupacdo do territorio revela
guanto uma sociedade vincul a-se a constitui ¢do do espaco fisico urbano. Em Séo
Paulo, a expansdo damancha urbana ocorre a partir de seu centro historico. Num
primeiro momento éfavorecidapelaimplantacdo ferroviariaquetinhasido estruturada
parapossibilitar o escoamento da producdo de cunho agro-exportador, vinculado as
oligarquias caf eeiras, secundadas também pelacondicéo crescente dacidade como
um centro regional politico-administrativo, comercia ecultural.

O direcionamento dosinvestimentosrealizados por essaoligarquiaparaaati-
vidadeindustria, sem dlvidaestabel ece novasrel agbes produtivas e sociais, gerando
novasformas de ocupacao no territdrio, novas demandas urbanas e gerando ainda
novas demandasdeinfra-estrutura. Desse modo, coerentemente com ainfra-estrutura
existente, o pargue industrial se instalou ao longo das ferrovias Santos-Jundiai e
Sorocabana e dai se desenvolveu tornando-se um grande gerador de empregos
(LANGENBUCH, 1971) e desencadeando o aparecimento de novos bairrosoperé&
rios. Frente aessadinami ca soci oecondmica é que se compreende aexpansao urbana
eterritorial em curso.

Atéoiniciodo século XX, 0 municipio de Sdo Paul o atingiauma popul acéo
de 240 mil habitantese se pode dizer que asdiversas classes sociais se misturavam no
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espaco urbano e edificagdes entdo estruturadas. A concentragéo popul acional dava-
semaisnaareacentral que passou areceber umagrande quantidade de habitagtes
coletivasde aluguel, que se espal havam entre as habitagdes i sol adas de pequenos
proprietériosurbanos.

Entreosanosde 1940 e 1960 asmigragtesinternasforam grandes, “ gportando”
em S&o Paulo pessoas detodas asregifesdo pais, atraidas pelaintensaindustrializa-
¢do que ocorria. Paramoradiaencontravam em geral umlote naperiferiadacidadee,
procurando baratear seus custosdevida, passavam aauto-construir suas habitagcbesa
partir de suas pequenas economiaseventuais. Surgiram assim muitos|oteamentos po-
pulares, inicia mente ditos clandestinos porqué eram feitos asmargens das | egid agoes
urbanisticas, mas que concretizaram mais de 50% da area urbanizada da cidade
(ROLNIK, 1997).

Como se vé, embora grande parte da popul agdo tenha buscado sua casa
propriaem areas mais distantes do tradicional centro dacidade, atraida pelabaixa
va orizacdo imobiliariado solo daséreasmais periféricas, este centro tradiciond con-
tinuou aabrigar aindaum importante contingente de familias de baixarenda, queen-
contravam vantagens em morar em casa de aluguel que de certo modo até foram
“beneficiadas’ pelo processo de desval orizacéo e deterioracéo da érea central da
cidade, poisestesa ugueres permaneceram maisbaixosanda, comparativamente aos
dasdemaisareasurbanas.

No periodo deformacéo dametrdpol e, em que ocorriaintensificacéo daocu-
pacdo urbana, muitos dos planos urbanisticos estavam voltados paraaapresentacéo
de propostas de saneamento, para atender a populacéo crescente, porém as
ac0es publicasgeradas, emborarepresentassem intengdes saneadoras ou higienizadoras
e, aindaembel ezadoras, passavam ao largo das questdes sociais e habitacionais.

