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Resumo

A percepcdo de diferencas acentuadas entre os padrées de urbanizacdo de
cidades aparentemente comparaveis no contexto da economia de mercado levanta
questdes, e demanda interpretacdo. A pesquisa que embasa a dissertacdo surgiu de
indagacao dessa natureza, motivada por uma viagem a Chicago. O confronto
inevitavel da qualidade urbana e, em particular, da exceléncia do servico de transporte
daquele poélo econbmico norte-americano com os quadros correspondentes de Sao
Paulo, importante centro de producao nacional, conduziu a busca de uma razdo, nao
para a diferenca ‘em si’ entre os respectivos espacos, mas para os fatores que a
produzem, a validam e a sustentam ao longo do tempo. A proposicdo orientou a
pesquisa para a histéria da producdo do espaco americano, no processo de conquista
de seu regime autonomo de acumulacdo, colocando Chicago simultaneamente como
foco e eixo ordenador de seu desenvolvimento. A dissertacdo foi organizada em
quatro partes. A Introducdo apresenta o tema, e aponta seus contornos teéricos. O
Capitulo | acompanha a formacao de Chicago no quadro da constituicio do espaco
nacional americano. O Capitulo Il descreve o servico de transporte daquela cidade,
destacando a macica presenca do Estado americano em sua provisdo. A Conclusdo
retoma os temas principais da pesquisa para refleti-los no contexto da regido
metropolitana de Sao Paulo.

Abstract

The perception of accentuated differences in urbanization patterns between
apparently comparable cities, in the light of the present market economy context,
raises several issues and therefore demands further interpretation. The research that
embodies this dissertation was born from such inquiry, motivated by a trip to Chicago.
The inevitable comparison of the urban qualities, particularly of the excellent public
transportation, enjoyed by the North-American economic centre with the
correspondent features of Sao Paulo, important productive centre nationally, has led to
the search for an explanation. Not of the difference between the respective spaces, but
of the factors that produce it, validate it and preserve it throughout time. The
development of the case study - the formation of Chicago - has opened up new
perspectives for the inclusion of the historic dimension contemplating the differences
in the struggles that led to the building of the American state, through its autonomous
accumulative regime. The dissertation has been divided into four parts. The
introduction presents the theme and delimits its theoretical guidelines. Chapter |
follows the formation of Chicago in the light of the formation of the American national
space. Chapter Il describes the public transportation facilities of the city, underlining
the massive presence of the State in its provision. The conclusion takes back some of
the central themes of the research in order to compare them to the metropolitan area
of Sdo Paulo.
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Preambulo

Este trabalho trata da dimensdo econOmica e social da infra-estrutura de
transporte coletivo de passageiros. Sua elaboracdo se deu como um estudo de caso da
area metropolitana de Chicago - uma aglomeracdo de grande importancia na vida
econdmica e social dos Estados Unidos - apoiando-se na formacdo do espacgo norte-
americano .

A dissertacdo se baseia no entendimento de que o espaco, e mais
especificamente o espaco das aglomeracdes urbanas, é produzido coletivamente pela
sociedade, sendo assim o resultado das forcas sociais que a compdem. A construcdo
deste espaco é uma atividade permanente, e esta condicionada pelo desenvolvimento
econdmico e social. Estudar uma cidade, em quaisquer de seus aspectos, é estudar as
determinacdes histéricas na formacdo de seu espaco, e de como estas sociedades
produziram as condicdes para a sua existéncia. Em suma, o espaco de uma sociedade
é entendido como um produto social historicamente determinado.

Chicago ndo é diferente: seu porte, abrangéncia e as qualidades de sua infra-
estrutura guardam os elementos necessarios para a compreensdo dos objetivos a que
se destina. A presenca de uma significativa rede de transporte de passageiros denota
0 quanto a sociedade a entende como uma questdo prioritaria.

O objetivo do estudo foi identificar as forcas econdmicas e sociais que
demandam e sustentam o padrdo de urbanizacdo da aglomeracdo urbana de Chicago,
e propiciam, por conseguinte, a compreensdo do desenvolvimento da infra-estrutura
dedicada ao transporte de passageiros, enquanto parte de seu suporte econémico. A
questao do transporte urbano daquela cidade é, portanto, explorada como um fator
relevante no desenvolvimento.

A introducao do trabalho descreve o objeto de pesquisa e aborda o referencial
teodrico. O primeiro capitulo estuda a constituicio da cidade de Chicago entendida
como parte integrante do movimento de formacdo do Estado nacional norte-
americano. O segundo capitulo trata do sistema de transporte coletivo publico,
considerando sua insercdo histdrica. A conclusdo retoma os temas principais da
pesquisa para refleti-los no contexto metropolitano de Sao Paulo, com o propésito de
contribuir para a construcao de uma abordagem critica da praxis de planejamento.



Introducao

1. O estudo do transporte urbano de passageiros

O interesse pelo estudo do transporte coletivo urbano de passageiros,
notadamente de suas infra-estruturas, formas de insercdo urbana e influéncia nos
usos do solo, e funcionamento enquanto rede e seu significado como fator de
transformacdo econdmica, foi uma conseqiiéncia direta de meu envolvimento
profissional com estas questdes. Desde 2001, ano de meu ingresso na Prefeitura do
Municipio de Sdo Paulo, trabalho no setor de planejamento de transporte da Sao Paulo
Transporte S.A., empresa de economia mista ligada a Secretaria Municipal de
Transportes, responsavel pelo planejamento, arrecadacdo, fiscalizacdo e operacdo do
sistema de transporte urbano em Siao Paulo. Esta experiéncia de trabalho em
colaboracdo com os colegas engenheiros e urbanistas contribuiu para a formacao de
uma visdo critica da atuacdo do poder publico no setor, em face da resposta
insuficiente e inadequada a alta demanda por transporte coletivo da metropole
paulistana.

No ano de 2003, uma viagem aos Estados Unidos da América despertou minha
curiosidade pelo padrdo urbano da cidade de Chicago, especialmente a notavel infra-
estrutura de transporte a disposicdo da populacdo. A confrontacdo daquele quadro
com as condicbes vivenciadas em Sdo Paulo, sobretudo aquelas ligadas ao transporte
metropolitano, vistas no interior da maquina administrativa da prefeitura, motivou o
interesse por um melhor entendimento das diferencas entre as duas cidades. Nao foi
uma questdo que surgiu apos a investigacdo do possivel objeto de pesquisa, mas uma
guestdo que se impods pela visdo de uma infra-estrutura urbana de inegavel qualidade,
onipresente em todo o espaco, frente a uma infra-estrutura precdria ou mesmo
ausente na cidade de Sao Paulo.

Alguns obstaculos tiveram que ser superados no decorrer do trabalho. Para
conferir um sentido adequado ao conteldo foi necessdario; — Resistir ao apelo de
comparacoes diretas do tipo ‘Chicago versus Sdao Paulo’ aprendendo, com as préprias
tentativas frustradas, que as cidades sdo incompardveis porque componentes do
espaco de sociedades totalmente distintas. - Descartar o suposto ‘modelo americano’
de urbanizacdo, em que o modo individual de transporte prevalece, sempre, em
detrimento do coletivo: um pressuposto que ndo se confirmou. - Superar a conviccao
racionalista de que bastam bons planejadores com propostas adequadas, munidos do
melhor conjunto de dados, para implantar solucdes para os problemas urbanos. -
Perceber que a auséncia de solucdes nao estd ligada a limitacdes de carater técnico,
ou a restricbes orcamentdrias. - Rejeitar a teoria (ou ideologia) da dependéncia, em
que as mazelas nacionais sdo atribuidas a causas externas ligadas a dependéncia
econdmica do Brasil, ocultando as causas internas. - Entender que a falta de uma acao



politica efetiva na area de transporte (boa ou md), ou mesmo a auséncia de qualquer
politica, na verdade pode corresponder a propria politica em curso: a politica da
negligéncia. - Verificar que o Estado ndo desempenha o papel de provedor da
sociedade, mas, na verdade, é a consolidacdo das necessidades dominantes desta
mesma sociedade.

Chicago tem uma eficiente rede de transporte urbano e estudar suas
caracteristicas foi uma oportunidade de entender sua estruturacdo, tanto do ponto de
vista técnico como do histérico. Uma vez que nao é possivel compreender um sistema
de transporte urbano fora de seu contexto, tornou-se imperativo o aprofundamento
do estudo de Chicago concomitante ao estudo da sociedade norte-americana para
balizar as incursdes pelo tema. Seguindo esse encaminhamento foi fundamental
buscar a compreensdo do processo de formacdo do espaco nos Estados Unidos para o
surgimento daquele nicleo urbano.

Se todo espaco é um produto social historicamente determinado, um estudo
sobre uma cidade precisa procurar no movimento histérico as chaves para o
entendimento das relacdes sociais e econdmicas, que levam determinadas sociedades
a construirem para si determinados espacos urbanizados. Se a exceléncia da cidade de
Chicago é o resultado de um processo social que definiu um alto padrdo de
urbanizacdo, entdo a mda qualidade ou a precariedade do espaco urbano, deve
corresponder a um processo que determina um baixo padrdo, caracterizado pela
indefinicdo e pela omissao.

Assim, identificar as forcas sociais que determinaram como Chicago se
configurou, passou a ser um de meus objetivos apds o retorno, e também a origem da
proposta para essa pesquisa.



2. Caracterizacao do objeto de estudo

Este trecho da dissertacdo trata da descricdio do objeto de pesquisa, parte
importante para o caminho do entendimento das questdes da formacdo do espaco.

Caracteristicas gerais de Chicago

Chicago é uma aglomeracdo urbana com cerca de 9,5 milhdes de habitantes
(2006) no Estado de lllinois, na regido conhecida como o Meio Oeste. E a terceira
cidade norte-americana em termos populacionais depois de New York e Los Angeles.
Oficialmente incorporada em 1837, foi formada pela sucessiva conurbacdo de areas
suburbanas e pela anexacdo de municipalidades satélites. O Meio Oeste norte-
americano foi ocupado no séc. XIX, em época posterior a independéncia do pais
(1776). A area especifica para a formacdo do municipio foi loteada a partir da década
de 1830. A regido metropolitana urbanizada atual abrange um amplo territério que
inclui areas em seis condados!' vizinhos e em outros dois estados.

Fig. 1 Cidade de Chicago no Meio Oeste2 norte-americano (em vermelho).

A escolha de sua localizacdo tinha um propdsito. Era uma posicao privilegiada,
em meio a um amplo territério conquistado logo apods a independéncia, durante a
formacdo dos Estados Unidos, fator importante para seu desenvolvimento.

1 Condado é uma subdivisdao administrativa maior que uma municipalidade e menor que um estado.
2 Estados de lllinois (IL), Michigan (MI), Indiana (IN), Ohio (OH), Minnesota (MN), Wisconsin (Wl) e

lowa (IA). Engloba por vezes parte da regido Norte Central (area tracejada).



Encontrava-se em um local favoravel para a consolidacdo de um entreposto de
comércio agricola, frente a uma regido com bom potencial de producdo e ponto de
apoio do que, em breve, se tornaria uma vasta rede viaria e de transporte ferrovidrio,
que a interconectaria com uma hinterlandia agricola extensa e produtiva. Tal
localizacdo também favoreceu, posteriormente, o desenvolvimento de um poélo de
producdo industrial, com a implantacdo de industrias de transformacao, destacando-
se inicialmente no processamento de alimentos e producdo de implementos agricolas,
e expandindo-se para a industria de bens de producdo, de bens de consumo e
indastria pesada.

Fig. 2 Vista do centro e parte da regido Norte.

O desenvolvimento econdmico da regido foi acompanhado por um enorme
afluxo populacional, oriundo de migracao rural e imigracdo européia, um crescimento
urbano (se consideradas as cidades norte-americanas) bastante dinamico para o
periodo que, em nimeros gerais, significou um salto populacional de 30 mil para um
milhdo de habitantes, no periodo de 1840 a 1890, e para trés milhdoes em 1940.

Caracteristicas favoraveis do sitio

Existem trés caracteristicas basicas a serem destacadas no sitio em que se
localiza a cidade de Chicago: o terreno plano, parte de uma imensa planicie que
caracteriza a regido central dos Estados Unidos; o lago Michigan, que faz parte do
sistema de lagos do Norte do pais; e o rio Chicago, cuja foz foi escolhida como o local
mais favoravel para o assentamento.

A cidade encontra-se na borda oriental das Grandes Planicies ou Prairie como
sdo chamadas. Sao planicies decorrentes de formacbes geoldgicas diversas, que



formam um amplo conjunto de terrenos planos em suave, mas progressiva altitude,
do Leste para o Oeste. As caracteristicas do clima na planicie ndo favoreceram grandes
formacdes florestais. De maneira geral somente arbustos e gramineas prosperaram no
semi-darido, a Oeste do paralelo 98°, dificultando a ocupacdo do territério [HUBERMAN,
1932, p.125]. A despeito desta limitacdo, o desenvolvimento de Chicago nao foi
dificultado devido a presenca de reservas de madeira em areas préximas. Este terreno
plano foi conveniente para o desenvolvimento da regido, porque favoreceu o
parcelamento regular do solo utilizando um sistema ortogonal como diretriz comum a
outras areas planejadas para o Meio Oeste.

ARECA OF VIRGIN FOREST . AREA OF VIRGIN FOREST
1620 - 1850

Fig. 3 Cobertura florestal original 1620 - 1850. Uso dos recursos naturais.

O lago Michigan, bem como os demais da Regido dos Grandes Lagos, é um
remanescente da ultima glaciacdo. A configuracdo interligada de seus corpos d’agua e
a facil navegabilidade (exceto nos periodos de inverno) favoreceu o transporte
hidroviario no Nordeste norte-americano, fator importante para o posterior
desenvolvimento do comércio entre as cidades da costa Leste e as cidades do interior
do continente, sobretudo ap6s a construcao do canal Erie em 1825.

Fig. 4 Grandes Lagos e topografia. O paralelo 98° divide o pais ao meio.

10



O rio Chicago, que desagua na extremidade Sul do lago Michigan, foi uma via
natural de apoio aqueles que pretendiam explorar o territério. O desenvolvimento da
cidade transformou a foz do rio em um porto movimentado. Muitas docas foram
construidas em suas margens, para manter os navios longe da correnteza, e, durante
o inverno, proteger a frota mercante do congelamento do lago. Em 1848 foi
construido um primeiro canal de ligacdo entre Chicago e a bacia do rio Mississipi.
Com a construcdo de um segundo canal em 1900, o curso das aguas foi invertido.
Essa obra livrou o lago da poluicdo do rio e melhorou as condicdes de abastecimento
de agua, além de facilitar a navegacdo a montante.
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Fig. 5 Lago Michigan e rio Chicago interligados por um canal ao rio Des Plaines.

Impressdes de viagem

A viagem aos Estados Unidos ndo foi inicialmente planejada como uma viagem
de pesquisa. Toda a coleta de material seguiu critério menos objetivo do que seria o
adequado ao trato de um material cientifico. Apesar desta limitacdo, o material foi
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reunido com um critério que excedeu o de um observador comum. Felizmente nao é
possivel desvencilhar-se das atribuicées que uma profissdo nos impde. Desse modo,
se o critério para escolha e registro ndo tinha ambicdes cientificas, ao certo pretendeu
um olhar ‘urbanistico’ no registro daquele espaco urbano, em que pesem eventuais
falhas. Assim, na descricdo a seguir, Chicago é marcada por um tom impressionista,
conseqiiéncia da circunstancia em que se deu a aproximacdo ao objeto.

Opuléncia, abundancia e soberba, a cidade parecia ndo caber nos adjetivos
eleitos para descrevé-la. A visdo inicial de Chicago era realmente a de um centro
urbano impactante. Entre as cidades desse porte que, tive a oportunidade de
conhecer, tanto no Brasil como na Europa, era de longe a mais jovem de todas.
Chicago se mostrava bastante diferente, e havia algo dificil de captar ali. Quando
faltam definicdes mais precisas para a descricdo, um caminho possivel é o da negacao.
Neste sentido, certamente a cidade ndo tinha a escala de Sao Paulo, nem era
cosmopolita como Londres; ndo tinha a grandiloqliéncia burguesa de Paris, nem
estava repleta de marcos histéricos como Roma. Chicago carecia de todos estes
atributos, mas aqueles que possuia, aparentemente, tinha com sobras. Se |he faltava
uma longa tradicdo, tratava de inventar para si uma histéria grandiosa. A auséncia de
uma atitude mais cosmopolita era compensada por uma intensa programacao cultural
publica.

Por toda a cidade se observava uma preocupacdo obsessiva em assinalar os
pontos que tinham algum significado histérico. Era comum encontrar avisos que
denotavam essa necessidade de prender a atencdo a uma historia oficial, indicando os
sitios importantes como: Chicago Landmark, ou Chicago Heritage. Nada parecia ter
sido esquecido, ou deixado de lado.

L)
AMERIEAN WATER
LANTMARE

T e ik

Fig. 6 Marco da ‘Torre da Agua’ em Chicago.

No atendimento aos visitantes havia uma ébvia preocupacdao com a construcao
de uma boa imagem, mas mesmo fora do circuito turistico convencional, para seus
préprios municipes, a cidade anunciava a si mesma como algo especial. Eventos
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esportivos, atividades de lazer, visitas monitoradas por voluntdrios, programas
culturais. Estar em Chicago: uma oportunidade; ser de Chicago: um privilégio. Por
toda parte, emanacdes com um misto de orgulho e arrogancia. Nas mencdes ao pais:
parte importante da ‘grande nacdo’.

Sistema viario

O desenho regular da ocupacao territorial remonta ao momento da divisdao das
glebas que tirou partido da topografia. A cidade é essencialmente plana e esta a
poucos metros acima do nivel do lago Michigan. Devido a um crbénico problema de
drenagem decorrente dessa baixa altitude relativa - parte da cidade foi construida
sobre um terreno arenoso e alagadico resultante de depdsitos de material das
interacoes entre o lago e o rio - o poder publico, em uma decisdo surpreendente para
a época (1856), optou por elevar o nivel de todas as ruas da cidade, hoje sua area
central. Assim, em pouco mais de 20 anos, boa parte da cidade foi aterrada ou
elevada (inclusive seus edificios principais) para atingir uma melhor condicdo de
drenagem. Pode-se ver na imagem abaixo como o rio que deu nome a cidade corre
paralelo a margem antes desaguar no lago. Varios de seus meandros originais foram
retificados, areas pantanosas e pequenos lagos foram aterrados.

Fig. 7 Foto aérea da cidade de Chicago, mostrando o centro metropolitano e o lago.
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A implantacdo urbana é realmente bela e o desenho revela a forca de uma
decisdo. A regularidade do tracado hipodamico3 das ruas, perfeitamente alinhado no
sentido Norte-Sul, e ultrapassa as poucas barreiras geograficas. Mesmo naqueles
locais em que é interrompido, o desenho da grade é retomado mais adiante,
prosseguindo interior adentro por muitos quildmetros, até atingir a area rural. O
parcelamento cartesiano do territério ‘continente adentro’ pulveriza os limites
administrativos e visuais da aglomeracdo, obscurece a distincdo entre os usos, e
explicita a gradual diluicio da densidade de uso do solo, em uma prova cabal da
insignificancia destes mesmos limites.

Muitas das estradas e ferrovias de acesso foram construidas sobre a grade de
ruas original, ou utilizando a grade como referéncia de direcio. Onde essa
configuracdo se mostrava pouco eficiente por prolongar os trajetos de longa distancia,
algumas diagonais foram abertas. Em geral todas as infra-estruturas se apdiam nesse
desenho. Pontes, tuneis, elevados e viadutos seguem o mesmo padrdo, e na area mais
densa de edificacdes cada uma das vias tem uma ponte corresponde sobre o rio.

Fig. 8 Pista expressa (Eisenhower) com ramal ferrovidrio no canteiro central.

O sistema viario é bastante generoso, principalmente se considerado que,
quando de sua implantacdo, ndo existiam viagens motorizadas, somente veiculos de
tracdo animal. Com o passar do tempo essa configuracdo generosa se mostrou eficaz
e, mesmo passando por periodos de intenso congestionamento, se provou apta a

3 Tracado hipodamico é aquele relativo ao arquiteto Hippodamos, de Mileto, considerado o criador
dos primeiros planos de base ortogonal regular continua para aglomeracdes urbanas. (Encyclopedia of

World Art VIl - McGraw-Hill Book Company Inc. New York, 1963.)
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receber as transformacdes necessarias. O leito padrao das ruas do plano hipodamico
(excetuando avenidas e vias expressas) tem entre 14m e 18m aos quais se
acrescentam calcadas de 3m a 5m. O sistema de vias expressas foi construido depois
da implantacdo dos ramais ferroviarios, e, em muitos casos, acompanha o desenho
pré-existente desta infra—estrutura sem, no entanto, substitui-la. Atualmente, as vias
ndo apresentam situacdes de congestionamento muito severas, embora estudos
recentes4 apontem para uma tendéncia de aumento do volume de trafego, devido ao
crescimento do transporte individual, e conseqlientemente a um agravamento dos
congestionamentos.

Fig. 9 Centro de Chicago (Rua Adams): estacdo de metro elevada (na transversal), faixa
para 6nibus, calcadas alargadas, estacionamento proibido, arranha-céus.

O sistema viario da superficie foi complementado por um inovador sistema de
vias subterraneas, construido sob as ruas da cidade entre 1899 e 1906. Foi uma
iniciativa da companhia telefénica, que constituiu a Chicago Tunne/ Company, que
obteve licenca para a construcdo de uma rede de tUneis para cabos elétricos e

4 CHICAGO. (2007) Regional Transportation Authority - Moving Beyond Congestion: 2007 The Year

of Decision - Regional Transportation Strategic Plan - Final Report.
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telefonicos. Extrapolando intencionalmente a proposta inicial, a empresa construiu um
amplo sistema de tuneis (com 1,8m de largura por 2,3m de altura) que secretamente
planejava destinar ao transporte de cargas. Utilizando pequenas composicdes e
locomotivas elétricas - alimentadas por uma rede de fiacdo aérea semelhante ao dos
bondes de superficie - o sistema foi criado sob o tracado regular de muitas ruas da
area central. O complexo chegou a 97km de tlneis subterraneos, e utilizava em sua
operacdo cerca de 150 mini-locomotivas e mais de 3000 mini-vagdes de carga. Apds
um lucrativo periodo, em que chegou inclusive a transportar passageiros, a exploracdo
como sistema de transporte de carga foi perdendo competitividade, passando a operar
com cargas menos nobres, principalmente carvdo (para aquecimento) e cinzas
residuais. Com a faléncia da empresa gerenciadora, no inicio dos anos 50, o
equipamento foi sucateado, mas a sélida infra—estrutura de tuneis continua em uso,
especialmente para acomodar modernos sistemas de cabeamento.

Fig. 10 Sistema vidrio subterraneo (1910).

Sistema hidrico

Um dos aspectos inesperados da visita a Chicago foi o encontro com uma
paisagem de grande beleza. Boa parte dessa beleza se deve a relacdo estabelecida
entre a urbe e a margem do lago. Imaginava uma regido plana e de aspecto
monétono, onde o sitio natural estaria encoberto por edificacdes e isento de apelo
visual, mas foi justamente essa caracteristica plana e a onipresenca do lago na cidade
gue surpreenderam. Apesar do porte consideravel da mancha urbana, sua relacio com
a escala monumental do lago, determina a aparéncia de uma cidade estranhamente
litordnea. E como estar de frente para um oceano; um oceano sem ondas, de agua
doce. Com cerca de 120km de largura (sentido Leste-Oeste) e 450km na extensao
(Norte-Sul), a lamina d’agua é maior que muitos estados da Unido, e sua margem
oposta ndo é visivel. Em uma descricdo mais apurada:

“E dificil pensar em Chicago sem imaginar o lago Michigan. Seria interessante
verificar quantos habitantes dessa cidade comecariam a desenhar o mapa local pondo
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no papel outra coisa que ndo a linha da margem do lago. Temos ai um magnifico
exemplo de limite visivel, gigantesco em suas dimensdes, que expde toda uma
metrépole aos nossos olhos. Grandes edificios, parques e pequenas praias chegam até
o limite das aguas, e este, ao longo de quase toda a sua extensao, é acessivel e visivel
a todos. O contraste, a diferenciacdo dos eventos ao longo da linha e a sua largura
lateral sdo, todos, caracteristicas muito fortes.” [LINCH, 1960, pg.73].

Fig. 11 Edificios centrais e lago Michigan.

Neste sistema de lagos navegavam os vapores (mais utilizados no transporte de
passageiros) e grandes veleiros (para o transporte da carga pesada) que dinamizaram
a economia da cidade. Interligados por um sistema de canais ao rio Hudson, os
Grandes Lagos permitiram uma saida de Chicago para o oceano Atlantico.

Os rios de Chicago eram, de fato, intensamente utilizados para transporte no
séc. XIX e principios do séc. XX. Essa utilizacdo foi ampliada ainda mais quando da
interligacdo do rio, com a construcdo de canais de navegacdo (1848), até a bacia do
Mississipi. A nova ligacdo propiciou o acesso fluvial dos lagos até o porto de New
Orleans no Golfo do México. A navegacdo se dava por veleiros e navios movidos a
vapor. Para acomodar o trafego deste tipo de embarcacdo (que utilizava grandes
mastros e chaminés) as pontes construidas sobre o rio Chicago foram equipadas com
sistemas de abertura: pivos centrais giratérios ou mecanismos elevatérios acoplados a
estrutura.
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Fig. 12 Transporte de carga no rio Chicago.

O uso do rio para o transporte de carga e passageiros diminuiu com a chegada
das ferrovias, que proporcionaram maior capacidade de carga e aumento na
velocidade dos deslocamentos. Quando os navios foram substituidos pelos trens, a
elevacao das pontes tornou-se progressivamente um evento raro. Algumas destas
estruturas ficam permanentemente travadas, por seguranca, e porque sua abertura e
fechamento envolvem interrupcdo do trafego. Os barcos que hoje navegam
diariamente pelo rio tém uma altura limite para que ndo seja necessaria a manobra
elevatéria que, com os indices atuais de trafego estabelecidos na superficie, se
tornaria bastante dispendiosa para a municipalidade. Embora diminuido em
importancia, o rio ainda é uma rota util para o transporte de carga, que utiliza
preferencialmente pequenos barcos e rebocadores de chatas (Fig. 12), para as cargas
mais pesadas. Ha ainda um notavel uso turistico e recreativo.

Com a elevacao do nivel das ruas no centro da cidade o canal do rio aparenta ser
mais profundo do que na verdade é, e uma série de reconstrucées das margens
determina uma vista do rio por um angulo superior. Assim, o canal do rio encontra-se
totalmente retificado e construido.
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Fig. 13 Canal do rio Chicago: margem edificada e abaixo do nivel da cidade.

O sistema de canais, que antecedeu em alguns anos ao pleno desenvolvimento
ferrovidrio, permanece em uso. O canal, The /llinois and Michigan Canal, originalmente
construido em 1848, tinha 155km de extensdao, 20m de largura e 02m de
profundidade, mas se tornou rapidamente obsoleto. Com alguma dificuldade
financeira a administracdo do canal manteve suas funcbes comerciais até 1933.
Devido a capacidade reduzida de transporte de carga, e aos problemas sanitarios da
cidade, um novo canal, mais largo e retilineo, comecou a ser planejado ja em 1887.
Em 1900 o novo The Chicago Sanitary and Ship Canal foi inaugurado. A empreitada foi
considerada a época uma das maiores obras em engenharia de canais, com 45km de
extensdo, 62m de largura e 7,5m de profundidade, superada apenas pelo Canal de
Suez (1867).

Edificacdes

Chicago tem uma notavel densidade de construcbes em sua area central. Sdo
varios edificios de muitos pavimentos concentrados em uma d4rea relativamente
pequena. A implantacdo destas edificacdes altas se iniciou no final do séc. XIX e se
intensificou ao longo de todo o séc. XX, resultando em uma taxa de ocupacdo e
densidade de uso elevadas na area central. Segundo a lei de uso do solo atuals ainda é
possivel a realizacdo de construcdes mais altas que o limite permitido pelo terreno,
desde que se adquira o direito de construir de iméveis vizinhos que possam cedé-lo,

5 Chicago Zooning Ordinance de 2004

19



ou se concentre o direito de uma ampla drea em uma Unica construcdo; também é
possivel adquirir o direito de construir obtido de alguma edificacdo antiga que se
pretenda preservar.

A construcdo de edificios de grande altura foi uma técnica desenvolvida em
Chicago. A partir de 1880 um grupo de engenheiros e arquitetos, sobretudo aqueles
ligados a William Le Baron Jenney, que aperfeicoou o sistema construtivo em estrutura
de aco e tornou possivel a construcdo de ‘arranha-céus’. Este tipo de edificacdo
implicava em uma nova questdo: qual deveria ser a aparéncia de edificios para os
guais ndo havia nenhum termo de comparacdo possivel? Durante um breve periodo
(até o final do séc. XIX) surgiram muitas construcdes no centro da cidade, que criaram
um novo paradigma para a arquitetura: edificio alto, ampla abertura, elevador elétrico,
andar livre e ornamentacdo original e inovadora, definindo um novo padrdo estético
de construcdo de edificios que posteriormente seria reconhecido como ‘Escola de
Chicago’.

ot
- -
g,

-
-

Fig. 14 Edificios tipo ‘Escola de Chicago’ ladeados por edificios géticos posteriores.

Pouco tempo depois essa liberdade de desenho, que teve entre seus maiores
mestres Louis Sullivan, dara lugar a uma intensa retomada do neoclassico. A retomada
foi uma conseqiiéncia nefasta da Grande Exposicao Columbiana de Artes e Industria,
de 1893. As construcdes neste estiloé projetadas por Daniel H. Burnham influenciaram
a cidade, em um episdédio que ficou conhecido como “a traicio de Burnham” (um ex-

6 Opinido da critica francesa sobre a arquitetura da exposi¢do Columbiana: “Ndo se deve entrar nos
detalhes da execucdo artistica, por que entdo todas as ilusdes desaparecem e o campo da critica serd muito

vasto.” [Ernest Lourdelet (1893). Apud: PESAVENTO, 1997, p.210]

20



membro da ‘Escola de Chicago’. [BENEVOLO, 1960, p.246], responsavel pelo
planejamento e projeto do sitio da exposicao.

A Exposicdo Columbiana contou com amplo apoio e esforco da sociedade e foi
planejada nos moldes da Exposicdo Universal de Paris, com o intuito de ampliar a
projecdo econdémica da cidade nos Estados Unidos e também no exterior. A exposicdo
teve participacdo do governo brasileiro, com a construcdio de um pavilhdo (um
palacete em estilo francés) para fomentar os negdcios em torno da exportacdo de
café. O trabalho de Daniel Burnham teve grande impacto na comunidade empresarial,
na administracdo municipal e na Camara de Comércio de Chicago, que o convidou em
1906 a elaborar, em colaboracdao com Edward H. Bennett, um plano diretor urbanistico
para a cidade. Publicado em 1909, o Plan of Chicago viria a se tornar uma referéncia
para os planos posteriores, dentre eles o Plano de Avenidas de Prestes Maia. [TOLEDO,
1996, p.258].

As repercussdes desses acontecimentos do final do séc. XIX podem ser sentidas
até hoje. A arquitetura dos edificios da cidade é profusa em exemplares que remetem
ao neocldssico, ao gotico, ao art deco, e outros estilos ‘retomada’. As construcdes de
ambito publico, como os edificios institucionais, as pracas e parques guardaram
preferéncia pelo neocldssico, que por um periodo foi o estilo governamental. Em
2003, algumas obras que estavam em andamento em areas publicas em Chicago,
utilizavam materiais pré-moldados com sélido design neoclassico.
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Fig. 15 Pré-moldados. Acabamento neocldssico em andamento.

Sdo muitos os edificios construidos em algum estilo antigo ou resultante da
mistura eclética de varios deles. HA um estranhamento causado pelo fato de edificios
aparentemente antigos serem incrivelmente novos e bem conservados. Este
estranhamento é reforcado pela riqueza dos materiais de construcdo e pela escala
descomunal das edificacdes, muito maiores que as construcdes européias que lhes
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serviram de modelo e inspiracdo. Quando se trata de algo realmente genuino,
considerado propriamente norte-americano, ou especifico de Chicago, a heranca
arquitetonica é tratada com devocdo fervorosa. Uma figura proeminente como a de
Frank Lloyd Wright - arquiteto de marcante atuacdo na cidade, e autor de uma extensa
obra - tem seus edificios tratados como um tesouro cultural, merecedor de um
esforco extraordinario de divulgacdo e preservacdo.

Frank Lloyd Wright, que trabalhou com Sullivan no inicio de carreira, deixou um
legado arquitetbnico importante, ndo s6 para a cidade, mas também para a
arquitetura como um todo. Sua busca por um desenho original, que refletisse uma
cultura genuinamente norte-americana, levou ao estabelecimento de um novo estilo
de construcdo, conhecido como Prairie Style, que é reconhecido pela comunidade
como uma marca significativa de Chicago. As edificacbes remanescentes neste estilo
sdo tratadas por uma fundacdo? criada especificamente para este fim, e incluidas nos
roteiros de visita a cidade.

Fig. 16 Residéncia projetada por Frank L. Wright.

Em que pese a preocupacdo com a preservacdo da historia nacional, a alteracido
permanente da paisagem edificada é uma caracteristica de Chicago (e de outras
cidades norte-americanas). Percebe-se pela iconografia presente na literatura
especializada que um numero significativo de edificacdes, que noutra parte seriam

7 The Frank Lloyd Wright Foundation - Além desta, Chicago também conta com uma outra
organizacdo, a Chicago Architecture Foundation, de ambito mais geral que atua na preservacdo do
patrimonio arquitetonico da cidade, promove exposi¢des, programas educativos com um corpo de docentes

voluntarios.
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preservadas ou reutilizadas por muito mais tempo foram demolidas sem critério
arquitetonico e substituidas por novas.

Algumas das edificacdes mais expressivas construidas na cidade no séc. XX
contaram com projetos de arquitetos como Louis Skidmore, Frank Gehry, Mies Van der
Rohe, Ricardo Bofill, Kenzo Tange entre outros.

Do ponto de vista de suas edificacbes e de seu espaco publico a cidade parece
transbordar recursos. HA uma indefectivel atmosfera nouveau riche que permeia o
ambiente urbano. Tudo aparenta ser excessivo ou superdimensionado. Os materiais
sdo empregados com generosidade, seja em uma simpléria calcada ou no mais
sofisticado detalhe construtivo. Na verdade, os materiais ndo sao excessivos, O
propdsito é construir algo feito para durar e para minimizar custos de manutencao,
mesmo que em muitos casos acabem ndo permanecendo por tanto tempo.

Ha coeréncia entre o nivel de tratamento dos edificios particulares e dos espacos
publicos. E raro encontrar qualquer edificacio em mau estado de conservacdo, assim
como ¢é dificil encontrar espaco publico mal cuidado. A infra-estrutura urbana como o
tratamento de calcadas, asfalto, sinalizagdo e mobilidrio urbano é de boa qualidade e
similar em toda a cidade.
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Fig. 17 Manutencdo de areas publicas - padrdo para toda a cidade.

Fica claro que nas areas mais turisticas e valorizadas é possivel encontrar algum
refinamento no desenho e nos materiais, um maior esmero nas areas ajardinadas, e
uma preocupacdo com a aparéncia. Chama a atencdo, no entanto, que algumas das
areas que sao tidas como decadentes ou degradadas, o sdo muito mais do ponto de
vista da conservacdo das propriedades privadas do que do espaco publico. Nota-se
que a municipalidade ndo abandona intencionalmente um bairro, mas este pode ser o
modo como atuam as forcas da especulacao imobilidria. Por isso, é possivel encontrar
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vizinhancas onde ha casas em mau estado de conservacdo, intermediadas por terrenos
baldios e edificacdes abandonadas, cujas areas publicas ndo apresentam degradacdo
semelhante. Nao se pode afirmar que ndo existam desatendimento e negligéncia por
parte do poder publico, no entanto, verifica-se que quando isto ocorre se restringe a
areas limitadas, onde o sinal mais visivel é o descaso com a limpeza publica, e a
demora na manutencdo.

A intensidade do uso do espaco urbano é facilmente lida na paisagem. As areas
mais centrais permanecem como as mais valorizadas e concentram a maioria dos
edificios histéricos, que sdo constantemente renovados. As construcdes mais
recentes, de grande porte, procuram estar proximas a uma area que vai pouco além
do centro historico. Isso ampliou as dimensdes do centro urbano e contribuiu para a
formacdo de uma area central bastante ampla e densa, com predominancia de uso em
servicos, maximizando a utilizacdo das infra-estruturas urbanas, em especial as de
transporte. A localizacdo central é altamente valorizada, é tanto uma vantagem
econdmica como um simbolo de status para as empresas.

Recentemente se verifica um renascimento do uso residencial nas areas centrais.
Este fendmeno pode ser observado em outras grandes cidades norte-americanas com
centro muito adensado, como New York. Em Chicago se percebe essa tendéncia, que
pode ser observada na recuperacao deste tipo de uso no centro, e nos projetos para
novos edificios residenciais. Entre eles, destaca-se uma nova torre de apartamentos,
desenhada por Santiago Calatrava, que superara em altura (610m) todos os demais
edificios de Chicago.

Espacos publicos e grandes equipamentos

Chicago conta com generosas areas verdes e a arborizacdo urbana é exuberante.
O principal componente desta arborizacdo é um conjunto de parques planejado para
formar um sistema integrado de percursos urbanos. O sistema de parques e avenidas
arborizadas forma um semicirculo em torno da area central. Sdo areas densamente
vegetadas em vias que ddo preferéncia aos usuarios. Pedestres, ciclistas e patinadores
fazem uso constante destes espacos. Uma excecdo dentro deste conjunto é o Grant
Park, um parque que fica entre o centro e a beira do lago, que tem funcdes mais de
ornamentacdo que de fruicdo, e é usado para os grandes eventos publicos de cultura e
entretenimento. Dentro deste sistema existem sete areas verdes interligados por
parques lineares (parkways), e mais o Grant Park que fica ho meio deste semicirculo,
junto a area central.

Outro equipamento urbano de tamanho significativo incorporado ao sistema de
areas verdes da cidade é o parque zoolégico. Bem localizado, o z60o dispde de uma
grande massa verde. Diferentemente das demais é uma area fechada, com acesso
controlado, e apresenta uma boa freqliéncia de utilizacdo.

O campus da universidade de Chicago fica na zona Sul da cidade. O complexo
de ensino tem seus edificios espalhados por varias quadras. Uma caracteristica
interessante da implantacdo urbana do campus é a interacdo com o espaco publico,
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que é distribuido de maneira que ndo se percebe facilmente onde acaba a cidade e
onde comeca a universidade Desta forma o campus ndo constitui um corpo isolado e
destituido de didlogo com o entorno. Ndo ha muros ou grades que definam os limites
de um e de outro. Pode-se transitar livremente por suas ruas da mesma maneira como
se circula pelo restante da cidade. Alguns elementos proporcionam a integridade
visual do campus: a coeréncia de linguagem formal dos edificios (no estilo Gético e
Tudor) e um sistema de comunicacao visual integrado e diferenciado.
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Fig. 18 Campus da universidade de Chicago.

Os suburbios residenciais ocupam uma vasta area no entorno da cidade. Sao
numerosos, extensos, e alguns formam um continuo com o restante do plano urbano.
Sao areas amplas e arborizadas e contam com um bom nimero de pequenos parques.
Nem todos os suburbios de Chicago sdo recentes, alguns sdo antigos (com mais de
cem anos), e preservam residéncias que sao parte do patrimonio arquiteténico. Ha um
sentido de permanéncia em todos os lugares.

