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RESUMO

ALEMAR, Caio Vinicius de. Mobilidade urbana no municipio de Sdo Paulo: a
reorientagdo no uso dos ativos de transporte durante a gestdo de Fernando Haddad (2013-
2016). 2020. 55 f. Trabalho de Graduacdo Individual (TGI) — Faculdade de Filosofia, Letras e
Ciéncias Humanas, Universidade de Sao Paulo, S&o Paulo, 2020.

Este Trabalho de Graduacdo Individual tem por objetivo detectar se os investimentos em
transporte e mobilidade realizados pela gestdo de Fernando Haddad a frente da Prefeitura
Municipal de S&o Paulo foram socialmente justos. Para tanto, foi construida uma visdo sobre
mobilidade, seguida de descricdo da forma, funcdo, estrutura, processo e de uma Visao
historica sobre o tema. Por se tratar de variavel tedrica, o “socialmente justo” exigiu o
levantamento de dados operacionais: evolucdo da infraestrutura do transporte coletivo
municipal, ampliacdo do acesso do transporte ao cidaddo (como novas modalidades de
bilhetes e novos horérios) e novas alternativas (como mais espaco para o transporte individual
ndo motorizado e para os pedestres) e iniciativas (parklets e fechamento de vias para 0s carros
e abertura para os pedestres). Atraves da coleta dessas informacdes, foi possivel constatar que
a reorientacao dos ativos de transporte da cidade de Sdo Paulo permitiu a introducdo de uma
nova narrativa sobre a mobilidade para a cidade: a reorientacdo do espago do carro para outras
formas de mobilidade.

Palavras chaves: Mobilidade. Mobilidade urbana. Investimento publico. Sdo Paulo. Gestdo
Fernando Haddad.



ABSTRACT

ALEMAR, Caio Vinicius de. Urban mobility in Sdo Paulo city: the reorientation of the use
of municipality’s transport assets during Fernando Haddad’s administration (2013-2016).
2020. 55 f. Individual Graduation Work — Philosophy, Letters and Human Sciences College,
University of S&o Paulo, Séo Paulo, 2020.

The present Individual Graduation Work aims to detect wether investments in transport and
mobility during the administration of Fernando Haddad as the mayor of Sdo Paulo city were
socially fair. To this end, a perspective of mobility was built, followed by a description of the
form, function, structure, process and also a historical view on the theme. As it is a theoretical
variable, the “socially fair” demanded a survey of operational data: evolution of city’s public
transportation infrastructure, expansion of citizen’s access to transportation (such as new
types of tickets and new timetables) and new alternatives (such as new physical space for
individual non-motorized transport and pedestrians) and initiatives (such as parklets and street
closure for cars and opening for pedestrians). Through the collection of these informations, it
was possible to verify that the redirection of transport assets of S8o Paulo allowed the
introduction of a new narrative about mobility for the city: the reorientation of cars’ space to

other ways of mobility.

Key words: Mobility. Urban mobility. Public investment. Sdo Paulo. Fernando Haddad’s

administration.



Figura 1

Figura 2

Figura 3
Figura 4

Figura 5

Figura 6

LISTA DE FIGURAS

Onibus consegue aproveitar melhor até 22 vezes mais 0 espaco urbano

em relacéo ao carro para realidade de Sao Paulo 26

Evolu¢do mensal da populagio e do indice “mortes por 100.000

habitantes™ 27
Densidade demografica do municipio de Sdo Paulo 28
Faixas exclusivas para 6nibus no municipio de S&o Paulo 31

Rede cicloviaria do municipio de Séo Paulo — Apenas ciclovias

segregadas e em canteiros centrais 37

Rede cicloviaria do municipio de Sdo Paulo 38



Grafico 1

Gréfico 2

Grafico 3

Grafico 4

Grafico 5

Grafico 6

Gréfico 7

LISTA DE GRAFICOS

Quantidade de cidades no Brasil, segundo nimero de habitantes 24
Parte das regides metropolitanas no total da populacgdo brasileira 24
Frota de Onibus e capacidade de passageiros 29
Uso de uma faixa com 3,5m de largura 30
Comparacao das necessidades espaciais de deslocacéo por pessoa 32
Itens de conforto na frota de 6nibus municipais 33