Muito emborao setor terciério daeconomiacrescesse, 0sinvestimentos pu-
blicosparamelhoriadaareacentral de S&o Paulo ndo foram suficientes paramanter
no centro muitas dasfuncdes centraise mesmo asresidénciasde classesmédiaedta
Por isto, nosanos de 1950 e 1960, tanto estas classesderendafamiliar trand adaram-
Se paraoutras areas, como 0s bancos, comércio varejista e muitos escritorios que
comegaram ase ded ocar, primeiramente paraaavenidaPaulistaeimediacles, poste-
riormente paraaavenidaFariaLimanas proximidades do Shopping Center | guatemi
e, maisrecentemente, paraasimediacbesdaavenida L uis CarlosBerrini eavenidadas
Nagdes Unidas, estamargeando o rio Pinheiros. Essatendénciade “abandono” da
area central tomou conta até de grande parte dos 6rgaos publicos que passaram a
ocupar essas|ocalizacbes mai s prestigiadas. A perdadeinteresse das classesdemaior
poder aquisitivo pelaareacentral, conjugadaadesocupacao de prédios publicose
prédios privados favoreceu o processo de degradacéo urbana. As propriedades que
ficavam vaziastornaram-seavo deinvasdes e ocupacdes col etivas pautadas pelaile-
gdidade, ass stindo-se acobrancade alugueres sem qual quer aplicacdo dalegidacéo
especifica, conformando-se este como umainformalidade que também sereproduz no
emprego e namoradia, levando aum alto adensamento de popul acdo de baixarenda
familiar, porém sem qual quer qualidade devida. No entanto, hoje (2003), num esforco
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parare-equilibrar avitaidade das éreas centrais o poder publico municipa e estadual
estdo programando um retorno ao centro tradicional paraocupar edificiosrestaura-
dos, muitosdelesdeimportanciahistérica

Como se observa, ametrdpol e que se caracterizavapor suafuncéo industria
intensa(setor secundario daeconomia), paul atinamente passa por mudancas de fungoes,
tornando-se peculiarmente umametropol e terciéria, conhecidapor ser um centro de
negaciosdeinfluéncianaciond einternaciona . Dessemodo, model am-senovasfuncdes
enovaredidade sicio-espacid . Por suavez, assm como o centro tradiciona entrouem
francadesvitalizacdo, o setor ferroviario também entrou em decadénciadevido afdtade
incentivoseinvestimentos, tornando-se portanto, maisum fator acondicionar adegrada
¢ao urbanadessas &reas centrai's, que seviram total mente desqualificadasemtodasua
extensio erespectivo entorno, gerando entdo “ espagcos desocupados’ queficaram co-
nhecidoscomo“ espagosresiduals’, conforme L eite (2002).

Com aperdade suafuncéo econémicacomo transportadorade mercadorias,
aferroviapassaaser destinadaparao transporte publico de passageiros. Mas somen-
teao receber maior atencdo por parte dosinvestimentosdo poder publico—principal -
mente na década de 1990 — é que passa a ser um transporte eficiente e integrado a
outros modais como o metrd e veicul os sobre pneus (metropolitanos num primeiro
momento), poisdiariamente muitos trabal hadores continuam se desl ocando entre o
centro eaperiferiade Sdo Paulo (FAGNANI, 1996).

Estal 6gicade crescimento urbano aqui descrito é perversaporquelevaauma
ocupacdo com degradacdo espacia, socid, econdmicaeingituciona. Serdqueumsis-
temadetrangporte col etivo—como 0 que vem sendo estruturado e acimamencionado—
seriacapaz dereverter esse processo de degradacéo jainstalado nadreacentrd, cujo
grande nimero deimévei svazios mostram defato umacondi ¢do social desumana, de
familiassem moradiaesem traba ho forma ?1sto € 0 que seprocuraandisar, consderan-
do asintervencles urbanas previstas paraessaareacentral, especialmente aquel ascon-
centradas no entorno da Estacéo daL uz, no distrito deBom Retiro.

3 CARACTERIZACAO DO ENTORNO DA ESTACAO DA LUZ

Com o aumento do nimero de automaovei se o surgimento dos primeiros éni-
busurbanos, comegaram aseintensificar pressdesexternasparaque sefizessem, nas
areascentrais, construgdes de grandes obras viarias, bem como intervengdes publicas
paraaprovisio adequadade servicos e de assentamentos popul ares, principa mente.
Cadavez ficamais claro que aérea central estava desprovidade estimulos paraa
manutencdo do uso residencial em seu perimetro (BARAT, 1978).