Os suburbios de Chicago sdo totalmente conurbados, sendo que alguns sdo
quase tdo antigos quanto a propria sede municipal. Destinados aos membros de uma
classe que enriqueceu com a pujanca econdémica da cidade, e que procuravam se
afastar da convivéncia tumultuada das areas congestionadas, estes sublrbios foram
loteados com generosos espacos publicos. Em Oak Park, um dos sublrbios com estas
caracteristicas, localizado a Oeste do centro, encontram-se icones da arquitetura de
Frank Lloyd Wright, como o Unit Temple, e diversas residéncias projetadas por ele
ainda perfeitamente preservadas, que formam em seu conjunto uma regido de
interesse turistico significativo para a cidade. Em Evanston, ao Norte da cidade, o
maior e mais antigo suburbio de Chicago, fica a Northwestern University. Fundada em
1852, é mais antiga que a prépria universidade de Chicago (1892) e conta com amplo
campus universitario a beira do lago.
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O sentido de permanéncia e solidez é um dos aspectos intrigantes da cidade.
Chicago é uma aglomeracdo urbana recente fundada no inicio do séc. XIX, que passou
por transformacdes urbanas radicais em um curto periodo. A cidade sofreu um
incéndio devastador em 1871, que destruiu 70% da area edificada incluindo todo o
distrito comercial, mas se recuperou do desastre em um verdadeiro frenesi de
construcdes e reformas. O trauma do incéndio fez baixar um severo cédigo de
edificacbes, que contribuiu para que as novas construcdes transmitissem uma
sensacdo de estabilidade e permanéncia em muitos aspectos. Apesar das constantes
mudancas e de todos os problemas do passado, a imagem da solidez é a que melhor
define a aparéncia urbana de Chicago.

Fig. 19 Edificios na Avenida Michigan - frente para o lago.

A orla do lago Michigan sofreu diversas intervencdes do poder publico. A area
foi aterrada em sucessivas etapas para a ampliacdo do territério do municipio. Grande
parte das novas dareas foi incorporada, ainda no séc. XIX, para melhorias no porto e
nas atividades ligadas ao transporte de carga e producdo industrial. Com a diminuicao
destas atividades e a necessidade de transformar o uso da margem para outros fins -
como a ampliacao do sistema viario, a construcao de parques, o embelezamento da
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orla e a abertura de grandes empreendimentos habitacionais e comerciais, que de
outra forma teriam dificuldade em se localizar tdo préximas ao centro - novas areas
foram sucessivamente criadas sobre o aterramento do lago. Somadas aquelas
recuperadas de patios ferroviarios, de armazéns e depésitos, de silos e moinhos, e
outras instalacdes industriais, forneceram o terreno necessario para a implantacdo de
novos equipamentos urbanos. Os principais equipamentos e empreendimentos
localizados na nova orla foram: o Jackson Park (antigo sitio da Exposicdo Columbiana);
o estadio Soldier Field e o museu anexo Field Museum (Histéria Natural); o Grant Park
(o ‘cartdo de visita’ da cidade); o Navi Pier (antigo atracadouro transformado em uma
darea de compras e lazer); o Art Institute (pinacoteca); ampliacdo de praias; o aeroporto
Meigs; construcdo de marinas; o Jardine Water (estacdo de tratamento de aguas); Lake
Shore Drive (vidrio) entre outros. Todo o conjunto das intervencdes na orla gerou sua
configuracdo atual e abriu o espaco necessario as atividades de moradia, trabalho,
cultura esportes e lazer.

Fig. 20 Nova orla de Chicago: equipamentos publicos sobre area de aterro.

A maioria dessas intervencées na margem do lago, bem como em outras partes
da cidade guarda, direta ou indiretamente, uma relacao com o plano urbano de Daniel
H. Burnham para Chicago. Mesmo que efetivamente o plano ndo tenha sido
implantado conforme a proposta original, ele norteou, a partir de sua adocdo como
um programa oficial em 1910, uma ampla gama de intervencdes posteriores [MAYER,
1957, p.278]. Dentre elas destaca-se, justamente, a reforma e recuperacdo de toda a
orla da cidade, que contribuiu para fixar em Chicago e no resto do mundo o conceito,
expresso por Burnham em 1909, de que uma cidade tem que ser simultaneamente
funcional e bela.
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Uso do espaco e a presenca do poder publico

Tratar de temas subjetivos e que ndo sdo proprios da arquitetura e do
urbanismo, como o uso do espaco urbano por parte de seus habitantes, apresenta
dificuldades especificas. As abordagens especulativas ficam suscetiveis a
interpretacdes equivocadas, resultantes da incompreensdo ou distorcao de elementos
culturais basicos. Em que pese essa salvaguarda, creio que possa ser construtivo o
relato de algumas observacdes a fim de colaborar no entendimento do cotidiano e na
descricdo do objeto de estudo como parte das experiéncias de viagem, compondo um
quadro mais abrangente das relacdes sociais.

O comportamento no dia-a-dia dos habitantes de Chicago evidencia um
tratamento interpessoal polido e formal (exceto entre amigos). A principio traz a
impressdo de distanciamento. Nao leva muito tempo para se perceber que tanto a
polidez como a formalidade ndo sdo encenadas; sdo antes um modo de viver, e um
aspecto cultural importante. Apds algumas incursdes no transporte publico e nos
espacos coletivos se percebe o ébvio: o contato visual ndo ocorre, e é considerado
ofensivo.

Foi surpreendente perceber como o poder publico se coloca de maneira
ordenadora e estruturadora no que diz respeito ao espaco, e de como atua de modo a
mediar as relacdes sociais, e as relacdes da sociedade com o préprio Estado. Essa
onipresenca certamente afeta as relacdes entre os individuos e destes com o espaco
publico e o privado. A medida do quanto afeta é matéria para estudos de outro
ambito, mas cabe afirmar que a forca dessa interacdo é Obvia. O poder publico se
coloca no plano do espaco urbano tanto explicitamente (sinais, avisos, bandeiras,
brasdes, viaturas, pessoal uniformizado, ordem, limpeza, etc.), quanto mais
indiretamente, no plano da garantia do ‘estado de direito’ (legislacdo, constituicao,
normas, padrdes, multas, etc.). HA uma também o&bvia preocupacdo com a imagem
das instituicbes (Estado, governo estadual, prefeitura, museus, escolas, correio,
manutencdo, etc.), e presenca marcante do aparelho coercitivo do Estado (agentes de
transito, policias, fiscais, soldados, etc.). Todo esse aparato institucional sé faz
sentido quando se considera que ele tem uma missdao muito clara: fazer-se presente,
como esfera publica, o tempo todo e em todos os lugares. Nos idos de 1936, em
Raizes do Brasil, Sérgio Buarque de Hollanda ja apontava essa caracteristica - a
natureza onipresente do Estado na cultura anglo-americana - em uma comparagao
das formacodes culturais:

“(...) A idéia de uma espécie de entidade imaterial e impessoal, (o Estado) pairando
sobre os individuos e presidindo os seus destinos, é dificilmente inteligivel para os
povos da América Latina.” (...) [HOLLANDA, 1936, p.183]

A ‘paraferndlia’ do Estado norte-americano tem uma dupla funcdo: o poder
publico se cerca de garantias contra eventuais danos a sua imagem e autoridade,
afirma sua responsabilidade ao ndo se omitir (evitando mesmo eventuais processos
legais), e cumpre seu ‘papel’ de zelar pela seguranca e bem estar de seus cidadaos.
Por sua vez, estes se sentem seguros e incentivados a contribuir, porque sao
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ideologicamente levados a acreditar na justeza e, sobretudo no cumprimento das
normas vigentes. A acdo do Estado sobre o cotidiano da sociedade nao se da ao acaso,
antes disso, mostra que é necessario um grande investimento publico no sentido de
garantir as condicdes de reproducdo social adequadas aos padrdes norte-americanos.

Uma amostra interessante dessa relacdo entre poder publico e sociedade pode
ser tirada do incidente relatado a seguir.

Em um dos percursos pela cidade ao chegar a orla do lago e iniciar uma
caminhada pela ‘praia’, a certa altura fui solenemente informado por um salva-vidas
de plantio que a mesma se encontrava fechada (por mau tempo): “- The beaches are
closed!’, assertiu. Uma placa ndo faria um servico melhor. Nao levou muito tempo
para que percebesse (surpreso) que tal adverténcia significava que era permitido andar
pelo calcadao, mas proibido caminhar pela praia, visto que mais ninguém o fazia.
Ficou absolutamente claro a que ponto pode chegar o cuidado (ou excesso de zelo) do
poder publico no dia-a-dia dos habitantes e, ao mesmo tempo, como essa acdo esta
perfeitamente incutida na mentalidade pragmatica do municipe.

Uma caracteristica notavel presente nas relacdes dos habitantes com aquilo que
é espaco publico e aquilo que é propriedade privada, é o tratamento dado as linhas
divisorias dos lotes. Nas areas mais adensadas isto ndo se verifica facilmente, mas nos
suburbios, percebe-se a auséncia de barreiras fisicas entre lotes e entre estes e a via
publica. Em alguns destes suburbios tal tipo de implantacdo é caracteristico, e comum
a quase todas as residéncias. Nota-se a diluicio ou mesmo a auséncia total da divisao
visivel de lotes, em que as residéncias ficam ‘soltas’ em meio a vegetacao.

LN R e e Ay il N Y

P ad Tl 1 il 4 2

Fig. 21 Residéncias no suburbio de Oak Park (16km do centro).

As configuracdes variam, mas, em geral, ndo se percebe a construcao de muros
de divisa e menos ainda de grades frontais. No entanto, essa indeterminacdo das
propriedades privadas é iluséria. Ela espelha um valor atribuido ao uso publico do
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espaco ou, mais precisamente, o uso do espaco publico é entendido efetivamente
como uma atividade coletiva. Contudo a permeabilidade do privado pelo publico
precisa ser vista com reserva. Existe uma barreira legal (e cultural) que impede que os
habitantes se atrevam a avancar sobre os gramados. Uma excecdo que parece
confirmar esta regra pode ser vista em uma das residéncias projetadas por Wright,
que era constantemente assediada por uma ‘horda’ de entusiastas da arquitetura.
Nesta edificacdo constava um aviso informando aos visitantes mais afoitos que aquilo
se tratava de uma propriedade privada, e ndo de um museu, e que, portanto, qualquer
avanco além do limite do jardim ndo seria tolerado. Estava claro que tal aviso se
destinava mais a eventuais desconhecedores das regras implicitas da conduta social.

Fig. 22 Residéncia Arthur Heurtley (1902) em Oak Park. Projeto de Frank L. Wright.

Ao contrario desse comportamento mais discreto, em areas mais adensadas do
centro da cidade pode-se encontrar uma considerdvel quantidade de avisos
produzidos por particulares, proprietarios de edificios, ou comerciantes, explicando
regras basicas de comportamento aos transeuntes em geral. Avisos com dizeres
alusivos a propriedade particular de um determinado imével, ou coibindo a entrada, a
permanéncia, o uso, e a circulacdo nos espacos (mesmo que publicos) sdo comuns.
Um dos mais facilmente encontrados e curiosos do género era: “NO LOITERING!
Violators will be ARRESTED!”, cujo significado seria algo como: “Proibido vadiar!
Transgressores serdo detidos!”. Intrigado com esse aparente exagero sobre o
comportamento de outrem, procurei esclarecimento. Segundo informacdo obtidas
praticar /oitering, é ficar muito tempo parado em algum local (em grupo), sem
nenhuma razdao ou motivo aparente. Uma atitude considerada suspeita. Embora a

8 Richard Curtis, 7The American Friend, In: Win Wenders.
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preocupacdo contida nos avisos seja um tanto ébvia - a prdatica de /oitering , se
corriqueira, tenderia a desvalorizar as propriedades vizinhas - a questdo subjacente é
como o permanecer no mesmo local ndo tendo uma razdo aparente pode ser
reconhecido formalmente® como atitude suspeita, passivel de repreensdo. A
explicacdo adequada talvez sé possa encontrada em aspectos profundamente
arraigados da cultura norte-americana.

Mais uma caracteristica ligada ao comportamento da populacdo é a divisao racial
e cultural dos bairros. Os ditos limites invisiveis também se aplicam a este caso.
Conforme mostrado por Harold Mayer [MAYER, 1969, p.408-410] ocorreu uma
tendéncia a concentracdo de imigrantes em zonas especificas, e formaram-se duas
grandes areas de concentracdo preferencial’® de afro-descendentes, sendo uma a
Oeste e outra ao Sul da area central. Um dos aspectos notaveis é que nestes mesmos
bairros pode-se encontrar indicacbes, em certos estabelecimentos comerciais e de
servicos, de que aquela atividade especifica pertence aquela comunidade, e que seu
proprietario é negro. Outra manifestacdo clara dessa segregacdo espacial por origem
racial pode ser observada nos transportes publicos, quando se percebe subitamente
que a partir de certo ponto do trajeto todos os passageiros que embarcam e
desembarcam sao negros.

A formacdo destes bairros é ligada a fatores sociais e econdmicos de dificil
aproximacdo. A presenca de guetos raciais ou mesmo culturais - que podem ser
igualmente percebidos pela concentracdo de imigrantes de origem chinesa, italiana e
latino-americana ou seus descendentes em determinadas areas da cidade - nas
cidades norte-americanas é historica e também é observavel em Chicago.

9 De acordo com as definicdes do City of Chicago Municipal Code (sec. 8-4-015 added June 17,
1992): ” ‘Loiter’ means to remain in any one place with no apparent purpose.” Tem base legal oriunda da
Common Law britanica. Em Chigago foi tratada como uma lei anti-gangue, com o objetivo de permitir aos
policiais interpelarem qualquer pessoa em atitude considerada (por eles) suspeita.

10 Consideradas assim quando atingem 25% ou mais dos residentes.
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3. Referencial tedrico da dissertacao

A pesquisa sobre a cidade de Chicago focada em seu transporte coletivo
publico' requereu elementos de apoio externos ao conteudo do estudo de caso. Para
fazer uma andlise consistente das informacbdes e do material disponivel sobre o
assunto, tornou-se necessdria a construcao de uma base conceitual, o referencial
tedrico da dissertacdo, paralelamente a definicio dos contornos da pesquisa. Essa
base teria que dar suporte para uma formulacdo mais acurada das questdes, permitir
a leitura das entrelinhas das informacoes histéricas, orientar os rumos da pesquisa, e
ajudar a definir os limites do que interessava na abordagem da dissertacdo. Sua
estruturacdo correspondeu a uma consideravel parte do trabalho desenvolvido nestes
trés anos. O objetivo foi cobrir adequadamente o campo de pesquisa considerando o
escopo dos estudos. A formacdo deste referencial provém da leitura e discussdo de
alguns dos autores da bibliografia, dos conteldos levantados a partir da proépria
pesquisa, e daqueles que emergiram das disciplinas do curso de pds-graduacao.

Neste sentido, o principal desafio enfrentado ndo foi a aproximacdo aos
conteltdos, em si, mas a construcdo de chaves de entendimento préprias, capazes de
operarem autonomamente na leitura da histéria sem, todavia, se transformarem em
simples repeticoes de conceitos absorvidos!'2.

Apoiada nas categorias fundamentais do modo de producdo capitalista, a
guestdo da formacdo do espaco é o elemento de referéncia central, em torno do qual a
dissertacdao se organizou.

Para o planejamento urbano, o espaco é ao mesmo tempo insumo e lugar de
trabalho. E substincia em continuo processo de transformacdo, para que seja
adequada as demandas da sociedade. Como tais demandas ndo cessam e se
transformam, o espaco nunca esta pronto e acabado, ou seja, nunca é um produto
finalizado e fixo no tempo. O espaco é obra em andamento, e como tal necessita de
constante planejamento, projeto e trabalho, para que possa ser utilizado em sua
plenitude. Isto significa que o compromisso com os investimentos é imprescindivel
para manter o espaco, porque todo o espaco estd, de alguma forma, envolvido no
processo produtivo. A transformacdo do espago ocorre quer tracemos um rumo ou
ndo. A auséncia de um projeto, embora comprometa o uso, ndo significa que o espaco
permanecera inalterado. Ele se transformard para atender as necessidades das forcas
predominantes da sociedade, quer seja objeto de um programa de desenvolvimento,
quer seja um meio de sobrevivéncia.

A transformacdo é inerente ao espaco. Assim, o espaco se transformara segundo
um projeto especifico ou uma politica de uso e, na auséncia desses, o espaco se

11 Ainfra-estrutura, a rede e o sistema de transporte urbano de passageiros.
12 A autonomia plena é algo a ser conquistado. A construcdo metodoldgica de um referencial como

se fora uma ferramenta interpretativa (e ndo um molde) requer etapas bem sedimentadas.
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transformara a revelia. O mesmo raciocinio se aplica ao modo da atuacdo do Estado's.
Enquanto instrumento da sociedade, ele atua por meio de acdes objetivas ou pela
inacdo. E por isso que o planejamento, o projeto e a gestdo do espaco sdo politicas de
Estado, e o abandono, a frouxidao e o desmazelo sdo igualmente politicas de Estado.
O principio da presuncdo de inocéncia nao se aplica.

De acordo com a conceituacdo adotada no ambito da dissertacdo, e no periodo
historico focado pelo estudo, ndo ha diferenca entre o espaco urbano e o espaco do
mercado, uma vez que todo o espaco disponivel'4 é dedicado a producdo e
reproducdo social, em molde capitalista, desaparecendo inclusive qualquer dicotomia
relativa a diferenciacdo entre urbano e rural [DEAK, 2001, p.105]. E do espaco de um
mercado unificado, sob a organizacdo de um unico Estado nacional.

O modo de producdo em que vivemos é o capitalista, a organizacdao econémico-
social que é, grosso modo, vigente na maioria dos Estados nacionais. Este modo de
producdo tem atributos comuns a todos os Estados em que estd presente: baseia-se
na propriedade privada dos meios de producdo, na generalizacdo do trabalho
assalariado, na acumulacdo de capital para a producdo e reproducdao social, na
producdo de mercadorias, na competicdo e na garantia de um espa¢o do mercado.
Além destes atributos, apresenta especificidades relativas a cada caso. Alguns
aspectos presentes no caso brasileiro e no norte-americano serdo detalhados mais
adiante.

Sociedades que desejem sobreviver autonomamente precisam proteger seu
espaco de mercado. Esta foi a principal forca motora da independéncia norte-
americana: a necessidade da burguesia comercial garantir para si seu espaco vital. A
formacdo de um Estado nacional é a melhor maneira de garantir, institucional e
politicamente, esse espaco. Um Estado nacional é capaz de ao mesmo tempo proteger
seu mercado e criar o que for necessario'> a producdo e reproducdo dessa sociedade.
Uma das caracteristicas da reproducdo social dentro do capitalismo norte-americano
no periodo - além de ser o conjunto de atividades necessdrias a propria preservacao
da sociedade'®, a relacdo entre os detentores dos meios de producdo (comerciantes,
proprietarios, e fabricantes) e os detentores da forca de trabalho (trabalhadores norte-
americanos e imigrantes) - foi se manter equilibrada com base na ocupacao
progressiva de novos territérios, garantindo a manutencdo da reproducdo e a geracao
do excedente.

13 Sobre o significado de Estado, suas origens ideoldgicas e sua atua¢do na producdo capitalista, e
especificamente no Brasil, ver: BATTAGLIA, Luisa. (1995) Cadastros e registros fundidrios - A
institucionalizacdo do descontrole sobre o espaco no Brasil. (Capitulos 1l e lll) .

14 Aquele em que a relacdo de assalariamento na producdo capitalista ja se estabeleceu.

15 Aparelho coercitivo, legislacdo, instituicdes publicas, politica protecionista, etc.

16 Tais como: jornadas de trabalho, descanso semanal, alimentacdo e recreacdo, e tudo o que fosse

necessario para garantir a preserva¢do da relacdo de assalariamento.
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Nos Estados Unidos, o periodo caracterizado pela acumulacao
predominantemente extensiva (pautado na expansdo da base de trabalhadores
assalariados), é concomitante a incorporacao de territérios, sejam aqueles ‘herdados’
da Inglaterra como os ‘comprados’ posteriormente. O estdgio extensivo da
acumulacdo norte-americana segue aproximadamente até 1920'7, quando o periodo
da acumulacdo predominantemente intensiva (caracterizada pelo aumento da
produtividade) se estabelece apés a primeira guerra [DEAK, 2001, p.195].

Sedimentados estes primeiros conceitos do referencial, a distincdo daquilo que é
especifico no caso norte-americano e brasileiro foi fundamental. Por exemplo, a
distincdo entre a atuacdo da sociedade burguesa norte-americana e a da sociedade de
elite brasileira nos processos de independéncia. A primeira representou a supremacia
da classe burguesa local - que ndo passara pelo processo (como na Europa) de uma
lenta transformacdo do feudalismo em capitalismo - que assumiu via movimento
revolucionario o dominio da economia e do governo, alijando do poder a elite colonial
pré Inglaterra representada pelos 7ories'8, transformando a col6nia em um Estado
nacional burgués e republicano e, portanto, dominando as condicdes de sua
reproducdo enquanto entidade auténoma [BATTAGLIA, 1995, cap. ll]. A segunda, o
caso brasileiro, em que ha o dominio de uma elite colonial, previamente formada, para
guem a independéncial® assegurou sua manutencdo enquanto classe dominante no
Império. A formacdo de uma sociedade de elite29, significou a manutencdo da
reproducdo colonial e a consagracdo forcada da dependéncia externa, mantendo a
economia voltada para a expatriacdo do excedente em detrimento da acumulacao, da
producdo local, e do mercado interno [DEAK, 1991, p.32-46]. Ainda no caso
brasileiro, desde a independéncia, a producao colonial é substituida pelo processo de
acumulacdo entravada, base material da reproducdo nacional, processo mantido por
essa mesma elite trasladada da Colonia para o Império e deste para a Republica
[op.cit, 1991].

O conjunto do referencial tedrico foi incorporado ao longo do periodo da
pesquisa, paralelamente a formacdo de mais duas bases de trabalho, quais sejam:
uma pesquisa sobre a formacdo histérica dos Estados Unidos e sobre Chicago mais

17 Neste ano (1920) o U. S. Census Bureau indicou que pela primeira vez que a maioria da populagdo
estava vivendo em ‘dreas urbanas’. [SCHAFFER, 1988, p.01].

18 Os denominados 7ories eram parte do grupo de pessoas que formavam a base de apoio civil no
interior da sociedade norte-americana ao dominio colonial inglés.

19 Momento em que a troca do parceiro comercial preferencial de Portugal para a Inglaterra
representou a possibilidade de manutencdo do status quo da sociedade colonial.

20 Conceito definido por Florestan Fernandes no inicio dos anos 70 para distinguir a sociedade
brasileira das demais sociedades burguesas, por ndo se assentar sobre um Estado burgués propriamente

dito.
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detalhadamente, e outra pesquisa de ambito mais setorial sobre o transporte coletivo
publico de Chicago.

A primeira pesquisa, sobre a histéria norte—-americana, revelou parte da riqueza
e da complexidade do processo histérico vivenciado durante a formacdo daquele
Estado nacional, do qual se pode destacar: como o modo de producdo capitalista ja
estava instalado quando da independéncia, sendo na verdade um dos fatores que
ajudaram a precipitar o processo; como a auséncia das amarras de um periodo prévio
de feudalismo contribuiu para a rdpida ocupacdo do solo disponivel, e para a
instalacdo do processo produtivo; como a ideologia burguesa de origem inglesa e
francesa foi usada para respaldar o ideario do movimento que resultou na conquista
da independéncia; como a luta pelo espaco do mercado entre a metropole e a col6nia
foi o motor desse processo revolucionario; como a disputa pela ampliacio do
territério foi vital para o desenvolvimento do pais; como a competicio por um
mercado além-mar comeca antes mesmo da ampliacdo do territério doméstico; como
a ideologia de uma ilimitada fronteira de oportunidades foi usada como combustivel
para a garantia da conquista do territério, e para o fomento da atividade econdmica;
como a incorporacdao macica de imigrantes formou um mercado interno e forneceu a
mao-de-obra necessaria para a producdo; como se deu a transicio do estagio
predominantemente extensivo para o predominantemente intensivo, depois da virada
do séc. XIX para o XX; como o aumento dos niveis de produtividade fomentou uma
economia de escala que, por sua vez, incentivou ainda mais o consumo. E ainda,
completando esta longa seqiiéncia, como a pujanca econémica norte-americana esta
ligada a concepcdo e construcdo de um ambiente particularmente propicio para o
desenvolvimento pleno das forcas do capitalismo, incluida ai a formacdo de uma
infra—estrutura de abrangéncia nacional.

A segunda pesquisa, um estudo setorial dos transportes, revelou a
complexidade e organizacdo do sistema de transporte coletivo publico de Chicago.
Ciente das limitagbes do sistema de transporte de Sdao Paulo, o contato com outro
padrdao de servico apontou para o que se revelaria um dos principais desafios da
dissertacdo: como demonstrar de maneira objetiva e técnica as causas da notéria
diferenca entre os sistemas, sem recair na armadilha de um ressentimento histérico
ligado a exploracdo e dominacdo econ6mica, ou derivar para o encantamento devido
ao fascinio exercido pela exceléncia e eficiéncia do sistema norte-americano.

Estava claro que para possibilitar este entendimento, a pesquisa teria que
avancar além do estudo do setor de transporte coletivo publico. Um estudo
estritamente setorial analisaria de modo adequado a desigualdade técnica dos
sistemas, mas ndo traria a resposta as questdes colocadas. Nao bastava saber que os
espacos eram diferentes, isto era uma constatacdo Obvia. A questdo era tentar
compreender, afinal, o que gerou a diferenca.

O estudo do setor de transporte publico de Chicago colocou em cheque o
paradigma do suposto culto norte-americano a exclusividade da livre iniciativa.
Revelou uma estrutura administrativa verticalizada e centralizada. Um sistema
estatizado, em que todos os modos de transporte coletivo motorizado da metrdpole
sdo geridos a partir de uma Unica autoridade de transito e transporte, a CTA,
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submetida hierarquicamente a duas esferas superiores de controle de gestdo: a RTA,
de ambito regional, e a FTA, federal2’. Em cada nivel de gestdo atua um Board of
Directors que administra as empresas subsididarias??2 e a agéncia de transporte. Os
representantes do Board sdo indicados pelo Prefeito de Chicago, pelos seis condados?3
envolvidos na RTA e pelo Governador de lllinois. A arrecadacdo (passagens) responde
por 40 a 45% (2006) dos custos operacionais do sistema CTA, sendo o restante, como
se verd adiante, subsidiado por fundos de custeio e investimento tripartite entre os
niveis de governo, revelando a importancia estratégica atribuida ao transporte publico
de passageiros no desenvolvimento regional e nacional.

Outro paradigma, ja citado anteriormente, que precisou ser revisto, ou em
relacdo ao qual é preciso manter certa reserva, diz respeito a suposta opcao
rodoviarista do modelo americano de urbanizacao. As observacdes ndao corroboraram
esta afirmativa genérica, uma vez que o sistema viario ndo se mostrou excessivo. E
mister retomar a perspectiva histérica da urbanizacdo norte-americana, de recuperar
os beneficios econémicos dos investimentos nos sistemas nacionais de auto-
estradas?4, e considerar que o padrdo viario verificavel em Los Angeles ndo se aplica
necessariamente ao pais como um todo.

21 Pela ordem: CTA - Chicago Transit Authority (gestdo metropolitana), RTA - Regional
Transportation Authority (gestdo regional), e FTA - Federal Transit Administration (agéncia para gestdo
federal do transporte de passageiros, subordinada ao Department of Transportation)

22 METRA, PACE e Amtrak, além da prépria CTA. O detalhamento das empresas, seu ambito de
atuacdo, os Conselhos de Representantes, e estruturas estdo detalhadas no Capitulo Il.

23 Os seis condados e suas cidades administrativas sdo: Cook (Chicago), Lake (Waukegan), Du Page
(Wheaton), Will (Joliet), Kane (Geneva) e McHenry (Woodstock).

24 Interstate Highway System e National Highway System iniciados na gestdao Dwight D. Eisenhower,

apos a Segunda Guerra Mundial.
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I. A formacao de Chicago no processo de urbanizacao
dos Estados Unidos da América

Este capitulo trata de maneira geral da histéria da formacdo do espaco norte-
americano, desde o periodo colonial até a declaracdo da independéncia, para
posteriormente se deter na formacdao de Chicago enquanto um importante podlo
econdmico norte-americano.

1. Antecedentes coloniais

O contexto histérico da formacao da coldnia

Chicago é uma aglomera¢do urbana formada apds a independéncia norte-
americana e antecede em poucos anos a implantacdo das grandes infra-estruturas
ferroviarias. Isto é fundamental para compreender o carater dinamico e moderno de
sua construcgao.

Entre os antecedentes coloniais a serem destacados estdo: as relagdes
comerciais com a metropole, os assentamentos de colonos, as incursdes pelo
territério inexplorado, as interacdes com as populacdes nativas e com outras forcas
colonizadoras (a presenca de franceses), e a producao agricola colonial.

O projeto de colonizacdo da América do Norte esta ligado a necessidade da
Inglaterra de expandir sua influéncia politica e econémica na Europa e na propria
América, aquela altura sob o dominio de nacdes rivais como Espanha e Franca, e,
desse modo, ampliar o controle sobre as relacées comerciais, garantir seu mercado
consumidor e o fornecimento de matérias—primas.

O territério norte-americano explorado durante o periodo colonial compde um
continente pouco conhecido e distante da metrépole, correspondendo apenas a uma
parte da extensdo total. A vastiddo do novo territério é um desafio aos colonizadores
ingleses, e a populacdo indigena uma ameaca constante aos novos assentamentos.
Para que qualquer tentativa de ocupacdo do territério fosse bem-sucedida seria
conveniente, o quanto antes, amealhar o maior nimero possivel de colonos, e estes
deveriam estar dispostos a enfrentar a longa e ameacadora viagem, seguida de uma
vida de privacoes.

O fracasso da primeira tentativa de colonizacdo em 1584 - em Roanoke Island
(atual Carolina do Norte) em que os colonos foram abandonados a propria sorte e, ao
que tudo indica, dizimados pelos nativos - mostrou, para a coroa e para a classe de
comerciantes, que o sucesso da formacdo das colbnias estava ligado ao acesso seguro
a terra disponivel e a garantia da conexdo com a metrépole. Para tanto, a colonizacdo
na América passou a ser tratada como um empreendimento comercial.

As datas de terras eram oferecidas através de cartas oficiais da prépria casa real
a nobres e a cavalheiros, que podiam e pretendiam implantar empreendimentos
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produtivos na terra nova, como mostra o texto reproduzido abaixo, datado de 10 de
abril de 1606. O documento a seguir escrito em inglés arcaico é conhecido como 7he
First Virginia Charter?>, o texto inaugural do periodo de colonizacdo inglesa na
Ameérica do Norte, reproduzido como no original.

James, by the grace of God [King of England, Scotland, France, and Ireland, Defender
of the Faith], etc. Whereas our loving and weldisposed subjects, Sir Thomas Gates and
Sir George Somers, Knightes, Richarde Hackluit, Clarke, Prebendarie of Westminster,
and Edwarde Maria Winghfeilde, Thomas Hannam and Raleighe Gilberde, Esquiers,
William Parker and George Popham, Gentlemen, and divers others of our loving
subjects, have been humble sutors unto us that wee woulde vouchsafe unto them our
licence to make habitacion, plantacion and to deduce a colonie of sondrie of our people
into that parts of America commonly called Virginia, and other parts and territories in
America either appartaining unto us or which are not nowe actuallie possessed by anie
Christian prince or people, scituate, lying and being all along the sea coastes between
fower and thirtie degrees of northerly latitude from the equinoctiall line and five and
fortie degrees of the same latitude and in the maine lande betweene the same fower
and thirtie and five and fourtie degrees, and the ilandes thereunto adjacente or within
one hundred miles of the coaste thereof.26

O empreendimento deveria garantir aos colonos a posse de suas terras, os
meios para iniciar a producdo agricola, a seguranca do assentamento, e a manutencao
das rotas comerciais. No inicio do séc. XVIl o projeto de colonizacdo foi retomado com
este enfoque, através do estabelecimento de duas empresas de colonizacdo oficiais: a
London Company e a Plymouth Company. Ambas as duas eram sociedades de capital
aberto, estabelecidas em 1606, com o objetivo de criar e manter colO6nias na costa
norte-americana - conhecida a época como Virginia, ou seja, terra pertencente a
Elisabeth |, The Virgin Queen. Sob seu reinado foram estabelecidas as bases para as

25 A Primeira carta da Virginia. [T. do A.] Disponivel no site da Universidade de Yale:
http://www.yale.edu/lawweb/avalon/avalon.htm

26 “James, pela graca de Deus [Rei da Inglaterra, Escocia, Franca, e Irlanda, Defensor da Fé], etc.
Considerando nossos amados e bem dispostos suditos Sir Thomas Gates e Sir George Somers, Aristocratas;
Richarde Hackluit, Clarke, Presbitero de Westminster; e Edwarde Maria Winghfeilde, Thomas Hannam e
Raleighe Gilberde, Esquiers; William Parker e George Popham, Cavalheiros; e diversos outros de nossos
amados suditos, tém sido humildes solicitantes nossos para que lhes concedamos a licenca de construir
habitacdo e plantar para formar uma colbénia diversas gentes nossas dentro daquelas areas da América
comumente chamadas Virginia, e outras partes e territérios na América que também nos pertencam ou que
ndo sejam verdadeiramente posse de nenhum principe ou povo cristdo, situadas, estendidas e préximas as
costas maritimas entre trinta e quatro graus de latitude norte da linha equinocial e quarenta e cinco graus
da mesma latitude e na terra principal entre os mesmos paralelos trinta e cinco e quarenta graus, e ilhas

adjacentes a elas ou a 100 milhas distantes da costa.” [T. do A. (traducdo aproximada)] (op. cit)
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primeiras colénias bem-sucedidas na América do Norte: Jamestown (atual Estado da
Virginia) e Plymouth (atual Estado de Massachusetts). A figura 23, a seguir, mostra
aproximadamente as areas que poderiam ser exploradas pelas companhias, sendo
gue hd uma faixa de sobreposicdo dos projetos, onde ambas podiam atuar.

Plymouth Company ==
London Company ==

Fig. 23 Divisdo territorial aproximada entre as Companhias de colonizagao.

Como ja assinalado acima, a garantia da continuidade do empreendimento
estava ligada a manutencdao do dominio das rotas comerciais maritimas. Neste
periodo, Inglaterra, Franca e Espanha disputavam a supremacia militar e econdémica, o
que provocava embates navais constantes. Nos confrontos maritimos, corsarios
tinham o mandato das coroas européias para pilhar as frotas (principalmente as
espanholas) com as riquezas trazidas da América. Ocorreram indmeras escaramucas
para a definicdo do dominio dos mares, levando os reinos a um permanente estado de
guerra. O confronto resultou no dominio inglés, sobretudo apds derrotas importantes
da forca naval espanhola, entre as quais se destaca a destruicdo da frota combinada
de Portugal e Espanha, conhecida como a Invencivel Armada, derrotada por uma
marinha inglesa mais bem preparada e comandada.

“Under Elisabeth I, relations with Spain deteriorated completely. England provided
clandestine support to the Dutch Protestants who had rebelled from Spanish rule, and
Elisabeth countenanced English raids on Spanish shipping by such sea dogs as John
Hawkis and Francis Drake, who pirated Spanish gold and carried their loot to England.”
[CAROLL, 1977, pg. 42] 27

27 “Sob Elizabeth I, as relacdes com a Espanha se deterioraram completamente. A Inglaterra proveu
apoio clandestino aos protestantes holandeses que haviam se rebelado contra o dominio espanhol e
Elizabeth apoiou os ataques ingleses a frota espanhola por raposas do mar como John Hawkins e Francis

Drake, que piratearam ouro espanhol e transportaram os saques para a Inglaterra” [T. do A.]
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As funcdes dos assentamentos

Asseguradas as condicbes de partida da producdo colonial, os assentamentos na
Ameérica prosperaram. Grandes quantidades de colonos partiram da Inglaterra, Irlanda,
Escocia e outras partes da Europa para tentar a sorte no novo mundo. Os
trabalhadores iam atras da possibilidade de acesso a terra, atraidos pelas ofertas de
emprego na lavoura, movidos pelas condicoes precarias de vida resultantes da
expulsdo dos campos nas terras de origem, oprimidos pela submissdo aos senhores
das terras e, finalmente, impelidos pela fome a que muitos estavam submetidos
[HUBERMAN, 1935, cap. | e ll]. Influiram nesta essa fuga para a América as imagens e
histérias divulgadas a respeito da abundancia prodigiosa do novo continente, e a
suposta liberdade universal de culto.

O paraiso terrestre no novo mundo é uma das imagens mentais associadas a
América daquele periodo, difundidas por toda a Europa. O viés econdmico esta ligado
a uma terra livre e disponivel aguardando por sua conquista e exploracdo. Para tanto,
a descricdo das maravilhas do territério e sua fartura agricola era um chamariz para a
efetiva ocupacdo. Atrds desta miragem viriam, supostamente por vontade propria,
aqueles que, além da aventura e da fortuna, também estivessem buscando viver em
uma terra pura e saudavel, livre dos vicios europeus.

“ERES IN THE CARDEN OF THE WORLD ( 1819)

Fig. 24 Deusa Ceres no Jardim do Novo Mundo.

Elaboracdes sobre a imagem da terra intocada foram feitas também pelos
préprios imigrantes. O Mith of The Garden é uma interessante visao do novo mundo
propiciada pelos pioneiros da Nova Inglaterra. Nesta visdo, a América é um paraiso
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intocado pelo homem (branco), é a representacdo do préprio Jardim do Eden, e
abencoados serdao os que ali viverem. Este mito é atribuido a presenca dos puritanos
nos primeiros esforcos de colonizacdo. Este grupo de colonos, oriundo de
comunidades na Inglaterra e na Holanda, apresentava um elevado grau de instrucdo
quando comparados aos demais colonos norte-americanos. Protestantes da linha
calvinista, divergiam das reformas feitas na Igreja Anglicana no séc. XVII, consideradas
excessivamente liberalizantes. Crescentes desentendimentos com a coroa britanica
precipitaram sua emigracdo, vista como uma oportunidade de simultaneamente
empreender uma campanha de evangelizacdo e professar sua crenca com maior
liberdade. Assim, formavam um grupo ideal para as empresas de ocupacdo do novo
territério. Alguns aspectos da organizacdo deste grupo foram particularmente
convenientes para seu sucesso econdmico. Os grupos eram compostos basicamente
por familias acompanhadas de seus lideres religiosos, formando as vezes
comunidades inteiras com proporcdo equilibrada de homens e mulheres, enquanto
gue, nas demais col6nias, predominava a proporcdo de quatro homens para uma
mulher.

De acordo com Tocqueville (1835) alguns ideais dos puritanos como o desejo de
criar uma sociedade mais justa e perfeita, baseada no trabalho, nos estudos e na
moral, enraizaram uma idéia, que posteriormente seria sobrevalorizada na montagem
ideoldgica do Estado norte-americano.

