O periodo compreendido en-
tre 1870 e 1930, a urbaniza-
a0 brasileira fez-se num
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poder piiblico. A essencialidade dos
servigos urbanos canalizava a inicia-
tiva de produzi-los para empresas
privadas, organizadas para este fim
mediante o mecanismo das conces-
sdes. A remuneragdo do capital in-
vestido se dava no dmbito das leis de
mercado, através das tarifas cobra-
das aos usudrios. Ao laissez-faire da
industrializagdo, correspondia, na
organizagdo do espago urbano, o
laissez-faire da urbanizagdo, através
de empreendimentos privados de
grande envergadura. ‘

Deste modo, as empresas priva-
das concessiondrias de servigos pu-
blicos tinham interesses intimamente
vinculados aos das empresas urbani-
zadoras e atendiam ndo somente ao
crescimento espontaneo das cidades,
como induziam novas frentes de ur-
banizagéo. Estas empresas, em geral
estrangeiras, traziam para o Brasil,
além do capital captado nas bolsas
européias e norte-americanas, méto-
dos de trabalho e tecnologias inteira-
mente novos, que permitiam a ab-
sorgao de bens de capital produzidos
nos paises de origem, visando o
atendimento de necessidades coleti-
vas em grande escala.

As empresas concessiondrias de
servigos publicos e empresas urbani-
zadoras se interligavam por interes-
ses comerciais — ndo raramente por
interesses aciondrios — propiciando
a expansdo ordenada das cidades,
através da criagdo de novos bairros
ao. longo das linhas de provisdo dos
servigos publicos, especialmente o
transporte. Este era o caso, por
exemplo, do entrelagamento de inte-
resses da Light e da City no Rioe em
S3o Paulo para a provisdo de servi-
cos de bondes, forca e luz, gés cana-
lizado, dgua e esgoto nos novos bair-
ros por elas urbanizados.

Tal esquema de prestagdo inte-
grada de servicos urbanos com a
formagdo de monopdlios ou oligopé-
lios, orientando a urbanizacdo, era
possivel em razdo dos ritmos de
crescimento urbano relativamente
moderados, escalas reduzidas de
atendimento e auséncia de grandes
pressoes de contingentes migratorios
de baixa renda.

A pobreza era, com efeito, um
fendmeno predominantemente ru-
ral, e a populagdo urbana, em sua
maioria, tinha poder aquisitivo para
pagar as tarifas dos servigos publi-
cos. As insuficiéncias de renda eram
contornadas por meio de subsidios
internos & prestagdo do servigo, co-
mo, por exemplo, os bondes e trens
de segunda classe.

Além disso, as facilidades de im-
portagao e disponibilidade de divisas
presentes na economia exportadora
até a crise da década de 1930, permi-
tiam o funcionamento das empresas
concessiondrias dentro dos -padroes
de eficiéncia definidos nos paises
industrializados.

Mas, com a crescente complexi-
dade do processo de urbanizagéo, as
deficiéncias progressivas dos meca-
nismos de mercado em face das ne-
cessidades coletivas num quadro de
insuficiéncia de renda, os préprios
problemas relacionados com a mo-
nopolizagao dos servigos e garantia
de tarifas, além das dificuldades do
comércio exterior a partir de
1930/1940, a evolugdo se deu pela
publicagdo crescente dos servigos ur-
banos. Estes passaram progressiva-
mente a titularidade de autarquicas
ou a concessdo para empresas puibli-
cas criadas por municipios e estados
para este fim. Nestas categorias si-
tuam-se majoritariamente, hoje, as
entidades prestadoras de servigos ur-
banos.

A ruptura do mecanismo espon-
tAneo de organizagdo urbana com
base no mercado, nao se sucederam,
todavia, sistemas de planejamento e
financiamento que pudessem orien-
tar e induzir o crescimento de nossas
cidades. A prestacdo de servicos pu-
blicos pelas autarquias e empresas
governamentais passou a ficar a re-
boque das iniciativas empresariais no
setor de loteamentos e incorpora-
¢oes imobilidrias, que, em fungdo
das oportunidades de mercado, or-
ganizava-se de forma concorrencial,
abrindo um leque excessivamente
amplo de pressdes sobre o poder
puiblico.

Este, por seu turno, néo apresen-
tava capacidade de investimento
compativel com as escalas requeridas
pelas iniciativas do setor privado,
devendo ainda atender populagdes
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mento de tarifas. Gerou-se assim,
um processo ‘‘esquizofrénico” de ur-
banizagdo, em que o atendimento
por parte do Governo ficava aquém
das pressdes do setor privado.

O esquema de captagao de recur-
sos financeiros nas bolsas de seu pais
de origem, utilizado pelas empresas
concessiondrias de servigos ptiblicos
(numa fase de prosperidade do co-
mércio exterior brasileiro) foi substi-
tuido, por sua vez, pela captacao
orgamentdria das autarquias e em-
presas publicas, arcando o poder
ptiblico com todo o peso dos investi-
mentos na infra-estrutura urbana.

Com a “desintegragdao” do pro-
cesso de urbanizagao entre 1940 e
1980, acumularam-se gigantescas ca-
réncias de servigos piblicos em nos-
sas cidades. Do ponto-de-vista dos
transportes, a substituigdo dos bon-
des e trens suburbanos pelos 6nibus
(tinico servigo urbano operado hoje
por empresas privadas em regime de
concorréncia) permitiu, no periodo
1950-1970, uma certa integragao dos
tecidos urbanos € a viabilizagdo das
expansdes das cidades através de
novos loteamentos.