Assucessivas crises econdmicas aliadas adominanciado setor terciario hoje
presente nas &reas centrai s acabaram definindo um novo perfil parao trabal hador,
quase sempre diferente daquel es que morando no centro estavam disponiveisparala
trabal har. 1sto acabou por aumentar aexclusdo social e aumentar aprecariedade dos
moradoresdo centro etambém daperiferia(DUPAS, 2000).

Cad. de P6s-Graduagdo em Arquit. e Urb. Sao Paulo, v. 3, n. 1, p. 99-111, 2003.

Cadernos de
Pés-Graduacao
em Arquitetura
e Urbanismo

®

MACKENZIE

103



Cadernos de
Pés-Graduacao
em Arquitetura
e Urbanismo

®)

MACKENZIE

104

O centrotradicional (vide&reacentral no Mapa 1) apresentaent&o problemas
econdmicos e socialsass stindo aum aumento tanto do nimero demoradoresderua,
como do comércio informal. Apesar dessas peculiaridades, este centro aindaéding
mico, contando com uma popul agdo de cercade 204 mil habitantesem 2000, confor-
me os dados do IBGE. Os empregos que oferece representam boa parte do total
gerado nametrépol e e por isto mesmo se podedizer ser 0 polo de atragdo deviagem
maisimportante. No entanto, contacom um conjunto de bairros que permaneceram
estagnados e queaindando sdo alvo do mercado residencia formal, podendo por isto,
serem consi derados como um potencial paranovas oportunidades.

Aliando-se esses contrastes, aguel es existentes entreaof ertade transporte e
aumento dos moradores de ruadesqualificados e sem emprego, o grande desafio a
gestdo urbanaé como mudar essasituacéo. Sabe-se que aofertadetransporte publi-
co pode representar umaaltamobilidade urbana, mas no caso dacidade de Séo Paulo
estavem decrescendo. O indice registrado pelapesqui sade origem-destino reali zadas
de 1997, paraaregido metropolitanaéde 1,23 viageng/dialhabitante. No entanto, nos
distritosdo entorno daEstacéo da L uz, amobilidade émaior, (indice de 6,59 viagens/
dia’habitante), umavez que adreaébem servidapor transporte publico, tem poucos
habitantes e muitas viagens, principal mente, por motivo detrabaho. Em contraste,
paraacidade de Sdo Paulo esteindiceéde 1,8.

Por suavez, 0 aumento dos moradores de ruae o empobrecimento dapopul a
¢80 residenteno centro tradicional ocorreu noinicio do século X X, paulatinamentecom
asaidadasfamiliasmaisricasdo centro, como jamencionado. Estasfamilias procura-
vam novas areasem que osl otesfossem grandes e o padréo dominantefosseo decasa
isolada.com jardim. E que o empobreci mento das éreas centrais estiassociado ao au-
mento damoradiaprecariadeaugud , poispor vezes asantigas casasforam setornando
os corticos, namedida em que se sublocavam os espacos dos grandes casarfes que
ficavam vazios. Estaassociado também ao fato de asfamiliasmaisricasndo sesujeitar
remauma“misturasocia” indesgada. Estes setornaram fatores de expul séo dessas
familiasderendamaisata, queamgavam moradiamaisdigna, aindaqueo sstemade
transporte ndo permitissemorar muito longe doslocaisdetrabal ho.

Assim équeapartir dosanosde 1940 criaram-se as condicdes de moradias
paraasfamiliasmais pobres, no centro tradicional dacidade. Maso dilemaagoraé
gue essasfamilias enfrentam alugueresinsuportéveisfrente aos parcos” salarios’ ea
possibilidade deidaparaaperiferiasetornamaisatraente, com seuslotesaprecos
maisacessiveise“umapromessa’ demelhoriado transporte coletivo, o quelhesdel-
xavamaislonge de seusempregos.