“(...) os peregrinos (Pilgrims), pertenciam aquela seita inglesa que, por causa da
austeridade de seus principios, tinha recebido o nome de puritana. O puritanismo ndo
era apenas uma doutrina religiosa; confundia-se ainda, em varios aspectos, com as
teorias democraticas e republicanas mais absolutas. Por causa dessa tendéncia, tinha
ganhado os seus mais perigosos adversarios. Perseguidos pelo governo (...) ofendidos
no rigor dos seus principios (...) procuravam uma terra (...) que nela pudessem ainda
viver a sua maneira e rezar a Deus em liberdade.” [TOCQUEVILLE, 1935 p.33] (grifo no
texto original)

A este grupo, bem ajustado as intencdes de colonizacdo da Inglaterra, somam-
se os famintos e indesejados, miseraveis e degredados, proscritos e criminosos, e
todos aqueles pobres que tinham a viagem como sua melhor chance de sobrevivéncia.
Certamente nem todos os colonos norte-americanos eram peregrinos devotos (como
muitos norte-americanos gostariam de acreditar), mas também pertencentes a grupos
heterogéneos compostos por “Gente branca, negra e amarela, por catélicos,
protestantes, huguenotes e quakers” [HUBERMAN, 1932, p. 01]. No entanto, ainda
hoje, provar ter uma ascendéncia dos peregrinos da Nova Inglaterra confere um status
mais genuinamente norte-americano.
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Fig. 25 Peregrinos.

A partir dessas duas coldnias iniciais na Virginia e em Massachusetts outros
assentamentos foram organizados ao longo da costa oriental da América do Norte. Em
principio cada um deles constituia entidade autébnoma politica e economicamente,
relacionando-se diretamente com a casa real ou com os lordes patrocinadores.
Geograficamente configuravam trés unidades maiores: as provincias da regido da Nova
Inglaterra (que incluem Plymouth e Boston), as provincias centrais (que incluem New
York e Pennsylvania), e as provincias da regido mais ao Sul (que incluem a Gedrgia e a
Carolina). As diferentes caracteristicas do territério e do clima de cada uma destas
regides favoreceram atividades agricolas e manufatureiras complementares.

As provincias do Norte tinham uma faixa de cultivo estreita, e um clima
temperado predominantemente frio, quando comparadas com as planicies do Sul. Os
colonos da regido eram, em sua maioria, fazendeiros com pequenas propriedades,
suficientes para a producdo familiar e a geracdo de algum excedente comercializavel.
A producdo agricola se baseava no cultivo de alimentos, forragens e criacdo de
rebanhos para producdo de leite e la. As comunidades eram organizadas em
cooperativas e em torno da vida na Igreja, seu centro politico, econémico e social.
Com o crescimento populacional, as propriedades familiares eram subdivididas até o
limite de capacidade de sustento, forcando o desenvolvimento de novas e novas areas
agricolas em terras ndo exploradas. Um estilo de vida considerado genuinamente
norte-americano se desenvolveu, consubstanciado na figura mitica do yeomen - o
conhecedor da terra, o agricultor independente e o combatente dos indios.

O crescimento populacional da Nova Inglaterra propiciou o inicio de uma
producao artesanal significativa, tanto para o atendimento das necessidades familiares
(produtos de couro, moveis e vidro), como para a producdo de suprimentos para a
atividade agricola e para o comércio além-mar (arados, tanoaria, cordames e barcos).
[HUBERMAN, 1932, cap. IlI].

As provincias centrais tinham menos limitacbes de area para o cultivo (estavam
mais distantes das montanhas Apalaches) e menos problemas com o clima. Seu
desenvolvimento foi um pouco posterior. Os colonos da regiao diferiam dos da Nova
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Inglaterra pelas formas de organizacdo do trabalho. Enquanto aqueles tinham como
base a producao familiar, estes utilizavam mado-de-obra contratada na Europa para o
trabalho nas fazendas. A divisdo da terra era feita em pequenas e médias
propriedades. A regido recebeu majoritariamente imigrantes oriundos da Irlanda,
Escocia, Alemanha e Paises Baixos, além da maioria inglesa. Essa diversidade cultural
se refletiu na diversidade da producdo agricola, ja que em que cada uma das regides
concentrava imigrantes de uma ou outra parte do mundo, produzindo uma agricultura
e pecuaria de acordo com as técnicas tradicionais de cada povo. A regido se destacou
pela grande producdo de 14, suinos, feno, cevada e, sobretudo trigo, exportado em
grande escala para a Europa. A organizacdo do trabalho se dava em sistema de semi-
serviddo, em que os imigrantes recém-chegados trabalhavam para o pagamento de
suas passagens28, Atraidos pela possibilidade do acesso a terra livre, poucos de fato a
conseguiam. Muitos trabalhavam em pequenas manufaturas de roupas, produtos e
outras atividades artesanais semelhantes as da Nova Inglaterra. Um lucrativo comércio
de peles, e a abundante producdo agricola fluiam para a Europa pelos portos da
regido: New York, Baltimore e Philadelphia. [HUBERMAN, 1932, cap. IV]

Boundary between Mississippi River and
49th parallel uncertain due 1o misconception that
source of Mississippi River lay further north 1775

Fig. 26 As Treze Colbnias inglesas na América do Norte, antes da independéncia (a
direita), em divisdo bastante similar a atual.

28 Na traducdo de We The People de Leo HUBERMAN eram trabalhadores ‘ajustados’ que
trabalhavam por contrato em troca de moradia e sustento para, em alguns anos, pagarem suas dividas com
o contratante. Este esquema de trabalho prosperou e muitos imigrantes eram trazidos mesmo sem contrato
garantido, e oferecidos aos produtores. Muitos aguardavam varios dias em navios, enquanto eram

oferecidos em anuncios de jornal.
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As provincias meridionais diferiam das demais no territorio, no clima, e na
producdo. A regido mais ao Sul é composta por amplas planicies férteis de clima mais
quente e imido, propicio ao plantio de espécies tropicais muito valorizadas na Europa
naquele periodo: indigo, tabaco e posteriormente algoddo. Nela diferentemente das
outras provincias, o plantio se fez em grandes propriedades agricolas em sistema de
monocultura utilizando mao-de-obra escrava africana. O trafico de escravos era feito
por navios ingleses e posteriormente pelos préprios comerciantes norte-americanos.
Rum, melaco e escravos formavam o trio de ‘mercadorias’ transportado entre Caribe,
América e Africa. A populacdo de escravos chegou a compor cerca de 40% da
populacdo total da regido.

A autonomia administrativa das provincias foi aumentada quando da
necessidade do enfrentamento de desafios que estavam além das questdes locais. O
conflito com a Franca, que também tinha interesse nos territérios da América do
Norte, recrudesceu. A despeito do predominio naval inglés, o Reino da Franca era um
opositor importante, o principal adversario militar apés a derrocada do Império
Espanhol. O embate entre os dois impérios coloniais e seus aliados europeus atingiu o
climax em meados do séc. XVIIl com os conflitos que ficaram conhecidos como Guerra
dos Sete Anos. O proscénio do conflito foi o continente europeu, mas muitas batalhas
foram travadas nas coldnias da india e da América. Os enfrentamentos entre Inglaterra
e Franca na América se inserem na légica dessa disputa de carater mais amplo, pelo
predominio comercial e pelo controle das riquezas e mercados das possessdes
coloniais. Na América esses eventos tomaram o nome de French and Indian War pelo
envolvimento das nag¢des indigenas (Iroquois e outras) durante todo o seu desenrolar.
Sdo as lutas que viriam precipitar o movimento de independéncia das proprias
colonias inglesas.

A disputa pelo controle da América estava firmada na rivalidade entre os
interesses relativos a presenca inglesa nas colOnias e a secular presenca francesa em
muitos pontos do territério norte-americano. Os franceses tinham um bom
relacionamento com as nacdes indigenas do interior do continente, com as quais
promoviam muitas trocas comerciais e exploravam o comércio de peles. Esta relacao
amigdavel foi posta a prova na guerra quando o explorador francés Pierre-Joseph
Céloron, sondando areas para reivindicacdo do territorio, se mostra surpreso ao se
deparar com a indisposicdo dos indios, que teoricamente deveriam ser aliados:

"All | can say is that the Natives of these localities are very badly disposed towards
the French, and are entirely devoted to the English. | don't know in what way they could
be brought back." [FOWLER, 2005, p.14]2°

29 “Tudo o que posso dizer é que os Nativos destas localidades sdao muito pouco inclinados aos
franceses e inteiramente devotados aos ingleses. Eu ndo sei de que modo eles poderiam ser

reconquistados.” [T. do A.]
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As bases territoriais do Império francés na América eram as cidades de Quebec,
Montreal e New Orleans, de onde se controlava a atividade comercial na bacia do rio
Mississipi (Louisiana), na costa atlantica e nas Antilhas francesas no Caribe. Os
ingleses tinham a posse dos assentamentos de colonos que se transformaram em uma
lucrativa empresa comercial, tanto para a metropole como para a sociedade colonial.
Para assegurar a manutencdo de sua coldnia, a Inglaterra enviou armas e soldados
para iniciar o treinamento de milicias locais. Um dos objetivos era fazer com que a
numerosa populacdo fornecesse homens e viveres para sua propria protecdo. George
Washington foi um dos oficiais treinados pelo exército britinico [HUBERMAN, 1932,
p.37]. Grupos indigenas aliados também receberam treinamento militar, mas havia
na¢Oes indigenas lutando em ambos os lados da guerra.
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Fig. 27 Colonias inglesas (rosa) territério indigena (cinza - ao centro), conforme tratado
de 1763. Louisiana (laranja) aparece como possessdo espanhola.

Além da luta pelo controle das rotas comerciais as duas poténcias estavam em
disputa pela posse dos territérios que ficavam entre suas areas de influéncia direta.
Os franceses estavam presentes na bacia do Mississipi e os colonos ingleses na faixa
litoranea. A drea em disputa eram as terras além da cordilheira dos Apalaches, limite
Oeste das Treze ColOnias, e as bacias dos rios Mississipi (a Oeste) e Ohio (mais ao
Norte). Conhecida como Territorio de Ohio, a regido tinha densa cobertura florestal,
era habitada por indigenas, por alguns poucos cacadores e pioneiros, e mostrava
grande potencial para exploracdo agricola. Varias batalhas foram travadas de 1754 a
1760, com sucessivas vitérias britanicas, e a rendicdo final dos franceses em Montreal.
Como resultado politico do conflito, no Tratado de Paris de 1763, a Franca foi
obrigada a reconhecer a derrota e a ceder o Canad4, a Louisiana e o Territério de Ohio
para os inimigos, comprometendo boa parte da sustentacdo econ6mica do reino. A
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Louisiana (incluindo New Orleans), considerada a época terra de pouco valor3?, foi
entregue para o dominio espanhol, um aliado da Inglaterra no conflito, como
reparacdo pela perda da Flérida para o reino inglés.

O processo de emancipacao

Alguns fatores decorrentes da French and Indian War vdao colaborar para a
independéncia das colonias norte-americanas. Dentre eles podemos destacar: a
formacdo de milicias armadas e organizadas hierarquicamente que diminui a
dependéncia de forcas de seguranca externas; a construcdo de uma rede de relacbes
entre as diversas coldnias que agora passam a se ver mais como um grupo com
interesses comuns; o aumento de impostos dos suditos na Inglaterra a fim de
financiar o esforco de guerra na América que coloca em cheque a funcdo da colbnia; a
cobranca de impostos nas colénias que compromete a relacdo de poder e diminui a
lucratividade dos negoécios; o contrabando e o abastecimento das tropas internas
(inclusive as forcas inimigas) e as tropas no Velho Mundo que geram fortunas entre os
comerciantes norte-americanos, o enriquecimento da burguesia colonial que tenta
manter esse status no poés-guerra; o fim da guerra que gera um excesso de producdo
agricola e uma crise econémica na colonia devido ao desaparecimento de grande parte
de sua ‘clientela’; e, finalmente, o reinicio das hostilidades na Europa, um refluxo da
Guerra dos Sete Anos que torna cada vez mais dispendiosa a manutencao de exércitos
na América para conter os colonos insurgentes.

Além dos fatores citados acima, o caminho sem retorno para a independéncia
das colonias comeca a ser trilhado, quando os interesses econdmicos da classe
dominante colonial vdo de encontro ao desejo de manutencdo, pela metrépole, da
relacdo de dependéncia. O acesso as terras que estavam além das montanhas
Apalaches era uma questdo chave; a expulsdo dos franceses e a pacificacdo dos indios
traziam a promessa velada de livre acesso a uma grande area fértil, que anteriormente
ndo pertencia ao Império. O desaparecimento da fronteira politica aticou a cobica dos
especuladores de terras e dos yeomen da colonia. Contrariando todos os interesses
locais o Rei editou uma proclamacao em 1763 proibindo o acesso ao novo territério. A
coroa estava cumprindo um acordo com as nagdes lroquois que previa uma regiao
livre de invasores, e ao mesmo tempo tentava manter a colbnia sob controle. A
proclamacdo deixou os colonos em pé de guerra com os governadores, pois nao
admitiam entregar aos indios a terra duramente conquistada. Agravando o conflito
com a metropole, novas taxas, selos, impostos, e novas restricoes alfandegarias
tentavam retomar o controle sobre as atividades comerciais. Durante a guerra, a

30 A Louisiana era uma regido pouco conhecida. A margem esquerda do rio Mississipi é (era)
composta por planicies sem arvores em que o clima tende de seco a semi-arido, chegando a desértico

quanto mais a Oeste se desloca.
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fiscalizacdo sobre os comerciantes norte-americanos que ja era precaria, escapara
totalmente ao controle. O contrabando de melado e rum, dois dos principais produtos
da época, transportado em navios ndo ingleses, chegava a mais de 85% do volume
negociado [HUBERMAN, 1932, cap. lll e IV].

A relacdo de dependéncia chegou a um impasse. Franceses, holandeses e
espanhdis, todos negociavam diretamente com as colOnias, ignorando a autoridade
dos governadores, e estes tinham dificuldades de se manter a frente do poder local
sem fazer muitas concessdes aos comerciantes norte-americanos. Enfim, o projeto de
desenvolvimento de uma colénia produtiva carregava em si uma contradicdo: uma vez
implantados os assentamentos, os investimentos necessarios a sua transformacdo em
unidades autébnomas e produtivas eram os mesmos que no futuro possibilitariam a
criacdo das bases de sua independéncia. O crescimento vigoroso da economia local
enfraqueceu continuamente o poder da coroa sobre a elite dirigente colonial, e sobre
o destino politico das Treze Colbnias. Os interesses locais passaram a sobrepujar os
da metrépole, e todas as tentativas desta de reimpor sua autoridade somente fizeram
acelerar o processo de independéncia. A autonomia total era uma necessidade que se
impunha, e ndo demoraria a se realizar.

A guerra da independéncia

Novas leis foram aprovadas pelo Parlamento britdnico a fim de submeter as
Treze Colbnias americanas. Entre elas destacam-se: a nova Lei do Aclcar de 1764, a
Lei do Selo de 1765 e um conjunto de leis conhecidas como as Leis 7Townshend de
1767. Todas estas novas leis tinham o mesmo objetivo: aumentar as taxas sobre
importacdo e exportacdo; restringir o acesso de navios de outras nacdes aos portos
coloniais, e tornar exclusivo o comércio com a América. Toda mercadoria que entrava
e saia das colo6nias precisaria passar pelo controle da Inglaterra.

O resultado pratico foi o oposto do esperado. O contrabando recrudesceu
devido ao aumento de impostos. Os comerciantes prejudicados pelas novas leis
passaram a incitar abertamente a desobediéncia civil. Oficiais ingleses e fiscais da
alfandega passaram a ser atacados. Companhias inglesas, como a Companhia das
indias, e os produtos trazidos da Inglaterra eram atacados ou destruidos. Os impostos
simplesmente ndo eram mais pagos e os selos oficiais foram queimados em atos
publicos. As tentativas de cobranca nas alfaindegas portudrias se tornaram de alto
risco para os fiscais ingleses. Em 1769 um barco de fiscalizacdo oficial foi queimado
por uma turba na cidade de Newport, apds ter conseguido capturar dois navios norte-
americanos com contrabando. Propriedades de habitantes favoraveis aos ingleses
(Tories) eram destruidas. Publicacdes de jornais das colonias bradavam por
resisténcia, e campanhas panfletarias patrocinadas pela elite colonial se espalharam
pelas cidades maiores, conclamando os norte-americanos comuns e ‘patriotas’ a se
unirem e lutarem por seus ‘direitos’ e por sua ‘liberdade’ contra o ‘despotismo’ inglés.
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Fig. 28 Cartum publicado no jornal Pennsylvania Gazette conclamando a unido colonial.

Mesmo na Inglaterra nao havia consenso sobre as novas leis aplicadas aos
colonos. Muitos comerciantes e produtores de manufaturas protestaram no
Parlamento contra as novas taxas, sobretudo apds uma campanha de boicote a todo e
qualquer produto procedente da Inglaterra. Segundo Leo HUBERMAN, o boicote foi
bem-sucedido a ponto do Parlamento ter sido obrigado a revogar a Lei do Selo no
final de 1766 (que obrigava ao uso do selo em uma série de mercadorias e
documentos), e posteriormente as Leis 7owshend (que sobretaxava diversos artigos)
em 1770. As revogacdes arrefeceram momentaneamente os protestos, mas ndo o
suficiente para deter o processo de independéncia ja em curso. A. L. MORTON nao
nega tais fatos e afirma:

“(...) The important thing is that the American bourgeoisie were growing up, and like
the English bourgeoise of the seventeenth century, were forced by very fact of their
growth to break the barriers standing in their way. (...)”[MORTON, 1948, p.268]3!

Qualquer desentendimento com as autoridades inglesas era pretexto para mais
panfletagem e manifestacdes que em geral descambavam para a violéncia, que por
sua vez gerava mais material para os periédicos. O episédio mais emblematico, talvez
por ter sido amplamente noticiado, ficou conhecido como o Massacre de Boston
(1770), em que soldados ingleses teriam, supostamente, atirado contra populares que
os agrediram com bolas de neve.

Na prdatica, as colonias ja eram independentes. Atacadistas e pequenos
comerciantes, contrabandistas e armadores, fazendeiros e proprietarios de terras,
especuladores e importadores, milicianos e nacionalistas, ou seja, varios grupos no
interior da sociedade uniram seus interesses na remocdo dos ultimos obstdculos a
independéncia politica. As elites locais formavam grupos de milicianos e conspiravam,
aguardando uma oportunidade para confrontar o poder estabelecido, e esta nado

31 “(...) O mais importante é que a burguesia norte-americana foi crescendo e como a burguesia
inglesa do séc. XVII, foi afetada pelo préprio fato de seu crescimento quebrar as barreiras presentes em seu

caminho. (...)” [T. do A.]
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tardaria, visto que a metrépole precisava arrecadar mais recursos justamente para
manter a coldnia. A Lei do Cha de 1773, que concedeu privilégios a Companhia das
indias Orientais, permitindo que negociasse seu produto diretamente com os
consumidores norte-americanos, ou seja, desconsiderando os atacadistas,
importadores e contrabandistas, foi o catalisador de mais protestos violentos. Em
Boston, navios da empresa foram queimados e produtos atirados ao mar, gerando
prejuizos de milhares de libras. Mais tropas e navios de guerra foram enviados para a
América e os confrontos armados com as milicias se iniciaram. De 1774 a 1781 a
Guerra da Independéncia foi travada.

Nado foi uma refrega de pequenas dimensdes. Tratou-se uma série de batalhas
violentas envolvendo muitos homens e recursos. Estima-se que 50 mil homens foram
mortos e provavelmente houve o mesmo nimero de feridos. As razdes econbmicas
para o conflito ja foram, de certo modo, levantadas anteriormente, restando tratar de
alguns fatos e de outras motivacdes ndo abordadas.

Em principio as forcas da Inglaterra conseguiram algum sucesso ocupando
militarmente as principais cidades portudrias apoiadas por sua forca naval. Os
soldados ingleses eram mais bem treinados e veteranos de outros conflitos. No
entanto, o numero de soldados a disposicdo ndo era suficiente para ocupar da mesma
maneira as cidades do interior, que estavam sob o dominio dos milicianos. Algumas
campanhas pelo interior foram bem-sucedidas, mas os exércitos britanicos logo eram
forcados a recuar por falta de apoio. Em 1775 o Congresso Continental32 criou
‘oficialmente’ um exército regular, sob comando de Washington. Ao longo do proprio
conflito este exército foi transformado de um grupo de camponeses e milicianos em
uma forca organizada e bem treinada. Em 1776 este mesmo congresso se relne e
declara, a revelia, a independéncia das colonias, adotando o nome do pais em uso até
hoje33.

A posicdo inglesa na guerra se complicou quando, em 1778, Franca e Espanha
se unem em uma alianca de ocasido contra Inglaterra. O objetivo era aproveitar a
fraqueza do Império Britanico para retomar posicdes comerciais no Caribe e na

32 Os Congressos Continentais foram reunides clandestinas de delegados ndo-oficiais das diversas
colonias com o objetivo de organizar a resisténcia, eleger lideres e redigir documentos. Foram responsaveis
por formar as primeiras bases institucionais civis e militares do novo pais. Os delegados participantes por
sua vez eram oriundos de assembléias igualmente ilegais feitas nas diversas colonias, a revelia do poder
oficialmente constituido, representados pelos governadores, juizes e oficiais ingleses.

33 A adocdo do novo nome ndo se deu sem polémica. Durante os debates pela escolha, e por algum
tempo apods a independéncia, muitos congressistas entendiam que o novo nome era inadequado por ser
muito extenso e desprovido de significado. Estes congressistas defendiam a adocdo do nome pelo qual os
proprios norte-americanos se referiam a sua terra: Co/lumbia. Este nome foi muito utilizado sobretudo
durante a luta pela independéncia como uma reagdo ao uso das expressdes Nova /nglaterra ou Virginia. Esta

pretensdo desapareceu apos o surgimento da Colombia em 1810.

49



América perdidas na Guerra dos Sete Anos, e apoiar as forcas norte-americanas
continentais para infligir o maior desgaste possivel ao inimigo. Parte dos objetivos foi
atingida: a Espanha retomou o controle da Flérida (que posteriormente seria perdida
para os préprios norte-americanos) e a Franca conseguiu algumas vitérias navais, mas
falhou na retomada de territérios. Ha controvérsia sobre a efetiva influéncia da
entrada destas nacdes nos destinos do conflito. Alguns entendem que o desfecho
seria 0 mesmo, mas certamente precipitou os acontecimentos quando, em 1781, o
principal exército inglés foi cercado entre as forcas continentais e uma esquadra
francesa em Yorktown, Virginia, sendo obrigado a aceitar a rendicdo. Em 1783 foi
assinado o Tratado de Paris em que formalmente as hostilidades foram encerradas, e
as Treze Colonias reconhecidas como independentes, embora os Estados Unidos da
América, enquanto pais autdnomo ndo fosse ainda reconhecido pela Inglaterra.

Fig. 29 Retrato do Segundo Tratado de Paris, em 1783. Delegados ingleses se reusaram
a posar para a pintura oficial que documentaria o acordo. Os ‘Pais da Nacdo’ em construcdo.

O p6s-guerra

Os acontecimentos da guerra da independéncia norte-americana foram
reescritos e reinterpretados por escritores e artistas do séc. XIX, lancando uma
‘nuvem’ sobre a histéria. Tratar da independéncia norte-americana nos antecedentes
histéricos da analise requereu a revisdo do tratamento ideoldgico lancado sobre a
matéria. Para o entendimento dos Estados Unidos contemporaneos é importante
verificar a abrangéncia da mitificacdo da histéria do pais e de seus lideres. Essa
construcdo mitica tem inicio justamente nesse periodo, quando a legitimacdo do novo
Estado e de suas instituicdoes se torna necessdria. A fabricacdo da prova de sua
existéncia e, a0 mesmo tempo o obscurecimento da realidade. O objetivo desta
criacdo seria forjar um passado comum idealizado, util para a manutencdo da nova
Republica.
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“As nossas historias da criacdo nacional refletem o individualismo romantico do séc.
XIX e amesquinham o nosso pais. Estdo estranhamente dessincronizadas tanto dos
ideais comunitdrios da América Revoluciondria quanto dos valores democraticos de
hoje em dia. A imagem de uma América perfeita num passado mitico oculta nossas
raizes revolucionarias, e ndo precisamos disso.” [RAPHAEL, 2004 p. 20].

A construcdo da mitologia em torno da histéria do pais comeca no pés-guerra.
A histdria teve que ser contada e recontada de maneira simples para se consagrar
como senso comum. Varias razées podem ser apontadas para a criacdo de um suporte
ideoldgico, e todas estdo direta ou indiretamente vinculadas as necessidades impostas
pelo desenvolvimento do pais: a necessidade de se compreender a posicdo da nacdo
em contextos mais amplos, de se ensinar histéria a populacdo a partir de
simplificacdes da histéria, de se justificar acdes de Estado como processos naturais, e
de reiterar o presente com base em decisdes intangiveis de grandes homens do
passado34.

Contudo, muitos historiadores norte-americanos refutam as andlises historicas
de base sécio-econémica, em favor de uma historiografia oficial baseada em feitos
grandiosos de homens tenazes e abnegados.

“O estudo de panfletos (da revolucdo americana) confirmou minha visdo um tanto
antiquada de que a Revolucao Norte-Americana foi, acima de todo o resto, uma luta
ideoldgica, constitucional, politica, e ndo primariamente uma controvérsia entre grupos
sociais empreendida para forcar mudancas na organizacdo da sociedade ou da
economia.” [BAILYN, 2003, p.16]

A sociedade norte-americana é uma complexa organizacdo social que esta na
base de sustentacdo do Estado, e como tal precisa se manter. E a busca pela garantia
da sobrevivéncia da nova Republica, o instrumento politico da sociedade, que da
sentido as construcdes ideoldgicas. Engendradas a partir da guerra pela
Independéncia e aperfeicoadas por mais de um século, as ideologias ligadas a
construcdo da ‘Grande Nacdo Americana’ sdo um dos principais legados do periodo,
com conseqiiéncias profundas para os Estados Unidos e para o restante do mundo.

34 Washington, assim como varios outros lideres, era um grande fazendeiro e especulador de terras.
A determinacdo da coroa britanica que havia proibido a colonizacdo para além das montanhas Apalaches
ameacou os interesses de muitos especuladores. Para romper com essa barreira era preciso eliminar o
controle da terra pelos ingleses. Washington lutava em causa prépria e reivindicou para si (e recebeu) a

posse de muitas terras devolutas. No entanto, é lembrado como heréi de propésitos nobres e nacionalistas.
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2. Chicago: de fronteira a base para ampliacdo do territério

A ampliacdo do territério na independéncia

Em 1783, na assinatura do segundo Tratado de Paris35, o Territério do
Noroeste3¢ — como era conhecida a época a regido hoje correspondente grosso modo
aos estados de Ohio, Michigan, lllinois, Indiana, Kentucky, Wisconsin, além de toda a
terra que estivesse a Leste do rio Mississipi - passou da tutela inglesa para a norte-
americana. O territério cedido era muito maior que a extensdo original das coldnias. A
cessdo é aparentemente ilégica, uma vez que o reino ndo tinha pretensdo de perder
terra alguma na América, mas se explica em um contexto mais amplo. Uma vez que
ndo tinha condicbes de controlar a col6nia sem expor o restante do Império, e devido
a tenacidade da resisténcia ao julgo inglés, a Inglaterra entendeu ser mais favoravel
que as colbnias se tornassem independentes, assim como todo o territdrio
inexplorado que ficaria sob o dominio norte-americano, obstando qualquer pretensao
inimiga. Desse modo, o Rei da Inglaterra3” objetivava, estrategicamente, garantir o
dominio econébmico, uma vez que havia perdido o politico. Se a Inglaterra ndo podia
manter o territério ndo seriam os franceses que o fariam. Abreviando o conflito, a
metropole se preservou economicamente e garantiu o acesso ao mercado norte-
americano. Os novos contornos da fronteira politica da ex-col6nia, os Estados Unidos
da América, foram definidos no tratado, em prejuizo do Império Francés.

Eliminadas as restricbes que tolhiam o acesso ao territério uma nova e mais
ampliada fronteira se formou. Abrem-se frentes agricolas e a ocupacdo da regidao
inicia a marcha para o Oeste. As principais rotas comerciais do interior agora estavam
sob dominio norte-americano, assim como o comércio de peles.

A Fig. 30, a seguir, mostra a regido recebida pelos Estados Unidos apés o
tratado de 1783 em compara¢do com sua area atual. A d4rea original das Treze
Colonias foi ampliada para o Oeste até o rio Mississipi.

35 Lembrando que se trata de um segundo “Tratado de Paris” em 1783, tendo sido o primeiro
“Tratado de Paris”, em 1763, referente ao fim da Guerra dos Sete Anos entre Franca e Inglaterra. O tratado
de 1783 ndo é uma seqiiéncia nem o complemento do anterior. Como vemos, foram apenas vinte anos
entre o conflito em que ingleses e norte-americanos lutaram lado a lado e o conflito em que se
enfrentaram, pelo dominio do mesmo territorio.

36 Conhecido hoje como Antigo Territério do Noroeste apds a ampliacdo das fronteiras ocidentais
do pais até o oceano Pacifico. O atual Noroeste do pais corresponde a regido do Oregon.

37 Rei George lll.
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Fig. 30 Estados Unidos da América do Atlantico ao rio Michigan em 1783, e restante do
territério a conquistar a Oeste (verde).

Durante o processo da independéncia a organizacdo institucional do Estado
norte-americano ja esta em andamento. Baseando-se em preceitos da ideologia
burguesa a figura de uma republica burguesa tem, neste momento, uma profunda
aderéncia ao ambiente do pais em formacdo. Muitos elementos desse ideario ja
estavam presentes na Declaracdo de Direitos de 168938 do Parlamento da Inglaterra.
Algumas delas reapareceram na Franca do séc. XVIII antecedendo a Revolucdo
Francesa, base ideoldgica desse movimento. Democracia, liberdade, igualdade, direito
a propriedade compunham o idedrio amplamente utilizado e difundido durante a
independéncia norte-americana, na tentativa de popularizacdo do movimento. A
producdo de panfletos, ilustracdes, caricaturas e jornais pré-emancipacdo sdo os
veiculos para a divulgacdo da ideologia, ou ao menos da interpretacio norte-
americana daquelas idéias [BAILYN, 1967]. Essa versao norte-americana dos ideais
burgueses dos séc. XVII e XVIII surge neste contexto, para atender a necessidade de
formacdo de uma base onde se erguerd o novo Estado. A construcdo ideoldgica norte-
americana em andamento durante a independéncia deixa raizes profundas na
sociedade, garantindo a consolidacdo de uma determinada concepcdo de Estado.

“Na formacdo dos E. U. A. também tiveram influéncia direta os 'teéricos' ingleses, em
especial Hobbes e Locke. Esses (...) defendiam posicoes conflitantes a respeito do
poder do Estado. Essas posicdes, transformadas em justificativas de acbes politicas,
embasaram as lutas pelo poder em torno da Constituicdo Americana: de um lado o
Estado forte, centralizado e comprometido com os interesses dos capitalistas norte-
americanos, defendido por Alexandre Hamilton; de outro a visdo de Thomas Jefferson,
de governo descentralizado, apoiado na pequena propriedade e no absoluto respeito a
liberdade e aos direitos individuais. O resultado de compromisso foi a Constituicdo de

38 Bill of Rights of 1689 - Assinada no Parlamento pelo Rei Guilherme quando da Revolucdo Gloriosa

na Inglaterra.
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um Estado centralizado e claramente defensor dos interesses dos capitalistas e uma
Emenda elencando os direitos individuais (...).” [BATTAGLIA, 1995, p.59]

Um esforco para a construcdo de um corpo de leis e preceitos fundamentais foi
realizado no periodo imediatamente apds a independéncia. Entre 1776 e 1786 os
congressos estaduais e nacionais se rednem com freqiéncia. Além da propria
Constituicdo de 177639 alguns outros textos importantes foram editados no periodo.
Estas edicdes ndo tinham, com excecdo da Constituicdo, abrangéncia nacional. A Carta
Magna e as leis menores passaram por aprovacdo independente nas diversas
assembléias. Em geral os estados do Norte eram os primeiros a fazer passar estas leis,
restando aos estados do Sul seguir ou ndo a tendéncia. Segundo Leo HUBERMAN
destaca-se:

e o fim da lei da primogenitura em que a heranca ficava vinculada
obrigatoriamente ao filho vardo mais velho. A abolicio desta tradicdo
inglesa (a partir de 1776) evitou a concentracdo das propriedades e
favoreceu a divisdao em glebas menores;

e a proibicdo de importacdo (a partir de 1774) de escravos nos estados do
Norte49 o que, apesar de ndo acabar com a escraviddo, a inviabiliza em
longo prazo.

e a proibicdo de impressdo de papel-moeda estadual. Durante a guerra os
estados tinham essa atribuicio como parte do esforco de organizar um
equivalente monetario que fosse utilizado como forma de pagamento aos
fornecedores. Funcionava mais como titulos resgataveis no futuro porque
gue muitos se recusavam a negociar com essa moeda.

e a separacdo entre a Igreja e o Estado (a partir de 1770). Em contradicdo a
suposta liberdade religiosa, nove colbnias tinham uma religido oficial. A
partir de entdo o Estado ndo é mais responsdavel pela sustentacdo
econdmica da Igreja.

39 A Constituicdo de 1776, conhecida como os Artigos da Confederacdo, teve seu texto aprovado
em 1777 mas foi ratificada por todos os membros da confederacdo somente em 1781. Nao foi o Unico texto
a ser redigido. A Constituicdo, tal como é conhecida hoje, foi definida em reunides secretas na Philadelphia
em 1787. Tratou-se de uma das versdes. Sobre as outras versdes do texto e dos lideres envolvidos ver:
RAPHAEL, Ray. (2004) Mitos Sobre a Fundagdo dos Estados Unidos. O titulo do livro de HUBERMAN sobre
histéria norte-americana, We The People, traz as trés primeiras palavras da Constituicdo norte-americana.

40 Comecando por Rhode Island e Connecticut.
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e acriacdo do Estatuto do Noroeste. Este estatuto, consolidado em 1787, é
notavel por legislar detalhadamente sobre uma regido praticamente
incognita. O Noroeste era territorio pertencente a Inglaterra cedido aos
Estados Unidos no tratado de 1783. Como era uma regido habitada
quase exclusivamente por indigenas ndo havia uma ordem formal pré-
estabelecida. Definiu-se que a nova area deveria ser ocupada
ordenadamente, que nao deveria ter escraviddo, e que deveria formar
novos estados, em iguais condicdes e com 0os mesmos direitos e deveres
dos demais estados da Unido.

O Estatuto do Noroeste marca a mudanca no trato das questdes territoriais.
Agora sdo as assembléias dos Estados Unidos que legislam sobre seu territorio. A
proposicdo do estatuto denota a preocupacdo com o controle do uso que se fara da
nova terra determinando, por exemplo, quais devem ser as relagbes de trabalho
adotadas, independentemente do ritmo em que se dard a ocupacdo, ou se esta sera ou
ndo produto de especulacdo.

A ocupacao e o Estatuto do Territério do Noroeste

Um melhor entendimento de como se deu a ocupacdo do antigo Territério do
Noroeste é fundamental para estudos que tratem de Chicago. A cidade é parte desta
antiga subdivisdo, e a legislacdo que governou a regido precede sua fundacdo.

No periodo poés-independéncia a consolidacdo das formas de governo, das
normas institucionais e das relacées de dominio no ambito da sociedade em gestacdo
demandava centralizacdo de poder. O controle de vastos territérios, o combate aos
indios, a criacdo de uma moeda, os assuntos externos e outros aspectos importantes
da formacdo social do novo pais sé podiam ser tratados em uma esfera nacional. Na
verdade, as antigas colOnias que agora sdo os membros da nova confederacao,
necessitavam de um poder central, mesmo que a contragosto, para ocupar a lacuna
deixada pela metrépole.

Ainda durante a independéncia as classes dominantes interessadas no processo
tiveram que arcar com certa perda de controle sobre a sociedade para que se fizesse
uma revolucao#! de base popular.

41 O autor Ray RAPHAEL defende tanto o uso do termo revolucdo quanto a idéia de que a Revolucdo
Americana foi “um dos levantes politicos de base mais ampla de todos os tempos, (e) deu destaque a nocao
de soberania popular” [RAPHAEL, op.cit.,, p.269]. Segundo este autor as conquistas progressistas da
revolugdo foram propositalmente obscurecidas a partir do séc. XIX (em um processo que ainda ndo cessou),
por pintores, romancistas, bidgrafos e historiadores, sobretudo os ligados ao Romantismo, em favor de uma

visdo herdica e pragmatica dissociada de qualquer agdo popular exceto por eventuais ‘heréis’ populares.
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“(...) Gourverneur Morris expressed the feelings of the rich when he wrote, ‘The heads
of the mobility grow dangerous to the gentry and how to keep them down is the
question.’(...)” [HUBERMAN, 1932, p.66]42

A despeito de eventuais perdas materiais durante a guerra a estrutura geral de
producdo dentro da sociedade se manteve a mesma. Sistema de pl/antation (fumo e
algoddo) nos estados do Sul, e pequenos e médios produtores (agricultores e
pecuaristas) nos estados do Norte. Comerciantes (importadores e exportadores),
especuladores de terras, traficantes de escravos, armadores e transportadores de
carga, manufatureiros, politicos e militares compunham a classe dominante43, e
controlavam todo o corpo politico.

O clamor pela centralizacdo de poder vem justamente destes grupos. Ja pelas
raz0es apresentadas acima, mas também para recuperar a nacdo dos excessos de
liberdade praticados nos anos da guerra pela independéncia. Assim a classe
dominante realizou em 1787 wuma reforma da Constituicio de 1776 (da
Confederacdo), para adaptd-la aos novos interesses do pos-guerra. Estes interesses
pediam reformas centralizantes que aumentassem os poderes do Congresso Nacional
em detrimento dos estaduais. A Constituicdo de 1776, escrita em pleno curso do
movimento pela independéncia, ainda sob a influéncia de Jefferson, havia refletido
majoritariamente os desejos de ampla liberdade politica para os estados

Varias alteracoes foram introduzidas dentro do espirito de um novo pacto por
uma unido mais forte. Duas mudancas exemplares podem ser relatadas pelo
significado que tiveram. A primeira diz respeito ao pagamento de dividas de guerra:
durante o conflito o Congresso havia se endividado com inimeros produtores e
comerciantes norte-americanos pagos com titulos do governo em troca de
suprimentos para o exército; o Congresso Nacional ndo tinha meios para arcar com
suas dividas e ndo tinha autonomia legal para aumentar os impostos. Para contornar
esse problema os representantes dos produtores e comerciantes pressionaram o
governo por mudancas na lei, aumentando as atribuicdes do Congresso para legislar
sobre impostos. A segunda refere-se a legislacdo de importacdo e exportacdo: apos o
conflito, comerciantes norte-americanos perderam o privilégio de livre comércio com
a metrépole e todas suas colénias no Caribe, na Africa e no Oriente, redundando em
enormes prejuizos. Ao mesmo tempo os manufatureiros norte-americanos estavam

Ainda segundo o mesmo autor, a circulagdo de uma visdo simplista da historia, atribuindo a independéncia
a um grupo de homens sobre-humanos visa a manutencdo do status quo, e o arrefecimento de ideais
revolucionarios inconvenientes. A revolucdo ja fora feita.

42 “O Governador Morris expressou o sentimento dos ricos quando escreveu ‘A idéia da mobilidade
(social) cresceu perigosamente entre os pobres como fazé-los retroceder é a questao’ ” [T. do A.]

43 A alteracdo mais significativa no ambito dessa classe foi a perseguicdo aos que foram
considerados colaboracionistas 7ories, que tiveram suas (grandes) propriedades confiscadas, divididas, e

entregues novos colonos. Uma Unica propriedade no Estado de New York foi dividida em mais de 250 lotes.
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sendo prejudicados pelo afluxo de produtos mais baratos e de melhor qualidade
provenientes da Inglaterra. Para reduzir seus prejuizos, estes comerciantes clamavam
por protecdo alfandegaria que pela lei de 1776 ndo era um assunto do Congresso
Nacional.