O transporte piiblico predomi-
nante na década de 1970 foi o de
onibus, substituido, por sua vez, pe-

lo automével nas camadas de maior
poder aquisitivo. Tal substituigdo se
fez as custas de pesados investimen-
tos na infra-estrutura vidria para be-
neficiar a circulagao dos automoéveis,
em detrimento de outros investimen-
tos em servigos puiblicos.e transporte
de massa.

Com a crise do petréleo, todavia,
o predominio do transporte rodovia-
rio (coletivo e individual) nas cida-
des tornou-se questiondvel, dadas as
situagdes de congestionamento cro-
nico associados aos elevados pregos
dos combustiveis, inviabilizando, in-
clusive, a rentabilidade das empresas
privadas de transporte coletivo no
longo prazo. De um lado, a operagao
a custos unitérios crescentes devido
aos congestionamentos e de outro a
fixagdo de tarifas levando em conta o
fendmeno da pobreza urbana, sdo os
elementos bésicos da crise do trans-
porte coletivo urbano.

E claro que dadas as escalas de
atendimento envolvidas hoje pela
nossa urbanizagéo, as violentas pres-
sOes migratorias que geram bolsdes
de pobreza e as disparidades na
distribuigao de renda que escluem do
mercado significativos contingentes
populacionais, ndo se pode voltar ao
esquema de participagdo privada

(hoje com capitais nacionais) que
prevalecia no inicio do século. O
compromisso maior de equacionar e
prover fundos para o financiamento
da infra-estrutura urbana caberd,
sem diivida, ao poder publico.

Mas, uma participagdo mais ativa
do setor privado € desejdvel diante
da incapacidade governamental (nos
diferentes niveis de decisdo) de fi-
nanciar a expansao mais racional de
nossas cidades e da necessidade do
proprio setor privado gerar ativida-
des, emprego e renda neste momen-
to de incertezas e de graves pressoes
sociais nas cidades. Trata-se de re-
pensar, em profundidade, portanto,
os préprios padres que até aqui
prevaleceram no nosso desenvolvx-
mento urbano.

A alternativa que se propde € a
dos projetos de urbanizacdo integra-
da, cuja conceituagao pode ser assim
resumida.:

a. reunir e articular os interesses
legitimos da engenharia de projetos
e sistemas, da construgdo civil pesa-
da, da construgdo de habitagdes, da
incorporagdo e comercializagdo imo-
bilidria, da produgdo de mdquinas,
equipamentos, instalagdes e material
rodante necessarios aos investimen-
tos urbanos e da operagéo privada de
transportes, para atuarem em proje-
tos de interesse comum;

b. integrar, nestes projetos, a
implantagéo da infra-estrutura urba-
na de servicos e acesso, necessdria
para viabilizar, em 4reas previamen-
te selecionadas, empreendimentos
habitacionais e de servigos, centros
de comércio e polos de entreteni-
mento e lazer, criando niicleos peri-
féricos com vida propria;

¢. 0 que serd oferecido ao consu-
midor final é o acesso a habitagao,
aos Servigos, ao comércio € ao entre-
tenimento e lazer, integradamente,
como bens e servigos complementares
e de consumo conjunto;

d. o investimento-chave para a
viabilizagdo desses empreendimen-
tos, globalmente, € o transporte, pa-
ra prover a acessibilidade e a mobili-
dade em grande escala;

e. dependendo do porte do em-
preendimento, propor a implantagéo
de sistemas de veiculos leves sobre
trilhos (bondes) ou trolebus (de tec-
nologia nacional) que serdo os veicu-

los; brasileiros desenvolvidos para ci-
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dades de porte médio e novas dreas
de urbanizagdo nas grandes metré-

poles;

f. diante da ecassez de derivados
de petroleo, estes veiculos de carac-
teristicas técnicas simples e baixo
custo de implantagdo, serao a respos-
ta para a viabilizagdo de empreendi-
mentos € a descentralizagdo de ativi-
dades e empregos nas cidades.

O ponto de partida seria o desen-
volvimento de um projeto de urbani-
zagao integrada em cidades de porte
médio de mentalidade progressista
(tipo Curitiba, Londrina, Campinas
ou Ribeirdo Preto) com a aquisigao
prévia de dreas periféricas de baixo
custo, que seriam valorizadas pelos
empreendimentos implantados arti-
culadamente. No projeto ja seriam
desenvolvidos os prot6tipos dos vei-
culos que viabilizardo o empreendi-
mento.

Serd necessério estudar, comple-
mentarmente, alguns aspectos rela-
cionados com a privatizagdo da ope-
ragdo de servigos urbanos — (espe-
cialmente o de transporte coletivo).

a. alternativas de concessao da
exploragao de servigos publicos ur-
banos a empresas privadas no longo-
prazo e com garantia de estabilidade
tariféria;

b. alternativas de leasing pelo
Governo de instalagdes, equipamen-
tos e material rodante, tendo em
vista novas tecnologias de prestagao
de servigos publicos urbanos:

c. montagem de uma estrutura
alternativa de financiamento para os
servigos publicos urbanos, através de
poupanga vinculada ou debéntures
das empresas operadoras.

Num momento em que 0s empre-~
sdrios estdo conscientes dos malefi-
cios da estatizacdo desordenada e o
Governo tenta adequar suas agdes a
retérica de uma privatizagdo que
leve em conta os interesses sociais,
cabe perguntar quem se habilita a
jogar com seriedade o jogo da urba-
niza¢do moderna, menos selvagem e
condizente com o estdgio de indus-
trializagdo atingido pelo Pais?
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