Em 2002, como se pode observar no Mapa 2, os 1850 hectares dadreade
estudo formada pel os 6 distritos antes mencionados, representam cercade 1,2% da
areatotal do municipio de Sdo Paulo. Estaareaconcentra543 mil empregos, repre-
sentando umaéreade dens dade de 293 empregos/hectarese 2,7 empregos por habi-
tante morador do centro. A maioriadesses empregos se encontrano setor de servigos
(45%) e comércio (22,8%).

Com essas caracteristicas o centro atrai 11,4% dasviagensdiérias ocorridas
nacidade, conforme apesquisaOrigem/Destino de 1997.
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Mapa 1- Regido Metropolitana de S30 Paulo - Area Urbanizada
Fonte: Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2002)

Destas viagens 49,4% sao realizadas por transporte col etivo, o que mostraa
eficiénciados servicos darede existente que contacom quatro estagdesferroviarias,
duasdelasintegradas ao metr6 e 14 estacdes de metrd, sendo destas, duas estagoes
detransferéncias queintegram astréslinhas existentes, com 250 linhas de énibus.
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Mapa 2 — Areade estudo do municipio de S&o Paulo
Fonte: Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2002)
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Alémdisso, éimportante registrar que apesar dadeterioracao, o Centro con-
centragrande nimero de equipamentos. Um levantamento recentefeito pelaEmpresa
Paulistade Plang amento Metropolitano SA (EMPLASA) epeaSecretariaMunici-
pal de Plangjamento (SEMPLA) aponta: 2 parques publicos, 61 benstombadosde
valor relevante, 27 equipamentos culturais, 15 estabel ecimentos voltados paraaco-
muni cacdo entrejornaise emissorasderadio, 39 estabel ecimentos de ensino superior,
4 estabel ecimentos de atragBesturisticas, 197 escolas, entre creches, escolasde Ensi-
no Fundamenta e Ensino M édio e cursos profiss onalizantes, aém deiniimeros hospi-
tal's, com expressivo nimero deleitos.

Quanto ascondi¢des de moradia, predominaares dénciaa ugadacom 40,9%,
indice este bastante alto em rel acéo ao do Municipio de Séo Paulo, queéde 20,2% e
odaMetropole, de 18,7%. Pode-se rel acionar estefato ao baixo nimero de aquisi-
cOesdeimovei sdevido ainexisténciade politicas apropriadas de financiamento, em-
boraatual mente o poder publico estejacomecando aof erecer novas opgdes com o
ProgramaMorar no Centro, do PROCENTRO da Prefeitura de Sdo Paulo. Além
disso, 0 ato nimero de corticostambém contribui paraadiminuicdo dointeresseem
relacdo a casa propria. Segundo levantamento da Fundagao | nstituto de Pesquisas
Econdmicas (FIPE) de 1993, hano municipio maisde 23 mil corticos, 20% dosquais
sesituam naéreacentral, correspondendo acercade 25% da popul acdo total daarea.

Compl etando esse quadro de caréncias daareacentral, pode-se observar o
recentelevantamento sobre moradoresderua, (emboraessa popul agdo ndo fagapar-
te dacontagem domiciliar do Censo do IBGE), redlizado em fevereiro de 2000, soba
coordenacdo de SilviaMaria Schor paraaFl PE—Primeiro Censo dosMoradores de
Rua da Cidade de Séo Paulo — que mostra que dos 8.706 moradores de rua do
municipio, 4.676 perambulam pelaareacentral; destes, 83,6% sao do sexo masculi-
no; o maior percentual (32,9) seencontranafaixaetériaentre 26 e 40 anos, com uma
idade médiade 39 anos; 32,9% estdo nasruas pelo periodo de 2 a5 anos; 28,8% de
5a 10 anos; 39,1% sdo brancos; 29,5% sdo pardos e 25,4% Ssa0 negros.