A liberacdo de territérios a serem explorados levou a uma corrida por
oportunidades de lucro com a especulacdo sobre a terra. As Treze Coldnias, agora
estados da Unido, disputavam areas entre si, tentando fazer valer seu peso econémico
e politico, empurrando suas fronteiras politicas tradicionais territorio adentro.
Algumas liderancas locais nas d4reas economicamente ‘emergentes’ lograram
estabelecer a autonomia politica. Neste inicio da Republica, os estados da Unido ainda
disputam trechos do territério como se fossem independentes.

State Land Claims and Cessions
To the Federal Government, 1782-1802

British Possessions

Claimed by
Mass., N.Y.,
resolved

Ceded%y Mass. 1785

BEEEL
Ceded-tyConn. 1786 ¢

Ceded by
Conn. 1800

Claimed by
Conn., resolved
1786

Admitted as.
Kentucky 1792

Ceded by
S.C. to Ga.
1787

Area ceded by New York
in 1782

Area ceded by Virginia
in 1784

Disputed with Spain,
ceded to U.S. 1795

Fig. 31 Inicio da ordenacdo do territério norte-americano.

A demanda por mao-de-obra era intensa, grandes levas de imigrantes europeus
chegavam a costa Leste todas as semanas e a pressdo por mais terras sé fazia
aumentar. Para assegurar alguma ordem ao processo de ocupacdo das novas areas o
Congresso da Unido aprovou duas novas leis: a primeira foi a Ordenacdo da Terra de
1785, e logo apods o Estatuto do Noroeste em 1787:

“Em 1787, um grupo de especuladores imobiliarios, que desejava estabelecer
colbénias no territério de Ohio, induziu o Congresso Continental a adotar a Ordenacdo
do Noroeste. O interesse deles por essa medida nascia da sua suposicdo de que uma
garantia de lei e ordem no Velho Noroeste tornaria a regido mais atraente para
eventuais colonos. Tomando por base a ordenacdo da terra de 1785, de autoria de
Jefferson, e o relatério de 1786 de um comité do Congresso, a Ordenacdo do Noroeste
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foi, sem duvida, a lei mais importante posta em vigor pelo Congresso da
Confederacdo.” [SYRETT, 1960, p.77]

A lei da Ordenacdo da Terra determinou normas para a pesquisa e levantamento
do territério. Determinou-se que um ponto geografico especifico na triplice fronteira
dos estados da Virginia, Pennsylvania e Ohio (futuro estado), deveria ser o marco de
referéncia de todo o levantamento topografico, e que este deveria subdividir todo o
territério disponivel44, em glebas regulares. Cada gleba, é conhecida como township e
tem 36 milhas quadradas (93,24km?). As township sao subdivididas e numeradas
internamente em 36 secdes (section) de uma milha quadrada (2,59km?), e esta é a
unidade bdsica de venda nos Estados Unidos ainda hoje, podendo ser subdividida
posteriormente. As township também se organizam em um grupo (range) com 36
township cada. A Cidade de Chicago foi fundada, segundo John W. REPS (1965), na
“Section 9, Township 39, Range 14".

Assim foi estabelecida uma norma de divisao territorial que viria a ter profundas
repercussées na organizacdo, na produtividade e no desenho do espaco norte-
americano. Os contornos das township foram usados para tracar ruas, separar areas
urbanas, delimitar condados, e até mesmo para determinar a divisa de estados. Tal
norma influiu no desenho da arquitetura, das cidades, das ferrovias, das estradas de
rodagem, das areas agricolas, enfim, é uma caracteristica da ordem espacial e explica
em grande parte o padrdo regular da forma norte-americana.

A figura 32, a seguir, mostra o diagrama genérico adotado para as township. A
figura 33 é um excerto do mapa da situacdo dos novos territérios, em 1803,
mostrando as primeiras subdivisdes utilizando o sistema das township.
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Fig. 32 Diagrama de uma fownship e marco de referéncia.

44 Qu seja, aquele cujo uso ainda ndo havia sido determinado pela Unido para fins especificos como

o militar, reserva florestal, indigena, etc.
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Fig. 33 Excerto de mapa de 1803 indicando as primeiras subdivisdes (ranges) de terras
plblicas para assentamentos agricolas da regido ocidental de Ohio.

O texto de lei do Estatuto do Noroeste determina de modo geral como se dara a
ocupacdo ordenada daquele territério. Dentre os diversos artigos destacam-se:

e a secdo 2 que elimina o direito de primogenitura de heranca no territério
Noroeste: “(...) que as propriedades, tanto de proprietarios residentes
quanto de ndo residentes no dito territério, falecidos intestados, passardo a
seus filhos e aos descendentes dos filhos falecidos, e serdo distribuidos

entre eles, em partes iguais, (...)"

e a secdo 9 que trata do nimero minimo de habitantes a partir do qual os
distritos podem eleger representantes: “Assim que houver no distrito, cinco
mil habitantes livres do sexo masculino, maiores de idade, e dando-se
prova disso ao governador, eles receberdo permissdo, com a data e o local,
para eleger representes dos seus condados ou conselhos a assembléia
geral:” e mais adiante, os representantes elegiveis eram aqueles com no
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minimo trés anos de cidadania e residéncia além de “possuir igualmente
por direito préprio, com dominio pleno dos bens assim havidos, duzentos
acres de terras dentro do mesmo:”

o artigo | que trata da propalada liberdade religiosa: “Nenhuma pessoa, que
se porte de maneira pacifica e ordenada, serd molestada em virtude de seu
tipo de culto ou dos seus sentimentos religiosos, no dito territério.”

o artigo Il que fala do direito de todos ao Aabeas corpus e a um julgamento
por um juri qualificado, bem como do direito de propriedade: “(...) Nenhum
homem serd privado de liberdade ou propriedade, sendo pelo julgamento
de seus pares (...)".

o artigo lll que trata com cinismo da terra indigena: “(...) suas terras e
propriedades nunca lhes serdao tiradas sem o seu consentimento; e sua
propriedade, seus direitos e sua liberdade nunca serdo invadidos nem
perturbados, sendo em guerras justas e legitimas (...)" .

o artigo IV que afirma que o territério fara parte indissociavel da
confederacdo e seus habitantes sujeitos a cobranca de impostos.

o artigo V que da os limites geograficos do territério, afirma que deverao
compor no minimo trés e no maximo cinco novos estados, desde que
atinjam pelo menos sessenta mil habitantes, condicdo para a admissdo na
Confederacdo e para a formacdo de um governo e Constituicdo desde que
“(...) sejam republicanos (...) em harmonia com o interesse geral da
confederacao (...)".

o artigo VI que afirma categoricamente: “Ndo havera escraviddo nem
servidao involuntaria no dito territério, a ndo ser castigo de crimes, pelos
quais a parte tenha sido devidamente condenada: (...)".

Apo6s a independéncia o Estatuto do Noroeste define que toda a regido pertence
a Unido. Esta vendia glebas4> de terras diretamente aos interessados ou para os
especuladores que, por sua vez, as subdividiam e revendiam a novos colonos. As
melhores dareas que tivessem potencial para o desenvolvimento de cidades eram
subdivididas em loteamentos com caracteristicas urbanas. O loteamento das quadras
de Chicago acontece nesse contexto. A localizacdo parecia favordvel para o
lancamento de uma cidade portuaria. J4 havia uma ocupacdo incipiente no entorno de

45 Muitas destas vendas de areas da Unido tinham como objetivo arrecadar fundos para o

pagamento de dividas, ou se tratavam do préprio pagamento em glebas publicas.
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um forte do exército na foz de um rio (rio Chicago), que ligava as extensas planicies
do interior aos lagos navegaveis do Norte do pais.

Somente a Ordenacdo da Terra de 1785 e o Estatuto do Noroeste de 1787, ndo
teriam condicdes de assegurar a efetiva ordenacdo da ocupacdo territorial. As terras
eram da Unido, e os especuladores pretendiam adquiri-las para revenda, porque de
outra forma, como terras devolutas, poderiam ser ocupadas ilegitimamente,
inviabilizando o livre fluxo do capital.
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Fig. 34 Terras publicas distribuidas nos Estados Unidos.

A ordenacdao ocorreu para garantir uma cadeia de ‘legitimidade’ ao
procedimento: o governo, através de seu Congresso, declara que as terras devolutas
originadas das possessdes inglesas pertencem a Unido; uma vez determinada a
origem, o Congresso define as linhas gerais de ocupa¢do via novos estatutos;
posteriormente, o governo determina a criacdo de um o6rgdo especifico para medir,
demarcar, subdividir, vender, e registrar a posse da terra; a demarcacdo garante que
uma gleba ‘X’ foi vendida a um valor ‘Y’ a um comprador especifico ‘Z’ (produtor ou
especulador). A legitimacdo de todo o processo evitou mecanismos de apropriacao
fora do ambito legal (posseiros, grileiros, etc.), garantiu uma arrecadacao vultosa para
o Tesouro Nacional, e transformou uma terra agricultavel em um bem de posse
definitiva, criando o que Mario MANIERI-ELIA chamou de “um suporte neutro para a
livre exploracdo do solo urbano pelo capital”.

O 6rgado criado para os fins de ordenacdo da ocupacdo territorial foi o General
Land Office46, estabelecido em 1812, substituindo o departamento de dominios

46 Escritério Geral das Terras.
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publicos do Tesouro Nacional. Foi responsavel, até o fim da demanda, pelo controle
do loteamento de cerca de trés quartos do territério nacional, representados na figura
34.

A formacdo de Chicago atendeu a interesses ligados ao negécio de terras, em
uma darea que tinha potencial para a geracdo de lucro especulativo. Os lucros se
realizaram porque a sociedade de fato necessitava daquele porto, naquele local, para
a organizacdo de sua economia, que dependia fundamentalmente do comércio da
producdo agricola, em grande parte transportada por navegacdo fluvial e maritima.

Remocdo dos indigenas

A exploracdo dos recursos naturais foi decisiva para os colonos pioneiros, pois
0os primeiros homens a ocupar o territorio tiveram que necessariamente extrair dele
seu sustento. No Meio Oeste norte-americano a caca aos animais para a venda de
peles foi a uma atividade de importancia significativa. Na longinqua regido do rio
Chicago o exército norte-americano instalou uma fortificacdo para assegurar tanto o
novo territorio obtido, como a atividade economica.

O Forte Dearborn (o primeiro) foi construido em 1803 na foz do rio Chicago,
uma area ja utilizada pelos pioneiros. Permaneceu até 1812 quando foi destruido apds
um violento ataque indigena. Para assegurar a posicdo, um novo forte foi erguido (no
mesmo local) em 1816, como parte de uma ampla cadeia de fortificacbes destinadas
ao controle da terra e a ‘remocdo’ dos indios. A maior seguranca viabilizou a ocupacdo
da area.

“(...)for better protection on the frontier (...) The federal government responded with
a chain of forts. A new Fort Dearborn became the Chicago anchor in the system (...)"
[MAYER, 169, p.12]47

Estes acontecimentos foram parte de uma campanha sistematica de perseguicao
e massacre dos indios do Oeste iniciada nesse periodo. O exército abria o caminho
para o grande comércio de peles, que tinha se transformado em uma atividade
empresarial no Leste, em que quatro grandes empresas contratavam muitos cacadores
para o servico.

O exterminio total dos bufalos liquidou com a base da reproducdo social de
inUmeros grupos indigenas da planicie*®, minando as formas de organizacdo
tradicionais e a possibilidade de sobrevivéncia das nac¢des.

47 “(...) para uma melhor protecdo da fronteira (...) O Governo Federal respondeu com uma linha de
fortalezas. O novo Fort Dearborn tornou-se a ancora de Chicago no sistema (...)" [T. do A.]

48 Sdo varias nacdes, mas que tinham em comum, segundo Leo HUBERMAN, desenvolvido uma
grande habilidade com cavalos e uma forte capacidade de luta e organizagdo. Algumas das nacdes que

habitavam a planicie: Apache, Cheyenne, Comanche, Lakota, Omaha, Pawnee, Sioux, Wichita.
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Fig. 35 Crazy Horse49 Memorial (2006 - em construcdo, ao fundo).

Mesmo com a destruicio da base de sua sobrevivéncia, a capacidade de
resisténcia ndo deve ser subestimada. Indigenas de diferentes grupos e de nacoes
rivais conseguiam se organizar em ac¢des coordenadas de grande monta. Incendiavam
fazendas, adquiriam armamento, destruiam infra-estruturas tais como pontes, linhas
telegréficas e leitos ferrovidrios, além de infligirem derrotas severas ao exército.

A implantacdo da cidade em plano regular e a especulacao
imobiliaria

A remocao dos indios estabeleceu condicoes de seguranca duradouras. A
especulacdo com o valor das terras, pratica difundida em varias frentes pioneiras, viu
na foz do rio Chicago uma oportunidade para o estabelecimento de uma cidade. A
proximidade do lago Michigan com a bacia do Mississipi ja era conhecida, e a
possibilidade de construcdo de um canal ja havia sido levantada em 1808. Em 1826 o
Congresso cedeu ao Estado de lllinois (formado em 1818) glebas de terra e a
autorizacdo para construir o canal. Em 1829 uma comissdos® para construcdo foi
nomeada e contratou o engenheiro civil James Thompson para demarcar uma area
para a venda de lotes, deixando parte dela, em frente ao lago, para uso federal5!, e

49 Foi um lider Lakota que uniu nacdes contra o exército, derrotando-o em alguns combates.
Responsavel pela morte do General George A. Custer e cerca de 300 soldados no ano 1876, foi perseguido
até ser morto em 1877.

50 Cannal Comission, composta por trés membros nomeados pelo Estado.de lllinois.

51 Uso militar, pois continha a area do Forte Dearborn. Parte dessa area federal foi posteriormente

usada em instalacdes industriais (moinhos) e na construcdo de um leito ferrovidrio e patios de manobra,
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varias outras glebas para uso da comissdo marcadas como propriedade do canal.
[REPS, 1965, p.377]. O lucro da venda destas dreas deveria fornecer os recursos
necessarios a empreitada, para a construcdo de escolas e outros fins.

“(...) Chicago thus had its origins in a speculative real estate transaction, an event to
be endlessly repeated in the early years of the growth of the second largest metropolis
of the nation.” [REPS, op.cit] 52

A implantacdo do plano hipodamico de Thompson foi a matriz da construcdo da
ortogonalidade observada hoje na cidade. A grade de Chicago cresceu inabalavel por
décadas, apoiada nas normas de divisdo de territério da General Land Office, a
despeito de algumas variacdes nos suburbios. Este é um elemento a ser destacado na
construcdo do espaco norte-americano: a capacidade de, por anos a fio, manter uma
diretriz de desenho. Esse arranjo ndo era inédito nos Estados Unidos, e havia sido
utilizado anteriormente em outras cidades, algumas ainda no periodo colonial. As
cidades de Philadelphia (1638) e Savannah (1800), o plano pra a ilha de Manhattan em
New York (1811) e o plano de Charles L'Enfant para a nova capital, Washington (1791),
todos sdo anteriores a proposta para Chicago. A diferenca esta na escala que o plano
adquire, expandindo-se de maneira sem precedentes por uma vastissima area.
Embora ndo fosse obrigatdria para o desenho interno da rede vidria urbana, a grade
da General Land Office foi fator que induziu as formas de outros centros urbanos.
Pode-se dizer que algumas das cidades do meio Oeste seguiram arranjos urbanos
préprios, apesar da grade.

Segundo Edward K. SPANN existiram quatro razoes basicas para a adocdo do
grid como solucdao para planos urbanos: a capacidade de responder rapidamente ao
crescimento urbano explosivo das cidades norte-americanas; um desenho mais
adequado para a solucdao dos problemas sanitdrios; o favorecimento dos negodcios
imobilidrios; e a praticidade e barateamento das solucdes construtivas [SPANN, in
SCHAFFER, 1988]. Segundo o autor a comissdo responsavel pelo plano de New York
faz ponderacodes criticas ao plano de L’Enfant para Washington, pelo uso de diagonais,
estrelas e rotatodrias, que embora tenham efeito estético positivo, desconsidera que
uma cidade é composta basicamente de habitacoes, e que as “(...) strait sided and
right angle houses are the most cheap to built and the most cheap to live in’(...)53". As
observacoes de Edward K. SPANN sobre a missdo republicana da cidade de New York
com a adocdo do inovador plano de 1811 podem ser, em grande parte, atribuidas
também ao plano de Chicago:

carga e descarga. O leito ferrovidrio ainda existe e o aterramento desta entrada da cidade abriu espago para
o uso da orla.

52 “Chicago, portanto, tem suas origens em uma transacdo imobilidria especulativa, em um evento
repetido indefinidamente nos primeiros anos de crescimento da segunda maior metrépole da nacdo.”

53 “(...) casas estreitas e de angulos retos sdo as mais baratas de construir e morar.’(...)" [T. do A.]
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“The Plan was devised to meet the needs of the major commercial city of a new
Republic interested in escaping from its European and colonial past. The planning
ideals and practices of that past weighed little against the obligation to provide a

simple and orderly means for the development of the /land.” [SPANN, op.cit., p.35]%4

A construcdo da cidade comeca no principio da década de 1830, antes do
prometido canal até a bacia do Mississipi. Desde o inicio das vendas a cidade conhece
uma explosao especulativa: em 1833 sdo 200 lotes ocupados, em 1834, 1800 lotes.
No ano de 1836 a populacdo atinge 4.000 habitantes. A construcdao do novo porto
atraiu enormes interesses. A especulacdo foi tal que as glebas principais que haviam
sido vendidas por U$ 38.000 (1833) estavam avaliadas em U$ 1.200.000 em um prazo
de trés anos. Segundo Harold M. MAYER havia um ditado local que dizia: “Permaneca
em seu terreno e se torne um milionario”. Tal acdo especulativa também foi um
resultado da expectativa de lucros gerada pelos investimentos em infra-estruturas,
gue permitiriam uma grande reducdo nos custos de transporte. Parte desta
expectativa se baseava em um acontecimento recente: a bem-sucedida abertura do
canal Erie que, apés 1825, permitiu que a cidade de New York reduzisse em até 90%
os custos de transporte de mercadorias ao proporcionar a livre navegacdo da regido
dos Grandes Lagos até o oceano atlantico passando pelo rio Hudson. Esta obra
deslocou para o sentido Leste-Oeste 0 eixo econdmico norte-americano, que antes se
organizava em torno da navegacdo no Mississipi, e da navegacdo de cabotagem entre
as principais cidades costeiras. New York abriu seu mercado de 200 mil habitantes
(1830) aos produtos agricolas das fazendas do Meio Oeste e impulsionou o interesse
por Chicago.

O ano seguinte foi abatido por uma crise econémica que conhecida com Panic of
1837, em que boa parte do valor especulativo da terra desapareceu. Posteriormente o
mercado de lotes urbanos se recuperou, mas as flutuacdes violentas continuaram. O
capitalismo norte-americano do periodo foi marcado por uma sucessdo de violentos
ciclos de crescimento e recessdo, com pouca ou nenhuma regulacdo econdmica,
caracteristicos da acumulacdo predominantemente extensiva.

O movimento especulativo da cidade continuou apesar da crise e do atraso do
canal. Dificuldades construtivas e de financiamento protelaram a abertura que sé
ocorreria em 1848, ano em que a cidade atingiria 20 mil habitantes.

54 “O Plano foi arquitetado para as necessidades da maior cidade comercial da nova Republica,
interessada em fugir de seu passado colonial europeu. Os ideais e praticas herdados daquele passado

pesavam pouco contra a obrigacdo de prover meios simples e ordenados para o desenvolvimento da terra.’

[T.do A]
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Canais e estradas no periodo pré-ferroviario

“(...) The completion of the Erie Canal in 1925 brought new opportunities for the
lakeside enclave (Chicago). Connecting the Hudson River to Lake Ontario (and Erie), the
canal became part of a vital shipping route between New York City and the Great Lakes,
improving the accessibility of the American heart-land. As commerce expanded, Fort
Dearborn evolved into a bustling port caught up in plans for a waterway connecting
Lake Michigan to the Mississippi River - one that would provide a continuous shipping
route to New Orleans.” [SCHWIETERMAN, 2006, p.04]55

No tempo em que as Unicas viagens possiveis eram a cavalo ou em carrocdes, a
proximidade dos cursos d’agua navegaveis era determinante para a prosperidade que
uma cidade poderia alcancar. Chicago se fez do nada a partir da chegada dos barcos,
gue antecederam inclusive as estradas. Os caminhos por terra na regido ainda
utilizavam precarias estradas e antigas trilhas indigenas.

Chicago (po oi"
Fig. 36 Regido dos Grandes Lagos e rota de navegacao.

Nos barcos procedentes de New York chegavam roupas, ferramentas, carvao,
sal, cordas, equipamentos, armas, etc., ou seja, tudo o que a cidade (ainda uma vila)
necessitava. Na viagem de volta carregavam principalmente peles e viveres.

55 “A conclusdao do Canal Erie em 1925 trouxe novas oportunidades para o enclave no lago.
Conectando o rio Hudson ao Lago Ontario (e Erie), o canal tornou-se parte de uma rota de navegacdo vital
entre New York e os Grande Lagos, melhorando a acessibilidade as terras do coragdo da América. Assim que
0 comércio se expandiu, o Forte Dearborn transformou-se em um porto ativo parte de uma via fluvial que

conectando o Lago Michigan ao rio Mississipi provera uma rota de navegag¢do continua para New Orleans.”
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A Fig. 36 mostra a rota de navegacdo possivel através dos Grandes Lagos,
contornando a regido de Michigan, passando pelos estreitos entre os lagos Huron e
Erie. Durante os trés meses inverno a rota normalmente fica bloqueada pelo gelo. O
mapa abaixo mostra a ligacdo original entre as cidades de Buffalo até Albany,
possibilitada pelo Canal Erie em 1825. O canal contava com um sistema de 36 eclusas
com espacos laterais para o arraste de embarcacdes. De Albany, o transporte da carga
seguia descendo o rio Hudson na direcdo Sul até New York. De Buffalo até Chicago a
navegacdo seguia pelo sistema de lagos, evitando assim as cataratas do Niagara.

MAP
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Fig. 37 Canal Erie.

A construcdo de infra-estruturas em todo o séc. XIX nos Estados Unidos
caracterizou-se por ser parte do processo de abertura e incorporacdo de novos
territérios. Os projetos de canais e estradas, no periodo anterior as ferrovias, tiveram
a mesmo mesma funcdo de abertura da fronteira. Algumas glebas de terras no
entorno dos canais e estradas eram cedidas como parte do acordo para a construcdo.
Uma vez aberta a via, tornava-se possivel a implantacdo de novos assentamentos de
agricultores e a incorporacdo de cidades. O Canal Erie foi aberto em meio a uma densa
floresta dificultando, inclusive, a retirada da madeira. Ao longo da construcdo do canal
surgiu uma constelacao de novas cidades.

A construcdo de canais no inicio do séc. XIX antecipou em algumas décadas o
gue ocorreria quando da implantacdo das ferrovias. Os canais eram empreendimentos
particulares para a exploracdo do negdcio de transporte. Embora os projetos tenham
sido construidos pela iniciativa privada, muitos empreendedores contaram com
financiamentos publicos federais e estaduais, além de arranjos politicos. A taxacdo
onerava as mercadorias, mas a diminuicdo do tempo de viagem e o aumento do
volume de carga (quando comparado ao terrestre) representavam reducdes da ordem
de 70 a 90% do custo do transporte.
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A burguesia norte-americana, vitoriosa na guerra da independéncia, logrou
acionar as forcas produtivas do capitalismo que, em pouco mais de 50 anos,
converteram uma vasta regido ainda pouco explorada em uma area agricola produtiva,
repleta de pequenas e médias cidades. A expansdao comercial e o crescimento
populacional nas maiores cidades localizadas no litoral da regido Nordeste
alavancaram o desenvolvimento do interior do pais, em um processo que arrastou
consigo a formacao de Chicago.

Além do crescimento do mercado interno, ampliado pelo aumento do afluxo
imigratério a partir da virada do século, o constante estado de beligerancia entre a
Inglaterra e a Franca na Europa favoreceu a arrancada do desenvolvimento capitalista
na América. A retomada do conflito entre os paises europeus em uma reacdo a
Revolucdo Francesa colocou novamente a Europa em uma série de conflitos. O bloco
de Estados mais conservadores representado pelas monarquias austriaca, russa,
espanhola e outras temia o crescimento do poder do novo Estado burgués, que nao
reconhecia mais o direito da dinastia dos Burbon na Franca. A Inglaterra, que tinha
interesses comerciais conflitantes com a Replublica Francesa aliou-se a estes Estados
em sucessivas coalizdes para barrar o crescimento comercial e militar da Franca na
Europa e nas colOnias. Foram necessdrias seis coalizOes sucessivas entre os aliados
europeus contra a Franca, de 1792 até 1814, para a derrota definitiva das forcas
francesas comandadas por Napoledo (que assumira o trono em 1804), e a restauracao
Burbon.

Os mapas apresentados mostram a rede de estradas e canais surgidos 50 anos
apos a independéncia, aproximadamente, em 1825:

e a Fig. 38 mostra claramente a interiorizacdo de um sistema de estradas e
uma rede de cidades ainda em formacao, espalhando-se por todo o antigo
Territério de Ohio, agora subdividido em novos estados. Ohio, Indiana, e
Kentucky sdo as novas areas em mais rapido desenvolvimento. As cidades
em vermelho tinham mais de 100 mil hab. (New York e Philadelphia); em
laranja mais de 50 mil hab. (Baltimore e Boston); em rosa com mais de 10
mil hab. (Albany, Washington, Cincinnati, Charleston e New Orleans); e em
preto as principais cidades restantes. A figura mostra como o
desenvolvimento esta interiorizado, que o nucleo do pais esta sendo
ocupado e convertido em um espaco produtivo, ndo se restringindo mais
as cidades litoraneas.

e a Fig. 39 mostra um sistema de canais ja construidos em 1825. Os canais
estdo destacados em vermelho e as cidades conectadas a eles em verde. O
surgimento de algumas destas cidades é conseqiiéncia direta da abertura
da infra-estrutura. O canal mais ao norte é o Erie, lembrando que Chicago
foi localizada ao Sul do lago Michigan (canto superior esquerdo).
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Os Estados Unidos da América, que ja tinham uma grande producao agricola, se
tornaram o principal fornecedor de suprimentos para as guerras na Europa. Ambos os
lados do conflito se abasteciam com os produtos dos fazendeiros e aumentavam os
lucros dos comerciantes, chegando a gerar forte aumento de precos no mercado
interno norte-americano. Em um estdgio mais avancado do conflito europeu a
Inglaterra decretou unilateralmente (1806) o bloqueio continental de todos os portos
inimigos na Europa, tentando sufocar as linhas de abastecimento e desestabilizar o
comércio francés. Navios norte-americanos que tentavam chegar ao continente eram
capturados. O reino inglés mantinha amplo dominio naval no Atlantico e no
Mediterraneo, e o bloqueio foi bem-sucedido. O governo norte-americano apelou sem
sucesso aos tribunais internacionais. Em represalia os Estados Unidos decretaram um
embargo a Europa, incluindo a propria Inglaterra. A situacdo entre os dois paises se
deteriorou a ponto de se iniciar um conflito armado com os ingleses na fronteira
canadense, e a declaracdo mutua de guerra em 1812. Mostrando superioridade
militar, a Inglaterra bloqueava navios nos préprios portos norte-americanos, e chegou
a atacar Washington incendiando todos os principais prédios publicos, incluindo o
Congresso e a Casa Branca.

O bloqueio da Europa e a destruicdo das rotas comerciais geraram uma
reviravolta no mercado interno norte-americano. Sem possibilidade de exportacdo, a
superproducdo fez baixarem os precos das mercadorias. Sem conseguir importar os
produtos manufaturados da Inglaterra os comerciantes optaram por iniciar a producao
internamente. A industria manufatureira norte-americana, que ainda era incipiente no
comeco do século, ndo tinha condicdes de competicio com os produtos europeus em
preco, volume ou qualidade. O desabastecimento do mercado interno ofereceu a
oportunidade de crescimento aos produtores nacionais. A producdo de algodao no Sul
do pais, que abastecia a Europa, passou a atender as novas tecelagens das cidades do
Norte. Uma série de novas atividades comecou a se ampliar e se instalar nas duas
primeiras décadas do séc. XIX: pequenas hidroelétricas, mineracdo de carvdo e ferro,
abertura de canais e transporte de carga; fabricas de 13, algodao, linhas e tecidos,
armas de fogo e reldégios na regido da Nova Inglaterra; siderurgicas, fabricas de
sapato, chapéus, pregos, etc. na regido de New York e New Jersey. Em 1820, “A
Revolucdo Industrial tinha-se implantado na América” (HUBERMAM, 1932, p.130).

Lancadas as bases da industrializacdo, o processo ndo mais retrocedeu, pelo
contrario, incrementou a atracdo de imigrantes que possibilitaram a aceleracao do
desenvolvimento, transformando os Estados Unidos no quarto pais em termos de
producao industrial em 1860, um ano antes do inicio da Guerra Civil.

Outra conseqiiéncia importante da guerra na Europa foi a ampliacao do territério
norte-americano com a compra da Louisiana. O territério que esteve sob dominio
espanhol desde a Guerra dos Sete Anos (1763), foi retomado pela Franca quando da
invasdo da Espanha durante as Guerras Napolebnicas. O governo norte-americano
tinha interesses estratégicos no dominio completo da bacia do rio Mississipi. Para
tanto seria fundamental ter acesso pleno ao porto de New Orleans. Vendo a
oportunidade de aquisicao o presidente Thomas Jefferson enviou delegados a Franca
para negociar com Napoledo. Precisando financiar seus exércitos na Europa Napoledo
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concordou com a venda do territério por 60 milhdes de francos (ou 23 milhdes de
délares).

U.S. TERRITORIAL ACQUISITIONS

o

e
LT

Fig. 40 AquisicOes territoriais sucessivas dos Estados Unidos.

A estruturacao da cidade

Pode-se dizer que o processo de urbanizacdo dos Estados Unidos nesse periodo
influenciou radicalmente a formacdo do espaco nacional. As migracdes internas
somadas a imigracdo fizeram que muitas cidades saissem praticamente do nada para
taxas de crescimento explosivo. Este crescimento se deu com a incorporacdo de
pessoas vindas em sua maioria do campo, incluidas de siibito ao mercado de trabalho.

O liberalismo contido no ideario da revolucdo norte-americana tomou novas
formas nesse processo, e no tocante a cidade correspondeu ao espirito do /aissez-
faire [IMANIERI-ELIA, in CIUCCI, 1978], ou a idéia de remocdo de qualquer obstaculo ao
desenvolvimento dos negécios. Isto é parcialmente verdadeiro quando verificamos
que, de fato, havia pouca regulacdo do Estado quando comparada a periodos
posteriores, mas sem duvida havia neste periodo (do inicio da formacdo de Chicago)
uma série de pré-condicdes ja estabelecidas, como a prépria divisdo do solo pela
General Land Office e restricbes quanto ao uso de mao-de-obra escrava nos novos
territérios, considerados territorios livres.

A formacdo de Chicago é concomitante ao processo de industrializacdo, e para a
regido se destinaram ndo sO aqueles que pretendiam fazer negocios baseados na
expansdo da fronteira agricola - como aqueles que receberam terras para producio
agricola, os comerciantes e atacadistas, os transportadores de mercadoria, e
especuladores - como aqueles que pretendiam iniciar a producdo de bens
manufaturados. Algumas das primeiras atividades fabris surgidas em Chicago eram
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ligadas a producdo de implementos agricolas. Outras atividades importantes neste
periodo foram: producdo de tijolos, tanoaria, fabricacdo de sabdo e exploracdo da
madeira que, depois de processada em serrarias na cidade, era remetida para o campo
ou embarcada para outras regides.

Chicago ja era um porto de transbordo movimentado quando estas novas
atividades se instalam, e em pouco tempo a cidade se caracterizard por ser nao
apenas um local de despacho de produtos, mas também um local de producao.

Por volta de 1860, ou seja, em pouco mais de 30 anos, a regido agricola na
hinterlandia do porto de Chicago ja se transformara na maior produtora de grdaos dos
Estados Unidos, condicdo que manteria por muito tempo [SCHWIETERMAN, 2006,
p.05].

Chicago se estruturou a partir de um projeto vidrio definido. Ndo cresceu a
revelia sobre a consolidacdo de antigos caminhos ou estradas, pelo contrario, a
implantacdo do projeto vidrio apagou o uso que estava consolidado, substituindo-o
por outro. A definicdo do vidrio, ao contrdrio de aparentemente engessar a terra
urbana, libera o solo totalmente para o uso, tornando-o acessivel. A abertura do vidrio
coloca o lote urbano ‘no mapa’, tornando-o reconhecivel e edificavel. Sua localizacao
definida o torna comercializavel.

Neste ponto diminuem as determinacdes do Estado e passa imperar o verdadeiro
laissez-faire. Os capitais rapidamente acumulados na cidade alimentam uma explosao
de construcdoes e especulacdo. O aumento populacional alimenta uma constante
expansdo comercial. Ruas de terra e construcdes de dois a trés pavimentos fazem o
perfil da cidade neste momento. A necessidade de se construir mais e mais
rapidamente faz surgir métodos de construcdo mista utilizando alvenaria e estruturas
de madeira.

A crise econdmica que atingiu os Estados Unidos entre 1837 e 1839 também
prejudicou a cidade, paralisando as obras do canal. O valor do solo urbano caiu
drasticamente arruinando parte do capital investido. Naquele mesmo ano a cidade
elegeu seu primeiro prefeito que utilizou sua primeira gestao para organizar
institucionalmente a prefeitura. Alguns investimentos em infra-estrutura urbana
comecaram em 1840. As péssimas condicdes de ruas e estradas levaram a
administracdo a adotar o uso de madeira para o revestimento de calcadas, e algumas
estradas de acesso a Chicago receberam revestimento de madeira (p/ank roads).

Depois de alguns anos de atraso, o canal de ligacdo com a bacia do Mississipi é
finalmente aberto em 1948. Apesar das limitacbes da construcdo, que envelheceu
rapidamente com longo atraso, o canal fez com que toda a carga transportada entre
os Grandes Lagos e a bacia, literalmente, atravessasse a cidade. A tdo esperada obra
trouxe prosperidade e os comerciantes abriram a Camara de Comércio de Chicago.
Varios trechos do rio foram transformados em docas e a cidade assistiu a uma nova
onda de construcdo de galpdes, moinhos, silos, atacadistas, abatedouros, e uma
infinidade de novas atividades. Todo o transporte de carga entre as fazendas e a
cidade era feito em carrocas, e o transporte de passageiros em diligéncias. As
ferrovias ja estavam em constru¢do na costa Leste deste o inicio dos anos 30. Em
1848 a ferrovia ja era uma tecnologia conhecida e bem estabelecida, e os trilhos ja
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estavam em construcdo em Ohio, mas, Chicago ndo podia mais esperar. A necessidade
por um transporte mais eficiente era tanta que alguns empresarios associados a
fazendeiros criaram uma empresasé, e mandaram buscar de barco em New York
100km de trilhos e uma locomotiva de segunda mao; construiram a primeira ferrovia
da regido para o Oeste, em busca da carga de grdos, e ndo em direcdo a costa Leste.

56 Galena & Chicago Union.
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3. Chicago: de entreposto de carga a pélo industrial

A rede ferroviaria em Chicago e a industrializacao

A tecnologia ferrovidria ndo sé influiu no transporte de carga e de passageiros a
grandes distancias, mas também reconfigurou as formas de transporte urbano,
revolucionou a comunicacdo entre as cidades abrindo o caminho para o correio e o
telégrafo, deu suporte para a criacdo de novas tecnologias de fabricacdo, e se
transformou no principal meio para a abertura do territério.

Se a construcdo de canais trouxe mudancas para a cidade de Chicago, as
ligacdes ferrovidrias alteraram completamente a feicdo do espaco. As caracteristicas
préprias do transporte ferrovidrio como a capacidade e a velocidade, exigiram a
transformacdo de trechos da aglomeracdo em partes de uma rede maior, que se liga a
um territério mais amplo, e atende a interesses de ambito regional, escapando ao
controle imediato da cidade. A localizacdo da cidade e as caracteristicas a infra-
estrutura favoreceram a transformacdo de Chicago em um enorme entreposto de
cargas, e base ideal para a industria de transformacao.

Crescimento pulacional em Chicago
pop total residente

ANO Chicago Gde. Chicago
1800 = =
1810 - -
1820 - -
1830 300 300
1840 4.470 4.470
| 1850 29.800 29.800 |
1860 112.000 112.000
1870 299.000 299.000
1880 503.000 503.000
1890 1.100.000 1.100.000
1900 1.698.000 1.838.000

fonte: U.S. Census Bureau

Tab. 1 Crescimento populacional acelerado.

1850 é o ano de referéncia da implantacdo das ferrovias da regido que ao
proporcionar a melhor comunicacdo com o restante do pais favoreceu a aceleracdo do
crescimento populacional. A populacdo de Chicago e regido cresce mais que trés
vezes em dez anos, e decuplica em 20 anos. Os dados da tabela anterior mostram o
perfil do crescimento populacional no séc. XIX.

A partir de 1850, Chicago comeca a trilhar o caminho da metropolizacdo. A
mudanca da cidade vem embarcada nos trens que chegam do Leste. Toda a sorte de
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pessoas, produtos, tecnologias e culturas inundam a cidade em pouquissimo tempo.
Em apenas seis anos, ja em 1856, a cidade conta com dez ramais ferroviarioss? em
todas as direcdes e em plena operacdo. Aquilo que era um crescimento acelerado de
uma cidade portudria transforma-se em crescimento explosivo de uma cidade
mergulhando na industrializacdo.

Grande parte da tecnologia ferrovidria existente no mundo foi desenvolvida nos
Estados Unidos durante o séc. XIX, desde os trilhos de aco em perfil “I” até o padrdo
para locomotivas com oito rodas. Estar a frente destas inovacdes significou utilizar
esta nova tecnologia de transporte em um momento em que ela estava no auge da sua
produtividade.

Fig. 41 Extremo Oeste de Chicago. Ramal da antiga Union Pacific, agora utilizado por
trens de suburbio, construido sobre aterro.

Para Alfred CHANDLER a construcdo ferrovidria ndo representa apenas uma obra
‘em si’, mas uma transformacdo de um ambito maior, que envolve mudancas
econdmicas com impacto na agricultura, industria e comércio; na organizacao dos
sistemas financeiros e na criacdo de novos métodos de administracdo das grandes
corporacdes do negdcio ferrovidrio; na modernizacdo das relacdes de trabalho com
papel importante nas negociacdbes com o movimento operdrio americano; no
acirramento da competitividade entre corporacdes em nivel agora nacional; e
finalmente na necessidade de adocdo de medidas regulatdrias. Pela amplitude da

57 Chicago and North Western (3 ramais); Chicago, Burlington and Quincy; Chicago and Alton;
Chicago Rock Island and Pacific; Illinois Central; Columbus, Chicago & Indiana Central; Pittsburg, Ft.; Wayne

and Chicago; Lake Shore and Michigan Southern.
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influéncia do negécio ferrovidrio no principio da industrializacdo norte-americana o
autor considera este como sendo “The Nation’s First Big Business” 53,

Este negdcio ferroviario imp6s o desenvolvimento de uma grande variedade de
novas construcdes que sem ele ndo teriam surgido: estacdes de trem, pdtios de
manobra, reservatérios de agua e depédsitos de carvdo para trens, oficinas de
manutencado, docas ferrovidrias, rotundas, pontes e aterros.