Em contraste com todos aguel es equi pamentos acimamencionados, que de
umacertaformarepresentam investimentosrealizadosnaareacentral, estaéreacon-
tinuacom popul acdo decrescente, a cada contagem de censo. Naultimadécada, se-
gundo os dados do ano de 2000 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), perdeu maisde 100 mil habitantes, possuindo quase 10% dos domicilios
vagosdacidade, o que perfaz um total de 22.238 residénciasvagas, dosquaiso maior
indicefoi registrado no distrito daSé, onde dos 11.384 domiciliosexistentes, 26,84%
estéo vagos. Talvez estas peculiaridades possam estar naorigem das explicagbesdo
presaBrasileirade Estudos do Patriménio (EMBRAESP) hapouco interesse naérea
central, foram langados apenas 1.116 apartamentosde 1 dormitério e 900 apartamen-
tosde 2 dormitorios, nimeros esses pouco significativos quando comparadosao res-
tante do municipio de Sdo Paulo, que no periodo de 1988 a 1997 lancou 21.641
unidadesde 1 dormitdrio e 102 mil de 2 dormitdrios, mesmo que com pregos menores
gue o damédiado municipio. A faltadeinteresse por empreendimentosnessaareade
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estudo podetambém ser verificada pelaausénciadelancamentos rel ativos as coope-
rativas auto-financiadas e class stas, que desde 1995 influenciam o mercado residencia
naMetropol e, chegando aserem responsaveis por 57% doslancamentosde 1996. A
baixaatratividade daérea, devido aosfatoresjamencionados, pode ser responsabili-
zadapor essadeficiénciahabitacional.

Talvez fique mais claro entender porgque ndo hainteresse parao mercado
residencia naareacentral, ao sefocalizar o perfil socioecondmico dapopulacdoresi-
dente no Centro, que € baixo. Segundo dados da Pesquisa Origem e Destino de 1997
ecritériosdaA ssociacéo Brasileirade | ngtitutos de Pesguisasde Mercado (ABIPEME),
amaioriadasfamiliasresidentes nessaareaso classificadasnaclasse C, (41,1%),
seguindo asfamiliasde classe B, (33,8%) earendamédiafamiliar em outubro de
1997 erade R$ 2.162,00 e arenda per capitade R$ 778,00, rendas essas, no entan-
to, superioresarendamédiae per capitado municipio de S&o Paul o, respectivamente
R$ 1.751,00 e R$ 486,00.

Por suavez, quanto ao nivel educaciond , observa-setambém ser baixo. Quanto
ainstrucao, 39,1% da popul acdo possuem até o Ensino Fundamenta compl eto; 26,8%
tém grau superior completo. Além disso, afaixaetaria predominante € representada
por uma populacéo jovem de 53,2% com idade entre 23 a 59 anos, sendo que so-
mente 15,7% estdo nafaixaetériade 60 ou maisanos.

4 INTERVENCOES PUBLICAS PREVISTAS

Pode-sefalar que haconsenso de que é preciso recuperar aareacentral do
estado de degradacéo em que se encontra. No entanto, ndo éfacil conseguir resulta-
dos satisfatorios, pois paratanto € preciso contar com o envolvimento e responsabili-
dade do cidad&o. Por outro lado, pode-se dizer que hainvestimentos privados sendo
feitos narecuperacao de algunsedificios, assim como investimentos publicos sendo
feitosno restauro de edificagdes deinteresses histéri cos, muitosdos quaisbrevemente
estardo ocupados por 6rgaos e empresas publicas, num esforco integrado deretorno
ao centro. Destesedificios, dgunsestéo sendo resbilitados parafinshabitacionais, por
0rgdos do poder publico municipal, emboralentamente. M uitas destasintervencoes
vém sendo estimuladas, diretamente pel o municipio, no &mbito daOperacéo Urbana
Centro, ou como parte do ProgramaM orar no Centro.

Outro estimul o rel evante é aquel e deinvestimentos em museus e edificagdes
decaréter histérico, arquiteténico e cultural, do Projeto Monumenta, queveminves-
tindo demodo agerar atrativosturisticose culturais, como fatoresdeincremento da
prépriaatracdo do centro de Sdo Paulo.