Todas essas estruturas tiveram um enorme impacto no espaco das cidades,
alterando todas as relacdes de localizacdo e circulacdo. Elas alteram também,
conseqlientemente, o valor do solo e os usos que se fizeram dele. As ferrovias
expandiram a cidade horizontalmente, ao mesmo tempo em que a cidade se expandia
verticalmente [MAYER, 1969, p.132]. Os construtores de Chicago tiveram que utilizar
um grande repertério de solucdes urbanas para dar conta da construcdo e da insercdo
espacial desta nova infra-estrutura. Vias elevadas para trens foram erguidas em pleno
centro urbano, trincheiras para a acomodacdo de vias, pontes de dois tabuleiros com
mecanismos de elevacdo, tlneis para a ordenacdo do trdfego e do transporte; e
extensos aterros para evitar cruzamentos com o viario Fig. 41.

Além do impacto direto sobre o espaco as ferrovias alteraram as condicdes e os
tempos necessdrios para a circulacdo de mercadorias. A ligacdo ferroviaria acabou
com o bloqueio anual de inverno durante o periodo de congelamento da superficie do
lago, acrescentando dois ou trés meses ao calendario do transporte de carga da
regidao. A diminuicao dos tempos de viagem, o aumento da velocidade e a ampliagao
do calendario aproximaram Chicago de New York e do mercado consumidor das
grandes cidades do Leste.

Fig. 42 Lago Superior e Michigan bloqueados por banquisas no inverno.

58 “O primeiro grande negécio da Nagdo”
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A partir do estabelecimento das vias e terminais ferrovidrios as atividades da
industria de transformacdo e as funcdes ligadas ao entreposto de cargas, que
dependiam do transporte, puderam se instalar.

Formam-se areas industriais a Sudoeste, Sul e Leste da cidade, impelindo o
crescimento habitacional nas outras direcdes. As novas atividades surgidas em
Chicago como decorréncia das ferrovias foram importantes para a formacdao de um
parque industrial complexo.

Em 1866 um consoércio de processadores de carne comecou a formar na zona
Sul da cidade o Union Stock Yard59, Fig. 43, um enorme complexo para o recebimento
de gado, transformacdo e despacho de produtos alimenticios.

= 3B ‘ .-I ’ : - - ~ ‘ ,r- z
s S R, e | b

Fig. 43 O complexo de abatedouros Union Stock Yards em 1941.

59 O Union Stock Yards foi um exemplo notavel de uma nova atividade possibilitada pela ferrovia. O
gado que normalmente era conduzido em caravanas para abatedouros isolados na periferia de Chicago,
passou a ser despachado em vagdes para a cidade. O crescimento do volume requeria a unificacdo dos
estabelecimentos para a concentracdo e reducdo dos custos operacionais. A solucdo encontrada foi a
criacio em uma enorme estrutura de 130 hectares, e uma intrincada logistica de manejo dos animais.
Descarregados dos trens no interior da mega-estrutura os animais eram classificados por tipo, origem e
produtor. O gado era tratado e mantido até o momento do abate. O deslocamento interno utilizava um
sistema de passarelas elevadas que direcionava os animais aos abatedouros instalados no interior do
complexo. Durante um século foi a maior estrutura do género e base da atividade das empresas Armour e

Swift. Entrou em declinio nos anos 50 e foi finalmente fechado em 1971.
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Docas para transbordo de mercadorias entre trens de carga e barcos foram
instaladas nas areas ainda disponiveis préximas ao rio. O comércio de madeira para
construcdo cresceu e ganhou novos depédsitos. Grandes complexos de processamento
de graos (milho e trigo) com moinhos e silos de armazenamento foram construidos. A
area préxima a embocadura do rio se transformou em ponto de processamento e
despacho de grdos. Para acessar esta drea industrial e suas enormes instalacdes, a
lllinois Central construiu um dique sobre o lago para permitir o acesso dos trens.
Fabricas de maquinas e implementos agricolas se constituiram em Chicago para
atender a demanda das fazendas e da agro-indistria em formacdo. Laminadoras de
aco se instalaram para a producdo das chapas necessdarias as fabricas de maquinas,
dos trilhos de aco para as ferrovias e dos perfis metdlicos para a construcdo.
Fabricantes de equipamentos ferroviarios montaram novas plantas no suburbio da
cidade.

Em 20 anos Chicago formou um parque industrial grande e variado, capaz de
introduzir uma ampla gama de novas atividades direta ou indiretamente relacionadas
com o restante da cidade. Para viabilizar toda essa atividade a cidade passou a receber
fluxo migratério, em parte oriundo da atividade rural que comecara a se tornar uma
atividade econdmica empresarial e ndo mais um empreendimento apenas familiar, e
em parte de outros centros urbanos norte-americanos.

A chegada de imigrantes aos Estados Unidos também foi fundamental para a
cidade de Chicago que necessitava de muitos trabalhadores especializados e nao-
especializados em grande quantidade.

Esse afluxo de pessoas em busca de oportunidades de emprego deu inicio a
formacdo de uma numerosa classe operdria em Chicago que participaria de marcantes
movimentos reivindicatorios.

As ferrovias ajudaram a transformar as cidades que se tornaram plataformas
significativas da producdo norte-americana. O sibito crescimento das instalacdes
industriais em Chicago é um exemplo do vigor com que a producdo em massa de
mercadorias se instaura em ambientes propicios, como foi o dos Estados Unidos, um
pais inteiramente livre das amarras tipicas do modo de producdo feudal.

O componente ideoldgico de uma ilimitada fronteira de oportunidades continua
operando. A versdo industrialista da mesma ideologia é recolocada pelas forcas
dominantes da sociedade, que defendem que o desenvolvimento industrial ndo seja
refreado e nem limitado por restricbes de nenhuma espécie, pois se trata da nova
‘fronteira americana’.

“Fl principio de la frontera no era la traduccion directa de su contenido inicial, es
decir, de la ordenacion de un espacio geogrdfico. Era un principio ideologico que
reflefaba la capacidad de la nacion norteamericana para polarizar las actividades
individuales en un sentido de progreso. Por elle, la burguesia industrial pudo mads
adelante hacer aceptar por el conjunto de la nacion las transformaciones tecnologicas
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requeridas por el plusvalor relativo, presentdandolas como la edificacion de una “nueva
frontera’.” [AGLIETTA, 1976, p.51].60

A América enquanto uma fronteira renasce como representacdo simbolica do
processo de construcdo nacional e da ideologia do crescimento continuado. Processo
gue no futuro ainda tomaria outras formas, como aquelas que serviram para justificar
investimentos em iniciativas tecnolégicas e militares.

A formacdo do mercado interno e o assalariamento

A formacdo do mercado interno nos Estados Unidos caracterizou-se por ser
parte processo de crescimento acelerado da acumulacdo capitalista. Na primeira etapa
deste processo a acumulacdo é predominantemente extensiva em que ocorre a
acelerada incorporacdo de trabalhadores assalariados ao mercado. Ali este processo
acontece simultaneamente a incorporacdo de novos territérios produtivos e a chegada
grandes contingentes de trabalhadores imigrantes.

Crescimento populacional e ingresso de imigrantes nos E.U.A.

periodo pop total (mil) imigrantes (mil) % do total
1790 3.929 42(") 1,1
1791-1800 5.237 64(") 1,2
1801-1810 7.240 60(") 0,8
1811-1820 9.638 76(") 0,8
1821-1830 12.866 143 1,1
1831-1840 17.069 599 3,5
1841-1850 23.192 1.713 7,4
1851-1860 31.443 2.598 8,3
1861-1870 38.558 6.710 17,4
1871-1880 49.371 2.812 5,7
1881-1890 62.980 5.247 8,3
1891-1900 76.212 3.688 4.8
1901-1910 92.228 8.795 9,5
1911-1920 106.022 5.736 5,4
1921-1930 123.203 4.107 3,3
1931-1940 132.165 528 0,4

fonte: U.S. Census Bureau / BROMWELL, Willian J. (1856) estimativas(')

Tab. 2 Forte entrada de imigrantes no séc. XIX.

A Tabela 2 mostra o crescimento populacional e o ingresso de imigrantes nos
Estados Unidos, desde o primeiro censo demografico de 1790, até a Grande
Depressdo dos anos 30. Os dados sdao do U.S. Census Bureau acrescidos de

60 “O principio da fronteira ndo era a traducdo direta do seu conteddo original, isto é, da ordenacdo
de um espaco geografico. Era um principio ideolégico que refletia a capacidade da nacdo norte-americana
de polarizar as atividades individuais a favor de um movimento de progresso. Por isso, a burguesia
industrial pode fazer aceitar, depois, pelo conjunto da nacdo, as transformacdes tecnoldgicas requeridas

pela mais-valia relativa, apresentando-as como uma "nova fronteira".” [T. do A.]
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informacdes retiradas de levantamentos de Willian BROMWELL (1856). A porcentagem
sobre o total da populacdo ndo é um dado oficial. E possivel que as estimativas de
imigrantes no periodo de 1780 a 1820, quando teve inicio o levantamento oficial de
dados sobre imigracdo, estejam subestimadas, mas estdo aparentemente préximas a
evolucdo do perfil. Estimam-se entre 240 mil a 250 mil imigrantes nesses 40 anos. No
periodo anterior a 1780 as estimativas sdo ainda mais incertas, grosso modo, a
entrada de imigrantes teria sido equivalente a um terco da populacdo recenseada em
1790.

Os dados mostram claramente o extraordinario ingresso de imigrantes nos
Estados Unidos apdés 1820 quando tem inicio a atracdo de mdo-de-obra pouco
especializada e de baixo custo da Europa, para a formacdo da base de sustentacdo do
processo de crescimento econdmico. Este ingresso repercute em Chicago entre 1850 e
1870, quando ocorre a chamada ‘Primeira Onda’ de imigrantes. Esta primeira onda
tem origem em paises de maioria protestante do Norte da Europa, tais como Reino
Unido, Alemanha, Holanda e paises nérdicos. A chamada ‘Segunda Onda’ migratéria
ocorrida entre 1900 e 1930 tem origem em paises de maioria catélica como ltalia,
Irlanda, Polbonia e paises da Europa Central. Os dados também mostram aquilo que foi
o maior fluxo migratério ja visto até entdo. A melhoria dos sistemas de transporte
entre a Europa e a América facilitou o deslocamento de um significativo nimero de
imigrantes em um curto periodo de tempo.

A questdao dos imigrantes preocupou a administracdo da Republica apds a
independéncia. Foram emitidos dois /mmigration Act sucessivos: 1790 e 1795. Estas
leisé! federais regularizaram a cidadania plena aos norte-americanos ndao-natos. A
partir de 1820 comeca a contagem oficial de entrada de novos imigrantes. Sabe-se
gue além destes, um numero significativo de imigrantes ndo registrados entrou no
pais pela fronteira mexicana e canadense apés 1820, sobretudo em funcdo da corrida
do ouro na Califérnia.

Este afluxo ampliou enormemente o nimero de trabalhadores assalariados que,
por sua vez, fez crescer o mercado interno e gerou aumento na demanda por novos
produtos, realimentando o ciclo econémico. Se o nimero de imigrantes é significativo
em relacdo a populacdo total, mais significativo foi o impacto sobre a Populacdo
Economicamente Ativa.

A formacdo de uma base de trabalhadores assalariados corresponde a um
aspecto fundamental da instauracdo do desenvolvimento econémico no capitalismo,
como sua forma de extracdo de mais-valia, condicio da acumulacdo. E ela que
garantira o movimento de homogeneizacdo das relacdes de trabalho nos Estados
Unidos, movimento necessario, como ja foi dito, a formacdo do mercado interno e a
acumulacdo extensiva.

61 A partir de 1790 qualquer um que fosse “free white persons of good moral character’ e provasse
residir no pais ha dois anos (cinco em 1995) e no mesmo estado ha um ano (trés de notificagdo ao Estado

em 1995) estaria apto. [BROMWELL,1856]
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As transformacles impostas pela Guerra Civil e pelo Grande
Incéndio

A repercussdo da Guerra Civil Americana (1861-1865) em Chicago se deu nao
pelos eventuais danos sofridos, mas pelo que ela representou como fator de
transformacdo. Foi a Ultima etapa do processo de independéncia econdmica do pais.

Embora a independéncia tenha sido acordada no Tratado de Paris de 1783, a
independéncia econdmica ainda nao se realizara por completo. Subsistiam dentro do
mesmo pais dois sistemas de organizacdo econdmica distintos: a producdo de
manufaturas baseada em trabalho assalariado voltada para o mercado interno, e a
monocultura agricola de exportacdo baseada em trabalho escravo.

A Inglaterra mantinha neste periodo um parque industrial mais avancado e
diversificado que os Estados Unidos e estava em uma condicdo superior na
competicdo por mercados. A despeito da existéncia de uma producdo interna
americana, os produtores ingleses tinham condicdes de introduzir no mercado norte-
americano produtos de melhor qualidade a precos menores reprimindo a producao
nacional. Os estados do Sul ‘colaboravam’ indiretamente com a Inglaterra nesta
disputa por mercados fornecendo crescentes quantidades de matéria-prima (algodao)
para as tecelagens estrangeiras.

Estes dois sistemas de organizacdo caminhavam para o conflito desde a
independéncia. As oligarquias do Sul sempre tiveram peso politico preponderante
sobre o Congresso e conseguiram por muito tempo criar obstaculos a intervencdo no
comércio internacional. A burguesia formada por industriais e comerciantes dos
estados do Norte tinha interesse em expandir suas vendas para manter o ritmo de
expansdo inerente as formas mais avancadas de producdo. Os principios da liberdade
e da livre iniciativa eram defendidos pelos estados do Sul em oposicdo aos pedidos de
criacdo de mecanismos protecionistas do mercado interno.

A presenca do trabalho escravo nas fazendas do Sul impossibilitava a expansao
do assalariamento no territério nacional e impedia a formacdo de um mercado
consumidor completo. Ansiando por ampliar seu espaco dentro do proéprio pais, a
burguesia industrial conseguiu angariar apoio politico entre os pequenos e médios
agricultores de outras areas agricolas, pregando o mesmo borddao do direito a livre
iniciativa, agora sob o ponto de vista da ‘ameaca’ que o poder econémico de grandes
proprietarios escravagistas representava ao seu ‘estilo de vida’ livre e independente. A
ameaca ficava por conta da constante ampliacdo das areas destinadas a monocultura.

A situacdo se tornava cada vez mais tensa. O crescimento vigoroso da economia
do Norte do pais apdés a revolucdo provocada pela expansdo dos meios de
comunicacdo e transporte, aumentava a cada dia a influéncia do poder econdémico do
Norte sobre os politicos do Congresso. A ampliacdo do territério estava em questdo. A
destinacdo de terras para assentamentos de imigrantes nos novos estados ia de
encontro aos interesses de incorporacdo de novas dreas para o algoddo. Os
produtores do Sul ndo aceitavam que os novos estados fossem territorios livres de
escravos e, por outro lado, os especuladores de terras desejavam manter a lucrativa
atividade dos assentamentos. A questdo do uso da terra também opss a oligarquia
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sulista aos interesses de expansdo ferrovidria e a doacdo de vastas dreas através dos
Land Grantt’s. Durante a formacdo da rede ferrovidaria o governo da Unido cedia o
direito a livre exploracdo comercial das terras por onde passavam as novas ferrovias,
especialmente aquelas nas areas dos novos territérios conquistados apds a
independéncia. A expansdo para o Oeste e as ligacdes transcontinentais se fizeram
sobre estas terras cedidas, que de certa forma caracterizaram o negécio ferrovidrio
também como um negoécio de especulacdo de terras.

FEDERAL LAND GRANTS
FOR RAILROADS

- Land-grant bmits

Propartion of | =]
= acreags recenved

Fig. 44 Extensdo aproximada das terras recebidas pelas ferrovias.

Em meados do séc. XIX os estados do Norte se tornaram maioria no Congresso
da Unido e as disputas a respeito das formas de trabalho e as taxas de importacdo
recrudesceram.

A eleicio de Abraham Lincoln, em 1860, um candidato alinhado com os
interesses dos pequenos produtores rurais, das ferrovias e dos comerciantes dos
estados do Norte, deu mais um argumento aos separatistas do Sul. Grupos de lideres
sulistas que ja planejavam separar-se da Unido encontraram o momento politico
adequado. Desejando se verem livres das constantes interferéncias dos estados do
Norte em sua economia, as forcas dominantes do Sul declararam independéncia do
Congresso da Unido. Os lideres formaram seu préprio Congresso Confederado,
criaram novas leis, regulamentos e um novo exército, constituiram uma nova capital e
uma bandeira sulista, ou seja, construiram pra si mesmos o Estado Nacional que lhes
convinha.

A charge reproduzida abaixo mostra a ‘plataforma’ politica do senador Lincoln.
A figura do candidato aparece sendo sustentado por um escravo e por um homem
representando os interesses comerciais do Norte, sobre o titulo: ‘O candidato das
ferrovias.
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THE RAIL CANDIDATE.

Fig. 45 O candidato das ferrovias.

A Guerra Civil Americana foi um conflito de grandes proporcdes que mobilizou
Entre 1861 e 1865 o0s exércitos se

enormes recursos humanos e econdmicos.
enfrentaram resultando na vitéria da unificacdo as custas de 620 mil mortos.

As forcas produtivas do Norte do pais, incluindo as industrias de Chicago se
envolveram no esforco de guerra. O Congresso da Unido mobilizou os fabricantes e as
ferrovias no apoio ao exército em troca de dinheiro, bonus e terras. A insuficiéncia de
mao-de-obra levou ao emprego de mulheres na producdo e a busca por solucdes de
maior produtividade. A escassez de alimentos fez subir os precos dos grdos
favorecendo os fazendeiros e comerciantes da regido. Ao final da guerra Chicago tinha

um parque industrial mais eficiente.
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Fig. 46 Estados Confederados.

Pela primeira vez as ferrovias foram utilizadas na logistica da guerra, e a
presenca desta infra—estrutura foi um fator preponderante na vitéria dos estados do

Norte.

Cinco anos apés o fim da Guerra Civil (1870) a economia norte-americana
prosperava. Os trabalhos de recuperacdo do pds-guerra incluiram a ampliacio da
malha ferroviaria nos estados do Sul. A burguesia industrial atingira seus objetivos
removendo o derradeiro obstaculo ao pleno desenvolvimento das forcas do modo de
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producdo capitalista, e unificando novamente a nacdo sob o mesmo pensamento
econdmico. Nos proximos anos o pais se tornaria a primeira economia mundial.

Em meio a recuperacdo apo6s a Guerra Civil, a cidade de Chicago sofreu um
desastre de largas proporcdes com o incéndio de 1871.

Um acidente fortuito iniciou um incéndio na periferia Sul da aglomeracdo. Sob
condicdes ideais de clima seco e ventos fortes, aquele incéndio, um fato comum no
histéorico da cidade, se alastrou entre varias casas no bairro. Com seus recursos
esgotados por outro grande incéndio ocorrido na noite anterior e sem o suprimento
de agua suficiente, o corpo de bombeiros nao teve condicdes de combate, e as
chamas fugiram ao controle. Migrando do Sul para o centro transformou-se em uma
calamidade, varrendo terca parte da cidade incluindo toda 4drea comercial, o distrito
financeiro e a zona Norte.

mf"t:ua “‘fif"'.ﬁ’CHl CAGO,

Lublished Jorthe drf?.;'r*,‘?"!_cy e e ff'}/ Tund by C
32Lorrrom.  THE R PSTUDLEY CoMPANY, ST LOUIS.

Fig. 47 Area destruida no Grande Incéndio de 1871.

A amplitude do desastre foi atribuida as condicdes favoraveis do clima, e ao fato
da cidade ter muitas construcbes de madeira, ou utilizar este material em sua
edificacdo. As calcadas eram boardwalks, superficies cobertas de placas de madeira, e
depésitos de lenha e carvdo para a cozinha e aquecimento das residéncias eram muito
comuns.

Embora tenha destruido algumas empresas o incéndio ndo arrasou os parques
industriais do mesmo modo que a area comercial. Até mesmo os grandes moinhos na
embocadura do rio, por sorte, escaparam ao incéndio. Parte importante dos meios de
producdo ficou preservada da destruicdo. As areas residenciais foram muito afetadas e
cerca de 100 mil habitantes, quase um terco da cidade, ficaram desabrigados.

A devastacdo do setor comercial e financeiro somou grandes prejuizos
materiais, mas ndo a ponto de comprometer o avanco da producdo. Os capitais
acumulados na cidade ja eram tdo vultosos que aquilo que em principio seria um
grande prejuizo financeiro, transformou-se em mais uma oportunidade de
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especulacdo com o solo urbano. De uma hora para outra os terrenos mais bem
localizados da cidade estavam livres para negociacdo, ou para a reedificacdo e melhor
aproveitamento do lote.

Fig. 48 Destruicdo total da area comercial de Chicago.

A reconstrucdo da cidade gerou intensa atividade na industria da construcao
civil, na producdo de aco; revolucionou as tecnologias de construcdo e renovou a
infra-estrutura. O adensamento das funcdes comerciais no centro histérico, com a
construcdo de edificios de escritorios e lojas de departamento, recuperou o mercado
imobiliario. A valorizacdo do solo na area central gerou a necessidade de construcdo
dos primeiros arranha-céus o que provocou ainda mais adensamento, aumentando a
demanda por melhorias no transporte urbano.

Formacdao de mao-de-obra e relacdes de trabalho

A implantacdo da industria de transformacao em Chicago s6 foi possivel com a
agregacdo de uma grande massa de trabalhadores. A formacdo do operariado ndo se
deu apenas com a populacdo local, mas principalmente pela incorporacdo de mao-de-
obra imigrante da Europa que estava “fugindo dos horrores do absolutismo”
[AGLIETTA, 1976, p.59].

A cidade formou um parque industrial consideravel em um curto intervalo de
tempo, e a chegada de novos trabalhadores teve impacto sobre o crescimento
populacional. A formacdo da classe operdria em Chicago se confunde com a
construcdo daquele espaco urbano, e seu crescimento como classe se reflete nos
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movimentos por melhoria das condicdes de trabalho, eclodidos nos Estados Unidos no
final do séc. XIX. Estes protestos espalharam-se pelas principais cidades e parques
industriais do pais, e contribuiram para melhorar as condicdes de trabalho. Os
acontecimentos em Chicago sdo particularmente significativos: para a cidade, pela
violéncia extrema que tiveram; para o pais, pela repercussdo interna, mas
especialmente pela posterior repercussao internacional.

Fig. 49 Haymarket local do incidente que deu origem ao Dia do Trabalho / 1° de Maio.

Os eventos que marcaram o dia do trabalho ocorreram em Chicago em 1886.
Um ano e meio antes da data, em 1884, uma federacdo de sindicatos escolheu o dia
primeiro de maio de 1886 como a data (assim defendiam os operdrios) em que a
jornada de trabalho de oito horas deveria ser universalizada. O lema dos
trabalhadores era “oito horas de trabalho, oito horas de descanso e oito horas com a
familia”. Sindicatos em Chicago se mobilizaram para o dia e convocaram uma greve
geral pela reivindicacdo da reducdo da jornada de dez horas. Os atos publicos e
manifestacdes tiveram amplo éxito com a participacdo de milhares de trabalhadores.
Confrontos com a policia foram inevitaveis. No quarto dia de protestos um conflito
mais violento resultou na morte de um policial apés a explosdao de uma bomba. Em
um julgamento controverso naquele mesmo ano, oito operdrios foram acusados de
participacdo no crime e sete condenados a pena de morte.

Aquela altura, nas Gltimas trés décadas do séc. XIX, as forcas produtivas do
capitalismo, livres das amarras da monocultura agraria pré-Secessao, transformaram a
producao industrial norte-americana na maior do mundo e, nas primeiras décadas do
séc. XX, a industria pesada norte-americana cresceria vertiginosamente:
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“(...) Great as was the revolution in agriculture, the revolution in manufacturing was
even greater. After the Civil War the United States became the most powerful industrial
nation in the world.” [HUBERMAN, 1932, p.207]62

Valor dos produtos manufaturados
(em milhdes de dolares / ano)

Pais 1860 1894
Reino Unido 2.808 4.263
Franca 2.092 2.900
Alemanha 1.995 3.357
Estados Unidos 1.907 9.498

Fonte: HUBERMAN, 1932(b), p.60

Tab. 3 Crescimento industrial nos Estados Unidos no séc. XIX.

No caminho deste crescimento industrial estd a necessaria definicio das
condicdes de vida e de reproducdo da forca de trabalho:

“La gran masa de la mano de obra no cualificada de la industria pesada se fue
formando, entre el final de la guerra civil y la primera guerra mundial, mediante /a
asimilacion de sucesivas capas de inmigrantes de diferentes lenguas y culturas. Esa
fuerza de trabajo llegaba, pues, a la situacion asalariada sin tener ninguna atadura.
(...)” [AGLIETTA, 1976, p.60]63

Chegar aos Estados Unidos e entrar em uma relacdo de assalariamento sem
nenhum vinculo anterior, ou seja, sem vinculos com relacées de dominacdo feudais ou
semifeudais significou um necessdrio esforco de adaptacdo para os trabalhadores
imigrantes. O mergulho no modo de vida americano representou para estes
trabalhadores a versdao proletaria da ideologia ligada ao individualismo americano:
‘Fazer a América’ significou para essa massa de imigrados apenas ter um emprego,
receber um saldrio, e ter condicbes de sobrevivéncia. Uma condicdo que, apesar de
precaria, era melhor que a anteriormente vivida em seus paises de origem:

“(...) el principal objetivo de esos trabajadores era integrarse culturalmente en las
normas éticas propias del idealismo subjetivista, que es el comun denominador de las
representaciones ideologicas de todos los grupos sociales en Estados Unidos. (...)"
[AGLIETTA, 1976, p.60]

62 “(tdo) Grande quanto foi a revolucdo na agricultura, a revolucdo na producdo industrial foi ainda
maior. Depois da Guerra Civil os Estados Unidos tornaram-se a mais poderosa nacgdo industrial no mundo.”

63 “A grande massa de mao de obra ndo qualificada da industria pesada foi se formando, entre o
final da guerra civil e a primeira guerra mundial, mediante a assimilacdo de sucessivas camadas de
imigrantes de diferentes linguas e culturas. Essa forca de trabalho chegava, pois, a situa¢do assalariada

destituida de qualquer vinculagdo.” [T. do A.]
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Estas condicdes iniciais do emprego na industria logo se revelariam mediocres
por conta das massacrantes formas de exploracdo da forca de trabalho: baixos
saldrios, habitacdes precarias ou improvisadas, condicdes insalubres, jornadas de
trabalho de 12 horas, enfim, toda a sorte de privacdes agora inseridas em um
ambiente de relativa fartura. Para David MONTGOMERY as relacdes de trabalho neste
periodo caracterizam-se justamente pelo esforco da classe operdria em enfrentar a
ideologia da livre iniciativa e do individualismo fortemente presentes na cultura norte-
americana:

“(...) skilled craftsmen of the late nineteenth century, who exercised substantial
autonomy in the conduct of their industrial work and the direction of their helpers,
upheld an egalitarian moral code in opposition to the acquisitive individualism of
contemporary bourgeois society, and militantly supported each other’s efforts to
impose their own work rules on their employers’. IMONTGOMERY, 1979, p.04]64

Quando a situacdo chegava a ponto de comprometer a reproducdo social, e a
organizacdo dos trabalhadores era forte o suficiente para bancar o enfrentamento,
uma greve se iniciava. Logo as greves se tornavam mais numerosas e tao mais
numerosas eram quanto melhor era a situacdo econémica do pais. Como demonstrou
MONTGOMERY, a taxa de desemprego neste periodo®5 &, grosso modo, inversamente
proporcional ao niumero de greves; uma economia aquecida gerava escassez de mao-
de-obra, e conseqientemente uma maior margem de manobra para a classe
trabalhadora.

Neste ambiente favordvel as mobilizacbes, a classe operaria se fortaleceu como
uma das forcas significativas da sociedade norte-americana. Na década final do séc.
XIX os sindicatos tinham grande poder de mobilizacdo. O principal sindicato
ferroviario, a American Railway Union, tinha 150 mil associados e atuava de maneira
articulada nas cidades industriais dependentes das ferrovias. O sindicato também
atuava em outras dareas: departamentos de educacdo, orientacdo legislativa,
cooperativa de crédito e seguro.

Chicago tinha O6bvia importancia para o sindicato pois sediava empresas e
empreendimentos importantes para as ferrovias. Uma das grandes empresas la
instaladas era a Companhia Pullman, especializada na fabricacio de material rodante
para o transporte de passageiros, destacando-se na producdo de vagdes para viagens
longas, vagbes-restaurantes e vagdes de luxo.

64 “ trabalhadores especializados do final do séc. XIX, que exercitaram uma substancial autonomia
na conducdo de seu trabalho na industria e a direcdo de seus companheiros, sustentando um cédigo moral
igualitario em oposicdo a aquisicdo do individualismo da sociedade burguesa contemporaneas, e ajudavam
uns aos outros de forma militante em um esfor¢o muituo para impor suas préprias regras de trabalho aos
seus empregadores.” [T. do A.]

65 O periodo das movimentacdes operarias na virada do século.
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Fig. 50 Vagao de passageiros da Pullman.

A fabrica de Chicago empregava cinco mil trabalhadores, parte deles filiada a
American Railway Union. A empresa a ignorava como também ndo reconhecia
nenhuma outra organizacao sindical como mediadora das relacbes de trabalho. A
Pullman determinava o modo como se davam todas as relacdes com os empregados,
fixando os saldrios, os aluguéis (de casas), e as condicdes do ambiente de trabalho. A
empresa utilizava a politica do tipo ‘pegar ou largar’ e qualquer atividade sindical em
seu interior era reprimida:

“ (...) This position secures all the advantage of the concentration of capital, ability,
power, and control for the company in its labor dealings, and deprives the employés of
any such advantage or protection as a labor union might afford. (...)” [CHANDLER,
1965, p.145]66

Alegando dificuldades financeiras decorrentes do ‘Panico de 1893’, que gerou o
cancelamento subito de varias encomendas, a empresa anunciou unilateralmente
naquele mesmo ano uma reducdo salarial geral de 25%. Uma comissdao de
trabalhadores foi recebida para uma reunido de arbitragem somente em maio de
1894. Os trabalhadores reivindicavam a recomposicdo salarial ou, uma reducdo no
valor dos aluguéis pagos a Pullman.

A fabrica localizava-se em uma ‘cidade’ Pullman construida nos suburbios de
Chicago. A companhia praticava o controle paternalista sobre todas as atividades
didrias de seus trabalhadores que moravam na propriedade da empresa, pagavam
aluguéis pelas casas e faziam compras nas lojas da Pullman. Tudo era descontado
diretamente do valor dos salarios em um sistema conhecido pelos trabalhadores como
“debt slavery’. As negociacdes entre trabalhadores e representantes da empresa nao
prosperaram. A empresa alegava que o aluguel das casas era uma operagao

66 “Esta posicdo assegurava tal vantagem de concentracdo de capital, capacidade, poder e controle
para a companhia em seus acordos trabalhistas, e privavam os trabalhadores de qualquer vantagem ou

protecdo de uma maneira que nenhum sindicato podia enfrentar.” [T. do A.]
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independente nao ligada a fabrica. A demissdo de trabalhadores envolvidos na
negociacdo dificultou ainda mais as condicdes de acordo e os sindicatos convocaram
greve. A empresa se recusou a reconhecer a declaracao de greve e em reacao 600
trabalhadores ocuparam a fabrica para evitar que voltasse a funcionar com mao-de-
obra substituta. Irredutivel, a empresa nao reconheceu o sindicato como mediador, e o
movimento ganhou a atencdo de outros grupos de operdrios. Logo um boicote a todos
os trens equipados com carros Pullman foi declarado. O boicote comprometeu o
funcionamento das ferrovias e o0 movimento cresceu exponencialmente. Em junho de
1893 150 mil trabalhadores ferrovidrios estavam envolvidos em greves soliddrias.
Houve vdrias tentativas frustradas de conciliacio que envolveram a prefeitura de
Chicago e a Camara de Comércio. Finalmente o governo federal interveio no
movimento enviando o exército. A repressiao foi combatida com ondas de violéncia
que duraram alguns dias, resultando em mortes, ferimentos e destruicdo material.

O conjunto do movimento operdrio norte-americano, do final do séc. XIX até a
depressdao econdmica de 1929, consolidado em acbes como as descritas
anteriormente, resultou em melhoria dos niveis salariais, reducao da jornada de
trabalho para oito horas, preparando o terreno para uma maior especializacao do
trabalho, para o sindicalismo de resultados, e para a entrada da economia norte-
americana no ciclo de acumulacdo predominantemente intensiva, caracterizada pelo
avanco na produtividade no trabalho.

Consolidacdo do pélo industrial na Exposicdo Columbiana

A grande Exposicdo Columbiana foi um marco importante para a cidade de
Chicago porque representou sua entrada no grupo das grandes cidades industriais do
ocidente. Chicago se desenvolveu a reboque do crescimento de New York e das
regides industriais do Nordeste norte-americano, mas ficava distante, e de certa
forma isolada, do eixo das principais cidades. Chicago ainda era reconhecida apenas
como um grande entreposto de mercadorias. A burguesia local entendeu que esta
imagem ndo condizia com o centro industrial que a cidade se tornara, e
aparentemente por esta razdo, decidiu que necessitava se impor ao restante da nagdo,
se afirmando como grande centro de producdo industrial, de tecnologia, de artes e de
cultura.

A organizacdo de uma grande exposicdo comercial era também a criacdo de
oportunidades para a realizacdo de novos negdcios e para a atracdo de novos
investimentos, mas, acima de tudo, para que o capital ja investido na cidade se
valorizasse. O Grande Incéndio de 1871 era algo a ser riscado da memoria sobre a
cidade em todos os Estados Unidos. Em um periodo em que as comunicacdes
dependiam do telégrafo e do correio as grandes exposicdes contribuiam para que as
noticias sobre a producdo dos centros urbanos se espalhassem, colocando as cidades
promotoras no ‘mapa’ da industria e do comércio. O novo status adquirido por
Chicago apés a exposicdo a equiparou a New York, e os negécios realizados durante o
evento contribuiram para um crescimento posterior mais vigoroso.
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A exposicdao contou com grandes pavilhées para mostrar os produtos do parque
industrial de Chicago e de outras cidades norte-americanas. Pavilhdes tematicos de
arte e cultura também faziam parte da feira. Varios paises convidados participaram do
evento com edificios de exposicdo individuais. O Brasil foi um destes paises e a
representacdo brasileira é um bom exemplo do tipo de negdcio realizado no evento.

A participacdo brasileira na exposicdo Columbiana estd ligada a exportacdo do
café. O pavilhdo brasileiro foi construido com uma verba federal de 300 mil délares -
guantia significativa a época - para enaltecer os recursos nhaturais e os produtos
nacionais como o couro, os minérios e sobretudo o café. O novo governo republicano
brasileiro tinha seus interesses ligados a elite cafeicultora que entendia como
fundamental o acesso ao mercado consumidor norte-americano. Um acordo bilateral
de comércio estabelecido em 1891 (ou seja, logo apds a instalacdo do governo
republicano) previa a reducdo de tarifas de importacdo sobre o café, o couro e o
acucar brasileiros e a diminuicdo das tarifas de importacdo pelo Brasil de produtos
norte-americanos manufaturados como farinha de trigo, banha, sapatos, produtos da
industria mecanica, tecidos, produtos em conserva, enlatados, etc. [PESAVENTO, 1997,
p.213].

Essa representacdo é sintomdtica da maneira como a elite dirigente brasileira,
gque recentemente estivera envolvida no advento da Republica, precocemente
demonstra seus reais interesses. Pode-se observar que a tentativa de aproximacao
aos Estados Unidos ndo é, de forma alguma, orientada no sentido de defesa dos
melhores interesses nacionais, quais sejam, o desenvolvimento econémico, a protecao
a industria nacional, os investimentos em infra-estrutura, e a formacdo e ampliacao de
um mercado nacional, tais como eram os praticados pelos Estados Unidos que,
naquele momento, encontravam-se em pleno processo de desenvolvimento de sua
forca industrial. Ndo se tratava, portanto, como ja foi dito, de atendimento da
‘vocacdo’ industrial de um lado e da ‘vocacdo’ agricola de outro. Neste periodo a
producdo agricola norte-americana ja era incrivelmente superior a brasileira. Se algo
pode ser dito a este respeito é que as duas ‘vocacoes’ estavam de um mesmo lado da
balanca, e do outro estava a pujante monocultura do café.

A exposicdo Columbiana foi um momento importante para o setor ferrovidrio
que contou com grande area de exposicdo. Dente as inovacbes apresentadas na feira
estava o novo sistema de transporte de Chicago, um novo ramal ferroviario construido
especialmente para o atendimento aos visitantes da exposicdo. Este ramal era parte
integrante do sistema de transporte urbano de Chicago.

Os sistemas de transporte publico

O adensamento das atividades na area central de Chicago gerou a concentracdo
dos empregos em uma area pequena. Sistemas de transporte coletivo eram cada vez
mais necessarios. Antes da implantacdo destes sistemas o transporte de passageiros
era feito em carrocas, charretes e diligéncias. As estacdes ferrovidrias eram atendidas
por estes veiculos de tracdo animal.
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Este tipo de veiculo passou a ter uma importancia significativa quando foram
adotadas carrocerias de maior porte, com maior distancia entre os eixos, capazes de
transportar até dez passageiros. Os omnibus, como eram conhecidos fizeram parte do
primeiro negdcio de transporte urbano na cidade. A partir de 1850 proprietdrios de
carrocas como estas passaram a ofertar linhas regulares entre as estacdes e as areas
comerciais, e entre o centro e os bairros mais populosos, um servico que “(...) gained
its utility from the simple fact that many of them together coud move large numbers
of people , at low cost, over an extensive area. (...)" [MAYER, 1969, P.68].

A tecnologia ferrovidria foi base para as tecnologias de transporte urbano de
Chicago. O uso de trilhos no transporte ferrovidrio migrou para as ruas da cidade, e
bondes de tracao animal (Aorse can passaram a circular sobre trilhos por volta da
década de 1860. Este tipo de veiculo representou algum investimento em infra-
estrutura, mas ndo era necessario que as ruas fossem totalmente calcadas para a
instalacdo dos trilhos. Neste caso uma faixa estreita do vidrio recebia um calcamento
simples. Este tipo de veiculo proporcionou ganho de velocidade e conforto nos
deslocamentos a distancias maiores. O modal de tracdo animal tomou grandes
proporcdes em Chicago espalhando-se por varia ruas e possibilitou melhor acesso a
areas isoladas. Pela primeira vez o negécio imobiliario se associou ao do transporte. A
demanda residencial em bairros mais afastados crescia na mesma proporcdo da
cidade, e o mercado imobilidrio passou a ofertar lotes em dareas ja servidas por
transporte coletivo. A incorporacdo de novas glebas ao tecido urbano edificado foi
possibilitado e induzido pelo acesso proporcionado pelo bonde. Com o tempo e a
adocdo de tecnologias superiores o bonde de tracdo animal foi sendo relegado ao
papel de sistema alimentador em areas mais distantes subsistindo até 1900.

Concomitantemente aos Aorse cars um outro sistema foi desenvolvido utilizando
os mesmos trilhos. Adaptando pequenas locomotivas a vapor para a tracdo de bondes
os steam-dummy tiveram vida curta na cidade. A maior velocidade proporcionada nao
foi suficiente para suplantar a inconveniéncia da poluicio do modal, o alto custo por
passageiro e a concorréncia com os bondes.