Comrelacéo amelhoriadamobilidade urbana, o Programalntegrado de Trans-
portes Urbanos para2020 (SAO PAULO, 1999) prevé vérios projetos, todos com-
plementaresentre s, de modo aformarem um sistemaintegrado detransportes pabli-
cos, com obras einvestimentos em torno de R$30 bilhdes até 0 ano de 2020. Destes,
dois projetosimprescindivei s estdo sendo executados paramel horar arede detrans-
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portesde atacapacidade: a) “ A Integracdo Centro”, estrategicamenteinterligando o
sistemaferroviario daGrande Sao Paulo eb) o Projeto deintegracéo deste sistema
com arede metroviaria, demodo que aslinhas de metr6 estejaminterligadascom as
linhasdetrensdaCPTM (CompanhiaPaulistade Trens Metropolitanos).

Comisso, aEstacéo da L uz e seu entorno irdo, com aconstrucao dalinha4
do metr6, tornarem-se 0 “ principal entroncamento metro-ferroviério dacidade’. Es-
pera-se um intenso desenvol vimento, em torno do pdlo cultural ecomercial emquea
areaestasetornando, com esperadosimpactos positivos rel acionados a pobrezacon-
centradanaarea. Essas mudancas sdo bem-vindas.

4 PRINCIPAIS CONCLUSOES

Comega-seavisdumbrar assim, reais possi bilidades de melhoriados proble-
mas hoje exi stentes naarea central. Sem divida, o incremento damobilidade urbana,
por meio daestruturacdo damahametro-ferrovidriae dareabilitacdo urbanajainicia-
da, estruturam-se como fatores desencadeantes da regeneracéo dadegradacdo do
centro. No entanto, precisam conjugar-se com politicas publicas que favorecam a
solidificacao dasfungdes centrai stradicionais, estimulando afixacdo do comérciofor-
mal eincentivando acriacdo de postosdetrabal ho ligados as novastecnologias, para
quevoltem aserem atraidas paraaérea. E preciso aindaque se mantenham osinves-
timentos naformacao de um mercado imobiliério paraapopul acéo derendamédiae
alta, conjugado com aguel esvoltados a programas paraas familias de menor renda
gue se concentram naregido central dacidade.

Naverdade, buscar solucdes parao problemadapobrezanaarea, ndo signi-
ficaapenasmelhorar ades gual dade no acesso amoradiadigna, massignificadeuma
maneiramaisampla, contribuir parao equilibrio entre residentes etraba hadoresque
assim deixariam de gerar diariamente deslocamentos no tecido urbano, ao mesmo
tempo em que se estariatambém contribuindo paracessar o declinio populaciona e
residencia declassesmédiaealta. Estas poderiam encontrar no centro, maior vitalida
deediversidadesocia eespacial.

Por isto aspoliticas publicas precisam focdizar os problemas que se apresen-
tam deformaencadeada, orientando osinvestimentosmais paraum quadrolocal, isto
€, paraprojetosdeimpactolocal —poismuitos del esjabeneficiam o quadro metropo-
litano—com projetosdeimpacto regional, como o forta ecimento do turismo, ao des-
tacar museus, prédios historicos eteatros.

Por outro lado é preciso considerar atentamente algumas contradi ges urba-
nas gque podem ocorrer, aexemplo das estacdes de metrd, que se por um lado multi-
plicam os pontos de mel hor micro-acessibilidade, por outro, condicionam umadiné
micasocio-espacia que eventualmente pode contribuir paradegradar o entornoime-
diato aSsmesmas. E queumaeventual concentracio de popul agio, como pode ocor-
rer junto a uma estacéo de metrd, pode se tornar, por exemplo, atracéo para um
comércio debaixo nivel, como o de camel 6s, tornando-sefator de degradacéo urba
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na. Paraqueisto ndo ocorra, ha, portanto, umaconstante demandada presencado
poder publico naérea, gerindo areciclagem urbana, paraque ndo setornefator de
decadéncia.

Dai aimportanciadagestéo do poder publico que precisaarticul ar solugdes
integradas estado-municipio e priorizar osinvestimentos que contém com aparceria
do setor privado. Além disso, cabe ao setor publico anormalizacdo e o controle das
intervencdes urbanas propostas, de formaaatender osinteresses da sociedade, sem
permitir novasformas de degradacdo espacial.

Por isto sugere-seque nadreacentral seconfigurem agdesqueintegrem: (1) a
promocao de empreendimentos habitacionais, of erecendoincentivosedistribuicéo de
recursos por meio de agentes publicos e privados, tanto paravendaeleasing, como
paralocacdo socid; (2) incentivos paraaadaptacdo deimdveis de propriedade publi-
ca, abandonados ou subtilizados, promovendo seu uso por servicos publicos ou
requalificacéo parauso habitacional debaixarenda, preferencia mente paraagueles
queja“habitam” aarea; (3) medidasqueatraiam investidoresem prol de adensamento
a0 nivel dequadras, garantindo adiversificacao de usos, arecuperacdo deedificiose
orestauro deimoveistombados; (4) um mercado comprador ao um mercado locador,
incentivando a oferta de alternativas de moradia no centro, evitando assm as
deseconomias paraa cidade, de localizagOes distantes dos |ocais de trabal ho; (5)
estimul os a popul acdo em geral, do uso de transporte col etivo; (6) autilizacdo de
instrumentos constantes do Estatuto da Cidade em prol da solucédo ou mitigagéo de
problemas, estimulando assm aocupacéo deimdéveisvaziosnaéreacentra; (7) finan-
ciamentos e subsidios aproprietarios privados parareformas, recuperacéo e constru-
¢do deimovei's, bem como parainvestimentos privados em espagos deinteresse pu-
blico; (8) afiscalizagdo com apromocao de mel horias do ambiente construido, das
condigdes hidro-sanitérias e construtivas de habitacbes de alugud .

Luz Subway Station neighbourhood: transportation
infrastructure

ABSTRACT

L uz Station played important rolein the Sdo Paulo metropolis cen-
trd areas. Aspart of themasstransportation, itshistory isconnected
first tothat of thesuburbanrailwaysthat, different of what happened
inother countries, were much morelinked to asuburb basically
formed by alow rent population that was served by therailway in
itsdaily movementsof going and coming fromtheresidencetowork,
thislocated near the main commerce and services metropolitan
centers. Inthisdaily struggle, the citizen faced however, many
difficulties, due to the delays and even interruptions of the
transportation for long periods, what alwayswas attributed to the
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railway system precariousconditions, assincetheyearsof 1950's
theinvestmentswere done with priority to the road transportation
system. Thisrailway precarioussituation wasonly modified, with
moreemphasis, intheyearsof 1970’s, with theimplementation of
thefirssubway North-South lineand, moresignificantly intheyears
of 1990's, when the effortswere directed to connect therail systems
—train and subway — structuring a high capacity transportation
metropolitan network. Morerecently theseinvestmentswill enable
to connect thetransportationin anetwork, with aninterconnection
at Luz Station, abuilding existing over one hundred years, builtin
Victorian style that today is in process of restoration and
modernization. Asanodejunction of modals, the Luz Station will
alow theinterchange between the subway North-South (line 1) and
Luz-VilaSonia(line4). Itisestimated that some 35 thousand persons
per hour will passthrough Luz Station. Congdering thisperspective,
thequestion that one must answer is* whichisthispopulationimpact
ontheenvironment surrounding Luz Station?” Or Hill, “whichisthe
Luz Sationroleinitssurrounding areasand in themetropolis?’ To
understand thereach of thiswaited impact it isproposed that this
study focusesthefollowing urban districts of Sé, Republica, Bom
Retiro, SantaCeciliaand Pari. Methodol ogicaly dataandinformation
registered inthemain researches and publicationswill beused, like
the1997 Origin/Destiny Research developed by the Subway
Company and the 2020 Comprehensive Urban Transportation
Program developed by the State Businesses Metropolitan
Transportation, among others. Asresultsit isexpected to generate
and increase knowledge that enable to fundament attitudes of
management, planning and design for the degraded urban areas
recovering.

Keywords: Urban studies. Transportation.
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