Chicago copiou de San Francisco o sistema de bondes tracionados por um
sistema de cabos e polias. Instalado a partir de 1870 o novo sistema de cable car
comecou a operar nas areas centrais substituindo os Aorse car. A maior velocidade e
capacidade do modal novamente operou a favor do mercado imobilidrio. Proprietarios
de iméveis do centro solicitavam aos operadores dos sistemas a retirada dos veiculos
de tracdo animal. Alegando problemas de saude publica a prefeitura pressionou pela
retirada dos animais das ruas da cidade. Cerca de dois a trés mil animais foram
removidos da circulacdo: (a remocdo) “(...) /s a matter not to be lightly estimated in
point of health. (...)"67 [H. H. Windsor apud MAYER, 1969, p.138]. A maior capacidade
de tracdo do modal permitiu o uso de composicdes maiores utilizando dois cable car
conectados formando um cable train. As incorporadoras do mercado imobilidrio

67 “(...) é uma questdo que ndo pode ser subestimada em termos de salde publica (...)"
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passaram a anunciar a presenca do veiculo em seus empreendimentos, e, em meados
da década de 1890, 450 carros estavam operando.

“Everywhere the cable car went land values were sure to rise and new building Begin.
“‘Within six months after the conversion of this company’s lines from horse to cable
power,” wrote H. H. Windsor, ‘property along these lines rose in value from thirty to
one hundred per cent, and on adjoining and continuous streets in amounts
proportionate to the distance from the cable lines.”” [MAYER, 1969, P.38]68

As ruas planas e retas de Chicago favoreceram a implantacdo dos sistemas
necessarios a tracdo dos veiculos, mas seu uso fora dos limites da cidade consolidada
ndao era possivel. Quanto mais distante o bairro maiores eram o0s custos e as
dificuldades operacionais. A tecnologia foi viavel até a adocdo de sistemas elétricos de
tracdo.

A relacdo préxima entre a abertura de novas glebas residenciais para a venda de
lotes foi potencializada pela implantacdo dos bondes elétricos (streetcan. A
universalizacdo dos sistemas elétricos urbanos (o uso da corrente alternada para
iluminacdo residencial e urbana) permitiu que o uso da nova energia fosse adotada
para o transporte publico. Os bondes elétricos, além de serem mais potentes que os
bondes a cabo, eram mais flexiveis, pois a energia necessaria ao deslocamento
poderia ser captada em instalacdes que poderiam ser feitas em qualquer parte. Essa
tecnologia eliminou a ultima barreira que ainda se colocava frente a ocupacdo de areas
mais distantes do centro que nao eram atendidas por ferrovias. Os bondes elétricos
comecaram a ser implantados em Chicago ao final da década de 1880 e determinaram
a aposentadoria precoce dos sistemas por cabos, que tinham sido recém instalados.

As vantagens do sistema por bondes de tracdo elétrica eram suficientes para
descongestionar as ruas dos demais meios de transporte remanescentes. A associacdo
com as ferrovias potencializava o uso de ambas.

O super-adensamento da area central duas décadas apds o Grande Incéndio de
1871 exigiu uma alteracdo tecnoldgica nos transportes urbanos. As solucdes de
transporte empregadas até entdo ndo eram capazes de enfrentar a demanda pelo
transporte de massa. As linhas de bonde elétrico, embora numerosas, ndo podiam
suportar os volumes de passageiros, e as ferrovias, que tinham grande capacidade,
ndo tinham agilidade suficiente para atender o centro adensado. A solucdo adotada foi
a criacdo de sistemas de metrd. No caso de Chicago o sistema foi construido sobre
parte das ruas centrais, evitando aquelas mais valorizadas, utilizando vias paralelas
para ligar areas habitacionais das zonas Norte, Sul e Oeste ao centro. A via foi
construida em estrutura metdlica elevada e operada inicialmente com locomotivas

68 “Em toda parte onde o bonde ia (era instalado) era certo que os valores subissem e novas
construgdes comecassem. “Seis meses apos a conversdo da linhas das companhia (City Railway) de cavalos
para bondes,” escreveu H. H. Windsor, “propriedades ao longo destas linhas aumentavam de 30 a 100% de

”m

valor, e nas ruas préximas os valores variavam de acordo com a distancia das linhas de bonde.
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movidas a vapor. O sistema foi inaugurado em 1893 a tempo de ser incorporado nas
atracoes da Grande Exposicao Columbiana. O novo sistema potencializou o uso dos
bondes elétricos como sistema complementar, aumentando a rede e o numero de
passageiros transportados. Os bondes so viriam a ser suplantados apds um processo
de desmonte ocorrido a partir da década de 1940. O metrd6 de Chicago foi um dos
primeiros sistemas a ser implantado e significou a época um enorme alivio ao
congestionamento das ruas.

Todos os sistemas de transporte coletivo urbano construidos em Chicago no
séc. XIX, incluidos ai as ferrovias e o metrd, foram investimentos privados explorados
por empresdrios de transporte, alguns deles oriundos do mercado imobilidrio e do
transporte ferroviario. Nesse sentido nao foram construidos como uma infra-estrutura
propriamente dita. O Estado era mantido distante ou mesmo ausente da questao que
era tratada unicamente como um ‘problema’ da livre iniciativa. Quem tivesse
condicoes de acesso ao servico estaria atendido, quem nao estivesse ficaria de fora. A
acumulacdo predominantemente extensiva permitiu que a concorréncia e a livre-
iniciativa fossem suficientes para o atendimento das necessidades de transporte
urbano daquela sociedade.

No caso das ferrovias a livre-iniciativa e a competicdo por mercados fez com
que os diversos tramos ferroviarios, sobretudo aqueles construidos no eixo entre
Chicago a New York entrassem em uma disputa acirrada. As pequenas empresas
foram absorvidas pelos grandes grupos, notadamente o Pennsylvania Group, a
Vanderbilt Roads e a Morgan Roads. A luta pelo controle do transporte de passageiros
e carga entre as grandes cidades industriais do eixo, fazia com que as empresas
entrassem em uma guerra tarifaria. O valor do preco das passagens variava
semanalmente. A reducdo artificial dos fretes fazia com que transportar carga entre
Chicago e New York fosse mais barato que para cidades 200km a oeste de Chicago. A
concorréncia predatdria passou a ameacar a propria integridade da infra-estrutura e o
Estado foi levado a intervir aprovando, em 1887, o Interstate Commerce Acté9, e
criando a Interstate Commerce Commission70, com poderes para fixar os valores
cobrados e regular as condicdes do servico ofertado, garantindo assim a manutencao
das condicoes de producao.

Com a entrada no séc. XX, a diminuicdo do ritmo da acumulacdo fez com que
fosse cada vez mais necessdria a intervencdo do Estado na economia e a regulacdo das
relacdes de mercado. No setor de transportes urbanos de Chicago, a livre iniciativa
permaneceria a frente do negdcio até a década de 1940, quando o Estado assume
definitivamente a manutencdo e ampliacdo da infra-estrutura de transporte da
aglomeracdo urbana, que passava por um processo de progressiva decadéncia e
obsolescéncia desde a crise financeira de 1929.

69 Lei de comércio interestadual

70 ICC - Comissdo de Comércio Interestadual
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Il. O transporte de passageiros em Chicago

O capitulo Il trata do funcionamento do sistema de transporte de Chicago a
partir da descricdo de sua infra-estrutura, cada um de seus componentes e seu
funcionamento enquanto um sistema composto por redes de transporte coletivo de
diferentes modais.

1. A infra—estrutura do sistema

Componentes

O sistema de transporte publico de passageiros de Chicago é estatal. O
planejamento, o projeto, a construcdo, a gestdo, a operacdo e a fiscalizacdo sdo de
responsabilidade direta do Estado. Algumas das atividades sdo contratadas de
empresas particulares. O planejamento é feito internamente, podendo ou ndo contar
com consultorias contratadas para cada projeto. Os projetos dos equipamentos
(estacOes, terminais, etc.) geralmente sao criados por empresas de engenharia
contratadas. A construcdo é realizada por empreiteira particular licenciada em
concorréncia publica durante a implantacdo de um projeto especifico. A operacdo fica
a cargo de empresas estatais ou ‘autoridades de transito e transporte’ constituidas
especificamente para este fim. A gestdo e a fiscalizacdo sdo efetuadas por érgdos do
Estado, as agéncias reguladoras, e utilizam auditorias independentes.

Mesmo com a eventual contratacdo de servicos especializados particulares, as
empresas do sistema permanecem como oOrgdos publicos, tornando toda a
organizagdo uma atribuicao exclusiva do Estado. Os componentes do sistema estao
organizados hierarquicamente conforme a descricdo a seguir.

Lista de referéncia das siglas utilizadas nesta descricdo e diagnostico:

Instancias administrativas e de governo:

OST Office of the Secretary of Transportation

DOT United States Department of Transportation

FTA Federal Transit Administration

IDOT  lllinois Department of Transportation

RTA Regional Transportation Authority

CTA Chicago Transit Authority

Metra The Northeast lllinois Regional Commuter Railroad Corporation
PACE Pace Suburban Bus

Amtrak National Railroad Passenger Corporation
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Componentes:

a) o OST é o escritério executivo que formula toda a politica nacional de
transporte nos Estados Unidos da América. Equivaleria no Brasil ao Gabinete do
Ministro dos Transportes.

b) o DOT é o é6rgdo executor do OST responsavel por planificar e aplicar as
politicas publicas federais do transporte em geral. O DOT determina a politica
nacional a ser aplicada nos estados, em cada um dos DOT estaduais. A estrutura é a
mesma para todos os estados da unido, e cada estado tem o seu préprio érgdo. A
missdo do DOT é “prover os Estados Unidos com um sistema de transporte rdpido,
seguro, eficiente, acessivel, e conveniente, que venha ao encontro dos interesses
nacionais”. A diretoria do DOT é indicada pela presidéncia da republica. Equivaleria no
Brasil ao Ministério dos Transportes.

¢) a FTA é a agéncia federal reguladora de todos os modos de transporte
coletivo de passageiros nos Estados Unidos. E responsavel pela determinacio de
normas nacionais de procedimento, fiscalizacdo de servicos, manutencdo de
equipamentos e infra-estrutura, investigacdo das causas de acidentes, e ouvidoria. E
responsavel por verificar se as empresas prestadoras de servico estdo agindo em
conformidade com a lei. Subdivide o pais em dez areas de atuacdo, sendo a regido dos
Grandes Lagos parte da area V7'. Os diretores de cada um dos dez departamentos sdo
nomeados pela presidéncia da Republica. A FTA faz a gestdao dos fundos financeiros
do governo federal aplicados nos sistemas de transporte. Em 2006 a FTA da area V
destinou 1,5 bilhdo de délares para a regido e acompanha a gestdo de recursos de
mais de 900 projetos de transporte coletivo em um total de 8,1 bilhées de délares. O
orgao brasileiro mais assemelhado seria a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres,
observando que a FTA ndo cuida do transporte de carga.

Fig. 51 Area de atuacdo da FTA.

¢) o IDOT é o 6rgdao executor do estado de lllinois subordinado ao DOT,
responsavel pelo planejamento e aplicacdo das politicas nacionais de transporte em
geral no ambito dos estados da Unido. Cuida do transporte estadual e das relacdes de

71 Estados de lllinois, Ohio, Minnesota, Wisconsin, Indiana, e Michigan. (ver figura)
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interesse mutuo com os estados vizinhos. O IDOT atua indiretamente no ambito do
transporte coletivo metropolitano (de Chicago), dando o suporte técnico e financeiro
ao governo local, através de uma diretoria de darea especifica’2. Este 6rgao é o
responsavel pelo aporte de recursos publicos estaduais a RTA e suas subsididrias,
através de um programa de financiamento especifico para o ‘Nordeste de lllinois’. O
IDOT produz estudos técnicos de transporte e presta auxilio aos condados do estado.
Atua também na supervisdo das atividades da Amtrak dentro do Estado de lllinois.
Equivaleria no Estado de Sao Paulo a Secretaria de Estado dos Transportes (SET).

J
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Fig. 52 Area de atuacdo da RTA e drea do municipio de Chicago em vermelho.

d) a RTA é a autoridade regional de transporte coletivo de passageiros, nos seis
condados no entorno da metrépole de Chicago. Ela atua como uma agéncia, como
o6rgdo coordenador das atividades de transporte de passageiros das trés empresas
subsididrias: CTA, Metra, e PACE. A RTA também é a responsdvel pela administracdo
da arrecadacdo do sistema e pelos aportes financeiros dos trés niveis de governo:
federal, estadual e municipal. A autoridade regional foi criada em 1974 através de um
referendo popular nos seis condados, com o objetivo especifico de fazer a
coordenacdo entre os poderes constituidos e as operadoras do sistema. A missao da
empresa mostra que o fomento a atividade econ6mica estd entre suas atribuicoes:
“Prover um transporte publico que seja de boa qualidade, acessivel, confidvel e
seguro, e que seja vital para o crescimento das oportunidades de negdcios, ampliando
o mercado de trabalho (...)". A RTA é controlada por um conselho de diretores
formado por 13 membros: quatro indicados pelo prefeito de Chicago; quatro pelo

72 Diretoria de area para o nordeste de lllinois
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Condado de Cook; trés pelos demais condados O penultimo é o préprio presidente da
CTA; e o ultimo é eleito pelo préprio conselho. Nao existe uma entidade que guarde
similaridade no Estado de Sdao Paulo. A Agéncia Regional de Transportes do Estado de
Sdo Paulo ndo tem esta funcdo regionalizada e a Secretaria dos Transportes
Metropolitanos de Sdo Paulo ndo tem ascendéncia sobre todas as empresas que
operam na Regidao Metropolitana de Sao Paulo.

e) a CTA é a autoridade de transito e transporte de Chicago. Subordinada a RTA,
a CTA foi criada em 1945 para assumir o servico de 6nibus e metrdé na metrépole, em
substituicdo ao setor privado. Desde 1952 é a Unica é responsavel por orientar,
disciplinar e gerir o uso da rede viaria da cidade pelos pedestres, automéveis e demais
veiculos automotores. A CTA também é responsdavel pelas duas grandes redes de
transporte publico de passageiros: a rede linhas de 6nibus e a rede do metr6. Nao
existem duas empresas separadas, e o sistema é operado como coisa Unica, de
maneira integrada. O sistema de cobranca de passagens é unificado. A CTA é
controlada por um conselho de diretores formado por sete membros indicados pelo
prefeito e pelo governador. Ndo ha érgao similar na cidade de Sao Paulo.

f) a Metra é a empresa que administra a rede de trens metropolitanos. A Metra
foi criada em 1983 e realiza o transporte regional de passageiros nos seis condados
do sistema RTA, interligando a cidade de Chicago com os suburbios e as diversas
municipalidades adjacentes. O sistema Metra é independente da rede de metré da
CTA, mas apresenta varios pontos de conexdo. A Metra é controlada por um conselho
de diretores formado por sete membros, seis indicados por cada um dos condados e
um indicado pelo prefeito de Chicago. As funcdes da Companhia Paulista de Trens
Metropolitano (CPTM) guardam alguma semelhanca com as funcdes da Metra.

g) a PACE é a empresa que administra a rede de transporte coletivo por O6nibus
nos suburbios da cidade de Chicago. Criada em 1983, para administrar o transporte
suburbano, a PACE cuida de uma rede que interconecta os diversos sublrbios entre si
e estes com Chicago sem percorrer grandes distancias no municipio. A PACE também
opera linhas no interior das diversas municipalidades dos seis condados da area de
atuacdo da RTA. A empresa é dirigida por um conselho de doze membros indicados
pelos prefeitos da regido. A atuacdao da PACE é bastante semelhante a atuacdo da
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU).

h) a Amtrak é uma empresa estatal de ambito federal responsavel pelo
transporte coletivo interestadual de passageiros. A Amtrak faz a conexao de Chicago
com as maiores cidades norte-americanas compartilhando os ramais ferrovidrios com
outros modais de transporte. A empresa foi criada em 1971 para assumir
praticamente todo o transporte interestadual de passageiros. Este modal vinha sendo
abandonado pela iniciativa privada sob a alegacdo de excesso de regulamentacao
federal, altos custos operacionais e dificuldades de concorréncia com o transporte
aéreo de passageiros. E subordinada diretamente ao DOT. N&o existe similar no Brasil.
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2. O funcionamento do sistema metropolitano

Este trecho do trabalho consiste em uma descricdio sumdria do sistema
metropolitano de transporte coletivo de Chicago. O sistema é organizado a partir de
uma rede de trens de ambito metropolitano e suas estacdes centrais, apoiadas por
outras trés redes alimentadoras: uma rede de metr6 de abrangéncia mais restrita, e
duas redes de oOnibus, uma atuante no municipio central e outra nos suburbios e
municipalidades vizinhas.

Para que a descricdio do sistema de transporte possa ser mais bem
compreendida, ha um esforco de divisdo em camadas para a simplificacdo do modelo.
Pode-se entdo inferir que em cada camada opera um modal diferente com
abrangéncia diversificada. A ordem desta apresentacdo do sistema, ao contrario do
gue seria a usual no planejamento urbano, sera feita de seu componente menos
abrangente para o mais amplo. O propésito é buscar um entendimento da
aglomeracdo, como faria o municipe, de ‘dentro’ para ‘fora’ da cidade.

As redes de Onibus

Na primeira camada do sistema podem ser colocadas as duas redes de Onibus
CTA e PACE. As duas redes sdao complementares no territério. Ambas fazem o
atendimento local aos passageiros sendo que a CTA atua preferencialmente dentro do
municipio de Chicago, e a PACE atua preferencialmente fora do municipio. As duas
redes tém uma darea de sobreposicdo pequena, que varia conforme o nivel de
atendimento necessario a cada trecho da cidade.

Algumas linhas da CTA captam passageiros fora do municipio e os conduzem ao
centro da cidade, e algumas das linhas da PACE estendem suas viagens municipio
adentro até o ponto de interesse mais proximo. Ha algumas variacdes de composicao
de horario e percurso, mas, em geral, pode-se afirmar que a CTA, com cerca de 150
linhas, tem um atendimento mais uniforme para cobrir toda a municipalidade de

Chicago, enquanto a PACE, com cerca de 250 linhas, tem um atendimento mais
direcionado as necessidades de cada sublrbio, ou as necessidades de cada municipio
especificamente.

A organizacdo das linhas da CTA segue dois padrdes basicos: um grupo de
linhas da rede tem caracteristica transversal, ou seja, atravessa a cidade ligando dois
bairros distantes em diferentes lados do centro urbano; outro grupo de linhas tem
caracteristica circular, saindo de alguma localidade ou terminal dos bairros, e se
dirigindo ao centro, fazendo o atendimento aos pontos de interesse e retornando ao
ponto inicial.
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Fig. 53 Onibus da CTA circulando pela Avenida Michigan.

A organizacado das linhas da PACE segue um padrdo similar ao da CTA no que se
refere ao atendimento as outras municipalidades. Nas areas dos suburbios da propria
cidade de Chicago faz ligacOes transversais em que a origem é o suburbio e o destino,
algum terminal dentro ou na borda do municipio. Nao ha necessidade que as linhas
suburbanas do sistema PACE adentrem muito o centro da mancha urbana, visto que o
transporte a grandes distancias é mais bem ofertado pelo sistema sobre trilhos da
Metra.

Uma caracteristica comum a todas as linhas de ambas as empresas é a
localizacdo do ponto inicial e ponto final, fora do centro nervoso da cidade. As linhas
partem do ponto inicial em alguma localidade nos bairros, ou de algum terminal de
transferéncia mais afastado (como uma estacdo de trem) e retornam ao ponto final
fazendo o atendimento aos pontos de interesse da area central, sem a realizacdo de
paradas técnicas intermediarias no centro. Nas areas centrais ha faixas exclusivas e
preferenciais (ndo segregadas) a direita nas principais rotas das linhas de 6nibus. Elas
funcionam em regime parcial que privilegia o transporte coletivo nos hordrios de
transito mais carregado.

Os veiculos que compdem a frota de Chicago tém motor traseiro e sao tipo /ow
floor, em que todo o piso do veiculo é plano, sem interferéncias ao acesso ou ao
deslocamento interno. Todos os veiculos tém acessibilidade universal, e dispdem de
uma rampa retratil para o livre acesso de usudrios em cadeira de rodas. O usuario
portador de necessidades especiais pode contar com toda a frota e a qualquer
momento. A entrada de cdes-guia para cegos é permitida. Os usudrios desta categoria
especial podem pedir uma identificacdo para desconto especifico (50% - mediante de
formuldrio e documentacdo médica) a CTA que envia o cartdo pelo correio. Usudrios
idosos tém prioridade nos assentos dos veiculos determinada por lei federal. Os
usudrios que utilizam bicicletas para completar suas viagens podem colocar, eles
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préprios, a ‘magrela’ nos Onibus, que dispdem de um encaixe especifico (rack),
localizado do lado externo, na frente do veiculo (capacidade maxima de duas
bicicletas por 6nibus). Nos trajetos os motoristas sdo instruidos a anunciar o nome
das principais transversais e a parar em todos os pontos em que houver passageiros.
Nao é necessario acenar ao veiculo. Existe uma parada coberta a cada dois
quarteirdes. Como as quadras de Chicago sdao bastante regulares, é quase certo
encontrar um ponto na quadra onde se esta, ou nha proxima, e a distancia entre eles é
bastante previsivel, entre 250 e 300m.

A frota de 6nibus conta com 3.800 veiculos e é padronizada, sem distincdo por
regido, combustivel utilizado ou tecnologia embarcada. O tipo de servico é
diferenciado porque cada empresa (CTA e PACE) tem um padrdo de comunicacdo
visual préprio. A identificacdo das linhas no onibus é feita por painel de mensagem
variavel dianteiro, que utiliza um numero simples associado a um nome. A numeracao
é sequlencial (ndo codificada), e utiliza um nimero diferente para cada itinerario
independentemente da regido da cidade. Os itinerarios sdao fixos exceto por alguns
retornos operacionais nos horarios de pico ou hordrios noturnos. Quando uma linha é
eliminada do sistema o numero daquela linha também é eliminado para evitar
qualquer desinformacdo. O intervalo entre os Onibus varia entre 07min. e 15min. na
maior parte da rede, nunca superando 20min. As linhas noturnas tém intervalos de
30min.

O método de cobranca de tarifas admite trés formas de pagamento: em
dinheiro, cartdo magnético ou cartao eletrénico (sem contato). O pagamento é feito
diretamente na maquina de cobranca que fica na frente do veiculo, logo apés a porta
de entrada, sob supervisdo do motorista. Nao ha a figura do cobrador. O embarque é
sempre pela porta dianteira e no caso de pagamento em notas a préopria maquina
devolve o troco. O desembarque pela porta traseira é acionado pelo proprio usuario
quando da parada do veiculo e destravamento das portas. A tarifa basica atual (2007)
é de U$ 2.00 dédlares. HA desconto (50%) para criancas entre sete e onze anos de
idade, para estudantes do ensino fundamental e médio (inscritos na CTA) e para
passageiros com mais de 65 anos.

A rede permite integracdo inter ou intramodal com reducdo de U$ 0.25 na tarifa
basica no periodo de duas horas para os pagamentos com cartdo. No caso de
pagamento em dinheiro ndo ha crédito da diferenca de U$ 0,25 ou desconto para a
préxima transferéncia. O sistema de cartdes contactless smart card’? foi implantado
recentemente sem a retirada, até o momento, do sistema magnético. O universo de
cartoes é bastante variado, mas todos atendem a mesma légica de integracdo e
podem ser usados livremente entre os sistemas da CTA e PACE. Os cartdes podem ser
divididos em dois grupos principais:

a) cartoes eletronicos - os cartdes eletronicos foram introduzidos em 2003.
Nestes cartdes a primeira tarifa de U$ 1.75 é cobrada no primeiro modal, ou primeiro

73 Semelhante ao utilizado na cidade de Sdo Paulo.
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veiculo embarcado, e mais U$ 0.25 na primeira transferéncia. As demais
transferéncias dentro do periodo sdo livres. A reducdo tarifaria é valida na rede PACE e
nos dois modais da CTA. Os cartdes eletronicos (sem contato) podem ser recarregados
com créditos obtidos em maquinas nos terminais e estacdes ou pela /nternet via
cartdo de crédito, dependendo do tipo de cartdo utilizado (Card ou Card Plus). O custo
do cartdo é U$ 5.00, e somente o Card Plus é registrado (da direito a uma conta
pessoal com créditos e a outros descontos eventuais).

Card Plus

b) cartbes magnéticos - neste grupo de cartdes apenas o Transit Card é
recarregavel. O Transit tém o mesmo sistema de desconto dos cartdes eletronicos
exceto se a primeira viagem for no metroé - provavelmente como forma de incentivo a
migracdo para o novo sistema eletrénico. Os demais cartées expiram quando a data
limite é alcancada. Os cartdes por periodos sdo oferecidos nas versdes de 1 dia, 2
dias, 3 dias, 5 dias, 7 dias, ou 30 dias de validade. O cartdo turistico (Visitor Pass) é
oferecido para periodos maximos de 5 dias.

() (3)

Cartdes magnéticos:
1) Visitor Pass 1 day (por periodo)
2) 7 day pass (por periodo)
3) Transit Card (recarregavel)

Aqueles usudrios que se deslocam apenas pelos sublrbios utilizando
exclusivamente linhas do sistema PACE podem comprar um cartdo especifico (/ocal)
para suas necessidades de viagem e de integracdo com descontos especiais - caso
estes usuarios facam alguma viagem eventual a Chicago nao precisam um cartdo CTA;
o cartdo PACE é similar e compativel. A tabela a seguir mostra a alteracdo na
composicdo do pagamento da tarifa em funcdo dos cartdes usados. Nota-se a
substituicdo do cartdo tradicional magnético pelo cartdo eletrénico com chip desde
2003 (laranja X marrom), o aumento do uso do desconto na tarifa integrada, e a
reducao do uso de dinheiro (verde).
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CTA Fare Media by Type Usage Trend
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Fig. 54 Formas de pagamento da tarifa

A rede do metro

A segunda camada do sistema pode ser considerada a rede sobre trilhos da CTA.
Chicago tem um dos primeiros sistemas de metro da Historia, que entrou em
operacdo em 1892 e a maior parte dessa infra-estrutura do séc. XIX, construida em
estrutura metalica elevada, permanece em uso.
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Fig. 55 Rede de metr6 - exemplo de ponte em dois niveis sobre o rio Chicago.
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A area mais central de Chicago é conhecida como 7he Loop™, ou simplesmente
Loop, por conta desta via metrovidria elevada construida em estrutura metalica que,
em uma area de sete por dez quadras, realiza um giro completo em uma espécie de
‘rétula’. Nesta pequena area concentram-se 16 estacdes de metrd e, se desdobradas
em seus atendimentos, ou seja, se as estacdes forem contadas linha a linha, este
nimero sobe para incriveis 48 ‘estacOes/ Linha’. Em uma delas, estacdo Clark, é
possivel embarcar para oito destinos diferentes. Se considerarmos o mesmo recorte
geografico do atendimento por Onibus, adentram a estas 70 quadras 34 linhas da
CTA, sendo que a maioria ndo faz percurso sobreposto ao metrd, uma vez que a CTA
evita incluir no itinerario de suas linhas as ruas onde estd instalado o elevado. O vidrio
sob as estruturas de sustentacdo tem uma faixa de rolamento a menos, em ambos os
sentidos. Como os pilares de aco se apdiam em area do leito carrocavel, a faixa
remanescente entre os pilares da estrutura e o meio-fio é liberada para
estacionamento. Com excecdo destas ruas, os Onibus circulam em quase todas as
outras da area central. Das 18 pontes sobre o rio Chicago, que fazem a ligacdo do
Loop com o restante da cidade, 16 sao utilizadas por algum dos modais do transporte
coletivo.

Fig. 56 Metr6 do sistema elevado.

A rede de metr6 da CTA pode ser dividida em dois niveis. No primeiro nivel
temos a rede que utiliza o antigo sistema de vias elevadas da area central conhecida
como Loop. No segundo nivel ficam as demais linhas que apesar de passarem pela
mesma darea central, ndo utilizam as vias elevadas, mas apenas as vias subterraneas.

74 Que também é o centro histérico da cidade.
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No primeiro nivel do metré encontram-se cinco linhas, as mais antigas estao
neste grupo, que utilizam o “The L’75. A tecnologia metroviaria, se comparada aos
sistemas mais recentes, esta obsoleta, mas cumpre adequadamente com o nivel de
servico que pode oferecer aos usudrios. Sdo composicdes menores que utilizam
vagoes pequenos e que viajam a velocidades reduzidas, quando estdo circulando pelo
Loop, mas operam em velocidades mais altas fora da area central. Sao dois esquemas
operacionais utilizados: o primeiro consiste de uma viagem bairro-centro, fazendo a
volta pelo Loop e retornando ao ponto de origem - operam desta maneira as linhas,
Marrom, Laranja, Rosa e Roxa; o segundo esquema consiste de uma viagem bairro a
bairro passando pelo Loop. Apenas a Linha Verde faz essa operacdo, ligando a zona
Sul com a zona Oeste. Dentro do Loop central todas as linhas compartilham as
plataformas das estacdes. A Linha Laranja também atende ao aeroporto Midway, na
zona Sudoeste, um aerédromo pequeno utilizado em voos locais. As linhas deste nivel
operam com intervalos entre 07min e 10min., o que significa que na area do Loop,
onde ocorre a sobreposicao dos esquemas operacionais, o intervalo se reduz a menos
de 2min.

!
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Fig. 57 Estacdo elevada. Plataforma de madeira.

No segundo nivel do metro estdo as duas linhas restantes, Azul e Vermelha. A
Linha Vermelha opera no sentido Norte-Sul e atravessa area do Loop sob a Rua State.
A Linha Azul liga a cidade ao aeroporto internacional O’Hare (zona Noroeste),
passando pelo Loop sob a Rua Dearborn, seguindo para a zona Oeste. A Linha
Amarela atua apenas no atendimento complementar (alimentando) a Linha Vermelha
na zona Norte. As linhas deste nivel tém uma tecnologia mais recente, e operam a

75 Nome popular pelo qual é conhecido o sistema de metr6 elevado.
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velocidades compativeis com os demais sistemas de metr6 do mundo. Na zona Norte
a Linha Vermelha faz atendimento no mesmo ramal onde opera a Linha Roxa (mais
longa), e, no trecho compartilhado, a Linha Roxa passa a ser expressa, parando
apenas nas estacbes mais importantes.

Cada linha tem uma identificacdo prépria em painéis de mensagem varidvel na
parte dianteira dos trens, além do anlncio sonoro automatizado nas estacdes
informando as préximas chegadas e destinos. No interior das composicdes os

anuncios de mensagens aos usudrios também sdo automatizados.

Mapas esquemadticos com o sistema de transporte podem ser facilmente
encontrados em todas as estacdes. Uma versdo impressa, de bolso, esta a disposicao
dos usuarios nas principais estacdes. Existem duas versdes do mapa: uma publicada
pela RTA que privilegia as informacdes de ambito metropolitano, e outra publicada
pela CTA que privilegia no funcionamento de seu sistema e acompanha um guia de
Onibus.
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Fig. 58 LOOP.

As estacdes do Loop e demais estacdes do “The L’ sdo bastante singelas. Sdo
estruturas metalicas simples, pintadas e aparafusadas, com plataformas de madeira.
Essa concepcdo antiga compromete as possibilidades de atendimento aos portadores
de deficiéncia motora. Das 16 estacdes do Loop apenas cinco tém acessibilidade
garantida. Poucas estacdes do elevado tém escadas rolantes. A estacdo Washington,
dentro do Loop , esta fechada para reformas até 2008, e sera adaptada para melhoria
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da acessibilidade. O trecho Noroeste da Linha Azul, que atende ao aeroporto
internacional, é o mais recente e mais bem equipado.

O arranjo central do metré de Chicago é um caso interessante de ser analisado
sob o ponto de vista operacional. Ao contrario de concentrar todos os finais de viagem
em apenas um ou dois pontos centrais, em grandes estacdes de transbordo, a rotacdo
dos trens dentro do Loop permite a distribuicdo dos passageiros por uma ampla area
de concentracdo de empregos, diluindo o destino principal, qual seja, a drea central,
em vdrias estacbes. Este arranjo distributivo permitiu a sobrevida do sistema que, a
despeito do aumento do volume de passageiros, se manteve com poucas alteracoes, e
recebeu o reforco de mais duas linhas subterraneas que também se integram ao
esquema. Até trés linhas com destinos diferentes atendem a mesma plataforma. O
maior problema do metro dentro do Loop é a limitacdo da capacidade, pelo tamanho
das estacdes, pela limitacdo de velocidade e pelos inquietantes cruzamentos em nivel.
A qualidade que permite a flexibilidade também limita as possibilidades de ampliacdo.
Hoje, o sistema funciona a semelhanca dos modernos bondes urbanos de média
capacidade: baixa velocidade e composicdes menores.
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Fig. 59 Rede de metrd de Chicago.

A Fig. 59 mostra a rede de metrd6 com todas as linhas. A Linha Rosa foi
recentemente incorporada ao sistema a partir da recuperacdo de trechos em desuso,
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para aliviar a Linha Azul nos horarios de rush. A Linha Marrom esta passando por uma
reformulacdo completa e esta operando (2007/ 2008) com capacidade reduzida.

A Rede de trens de sublrbio

Na terceira camada do sistema pode ser colocada a rede de trens metropolitanos
de sublrbio da Metra. Esta empresa é subordinada diretamente a RTA e administra
uma rede de 11 ramais ferroviarios e atende 237 estacdes. E bastante ampla contando
com 796km de vias. A construcdo desta malha precedeu a dos demais componentes
do sistema e foi organizada como uma rede de transporte de carga tendo Chicago
como seu ponto focal. Ela se abre em um grande semicirculo na direcio Oeste. O
‘leque’ de vias é subdividido em anéis concéntricos para fins de composicdo tarifaria:
guanto mais distante o subulrbio ou municipalidade maior o valor da tarifa conforme
ilustra a Fig. 60.
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Fig. 60 Metra - Valores das tarifas por distancia.

Na cidade de Chicago a tarifa ‘cheia’ da CTA é U$ 2,00, e a da Metra é U$ 1,95.
Sendo a tarifa integrada da CTA apenas U$ 1,75, a viagem no interior da cidade é mais
barata no metr6. As linhas da Metra sé se tornam competitivas se o passageiro deseja
atravessar a cidade com pouquissimas paradas. O ganho de tempo utilizando a Metra
custa U$ 0,20 a mais para o passageiro. Se o destino da Metra é o anel central da
cidade e a viagem tem que ser complementada utilizando a CTA, vale a pena saltar do
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trem no primeiro ponto de integracdo com o metrd. Assim se economiza U$ 0,20 a
cada viagem. A rede Metra ndo tem integracdo tarifaria com a CTA.

A infra-estrutura vidria ja existia antes da criacdo da Metra e da RTA. Nos anos
precedentes a 1972, as empresas tradicionais que atuavam nestes ramais foram
gradativamente deixando de operar as linhas de passageiros. Varias empresas faliram
ou simplesmente sairam da operacdo, deixando de ofertar o servico. Alegando, entre
outros motivos, o alto custo das viagens, a baixa demanda, a concorréncia com o
automovel, o excesso de regulamentacdo federal e a precariedade dos equipamentos
frente a novas normas de seguranca. As empresas remanescentes continuaram
operando poucas linhas, dando prioridade ao transporte de carga.

A falta de regularidade na oferta dos servicos agravou o problema devido ao
abandono do sistema pelos passageiros habituais. Para evitar a desativacdo e o
colapso total do servico para passageiros na infra-estrutura ja instalada, o Estado de
lllinois e os condados assumiram a operacdo, criando a RTA em 1972. O novo érgao
passou a administrar as massas falidas e as linhas ainda em funcionamento,
saneando, remodelando e reestruturando todo o servico através de investimentos
publicos custeados pela cidade de Chicago, pelo governo do estado e pelo governo
federal.

Fig. 61 Composicao da Metra com vagdes duplos.

A organizacdo da rede da Metra leva em conta a acessibilidade assegurada pelo
metr6. Para aperfeicoar o atendimento, o maior nimero de estacdes das linhas da
Metra situa-se fora da municipalidade que, em grande parte ja é atendida pela rede de
metr6 da CTA. Isto significa que quando se aproximam do centro urbano,
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aproximadamente no terco final da viagem, os trens provenientes dos suburbios
tornam-se semi-expressos.

A rede da Metra conta com quatro grandes terminais na area central de Chicago
(que podem ser vistos abaixo), sendo que o terminal Union Station também é utilizado
pelo servico de linhas interestaduais da Amtrak. Todos os terminais centrais foram
reformados ou totalmente remodelados nas Ultimas décadas. Sdo eles:

LaSalle Street station

Union station (foto) .................

Ogilvie Transportation Center

Millennium station

Estes terminais estdo associados a uma série de outros servicos urbanos como
agéncias bancarias, lojas, etc. e sdo atendidos por 6nibus da CTA. Apenas o terminal
LaSalle tem conexdo direta com o metr6. Os terminais ocupam terrenos que
tradicionalmente pertencem a rede ferroviaria, por esta razao os terminais ficam fora
do Loop. Quando as ferrovias foram construidas, a parte mais central de Chicago ja
estava ocupada com um significativo numero de construcbes, e os terminais
ferroviarios originais foram localizados no entorno deste nucleo historico. As estacdes
utilizadas pela Metra sao alimentadas por linhas de onibus da CTA e da PACE.

O material rodante da Metra ndo é padronizado, porque boa parte dele ainda é
remanescente do periodo da iniciativa privada. Algumas linhas sdo eletrificadas, mas a
maioria ainda utiliza locomotivas movidas a diesel. Grande parte das composicoes
utiliza vagdes de passageiros de dois andares. O relatorio anual da RTA e da Metra
demonstra que o nimero de passageiros transportados tem aumentado nas ultimas
duas décadas. Embora a populacdo do municipio de Chicago tenha se reduzido, a
populacdo do entorno da regido metropolitana cresceu a taxas superiores a 2% (ver
Tab. 4).

Crescimento populacional nos suburbios de Chicago (em milhares)

Pop condados Populacdo Populacdo taxa anual
periodo 1985 2005 % mudanca crescimento
Chicago 3001 2843 -5,3 -0,27

Cook (exceto Chicago) 2201 2461 11,8 0,56
Cook 5202 5304 2,0 0,10

Du Page 714 929 30,0 1,32

Kane 289 482 66,7 2,59

Lake 466 703 50,8 2,08

Mchenry 158 304 92,8 3,34

Will 331 643 94,3 3,38
condados exceto Cook 1,958 3061 56,3 2,26
TOTAL 7160 8364* 16,8 0,78

* (a diferenca entre este valor e o indicado na introducao é a retirada da populacdo que reside nos estados vizinhos)
fonte: U.S. Census Bureau

Tab. 4 Crescimento populacional de Chicago e regido.
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Esse acréscimo de moradores estd ligado a expansdo dos lancamentos
residenciais nesta regido da metropole. Devido aos altos custos das localizacdes mais
centrais, a opcdo pelo subulrbio se torna atrativa na medida em que ha oferta de
transporte de qualidade, e que o sistema rodovidrio continua se mantendo em
patamares compativeis com o aumento populacional.

O sistema de transporte coletivo de Chicago desestimula, mas ndo coibe, o uso
do modo individual. Apesar de generoso o sistema vidrio ndo sera suficiente em caso
de aumento significativo do volume de trafego. Ha estabilidade na divisdo modal, mas
o crescimento populacional e a renda média alta da populacdo implicardo maiores
investimentos nos modos coletivos, restricio ao uso do automoével (peddgio urbano) e
uso de modos alternativos. Existe um sistema de ciclovias em todo o municipio com
razoavel intensidade de uso que é muito favorecido pelo fato da cidade ser totalmente
plana. Essa rede de ciclovias compartilha o sistema viario normal, utilizando
ciclofaixas, e sO é segregada nos parques para a protecdao dos usuarios. A rede tira
partido do sistema viario em grade e fornecendo rotas para os ciclistas fora das vias
mais congestionadas, utilizando viario paralelo ou alternativo. E totalmente aceito o
uso de bicicletas nos trens, metros, e Onibus (limitadas a duas unidades em cada
vagao ou veiculo).

O sistema de transporte metropolitano da mostras de que realmente é planejado
como um sistema integrado. A efetiva integracdo pode ser percebida na localizacdo de
estacdes em funcao do modal, na transversalidade da maioria das linhas de 6nibus
que funcionam como um sistema alimentador, e na insignificincia dos limites
municipais e dos condados na organizacdao do sistema. Os problemas ficam por conta
da sobreposicdo de oferta e da evidente falta de linhas de metr6 ou trens formando
anéis. As viagens entre suburbios sao dificultadas pela caracteristica radial da infra-
estrutura.

Fig. 62 Interior de um vagao de metr6 da CTA.



3. Sustentacdao econdmica, desempenho e divisdao modal

Este item da dissertacdo procura demonstrar o momento atual do financiamento
do sistema, trata da questio do subsidio ao transporte coletivo, e das formas
adotadas para a organizacdo e o planejamento das agdes institucionais.

Fundos de financiamento

Em 2007, a RTA e suas empresas subordinadas CTA, Metra e PACE elaboraram
um diagnodstico conjunto da situacdo financeira do sistema e propuseram um plano de
investimentos para os préximos cinco anos e um plano estratégico para 2030. O
equilibrio financeiro do sistema estd ameacado pelo fim de parte do financiamento
estatal. Sem esse aporte de recursos, a RTA relata que tem encontrado dificuldades
para a manutencdo do padrao do servico e para a continuidade dos planos de
investimento sem uma forte majoracao tarifaria.

O grafico abaixo mostra a situacdo do orcamento previsto para o sistema em
1999, anterior ao fim do periodo do Plano de Financiamento do Estado de lllinois, que
se encerrou em janeiro de 2005.

Fundos Operacionais - Orgamento de 1999

Tarifas e taxas
43%

Propaganda
2%

Redugio de
Fundos publicos subsidios
para operagéo 2%
48%

Fig. 63 Transporte publico subsidiado.

Verifica-se que o montante recebido de fundos publicos (estadual e federal) para
a operacdo do sistema corresponde a quase 50% do aporte financeiro, considerados
também os investimentos em melhorias. Esta situacdo perdurou até o final de 2004.
Em 2005 e 2006, com o fim do Plano estadual, as empresas de transporte passaram a
compensar a diferenca com cortes de gastos e com injecdo de capital do préprio no
sistema. A medida ajudou a sustentar o precario equilibrio porque garantiu a entrada
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do financiamento federal, que somente é liberado em regime de contrapartida ao
aporte estadual.

Fig. 64 Estacdo de metr6 elevada.

O Moving Beyond Congestion® (MBC) é o relatério apresentado pela RTA em
julho de 2006 para problematizar a questao financeira do servico. A RTA é bastante
clara na defesa do entendimento de que o transporte plblico, mesmo que deficitario,
é essencial para a economia da regiao:

“Public transit is essential for our region’s economy, our ability to compete in a global
economy, our quality of life, our environment and to address congestion and maintain
mobility throughout the region. Public transportation provides an important link
between employers and their staff. It reduces pollution and reduces the use of oil. It
cuts travel times and reduces traffic congestion. For people who do not drive or own
car, transit is a lifeline, enabling people to get around safely, conveniently and
affordably. Are we prepared to make the needed investments to create jobs, reduce
traffic, cut pollution and significantly improve our quality of life?” [RTA - Moving
Beyond Congestion, 2007, p.01]77

76 Moving Beyond Congestion. 2007 - The Year of a Decision: Regional Transportation Strategic
Plan, Final Report, February 8, 2007.

77 “O transporte publico é essencial para a economia de nossa regido, para nossa habilidade em
competir em uma economia globalizada, para nosso meio-ambiente e para lidar com os congestionamentos
e manter a mobilidade pela regido. O transporte publico estabelece um importante elo entre os
empregadores e sua equipe, reduz a poluicdo e o uso do petréleo, diminui os tempos de viagem e os
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O entendimento de que existe uma correlagao direta entre o investimento em
infra—estruturas de transporte coletivo publico e a criacdo de empregos, com sua
capacidade de gerar riqueza, é afirmado de forma indubitavel nos relatérios da RTA.

A reducdo nos tempos de deslocamento relaciona-se diretamente ao aumento
da produtividade, tdo necessaria a producio capitalista em seu estagio intensivo. E
por essa razdo - a nhecessidade de manter a competitividade econémica do pais e a
melhoria da performance da organizacdo espacial [DEAK, 2006, p.10] - e ndo por
outra, que o Estado investiu pesadamente durante 32 anos (1972-2004) em infra-
estrutura de transporte coletivo em Chicago; uma das regides de maior contribuicdo
ao PIB norte-americano com a segunda maior rede de transporte publico do pais.

Cientes desta implicacao direta, as argumentacdes da RTA e CTA se baseiam em
fatos econdmicos atuais e na projecdo de crescimento da demanda dentro e fora do
municipio: crescimento dos empregos diretos e indiretos; geracdo de atividade
econdmica’®; diminuicdo dos congestionamentos; controle da poluicio ambiental;
reducdo de despesas com manutencao e custo por passageiro.

Esta postura em prol da manutencdo dos investimentos em transporte publico
ndo se restringe aos relatérios técnicos de empresas para-estatais. Outros autores
norte-americanos corroboram com esta visdo macroecondmica e definem o carater
essencial do transporte coletivo no planejamento econdmico:

“Transportation is the lifeline of the economic system. It represents the essential
means by which activities are linked and thus made possible. Without access, most
economic activity could not take place. Transportation is thus essential, not for its own
sake, but because it provides access. Since it thus serves other activities, its character
is determined exogenously. Of crucial importance is the pattern of land uses - the
major determinant of transport needs. The more those activities are dispersed, the
greater is the amount of transportation required to access them. Nevertheless transport
does not simply follow activities: its potentialities facilitate and limit the development
and spread of activities. In one sense, it can be said that the history of both economic
and urban development is a reflection of the history of the development of
transportation.” [CULLINGWORTH, 1997, p.190]79

congestionamentos de trafego. Para aqueles que ndo dirigem ou ndo possuem carro, transporte é vital,
possibilitando que as pessoas circulem de maneira segura, adequada, e acessivel (tarifa). Estamos
preparados para fazer os investimentos necessarios para criar empregos, reduzir o trafego, reduzir a
poluicdo e melhorar significativamente nossa qualidade de vida?” [T. do A.]

78 A RTA argumenta em seu site que cada U$ 1,00 ddlar investido em transporte publico gera-se
entre U$ 4,00 e U$ 9,00 ddlares na atividade econdmica local.

79 “O transporte é vital para o sistema econOmico. Representa o meio essencial pelo qual as
atividades sdo conectadas, e assim, possibilitadas. Sem acesso, a maior parte das atividades econdomicas
ndo se realiza. O transporte é, portanto, essencial. Ndo por si mesmo, mas porque prové acesso. Como ele

esta a servico de outras atividades, suas caracteristicas sdo determinadas externamente. O padrdo do uso
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A questdo do financiamento publico do transporte ndo é colocada em dudvida
pela RTA, e o que se procura sdo formas de recuperar o Plano de Investimentos de
longo prazo do governo do estado®, além de maneiras de reduzir o déficit
operacional com cortes nos gastos.

Fig. 65 Infra-estrutura ferrovidria. Patios de estacionamento e manutencao.

Para a recuperacdo dos aportes financeiros estaduais, a RTA e demais empresas
publicaram amplamente, em seu site e em audiéncias publicas, o relatério MBC,
acompanhado de uma bem elaborada campanha de marketing para esclarecimento ao
publico da situacdo financeira do sistema. O ano em questio é 2007, devido a

do solo é de fundamental importancia, e determina as necessidades de transporte. Quanto mais dispersas
estdo as atividades maior é a quantidade de transporte necessaria para atingi-las. Todavia o transporte nao
apenas segue as atividades, mas possibilita, potencializa, induz e limita o desenvolvimento e a propagacao
das atividades. De certo modo, pode-se dizer que a histéria da economia e do desenvolvimento urbano é
um reflexo da histéria do desenvolvimento dos transportes.” [T. do A.]

80 A esse respeito o governador do Estado de lllinois, Rod Blagojevich, se colocou a favor do
financiamento publico do transporte coletivo, e se manifestou publicamente (WBBM) a favor da aprovacdo do
novo projeto de financiamento, desde que os representantes encontrassem uma férmula para equilibrar o
orcamento do transporte ser aumentar as taxas no estado: “There has never been a question of whether we
should fund mass transit. That is essential,” Blagojevich said. "It is a question of how.” - “Nunca foi uma
questdo para nds se deveriamos financiar o transporte de massa. Isto é essencial,” Blagojevich disse. “A

questdo é saber como.” [T. do A.]
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tramitacdo de um projeto de lei relativo ao financiamento publico na Assembléia dos
Representantes de lllinois. Depois da publicacdo dos relatérios anuais das empresas
de transporte, e de esmiucar a questdo do equilibrio financeiro do sistema, a RTA fez
o impensavel (ao menos para os padrdes institucionais brasileiros): publicou em seu
site um resumo dos problemas acompanhado de instru¢bes que recomendam,
firmemente, que os municipes cobrem solucdes do governo do estado e escrevam
para seus representantes. Seria algo equivalente a CPTM (Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos) pedir publicamente que seus usudrios déem um ‘puxao de orelhas’ no
Poder Legislativo e Executivo.

\
MovVINGBEyonD <= MovINGBEYOND BIzRw
- T
CONGESTION WV CONGESTION N@V
Action Alert
Moving Beyond Congestion > Contact Your Legislator
----------------------------------------------------------------------- Salve al Transporte Piblico
Comuniguese con sus funcioniarios electos
ACTION ALERT Enter Your Zip Code: | Go!l
The fight to save mass transit is not over Ay‘.]de a- CALLNDW
Enter Your Zip Cocle
Mass transit funding and reform legislation is critical to our regional S l 1
econarmy, our environment and our quality of life. Service cuts and a Var a —GE!—|
fare increases will take effect Movember 4th, unless the Legislature
acts, Lawmakers need to hear from you, Trallsporte
Contact your legislator today and explain how these cuts and fare =
increases will affect you personally. You can edit the message to 4
express your personal perspective. Tell them you want an investrnent u ICO
in transit now,
Llame a su legislador v pidale
TAKE ACTION NOW!  Enter Your Zip Code: | Gal que apoye el transporte
& Tell A Friend publico

Fig. 66 Relatério MBC na Internet. Por mais transporte publico.

O /obby da RTA e subsidiarias ndo se restringem ao marketing, ele atua na
assembléia dos representantes, nas universidades, na camara de comércio, no Poder
Executivo e especialmente nas comunidades, incluindo aquelas de dominio da lingua
espanhola.

Tramita no Senado de lllinois (2007) um projeto de lei (Bill 572) que trata dos
fundos de financiamento do transporte coletivo. Para reestruturar a composicdo de um
novo fundo de financiamento, os autores do projeto propuseram aumentos em taxas e
novos impostos. Os aumentos propostos incidem sobre a taxa de venda de passagens
nos seis condados, e sobre a taxa sobre transacbes imobilidrias. Além destas, a
retomada dos aportes tradicionais mantidos pelo estado: 25% sobre o total da
arrecadacdo de passagens, e mais 5% para subsidios especificos para investimentos
em acessibilidade universal

Para reduzir o déficit operacional, a RTA propde ao Senado acdes de ajuste
interno: adotar um novo plano de metas estratégicas de longo prazo; melhorar a
atuacdo dos Conselhos de Diretores (Boards) como a revisdo da distribuicio dos
componentes e a melhoria no detalhamento do Relatério Anual e do Orcamento;
promover auditorias internas quinqlienais; preparar ‘estudos alternativos’ no caso de
projetos de valor acima de 25 milhdes; coordenar vendas, marketing, e comunicacao
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ao publico em toda a regido; e promover acordos entre os diversos conselhos das
empresas. A CTA, como subordinada a RTA, se compromete em: aumentar a
contribuicdo previdencidria obrigatéria dos funcionarios; aumentar a idade de
aposentadoria dos empregados da CTA de 55 para 64 anos; reduzir beneficios; criar
um novo plano de saude auto-sustentavel; realizar auditorias internas.

As Fig. 67 e Fig. 68 representam a divisao das despesas operacionais da CTA e a
distribuicao por tipo de origem do montante arrecadado pelo sistema de transporte
coletivo em 2006, mostrando o peso relativo de cada componente no todo:

2006 Operating Expense Forecast
Provision for
Injuries and
Damages
4.9%

Purchase of Security Other Services
Paratransit — 2.5% 4.6%

Power -
2.0%

Fuel -~
51%

Material
7.0%

71.0%

Fig. 67 Divisdo de despesas operacionais.

2006 Operating Revenue Forecast

Statutory Required
Investment Income  contribution

2.0% | 0.9%

All Other Revenue
3.9%

Advertising,
Charter &
Concessions

4.4%

Reduced Fare
Subsidy
5.7%

Fares & Passes
a 83.1%

Fig. 68 Divisao da arrecadacao do sistema.

A proposta final de recomposicdo orcamentaria é bastante complexa, mas em
linhas gerais corresponde aos indicadores ja observados em 2006.



O projeto de lei foi reprovado pelo Senado em setembro de 20078, o que
postergou a decisdo para 2008, levando a CTA, PACE e Metra a apresentarem um
plano de corte de custos operacionais para recomposicdo do orcamento do préximo
ano, cumprindo determinacdo expressa em lei. O anlncio dos cortes em linhas de
Onibus e nos servicos ofertados nos trens gerou reacdo da opinido publica, obrigando
o governador determinar um aporte de verbas emergenciais.

Fig. 69 Relatério anual da RTA.

A questdo fundamental colocada pelo ‘problema financeiro’ aqui diz respeito ao
orcamento e ao financiamento. O plano de financiamento tem durac¢do de cinco anos,
guando serd novamente revisto, ou simplesmente renovado, mas, uma vez aprovado,
determina um horizonte previsivel da disponibilidade de verbas. Estas verbas nao
poderdo ser deslocadas ou transferidas para outros fins que ndo o transporte publico,
e também ndo poderdo ser ‘esquecidas’ sob pena de perda de todo o aporte. O
orcamento das empresas ndo é uma peca de ficcdo, ele é feito a partir desse montante
disponivel anualmente, dividido na proporcdo de: 48% para a CTA, 39% para a Metra, e
13% para a PACE. Assim, o orcamento das empresas pode ser feito com base em um
plano de investimentos de, no minimo, cinco anos, o que ndao impede a proposicdo de
planos de longo prazo (como aquela com horizonte em 2030). Existem outras verbas
federais disponiveis no DOT para o transporte publico, que podem ser acessadas
mediante aprovacdo de projetos especiais, como a construcdo de uma nova infra-
estrutura. Aprovado um orcamento pelo Conselho ele tera que ser cumprido dentro de
parametros estreitos definidos em lei. Por este mesmo motivo o Conselho ndo pode
aprovar um orcamento que ndo possa ser cumprido por falta de verbas - dai a
obrigatoriedade do anuncio de cortes para promover o ajuste necessario.

Outra questdo que emerge da discussdo sobre financiamento do sistema é a
participacdo futura da RTA. Entre as propostas de mudanca gerencial apresentadas

81 Recebeu 61 votos a favor e 48 contra - necessitava de 71 votos para a aprovagdo.
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destaca-se a ampliacdo das atribuicbes do 6rgao no tocante a administracdo. A
proposta colocada em pauta pelo Auditor Geral do Estado requer a diminuicdo da
independéncia das empresas subordinadas, em favor do aprimoramento da
participacdo da agéncia. A RTA deve ter mais poder para: atuar na definicdo
orcamentdria dos conselhos das empresas; centralizar decisées de planejamento de
longo prazo; ampliar participacdo na operacdo e definicdo de tecnologias; coordenar
politicas tarifarias; e definir metas e indices de desempenho. Estas recomendacoes
mostram que o crescimento populacional, a diversificacdo das atividades urbanas, e o
aprofundamento da complexidade da metrépole, - fatores comuns a grandes centros
urbanos como Chicago e Sdao Paulo - requerem a ampliacdo das atividades e da
autoridade do 6rgdo gestor. Ao contrario de subdividir a metropole em inimeras areas
artificiais, a operacdo do transporte em multiplas empresas independentes, e a gestdo
do sistema em niveis de governo variaveis, a direcio tomada em Chicago &,
justamente, no sentido oposto, na busca de um aprimoramento da coordenacdo
centralizada.

A Fig. 70 representa como ficaria a composicio do equilibrio financeiro do
sistema com base na aprovacdo do projeto de lei 572, em tramitacao, e mostra que os
fundos publicos (41,5% e 9,7%) continuariam configurando cerca de metade do
montante necessario para a manutencdo dos servicos nos padrdes atuais. A ‘fatia’
vermelha correspondente ao acréscimo nas taxas (9,7%). Observa-se que do montante
recebido pela CTA apenas 2,2% sao oriundos da publicidade no sistema.

CTA 2007 Operating Revenue Forecast

Fares & Passes

New Transit Funding A1.5%
— e ]

9.7%

Reduced Fare
Subsidy
2 8%
|

__——Advertising, Charter
—————— & Concessions
2.2%

Fublic Funding
41.5%

All Cther Revenue

0.9% Statutory Required

Contribution Investment Income
0.4% 1.1%

Fig. 70 Previsdo de fundos operacionais.

Divisdao modal

A proporcdo entre os componentes modais do sistema tem permanecido a
mesma nas ultimas décadas, conforme a Fig. 71. Ha uma queda do modal 6nibus
(CTA) de 1980 até 1995 quando os valores se estabilizam, apontado para uma
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tendéncia de crescimento apds 2004. O grafico representa o volume de passageiros
transportados (em milhdes) ao longo dos ultimos 20 anos. A tendéncia a retomada do
crescimento populacional na regiao metropolitana deve aumentar a demanda por
transporte coletivo.

System Ridership
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Fig. 71 Divisdo modal dos transportes publicos.

Os dados do censo populacional apresentados na Tab. 4 mostram esse
crescimento. Enquanto em Chicago (sede) se observa diminuicdo do processo de
esvaziamento, nas areas suburbanas houve aceleracdo do crescimento populacional.
Este é um dos argumentos apresentados pela RTA para que se mantenham os fundos
para o transporte coletivo. O crescimento dos sublrbios devera gerar um acréscimo
no volume de trafego pelo aumento do uso de veiculos particulares. A auséncia de
investimentos no transporte pode agravar os efeitos cumulativos do maior uso do
modal individual. Uma quantidade maior de veiculos circulando implicara provavel
diminuicdo da velocidade do modo coletivo. A simulacdo8? de transporte e trafego
demonstra um aumento do nimero de vias com trechos sujeitos a congestionamento.
A Fig. 72 representa a comparacdo entre os niveis de congestionamento viario nos
dois cendrios de simulacdo: cendrio de referéncia (2000) e cenario futuro (2030).

82 Simulacdo apresentada pelo Federal Transit Administration no estudo Chicago Area
Transportation Study, parte do relatério MBC/2007, que englobou toda a regido do Nordeste de lllinois, com
base na projecdo do crescimento populacional até 2030. O estudo indica aquelas vias em que o volume de

trafego por hora esta além da capacidade viaria.
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Year 2000 Congested Roads

r

Year 2030 Congested Roads

-

NOTE: Roads with the most congestion are indicated in red, followed by the roads indicated in yellow.

Fig. 72 Comparacdo entre os cenario 2000 e 2030. Congestionamento viario.83

83 “NOTA: vias de maior congestionamento indicadas em vermelho, seguidas pelas vias indicadas

em amarelo.”
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Fig. 73 RTA - Mapa de Chicago seu sistema de transporte coletivo representado.
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4. Tendéncias: continuidade e ampliacao.

A RTA organiza e apresenta em seus relatérios uma série de projetos candidatos
a receber investimentos nos proximos anos. Os projetos sdo da propria RTA, de suas
empresas subordinadas, ou sdao oriundos dos seis condados e do municipio de
Chicago.

Sao planos e projetos que tém em vista um cenario de 30 anos de investimentos
em infra-estrutura, sistemas, equipamentos e tecnologia. Estdo divididos em trés
categorias: investimentos para a manutencdo, investimentos para a melhoria e
investimentos para a expansdo do sistema. Seriam estes os investimentos necessarios
para o atendimento da demanda futura

Os investimentos em manutencdo destinam-se a recuperacdo do material
rodante, recuperacdo de pontes, troca dos sistemas de sinais e comunicacdo, reformas
de estacOes, garagens de Onibus e projetos de adaptacdo para necessidades especiais,
padrdao ADA84. Os investimentos em melhorias referem-se a reducdo da superlotacio,
aumento da oferta de lugares, melhora no atendimento nos horarios fora do pico e
incremento das conexdes intermodais. Os investimentos para a expansdo do sistema
destinam-se a novas infra—-estruturas e equipamentos de transporte coletivo:

Investimentos em Transporte Publico
Planos e projetos para os préoximos 30 anos

categoria montante U$ bil
manutencao 34,0
melhorias 5,0
expansao 17,6
total 56,9
fundos federais previstos 19,4
fundos adicionais necessarios 37,5

Fonte: RTA / MBC (2007)

Tab. 5 Previsdo de investimento publicos em transporte urbano para Chicago.

Os projetos para a expansdo do sistema se organizam em trés grupos:

e 11 projetos que ja contam com autorizacdo do governo federal e estdo em
avaliacdo pelo Departamento dos Transportes (Ministério)

e 13 projetos estdo em desenvolvimento ainda no ambito da RTA e suas
empresas subordinadas

84 ADA The Americans with Disabilities Act, uma Lei federal de 1990, que obriga a adaptacdo de
todos os veiculos urbanos de transporte coletivos, independentemente do modal, além da adaptacdo das

estacdes com equipamentos como elevadores e escadas rolantes.

123



e 24 outros projetos (a maioria produzido pelas municipalidades e condados)
estdo em avaliacdo pela RTA para serem incluidos na lista dos projetos
prioritarios ou inseridos no ambito dos projetos maiores

Dentre os projetos prioritdrios candidatos a receber verba do governo federal
nos proximos anos destacam-se dois anéis ferroviarios: no primeiro, mais proximo ao
centro a CTA propde a Circle Line, uma linha que pretende unir todas as ‘pontas’ do
sistema do metroé formando um semicirculo no entorno da drea central; no segundo
anel, passando pelos sublrbios da mancha urbana a Metra pretende conectar o
aeroporto O’Hare com todas suas linhas radiais.

O tracado a ser adotado e a tecnologia utilizada pela CTA ainda esta passando
por um processo de avaliacdo preliminar obrigatéria.
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Fig. 74 CTA - Alternativas para uma nova linha circular do metré.

A avaliacdo é obrigatéria para os projetos candidatos a receber o fundo federal.
O processo todo é conhecido como F7A New Start Process e leva de 10 a 15 anos, da
solicitacdo original até a entrega da obra, dependendo da escala do projeto. Sdo sete
etapas seqlienciais: desenvolvimento do conceito do projeto; estudo das alternativas
de andlise; projeto preliminar; estudo de impacto ambiental; projeto executivo,
construcdo e operacao.

Chicago ainda esta no inicio do processo federal para receber este investimento,
concluindo a segunda fase. A avaliacdo consiste em trés etapas de reunides publicas
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de discussdo organizadas em trés encontros em locais deferentes da cidade,
totalizando nove audiéncias publicas para a discussdo do tema.

O tracado do investimento proposto pela Metra esta mais bem definido e conta
com a aprovacao dos condados e municipalidades por onde pretende passar. Com
esta linha a Metra pretende solucionar o cronico problema de auséncia de conexdo de
suas linhas nos sublrbios da cidade e, ao mesmo tempo, facilitar o acesso ao
aeroporto diretamente dos suburbios, sem a necessidade de conexdes em Chicago.
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Fig. 75 Metra - Proposta para nova via ferroviaria: Star Line.

Os projetos previstos para Chicago e regidao demonstram que o governo federal,
o governo do estado, e os governos locais continuam determinados no propésito de
manter os investimentos em infra—-estrutura para a melhoria da eficiéncia produtiva da
aglomeracao urbana de Chicago. Nao sdo investimentos despropositados. A simples
observacdo do desenho geral da rede de transporte publico da aglomeracdo (Fig. 71)
revela esta falha estrutural de conexdo, e a as previsdes de aumento populacional dos
sublrbios vdo requerer conexdes internas, que permitam o livre transito de
passageiros por fora das dreas mais congestionadas da cidade.
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Conclusao

A conclusdao faz breve descricio do sistema de transporte coletivo na
aglomeracao urbana de Sdo Paulo, discute algumas questdes relativas ao transporte
coletivo na Regido Metropolitana a luz dos estudos sobre a formacdo do espaco norte-
americano e da cidade de Chicago, trata da formulacdo de planos urbanos para a
regidao destacando o Plano de Avenidas, e procura contribuir ao estudo do transporte
coletivo no processo de urbanizacao.

1. Caracteristicas basicas do sistema de transporte de Sao
Paulo

Breve descricao da estrutura da oferta

O transporte publico de passageiros de Sdo Paulo é organizado em um sistema
misto. Uma parte dele estd sob administracao direta do Estado e outra é administrada
indiretamente através de concessdes de servico.

O planejamento do sistema é pulverizado em diversas instdncias de governo, e
sofre influéncia dos prestadores de servico de transporte. O projeto dos equipamentos
é realizado diretamente pelo Estado ou contratado a empresas privadas especializadas
para posterior aprovacdo. A construcdo da infra-estrutura é feita por empreiteiras
particulares contratadas durante a implantacdo de projetos especificos. A gestdo do
sistema é mista, desta forma uma parte do trabalho feito pelas empresas é submetida
diretamente a aprovacdo do Estado, ou a aprovacdo de empresas geridas pelo Estado.
A operacdo da rede também é mista sendo parte dela diretamente controlada por
empresas estatais e parte por empresas privadas. A fiscalizacdo ainda é atribuicao
exclusiva do Estado.

Na descricdo a seguir alguns dos componentes deste sistema, os 6érgdos, as
empresas gestoras e divisbes de governo estido organizados de forma sucinta e
aproximadamente hierarquica nos dois dmbitos de governo, estadual e municipal,
conforme a descricdo a seguir.

Lista de referéncia das siglas por entidades governamentais, regides de governo
e empresas que atuam no sistema, utilizadas nesta descricio dos componentes e no
diagnostico a sequir:

GESP  Governo do Estado de Sao Paulo

RMSP  Regido Metropolitana de Sao Paulo

STM Secretaria dos Transportes Metropolitanos
CPTM  Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
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Metr6 Companhia do Metropolitano de Sdao Paulo

EMTU Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo S. A.
PMSP  Prefeitura do Municipio de Sao Paulo

SMT Secretaria Municipal de Transportes

DTP Departamento de Transportes Publicos

DSV Departamento de Operacdo do Sistema Viario

SPTrans Sao Paulo Transporte S. A.

CET Companhia de Engenharia de Trafego

Siglas auxiliares:

EM Empresas de 6nibus municipais

El Empresas de 6nibus intermunicipais

EF Empresas de onibus fretados municipais e intermunicipais
CT Cooperativas de transporte por onibus municipais
Componentes

Lista de componentes do sistema de transporte da aglomeracdo de Sdo Paulo.
Atribuicdes basicas e campo da atuacdo de cada um no tocante ao transporte coletivo.
Parte destes elementos eventualmente pode atuar fora dos limites da RMSP:

a) o GESP no ambito do setor de transporte publico determina a politica de
transportes metropolitanos na RMSP através da STM, do Metrd, da CPTM, e da EMTU. E
o responsavel final pela atuacdo da secretaria e das empresas subordinadas a ela.

b) a RMSP corresponde a uma regido do Estado de Sdao Paulo que engloba 39
municipios vizinhos, incluindo a capital, em um conjunto que contém quase toda a
aglomeracao urbana de Sao Paulo, conhecida também como a Grande Sao Paulo.

) a STM é a secretaria de estado responsavel pela execucao das politicas de
transporte do GESP em todas as regides metropolitanas do Estado de Sdo Paulo,
notadamente a RMSP. Criada em 1991 para assumir o transporte metropolitano a STM
atua através do agrupamento das redes de transporte coletivo do Metr6 da CPTM e da
EMTU conhecido como ‘Metropolitano’.

d) a CPTM é a empresa de economia mista do GESP, subordinada a STM.
Formada em 1992 a partir da fusdo das ‘sobras’ de antigas empresas federais e
estaduais, a CPTM atua na oferta de transporte de passageiros em uma rede de
transporte de massa sobre trilhos no ambito da RMSP. A empresa administra e opera
uma rede de 06 linhas em diferentes estagios tecnoldgicos. Estas linhas abrangem 22
municipios da RMSP com 84 estacdes e 257km de vias.

e) o Metr6 é a empresa de economia mista do GESP, também subordinada a STM.
Formado em 1968, o Metrd6 passou a operar comercialmente em 1974, atuando na
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administracdo de uma rede de alta capacidade sobre trilhos. A rede do Metré iniciou
sua operacao pelo tramo Norte-Sul (Linha 1-Azul) e em 40 anos construiu 61km de
linhas (média de 1,5km ao ano). A persistir a média histérica de expansdo devera
atingir em 2009 a meta proposta originalmente para 1987 (63km/ HMD 1968), e em
2076 a meta proposta na Rede ‘Essencial’ (163km/ ano-meta 2025).

f) a EMTU é a empresa de economia mista do GESP, subordinada a STM. Criada
em 1977, quando da formacdo do Sistema Metropolitano de Transportes Urbanos, foi
descriada em 1980, ano em que incorporada a EMPLASA - Empresa Metropolitana de
Planejamento da Grande Sdo Paulo. Recriada em 1987 para assumir, por meio de
contratacdo de operadoras de 6nibus urbanos (El), o transporte publico intermunicipal
(ndo mais o metropolitano). Foi subordinada a STM quando da criacdo desta
secretaria. Recentemente, em 2000, assumiu a gestdo dos sistemas intermunicipais
nas novas regides metropolitanas de Campinas e da Baixada Santista.

g) a PMSP exerce sua politica de transporte coletivo publico no Municipio de Sao
Paulo através da STM que é a secretaria a qual se subordina a SPTrans.

h) a SMT é uma Secretaria da PMSP responsavel por atuar no ambito do
transporte publico, do transporte de carga e do transporte individual, exclusivamente
dentro dos limites geograficos do municipio.

i) o DTP e o DSV sdo departamentos da SMT responsaveis respectivamente pelo
servico de transporte coletivo publico contratado a SPTrans, e pelo uso,
gerenciamento e fiscalizacdao do sistema viario contratados a CET, ambos atuando
exclusivamente no Municipio de Sao Paulo.

j) a SPTrans é uma empresa de economia mista da PMSP que presta servicos
exclusivamente a SMT, através do DTP, e é responsavel, entre outras, por planejar,
contratar, gerenciar e fiscalizar os servicos de transporte coletivo de passageiros por
Onibus e taxis no Municipio de Sdo Paulo. A empresa também é responsavel pelas
licitacbes do sistema de transporte; contrata e organiza as EM e as CM operadoras do
servico organizadas em consércios regionais de operacdo, no total de 982 linhas
(média em 2007). A SPTrans atua no gerenciamento de projetos e construcdes de
obras e manutencdo de infra-estrutura de transporte como corredores de 6nibus e
terminais de transferéncia. A operacdo dos terminais fica a cargo de empresas
terceirizadas.

k) a CET é uma empresa de economia mista que presta servigos exclusivamente
a SMT, através do DTSV, e é responsavel, entre outras, por planejar, fiscalizar,
gerenciar, disciplinar e operar o uso da rede viaria do Municipio de Sdo Paulo pelos
veiculos automotores, bicicletas e pedestres.
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I) as EM sdo empresas privadas concessiondrias dos servicos municipais de
transporte coletivo de passageiros, atuando exclusivamente dentro dos limites do
Municipio de Sdao Paulo (com raras excecbes). Estdo divididas em oito consorcios para
a operacdo das oito areas em que o municipio foi dividido no ano de 2003. As linhas
se caracterizam por utilizar veiculos bdasicos® ou de maior porte, e seus itinerarios
ndo se restringem as areas de atuacao.

m) as El sdo empresas privadas concessionarias dos servicos intermunicipais de
transporte de passageiros entre os municipios da RMSP. Contratadas diretamente pela
EMTU operam linhas regulares, sendo que algumas em corredores exclusivos para
Onibus, notadamente na regido do ABCB86 paulista.

n) as EF sdao empresas privadas licenciadas para o transporte fretado de
passageiros no interior dos municipios ou entre os diferentes municipios da RMSP,
além de municipios circunvizinhos.

0) as CM sdo cooperativas privadas de permissiondrios do servico de transporte
coletivo de passageiros operando exclusivamente dentro dos limites do Municipio de
Sao Paulo. Sdo contratadas diretamente pela SPTrans através de licitacdo publica, e
operam linhas regulares caracterizadas pelo uso de veiculos bdsicos ou porte menor
para uso em ambito mais local.

Os quadros a seguir comparam o porte e a capacidade das infra-estruturas de
transporte e dos volumes transportados nas redes que guardam alguma equivaléncia:

Regides Metropoliatanas Sao Paulo & Chicago
avaliacao da dimensao da infra-estrutura equivalente

Sao Paulo (pop 19 mi) Chicago (pop 9,5 mi)
empresa rede empresa rede
EMTU 490 linhas PACE 240 linhas
SPTrans 590 linhas CTA bus 152 linhas
Metro 4 linhas CTA sub 8 linhas
Metro 57 estacoes CTA sub 144 estacoes
Metro 60 km via CTA sub 166 km via
Metro 317 mil hab/km via CTA sub 60 mil hab/km via
CPTM 6 linhas Metra 12 linhas
CPTM 83 estacoes Metra 230 estacdes
CPTM 257 km via Metra 796 km via
CPTM 74 mil hab/km via Metra 12 mil hab/km via

fonte: RTA/SPTrans/CPTM/Metro - valores de 2006

Tab. 6 Dados sobre o sistema de transporte de Chicago e Sdo Paulo.

85 Ou ‘convencionais’ (aproximadamente 74 lugares)

86 Os municipios de Santo André, Sdo Bernardo, Sdo Caetano e Diadema.
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Regides Metropoliatanas Sao Paulo & Chicago
avaliacdo dos numeros gerais do sistema

Sao Paulo Chicago
empresa pass / dia empresa pass / dia
EMTU 1.500.000 PACE 140.000
SPTrans 8.245.000 CTA bus 969.000
Metro 2.600.000 CTA sub 608.000
CPTM 1.359.000 Metra 280.000
TOTAL 13.704.000 1.997.000

fonte: RTA/SPTrans/CPTM/Metro - valores médios de 2006

Tab. 7 Dados sobre passageiros transportados em Chicago e Sdo Paulo.

Breve diagnéstico do transporte em Sao Paulo

A estrutura do sistema de transporte de Sdo Paulo se caracteriza por ser cindida
em varios niveis. Os componentes do sistema tém de areas de atuacdo diferentes,
niveis hierdrquicos diferentes e controlam segmentos modais diferentes.

A estrutura é cindida politicamente: a aglomeracdo urbana de Sdo Paulo é
formada pela conurbacdo de diversos municipios como Sao Paulo, Sdo Bernardo e
Itaquaquecetuba que eram nucleos8? historicamente isolados. A eles se acrescentaram
outros municipios conurbados criados posteriormente, para atender a demandas
politicas locais. Osasco, Diadema, Sdo Caetano, Tabodo da Serra e outros municipios,
foram criados a partir da outorga de autonomia ao que eram originalmente nucleos de
bairros (ou freguesias) mais ou menos distantes, sem necessariamente terem atingido
as condicdes de sobrevivéncia econdmica enquanto unidades politicas autonomas. A
excessiva subdivisdo da metrépole provoca hipertrofia da ‘maquina administrativa’ do
Estado e afeta o sistema de transporte, na medida em que cria limites artificiais de
atuacdo. As empresas municipais e secretarias ficam restritas em seu ambito de acdo
diminuindo as possibilidades de atuacdo conjunta dos componentes do sistema, além
de ‘gerar’ um sem-numero de politicas dispersadas pela Regido Metropolitana.

A estrutura é cindida geograficamente: a RMSP, composta atualmente por 39
municipios autbnomos, apresenta dentro de seus limites, subdivisdes que nao sao de
ordem politico-administrativa. Notadamente, na capital, existem subdivisdes de areas
de concessdao dos servicos de transporte coletivo sobre pneus que atendem
unicamente a critérios de conveniéncia das empresas concessiondrias. Embora
originalmente tenha sido criada com o objetivo de formar dareas de atuacdo

87 Para o aprofundamento da questdo em torno dos nucleos periféricos, seqiiéncia de subdivisdo de
municipios e as implica¢des destas subdivisdes do territério, ver entre outros: Juergen LANGENBUCH (1971)
A Estruturagcdo da Grande Sdo Paulo: Estudo de Geografia Urbana; e, Klara Kaiser MORI (1996) Brasi/

Urbanizagdo e Fronteiras.
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consorciada, especialmente no ambito das linhas locais, para a criacdo de um sistema
tronco-alimentado (nunca implantado), a divisdo geografica resumiu-se um tracado
aleatério que define um sistema de cores8s. Este sistema organiza a programacao
visual da frota de 6nibus em circulacdo, mas em 2007 ja apresentava desvios de
padrdo. Estas cores também foram usadas no novo sistema de placas de identificacdo
de logradouros publicos, talvez em seu melhor desdobramento.

A estrutura é cindida administrativamente. niveis de governo diferentes
administram modos de transporte diversos, e administram de maneira diversa o
mesmo modo de transporte. A RMSP poderia ter, em tese, 39 diferentes secretarias
para o gerenciamento do transporte coletivo dentro dos diversos municipios. A forma
de organizacdo também varia de caso a caso. Alguns destes municipios tém seu
transporte coletivo gerido a partir de diretorias ligadas geralmente a respectiva
secretaria de obras e servicos ou a algum departamento de transito.

Os servicos de transporte municipal sobre pneus (quando existem nos
municipios) sdo providos por empresas concessionarias dos municipios ou do Governo
do Estado através da EMTU. O numero de empresas atuando guarda alguma relacdo de
proporcionalidade com o niimero de habitantes. Nos municipios menores em geral ha
apenas uma empresa concessionaria local, ou apenas o servico gerenciado pela EMTU.
Nos municipios maiores ambos os niveis de governo atuam. E assim por exemplo que
parte do sistema sobre pneus da capital é administrada pela Prefeitura do Municipio
de Sado Paulo (que gerencia o sistema concessionado as empresas consorciadas e

88 A justificativa para a escolha das cores era tornar o sistema compativel com o programa de
identificacdo visual da Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo (Metrd), que por sua vez adota um sistema
Linha/nimero-cor, que supostamente devera estabelecer uma facil identificacdo quando da formacédo de
uma rede mais ampla. A aleatoriedade deve-se ao fato de que as caracteristicas de distribuicdo da rede do
Metrd, qualquer que seja o desenho adotado no futuro, sdo incompativeis com a divisdo geografica adotada
para os onibus. Mesmo quando ja se tornara fato publico notério que a cor a ser adotada para a Linha 4
seria 0 amarelo, adotou-se a cor laranja para a mesma area de atuacdo (Area 8). Caso semelhante ocorre
com a Area 7, que utiliza a cor vinho (ou grena) para uma area onde ja havia um trecho implantado da Linha
5 - Lilds. Agravando a situacdo da paleta de cores paulistana o programa de identificacdo visual da Cia.
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), que adota(va) um sistema ‘similar’ mas ndo complementar ao do
Metrd, Linha/letra-cor, (com algumas variacdes que adotam ‘apelidos’ oficias para linhas do sistema, como
Expresso Leste, etc.) padece de algum grau de daltonismo visto que, neste momento (jan/2008), hd uma
linha de cor azul celeste sendo chamada de Linha C - Esmeralda. Enfim, o caos dos sistemas de
identificacdo visual do transporte metropolitano é matéria para um tese de doutorado, mas é o que melhor
evidencia o despropdsito de se manter o sistema de transporte coletivo de uma Unica area metropolitana

sob varios niveis e contornos administrativos.



também o sistema permissionario3® para operacdo do Sistema Estrutural®®) e outra
pelo GESP que é responsavel entre outras pelo Corredor ABD?1.

O sistema de transporte da aglomeracdo urbana de Sdo Paulo revela, na simples
tentativa de sua descricdo, a estrutura caética que o suporta. A falta de entrosamento
entre os dois niveis de governo envolvidos em sua administracdo é um sintoma da
desestruturacdo institucional do Estado brasileiro. A auséncia de uma politica clara de
financiamentos federais agrava o problema, deixando estados e municipios no
aguardo de eventuais aportes financeiros. Os investimentos federais em infra-
estrutura dependem de critérios obscuros. Ndo se sabe quanto a aglomeracdo
recebera em verbas destinada a investimentos em transporte nos proximos dez anos,
nem nos préximos cinco anos e, provavelmente, nem mesmo neste ano (2008). A falta
de um orcamento claro, ou de mecanismos de financiamento duradouros para o setor,
inviabiliza o planejamento de longo prazo. A auséncia de destinacdo orcamentaria
para prazos superiores a um ano corrobora no entendimento de que a definicdo nado é
desejavel. Ndo é desejavel porque compromete as forcas dominantes da sociedade,
agarradas a instituicdo do Estado, com metas de investimento que ndo querem ou hao
desejam cumprir. O comprometimento com uma politica de longo prazo, com
investimento nos setores fundamentais da producdo nacional, também nao se realiza
porque reduz a margem de manobra da ‘agenda politica’.

Os niveis estadual e municipal reproduzem esta légica em menor escala. Mesmo
quando ha alinhamento politico entre os poderes executivos do estado e dos
municipios, ndo ha garantia de um acordo por metas no setor de transporte. Os
montantes destinados aos investimentos em infra-estrutura sao definidos sem a

89 Sdo pessoas fisicas atuando de maneira cooperativada nas oito areas de operacdo, contratadas
para oferecer aquilo que deveria ser um sistema de linhas locais, complementares ao Sistema Estrutural.

90 Sistema Estrutural e Sistema Local sdo os nomes oficiais (submetidos a lei de licitacdo publica)
dos componentes completares do transporte por 6nibus da capital. O Sistema Estrutural seria aquele
formado por linhas de 6nibus de caracteristicas estruturais, a saber: itinerarios mais longos, veiculos de
maior capacidade (Padron de 15m e articulados), que fazem ligacdes entre os sub-centros e destes com
centro da cidade, uso de faixas exclusivas, integracdo em terminais. O Sistema Local seria aquele formado
por linhas de ambito local, operando veiculos de menor capacidade (micro e mini-6nibus e eventualmente
veiculos convencionais de 12m) com circulacdo restrita aos bairros e a ligacdo destes com os sub-centros,
abastecendo os terminais de integracdo e as estacdes de transferéncia, evitando o uso excessivo das faixas
exclusivas.

91 Corredor ABD é uma infra estrutura de transporte. E de faixa exclusiva para 6nibus junto ao
canteiro central. E um eixo de transporte de passageiros entre as zonas Sul e Leste de Sio Paulo,

atravessando inteiramente os municipios de Santo André, Sdo Bernardo e Diadema.
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existéncia de um plano de transporte para a regido metropolitana. Cada um dos
componentes que tém a atribuicdo de atuar no planejamento do sistema trabalha de
maneira isolada, assim, cada uma das empresas para-estatais que atuam nos
municipios da RMSP desenvolvem um plano préprio. Ao invés de congregar todos os
planos em um Unico relatério, definindo a previsdo orcamentdria e as metas de
desempenho para os préoximos anos, além de diretrizes de longo prazo, - a maneira
observada nos relatérios da RTA para Chicago - as empresas publicam planos que se
assemelham mais a ‘cartas de intencao’. Estas ‘cartas’ versam unicamente sobre o
modal, ou sobre um projeto especifico, em que atuam e pelo qual sdo responsaveis,
deixando no vazio qualquer plano de ambito metropolitano, e evidenciando que
desconhecem o que fazem as outras empresas. E assim se produz uma ‘carta’ pra o
modal 6nibus que circula no municipio e outra para o mesmo modal mas que circula
entre os municipios da RMSP; uma terceira é feita para o modal metropolitano de alta
capacidade, e ainda uma quarta para os trens de suburbio.

As publicacoes recentes deixam patente o ambito da preocupacido das
empresas, ao abordarem de maneira detalhada e clara apenas o préprio modal em que
atuam, reduzindo os demais modais do sistema a elementos figurativos,
representados tdo somente por um grupo de pontos e tracos. Ndo ha discussao de
alcance metropolitano nas publicacdes. A excecdo honrosa fica por conta do plano
PITU 2020 que, em pleno 1999, se atreveu a utilizar a letra “I” para integrado e, mais
do que isso, ousou considerar a possibilidade de um “cenario de pleno
desenvolvimento”, além de colocar as claras sua base metodologica. O entendimento
de que a regidao metropolitana pode crescer, ndo em populacdo e nem para os lados,
mas economicamente foi um avanco considerando os anos anteriores.

O PITU 2020, embora ndo tenha sido construido sobre uma previsdo
orcamentaria, o que ndao é culpa do plano, trouxe uma contribuicdo significativa a
discussao do transporte metropolitano, e poderia ter sido usado como referéncia para
as diretrizes de longo prazo ndo tivesse sido abandonado pelo Executivo, e nado
tivesse tido o mesmo destino que tém todos os planos urbanos ou metropolitanos de
Sdo Paulo desde os tempos de Prestes Maia: a gaveta.

2. Quadro de elementos referenciais

Este breve quadro apresenta de maneira sequiencial alguns dos trabalhos que
tiveram influéncia significativa no desenvolvimento e na formacdo do préprio
pensamento técnico sobre os temas de desenvolvimento urbano e temas dos
transportes coletivos metropolitanos. Os trabalhos estdo referidos de acordo com a
nomenclatura mais usada no dia-a-dia do setor do planejamento urbano.

PLANO DA LIGHT 1926 - O projeto da empresa Light & Power consistia em uma
proposta de rede de bondes, parte em superficie e parte subterranea, destinada a

133



atender ao nucleo histérico da cidade a algumas avenidas radiais. A empresa
canadense pretendia transformar seu contrato de exclusividade com a prefeitura para
englobar o transporte por 6nibus e, assim, eliminar a concorréncia a seus sistemas. O
projeto é “(...) tido como a primeira grande oportunidade perdida para que Sdo Paulo
tivesse um eficiente sistema de transporte urbano” [ZIONI, Silvana, /n: SOMEKH, Nadia
et al, 2002, p.74].

PLANO DE AVENIDAS 1930 - Como descrito adiante nao se tratou meramente de
um plano viario, mas de um abrangente plano urbano com preocupacdes formais, que
prima pela andlise da estrutura da cidade, e propde uma intervencdo apoiada na
concepcdo de um sistema vidrio digno deste nome; base necessdria para a
implantacdo de infra-estrutura de transporte coletivo.

SAGMACS 1958 - Sociedade para a Andlise Grafica e Mecanografica Aplicada aos
Complexos Sociais. Um grupo de trabalho formado por Lebret, que produziu um
documento apoiado em analises de base racionalista e quantitativa chamado Estrutura
Urbana da Aglomeracdo Paulista - documento de ampla influéncia posterior cuja
andlise ndo consegue dar conta do acelerado processo de urbanizacdo paulista,
mantendo-se presa ao que apregoa como a ‘necessidade’ de contencdao do
crescimento da cidade.

ANTE-PROJETO DE UM SISTEMA DE TRANSPORTE RAPIDO 1956 - Plano realizado
pela Comissdo do Metropolitano. Esta comissdao foi nomeada por uma portaria
municipal em 1955, depois de reunides entre a Prefeitura e a Companhia Municipal de
Transporte Coletivo (CMTC) que concluiram: “(...) ser necessario o estabelecimento de
diretrizes gerais para o transporte coletivo e em especial para um sistema
metropolitano ou de transito rapido” METRO “a ser previsto e gradualmente construido
(...)". Prestes Maia foi o relator da comissdo e reiterou, 25 anos depois do Plano de
Avenidas, a necessidade de construcdo de uma rede de transporte coletivo, desta feita
composta por uma rede estrutural de 100km de metr6 divididos em 3 linhas.

SERFHAU 1964 - Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo. Parte da atividade
do Banco Nacional de Habitacdo (BNH) que carrega influéncia teérica e metodoldgica
da SAGMACS para determinar as diretrizes de politica urbana nacionais. O 6rgao
elaborou a politica nacional de planejamento integrado, e foi relevante na
formalizacao institucional da RMSP.

CODEGRAN/ GEGRAN 1967 - O Conselho de Desenvolvimento da Grande Sao
Paulo, acompanhado por seu 6rgdo executivo, o GEM - Grupo Executivo Metropolitano
foram formados apds a criacdo institucional das regides metropolitanas no pais, sendo
os 6rgdos responsaveis pelo planejamento integrado da regido metropolitana,
reunindo sob sua coordenacdo os diversos planos oriundos da maquina administrativa
estadual e municipal.
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PUB 1967 - O Plano Urbanistico Basico da Cidade de Sdo Paulo teve seus estudos
contratados pelo Grupo Executivo de Planejamento do municipio de Sdo Paulo (GEP), o
o6rgdo criado por decreto municipal. Juntamente com o PMDI elabora as principais
concepcdes de ordenacao espacial da aglomeracao paulista dentro da nova ordem
institucional. O PUB se preocupa, fundamentalmente, em direcionar e dar forma ao
crescimento urbano, e suprir a cidade de infra-estruturas e de servicos adequados a
suas demandas, colocando como ano-meta 1990.

HMD 1968 - Hochtief, Montral, Deconsult. O plano para o Metr6 de Sdo Paulo foi
desenvolvido pelo consércio HDM, que venceu uma licitacdo internacional organizada
pelo GEM, faz ampla andlise da situacdo do transporte urbano e propde uma Rede
Basica para o metrd. A proposta contempla uma rede composta por cinco linhas com
extensdao de 63km e ano-meta de 1987, além de uma expansdao posterior de
aproximadamente 200km.

PMDI 1970 - Plano Metropolitano de Desenvolvimento Integrado. Tem seus
trabalhos iniciados na formacdo do GEGRAN. Plano abrangente sobre a metrépole que
privilegia os modos coletivos, aqueles sobre trilhos, em sua proposta de transporte
urbano. Nela consta a conclusdao da linha Norte-Sul (atual Linha 1-Azul) e a
recuperacdo do sistema de trens de subuUrbio equiparando-o ao Metr6, além da
formacdo de um rede viaria metropolitana; tem como ano-meta 1980.

I PND 1974 - Segundo Plano Nacional de Desenvolvimento. Marca o final do
periodo de crescimento econdmico acelerado entre final da década de 60 e inicio da
de 70. E Gltimo plano de abrangéncia nacional do periodo militar, posteriormente
abandonado quando da retencdo do processo de acumulacdo e posterior
desaceleracdo do crescimento econémico do periodo do ‘milagre’.

Depois de um periodo rico em planos urbanos e planos de desenvolvimento de
grande amplitude, de meados da década de 60 até meados da de 70, hd um corte no
investimento na producdo do espaco brasileiro, caracterizado no setor dos transportes
urbanos por uma reducdo drastica nos investimentos em infra-estrutura. Alegando
causas externas como o servico da divida e decorréncias da crise do petroleo, e causas
internas como a recessdo econdmica e a ‘retracdo’ do mercado interno, os planos
nacionais de desenvolvimento sao abandonados, ou reduzidos em escala, metas e
abrangéncia. Um caso emblematico foi o desmonte do CODEGRAN/ GEGRAN
absorvidos no processo de criacdo da EMPLASA em 1973, o ano da criacdo oficial das
regides metropolitanas de Sdo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador,
Curitiba, Belém e Fortaleza. A EMPLASA que vem substituir ao GEGRAN, mas ja
totalmente destituida de poder de decisdo, fica a mercé do mesmo processo de
desarticulacdo a que foram condenados diversos 6rgaos de planejamento. O momento
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marca também a desconstrucdo do entendimento da metrépole paulistana como uma
entidade Unica, em favor da conhecida ‘colcha de retalhos’ municipais. 22

“Diversos planos diretores, planos de desenvolvimento, projetos setoriais, de
abastecimento, de transporte e outros, apostam, a sua maneira, no bloqueio
‘necessario’ do crescimento da cidade, para finalmente poderem equilibrar demandas e
ofertas, distribuir atividades urbanas, fazer coincidir empregos e habita¢des, ajustar
infra-estruturas, etc.” [MORI, 1996, p.227]

Mesmo com a crise econdmica que de fato aconteceu, os planos poderiam
continuar ou poderiam ser re-elaborados visando justamente a necessidade de
recuperacdo da crise, com metas objetivas para a retomada do ritmo acelerado de
crescimento do periodo anterior. O abandono dos planos nacionais ou regionais de
desenvolvimento nio se explica sendo pela reimposicdo dos entraves internos [DEAK,
1991, p.32-46], contexto em que ndo ha metas a perseguir.

A cidade de Sdo Paulo permanece décadas sem a aprovacdo e subseqliente
aplicacdo de um plano diretor, situacdo que perdurou até o ano de 2002. O
desmantelamento das instancias de planejamento se reflete até hoje na reducdo de
planos e estudos, em grave prejuizo do campo tedrico. No que concerne ao transporte
metropolitano em Sao Paulo a questdo continua ‘patinando’. Mesmo os investimentos
comprometidos para 2008 ficam aquém da demanda atual, que dizer da confirmacdo
de eventuais cenarios de recuperacdo econdmica como os vividos em anos recentes.
Em geral, os planos de transporte dos ultimos anos continuam refletindo o
pensamento dominante dito neoliberal que prega, entre outras coisas, a privatizacao
do sistema, a eliminacdo de subsidios, a contencdo dos ‘gastos’, o equilibrio fiscal, a
entrega do sistema aos ‘parceiros’, a terceirizacdo dos servicos , etc., normalmente
travestidos na forma de planos estratégicos. O desmonte da atividade de
planejamento atingiu tal ponto que mesmo a mera escolha de um elenco de possiveis
investimentos prioritarios, quando ndo é diretamente definido pelo executivo, tem
recorrido a duvidosas e mal empregadas ferramentas de andlise que utilizam logica
paraconsistente ou multicriterial. Os planos de transporte, quando sdo feitos,
raramente migram do papel para o dmbito das acbes efetivas, porque continuam
esbarrando nos conhecidos entraves institucionais representados por falsas restricdes
orcamentarias, penalizacdes fiscais, contornos politico-administrativos artificiais,
confusdo de niveis hierarquicos e outros, todos disfarcados sob o manto simplista da
‘falta de vontade politica’, como se fosse uma questao voluntarista. Essa falsa questdo
cria um anteparo entre o problema em si e os interesses dominantes da sociedade
que, na verdade, desejam manté-lo.

92 Sobre os principais planos nacionais e a formacdo do espaco Brasileiro; sobre a formag¢do dos
municipios enquanto mecanismo de bloqueio ao crescimento; sobre a desestabilizacdo da nocgdo

metropolitana no Brasil ver: Klara Kaiser MORI Brasil Urbanizagdo e Fronteiras. (1996).
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3. Influéncia do Plano de Chicago no Plano de Avenidas

A énfase dada ao Plano de Avenidas nesta conclusiao foi com o objetivo de
observar o uso posterior que se faz dos planos urbanos, a aceitacdo ou ndo de suas
recomendacdes, a pertinéncia dos possiveis paralelos entre estes dois planos, a
colocacdo de Chicago como um dos casos de interesse estudados por Prestes Maia, e
o desaparecimento (ou a desisténcia) de planos urbanos abrangentes.

O trabalho de Prestes Maia para o Plano de Avenidas (1930) revela que tinha
pleno conhecimento dos planos desenvolvidos nos anos anteriores em varias cidades
na Europa e nos Estados Unidos, e que recebeu uma notoéria influéncia do plano de
Daniel Burnham para Chicago. [TOLEDO, 1996, p.258].

“Hoje possuimos alem disso os ensinamentos de todo o movimento mundial de
urbanismo dos ultimos tempos, o que nos podera evitar passos em falso a que outras
cidades ndo escaparam.” [Plano de Avenidas - PRESTES MAIA, 1930, p.07]

E possivel verificar que a influéncia de Burnham se da na concepcido de um
desenho urbano, que fosse capaz de, ao mesmo tempo, produzir uma cidade
funcional, que guardasse qualidade estética. Burnham e seus colaboradores acabam
por lancar as bases de um novo tipo de plano urbano que posteriormente seria
conhecido como o movimento city beautiful, que tem seus principios tracados desde a
exposicdo Columbiana de 1893 [TOLEDO, 1996, p.256].

“Make no little plans. They have no magic to stir men’s blood and probably
themselves will not be realized. Make big plans; aim high in hope and work,
remembering that a noble logical diagram once recorded will never die but long after
we are gone will be a living thing, asserting with growing intensity.” [Daniel H.
Burnham. Apud: MAYER, 1969, p.280]93

A influéncia apontada por Benedito Lima de TOLEDO pode ser percebida na
proposta genérica da disposicio dos volumes edificaveis, no uso de um anel de
parques e avenidas arborizadas, na organizacdo e ampliacdo do sistema viario, e na
previsdo de um robusto sistema de transporte coletivo associado as atividades nas
areas centrais. A rede viaria é entendida como a base onde se deve lancar todo o
restante das infra-estruturas urbanas, incluindo os sistemas de transporte de
passageiros.

93 “Nao facam planos pequenos. Eles ndo tém magia para mover os homens e provavelmente nunca
serdo realizados. Fagam grandes planos; plenos de esperanca e trabalho, lembrando que um notavel
diagrama (plano) légico uma vez gravado nunca morrera, e perdurard mais que nés mesmos como algo

vivo, afirmando-se com intensidade crescente.” [T. do A.]



O Plano de Avenidas da énfase, de fato, ao perimetro de irradiacdo e as avenidas
radiais, dedicando 120 péaginas ao assunto (partes Il a VI). E um dos pontos elogiados
por Prestes Maia no Plano de Chicago que, entre outras melhorias descritas
anteriormente, previa a construcdo de uma série de vias diagonais para a abertura do
tracado hipodamico da cidade, diagonais que nunca foram construidas. Apesar dessa
énfase no sistema vidrio, o Plano de Avenidas também deixa explicita a necessidade
de melhoria do padrdao e a ampliacdo da rede de transporte metropolitana, dedicando
outras 145 pdginas ao assunto (partes VIl e VIII).

Prestes Maia conhecia ndo s6 o metro de Chicago como o de outras metrépoles,
e este estudo consta no plano de Sao Paulo, dividido em dois capitulos seqlienciais:
um sobre o uso das estradas de ferro no transporte regional e outro sobre o uso de
sistemas metropolitanos de transporte como metrd, bondes e Onibus. Prestes Maia,
como fica claro, era defensor da ampliacdo das redes urbanas sobre trilhos. Os
estudos de transporte do plano colocam em perspectiva os diversos modos e
tecnologias disponiveis a época, para subsidiar a escolha da proposta que seria a mais
adequada para Sao Paulo. Os sistemas previstos deveriam se integrar em estacdes de
transbordo e apresentam propostas basicas para estacdes de trem, acompanhadas de
outras melhorias urbanas. Uma destas estacbes, chamada de ‘Estacdes Reunidas’,
deveria reunir as linhas ferroviarias que atendiam Sao Paulo em um grande terminal de
trens na zona Norte - na altura onde hoje esta localizada a rodoviaria do Tieté. Este
terminal guarda muitas semelhancas com o grande terminal previsto no plano de
Chicago. Prestes Maia entendia, ja naquela época, que a estacdao da Luz ndo tinha
condicdes de atender a demanda futura da cidade, e sua ampliacdo apresentaria
dificuldades técnicas.

O entendimento comum do Plano de Avenidas o coloca como um evento
definitivo na historia, por supostamente determinar uma opcao de longo prazo pelo
investimento na ampliacdo do sistema viario, em detrimento dos demais componentes
urbanos. Considerando que parte do sistema vidrio deste plano foi implantada
enquanto esteve sob administracdo de Prestes Maia, a critica em geral o coloca na vala
comum dos planos criados para ‘resolver’ o problema da circulacdo do transito de Sao
Paulo, mas fadados ao fracasso. Quando se rejeita o plano de 1930 na pressa por
apontar a cidade de hoje como uma espécie de ‘heranca maldita’ de planos viarios mal
concebidos, acaba-se por descartar elementos importantissimos presentes na
proposta original.

Prestes Maia, assim como Daniel Burnham, defendia a construcdo de uma infra-
estrutura urbana, prevendo o adensamento como resultado de seu desenvolvimento e
ndo como conseqiliéncia nefasta do descontrole. Desde que atendidas com adequada
estrutura de transporte, as cidades poderiam continuar crescendo.

Em Chicago a rede de transporte coletivo foi construida sobre uma rede vidria
pré-existente. Na verdade, a abertura do plano vidrio foi ‘a’ construcdo da cidade, e as
melhorias sucessivas na infra-estrutura de transporte acompanhavam as melhorias
das vias urbanas. Prestes Maia pretendia a construcdo de uma infra-estrutura para o
transporte urbano de Sdao Paulo, mas para isso precisava de uma rede vidria que, a
rigor, a cidade ndo possuia. Enquanto no Plano de Chicago o vidrio foi o elemento
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menos desenvolvido da proposta, no Plano Avenidas o vidrio foi o Unico elemento
parcialmente implantado. Atribuir a este plano os problemas atuais de Sdo Paulo é, em
primeiro lugar, desconhecer que o plano continha elementos significativos que
poderiam ter, se implantados no momento adequado, contribuido para uma elevacdo
do padrdo urbano de Sao Paulo e, em segundo lugar, admitir que em oito décadas nao
fosse possivel fazer qualquer outra proposta urbana para Sdao Paulo. Ao final do
capitulo de estudos sobre o transporte do Plano de Avenidas, had uma longa série de
conclusdes e recomendacdes. No item “J” paragrafo “1” sob o sub-titulo “O Systema de
transporte e sua evolucdo” o plano afirma:

“Conclusdes mais importantes para nés” (como um destaque lateral)

“A primeira e mais importante é a necessidade de unificacdo ou coordenacdo. Esta,
vimol-a, como remate invariavel 4 evolucio dos meios de transporte, em todas as
metrépoles. Paris, Berlin, Londres, Nova York, Chicago, etc., foram irresistivelmente
conduzidos & mesma conclusdo, por motivos tanto technicos como economicos e
financeiros.” [MAIA, 1930, p.267]

Prestes Maia advogou estas idéias tanto no Plano de Avenidas de 1930 como
posteriormente, no Anteprojeto de um Sistema de Transporte Rapido Metropolitano de
1956, que apresenta uma concepg¢dao urbana mais moderna, e uma proposta ainda
mais ampla e radical para as redes de transporte de massa. A opcao por uma
concepcdo rodoviarista, se ocorreu, ndo é tributavel ao plano em si ou ao autor em
especial, mas as forcas sociais que fizeram prevalecer os aspectos vidrios deste plano
e de outros planos posteriores.

Nesta passagem do plano de Prestes Maia demonstra entendimento de que o
planejamento é uma acdo do Estado em contraposicdo a, ou com o propésito de,
regulacdo das forcas do mercado e, aparentemente, guarda alguma reserva quanto a
planos em que o beautiful é colocado a frente do city.

“Ndo basta elaborar bellos planos. Elles serdo inuteis se a0 mesmo tempo nao se
prover as cidades com meios de defeza contra a especulacdo e com recurso para
enfrentar os emprehendimentos.

Os recursos podem provir principalmente:

- das fontes ordinarias municipaes (impostos e taxas) mais ou menos aggravadas;

- das taxas de melhoria;

- do auxilio estadual;

- de especulacoes immobiliarias.”

[MAIA, 1930, p.26]
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Observacodes finais

O espaco é ao mesmo tempo meio e material de trabalho do urbanista. As
reflexdes acerca do modo como atuamos em sua producdo possibilitam transformar
esta atuacdo em algo mais efetivo. Esta eficacia depende da reflexdo critica da
consideracao de aspectos mais amplos das questdes sociais, como uma visdo
macroecondmica do processo produtivo e a histdria da formacdo da sociedade. A
insercdo profissional no ambito da coletividade precisa ser e estar consciente da
heranca historica.

A visdo abrangente dos problemas ndo afasta o objeto de trabalho. Embora seja
possivel que o distanciamento para uma melhor visdo do todo incorra na obliteracdo
do especifico, esta ndo é uma condicdo necessaria. Analogamente, o estudo
aprofundado do objeto utilizando recortes no tempo ou no espaco ndo prejudica,
obrigatoriamente, a visao geral.

O afastar e o aproximar sao recursos Uteis no proprio caminho do entendimento
de nossas relacdes com o objeto. Pouco importa a escala da abordagem ou o
distanciamento adotado, desde que ndao sejam vistos como absolutos, e que permitam
0 movimento por toda a questdo. A complexidade ndo significa que as questdes
devam ser parceladas, mas que requerem um esforco maior para atingir o objetivo. O
enfrentamento de uma questdo como a do transporte coletivo em Sao Paulo, ndo se
resolve apenas no ambito do setor de transporte, porque nao é apenas uma questao
setorial. Do mesmo modo ndao ha uma ‘solucdo definitiva’ para o problema do
transporte, visto que ele, o problema, nunca é definitivo ou estd completamente
determinado. A cidade estd em permanente evolucdo, e as solucdes ditas definitivas
estdo fadadas a serem superadas. Se a questao do transporte coletivo esta inserida em
um processo econdmico maior, o entendimento é fundamental e se da por esse
exercicio de sucessivas aproximacoes e afastamentos do objeto.

Se entendermos os objetos de trabalho como parte daquilo que costumamos
chamar de ‘o real’, entdo sua definicdo é o resultado destas multiplas tentativas de
aproximacdo e da experiéncia acumulada. Como afirma Marilena CHAUI, o que
podemos dizer a respeito dos ‘entes reais’: “(...) Sdo formas de nossas relacdes com a
natureza (que por sua vez sdo) mediadas por nossas relacdes sociais (...)” [CHAUI,
1980, p.18]. Ou seja, nossas relacdes com a dita realidade também a definem: “(...)
Essas relacdes entre os homens e deles com a natureza constituem as relacdes sociais
como algo produzido pelos préprios homens, ainda que estes ndo tenham consciéncia
de serem seus Unicos autores. (...)” [op.cit. p.19].

Estudar a histéria da formacdo de sociedades, como a norte-americana e a
brasileira, é fundamental porque nos ajuda na tarefa de entender como e porque as
coisas do mundo sdo como sdo. Ainda segundo Marilena CHAUI, é de entender que, na
verdade, a histéria nada mais é do que a histéria “(...) do modo como os homens se
relacionaram entre si e com a natureza. (...)” [op.cit. p.19]. Nesta forma de
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entendimento, a historia ndo pode ser apenas a dos ‘grandes homens’, nem aquela de
uma dada classe dominante ou dominada, mas a histéria da sociedade com todos
seus componentes contraditérios. Todas as maneiras de tratar a histéria, mesmo
aquelas que se atém apenas a precisdo de fatos historicos, ndo passardo de uma
enumeracdo inécua de ‘fatos reais’ que, sem analise, ndo servem para nada. Como
sintetizado por Marilena CHAUI:

“Toda concepcdo historica, até o momento, ou tem omitido completamente a base
real da histéria (forcas de producao, capitais, divisdao social do trabalho, propriedade,
formas sociais de intercAmbio que cada geracdo encontra como produto da geracao
precedente e que a atual reproduz e transforma, alterando a forma da luta de classes),
ou a tem considerado como algo secundario, sem qualquer conexdao com a histéria”
[Marx apud CHAUI, 1980, p.82]

O espaco da aglomeracdo urbana mais adensada, a dita cidade, foi produzido
coletivamente pela sociedade, logo, é o resultado das relacdes sociais no &mbito dessa
sociedade, que, como visto acima, é historicamente determinada. Sendo o espaco da
cidade mais que um objeto de trabalho, mas o lugar onde se vive, ele precisa ser
tratado como algo vital. E, para isso, é imprescindivel entender o que é este espaco
vital.

O espaco norte-americano atual ndo é fruto do que foi feito nos ultimos dez
anos, e nem desde a guerra pela independéncia; talvez desde a Revolucao Gloriosa na
Inglaterra, ou ainda antes disso. Nao é possivel definir com precisdo. O mesmo
raciocinio é vdlido para o espaco brasileiro. De fato, aferir precisamente quando
comecaram a atuar as forcas que determinaram o que o espaco é hoje, ndo contribui
para a elucidacdo da histéria. O que se pode tentar é buscar na histéria a explicacdo
para o surgimento desta ou daquela forca atuante na sociedade.

O nivel e a forma da atuacdo do Estado sobre o espac¢o se ddo de acordo com a
expectativa de desempenho que a sociedade tem desse espaco. No capitalismo cada
sociedade encontra a sua forma especifica de reproducdo, e as possibilidades sdo
praticamente ilimitadas. As forcas dominantes dentro de cada sociedade criam para si
um Estado que, em geral, é uma consolidacdo transitoria de anseios e necessidades,
passivel de ser alterada pelas mesmas forcas sociais que o criaram. Logo, o Estado,
apesar de tender a estabilidade, pode ser visto como algo passivel de ser alterado.
Ndo se trata de uma instituicdo fixa, nem uma entidade absoluta “pairando sobre os
individuos”, mas de um produto destes mesmos individuos. Cada Estado tem
especificidades de acdo, de organizacdo, de gestdo e de pratica politica que sado, e
precisam ser, estudadas como mecanismos que atuam na formacdo do espaco
contemporaneo.

No ambito das conclusdes deste estudo considera-se que as instituicdes que
fazem parte de um Estado autonomo, qualquer que seja a forma de sua organizacao
politica, devem refletir os propdsitos do conjunto das atividades da sociedade, tanto
no sentido da regulagdao quanto na atuacao direta.
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Os exemplos tirados da histéria mostram que as instituicdes publicas norte-
americanas atuaram, e continuam a atuar, fortemente sobre os rumos da economia de
mercado. O controle cartesiano sobre a destinacdo das terras publicas, a politica de
incentivo a imigracdo para a formacdo da mao-de-obra, os investimentos em infra-
estrutura urbana, a intervencdo estrutural do NMew Dea/ na economia apds a crise de
1929, as medidas de fiscalizacdo e regulacdo do setor dos transportes publicos e,
finalmente, a atuacdo direta no planejamento, gestdo e operacdo do transporte
coletivo publico de passageiros, sdo exemplos da atuacdo do Estado norte-americano
a favor das forcas dominantes da sociedade. Em todos esses momentos as instituicoes
publicas tinham este propésito, qual seja, o de criar as condicdes de um elevado
padrdo de reproducao social.

Na atuacdo do Estado no Brasil e de suas instituicdes publicas, ndo hd o
compromisso com a necessidade de elevacdo dos padrbes sociais. O histérico
brasileiro desde a independéncia denota que a manutencdo de elevados niveis de
pobreza tem sido util para a manutencao do status quo, porque garante a depreciacao
do mercado interno, necessaria a expatriacio de parte do capital excedente [DEAK,
1991, p.32-46]. A riqueza gerada pela sociedade brasileira ndo é totalmente revertida
em beneficio da prépria sociedade, traduzido em aumento dos niveis de produtividade
e renda. As infra-estruturas brasileiras ndo sdo insuficientes, elas sdo adequadas ao
baixo padrdo da reproducdo social. E por essa razdo que elas sdo uniformemente
precdrias em todos os ambitos de atuacdo do Estado; ferrovias obsoletas, déficit
habitacional, rodovias depauperadas, transporte insuficiente, etc.

O mesmo vale para as proéprias instituicoes que sdo uniformemente débeis,
conclusao 6bvia a partir da insuficiéncia do atendimento a saldde, da baixa qualidade
do ensino, da ineficiéncia da previdéncia social, etc. Aquelas instituicdes que
eventualmente tiveram, em algum momento de sua existéncia, um padrdo de
exceléncia de servico, invariavelmente acabam sofrendo um processo de desmonte
continuado até que se equiparem ao baixo padrdo de suas congéneres, como foram
no caso de Sdo Paulo, a Companhia do Metropolitano, o Instituto de Pesquisas
Tecnolégicas, as escolas e universidades publicas, etc.

A atuacdo nos servicos de manutencao do patrimoénio publico é um excelente
indicio para se verificar a fragilidade institucional de um Estado. A manutencdo de um
equipamento de uso coletivo pressupde um minimo de organizacdo, planejamento e
orcamento. Como, para as instituicbes nacionais, as acdes que demandem
previsibilidade (mesmo as de curtissimo prazo), sdo quase atos subversivos, seu
trabalho didrio resume-se a um permanente atendimento emergencial.

Embora o Estado brasileiro ndo tenha em vista, necessariamente, o interesse
coletivo, a exemplo do ‘modesto’ sistema de transporte de passageiros de Sdo Paulo,
a atuacdo publica das instituicdes responsdaveis pelo transporte coloca como desafio a
possibilidade de alguma acdo técnica (dentro dos limites impostos pelas condicdes de
trabalho) em prol do interesse dito coletivo. A favor deste interesse ndo porque o
transporte, como ja foi afirmado, “é direito do cidaddo e dever do Estado”, mas porque
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é a melhor forma de - considerando o modo de producdo capitalista - garantir o
pleno desenvolvimento dos potenciais produtivos de uma cidade, e da sociedade de
maneira mais abrangente. O transporte coletivo publico de Chicago é um exemplo
vivo disso. Porque a iniciativa privada ndo tem condicdes de garantir sozinha eficiéncia
e produtividade, em uma area em que a livre-concorréncia, que é seu motor
primordial, ndo tem como atuar, porque a concorréncia ndo faz parte do sistema de
transporte coletivo publico.

O usudrio dos sistemas de transporte coletivo em Sdo Paulo ndo é, como tem
sido dito ad nausean?®*, um ‘cliente’. E ndo cabe afirmar, como ja foi afirmado, que:
“(...) (0) usudrio deixa de ser visto como cativo do sistema e passa a ser visto como um
cliente com opcdes de escolha e necessidades especificas (...)” [ZUCCOLOTTO, 2002]
(grifo meu), porque a mera mudanca de ‘visdo’, como quem troca de 6culos, nao
muda o objeto, ndo muda o real, ndo transforma a realidade. O usudrio seria um
cliente de fato se tivesse opcdo de escolha mas, na verdade, ele ndo tem. O usudrio
ainda é cativo deste ou daquele servico ofertado, seja porque a concessdo publica ou
privada de exploracdo de um servico de transporte fecha a porta para a livre-
concorréncia, seja porque o dito ‘cliente’ ndo opta pelo modo de transporte que quer,
mas pelo que pode pagar. E ndo é valido considerar os diversos modos coletivos como
concorrentes entre si, porque ndao oferecem o mesmo servico. Analogamente, o
transporte sobre pneus ndo pode ser visto como concorrente ao transporte sobre
trilhos, porque os servicos sdao diferentes, e porque cada modo é (ou deveria ser)
concebido para atender a demandas diferentes. O mesmo raciocinio se aplica ao
transporte individual, que ndo é concorrente ao coletivo; o modo individual sé cresce
onde o modo coletivo é insuficiente por uma razao qualquer, ou onde os niveis de
renda sao mais elevados - e mesmo nestes casos existem mecanismos adequados
para desestimular o uso excessivo do automével em beneficio da mobilidade.

A montagem da rede de transporte coletivo de passageiros de Chicago,
conforme abordada neste trabalho, mostra de maneira inequivoca que aquilo que em
principio foi concebido como um negécio empresarial, e mais adiante se submeteu a
ciclos de regulacdo pelo Estado (em beneficio de sua propria lucratividade), finalmente
passou a ser um ‘negocio de Estado’, quando este percebeu que a iniciativa privada
ndo tinha condicdes de bancar a manutencdo e o funcionamento daquela infra-
estrutura. Ndo é uma questdo de melhor ou pior eficiéncia na gestdo empresarial, - o
empresariado norte-americano demonstra agilidade e eficiéncia em um dos regimes

94 Em geral isto tem sido afirmado e reafirmado em cursos de marketing ou de qualidade voltados
para o transporte, promovidos por entidades patronais, associacdes empresariais, e até por instituicbes de
ensino e empresas publicas de transporte. Tem sido comum também o uso da forma dupla ‘cliente-usuario’
(1), como se a simples alteracdo de nomenclatura fosse suficiente para que, como por um encanto, aquele
individuo, agora na ‘forma cliente’, passasse a ser tratado com um melhor padrdo de servigo (ou produto).

Afinal, porque um passageiro ‘cliente’ teria mais ‘direitos’ que um usuario de um servico?
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capitalistas mais dinamicos - mas de manutencdo da eficiéncia do sistema de
transporte, porque ele é fundamental para a producdo e para a manutencdo dos niveis
de produtividade.

A histéria da montagem da rede de transporte de Sao Paulo mostra alguns
poucos momentos de clareza, em que a questdo foi tratada com a amplitude que
merece, a metropolitana. Este foi o caso do Plano de Avenidas de Prestes Maia, ou o
plano que regeu o inicio da implantacdo do Metr6, momentos raros em que se
pretendeu prover, e se comecou a implantar, um servico e uma infra-estrutura
adequados as necessidades de Sdo Paulo.

Contudo, observando a histéria do transporte coletivo em Sdo Paulo vemos que
ela é profusa em planos ‘engavetados’, em ‘solucées emergenciais’ que se tornam
perenes, em planos publicados sem previsdo orcamentaria ou orcamentos de
transporte que ndo tém plano, em planos de gestdo e de ocasido, em planos ‘bem
intencionados’ que nunca decolam, em planos escusos construidos em ‘tempo
recorde’, em planos abandonados ao final ‘do mandato’, em planos concebidos para
atender ‘ao contrato’; em planos feitos para cobrir o ‘caixa da campanha’, em planos
que afirmam ‘resolver o problema do transporte’. E mais recentemente podemos
encontrar ainda, planos ditos ‘autoritarios’ mas que jamais foram implantados; planos
feitos para ‘as pessoas’(?); planos ‘estratégicos’ que ndo tém prazo; planos de
transporte ‘sustentavel’; planos ‘participativos’ sem reunides; planos com
‘responsabilidade social’; e ainda obscuros projetos ‘especiais’.

Nunca, nunca mais se ouviu falar em planejamento de longo prazo, em
planejamento integrado ou plano de desenvolvimento. Se todo plano é assim chamado
porque tem uma meta, nossa meta ndo € o desenvolvimento.

Sao Paulo, 06 de fevereiro de 2008.
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Fig. 76 Metrd de Chicago. Infra-estrutura do séc. XIX.
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Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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