Evolu¢ao mensal da populagdo e do indice “mortes por 100.000

habitantes" 36

10



Mapa 1

LISTA DE MAPAS

Relevo e Geologia

20

11



12

SUMARIO

INTRODUCAO 13

EMBASAMENTO TEORICO-CONCEITUAL E A PROBLEMATICA DA
MOBILIDADE URBANA NO MUNICIPIO DE SAO PAULO 16

EVOLUCAO DA INFRAESTRUTURA DO TRANSPORTE COLETIVO

MUNICIPAL E AMPLIACAO DO ACESSO AO CIDADAO 29
2.1. AMPLIACAO DA INFRAESTRUTURA 29
2.2. AMPLIACAO DO ACESSO 34

NOVAS ALTERNATIVAS E INICIATIVAS DE REORIENTACAO DOS ATIVOS

DE TRANSPORES 36

. CONCLUSAOE CONSIDERAQOES FINAIS 42

REFERENCIAS 45
ENTREVISTA 51
FILME 51
LEGISLACAO, POR ORDEM CRONOLOGICA 52

APENDICE A - PREMIOS E RECONHECIMENTOS INTERNACIONAIS 55



13

INTRODUCAO

Mobilidade é assunto central em qualquer estudo sobre as grandes metropoles.
Portanto, tratar desse tema é de fundamental importancia para o municipio de S&o Paulo.
Porém, tratar de mobilidade ndo é apenas avaliar obras ja realizadas e planos a serem
elaborados. Mobilidade é a consequéncia da forma como o espaco urbano € construido e,
portanto, dos conflitos sociais presentes no espaco. Entdo, estudar mobilidade € estudar as
formas e os destinos do uso do espaco urbano: quem planeja, quem constroi, para quem esse
espaco se destina e como ele € utilizado.

“O modelo rodoviario urbano é fator de crescimento disperso e do espraiamento da
cidade. Havendo especulacao, ha criacdo mercantil de escassez e o problema de acesso a
terra e & habitacdo se acentua. Mas déficit de residéncias também leva a especulagéo e 0s
dois juntos conduzem & periferizacdo da populagdo mais pobre e, de novo, ao aumento do
tamanho urbano. As caréncias em servicos alimentam a especulacéo, pela valorizagéo
diferencial das diversas fragcBes do territério urbano. A organizacdo dos transportes
obedece a essa légica e torna ainda mais pobres os que devem viver longe dos centros, ndo
apenas porque devem pagar caro seus deslocamentos como porque 0s servigos e bens sao
mais dispendiosos nas periferias. E isso fortalece os centros em detrimento das periferias,
num verdadeiro circulo vicioso” (SANTOS, 1993, p.96).

Historicamente, o poder publico, no municipio de Sdo Paulo, tem investido em
transporte individual motorizado (carros), construindo grandes avenidas, tuneis, viadutos e
demais estruturas, gastando enormes recursos’ para atender apenas uma parte da populagéo:
aqueles que tém carros. Assim, fica a pergunta: como devem ser realizados investimentos
pUblicos em transporte de forma socialmente justa? Ou ainda: como os ativos plblicos® de
transporte ja existentes devem cumprir sua funcdo de atender a populacdo de forma

socialmente justa e economicamente viavel?

! O transporte individual consome 63% de toda a energia ndo renovavel (...) e produz 67% de toda

poluicdo de efeito estufa (...). Para construir e manter nossa infraestrutura viaria o Estado brasileiro
gastou 3,5 vezes mais com o transporte individual (1.181 trilhBes de reais contra 336 bilhdes ao
transporte publico)” (PIRES, 2019).

? Ativos publicos sé@o bens de infraestrutura com “capacidade de contribuir para a entrega de bens e
servigos a sociedade” (PALLOT, 1990, 1992, 1997 e ROWLES, 1992 apud CARVALHO; SLOMSKI,
2006, p.2).
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Para Barouche (2014, p.3), “justica social ¢ uma construcdo moral e politica baseada
na igualdade de direitos e na solidariedade coletiva, definindo a busca do equilibrio entre
partes desiguais”. Nesse sentido, torna-se relevante destacar as politicas de mobilidade
urbana que buscam compreender se o0 conjunto da sociedade foi contemplado em seus 0s

processos de concepcdo e implementacéo.

Os recursos econémicos sdo finitos. Seu uso pelo poder publico deve obedecer a
racionalidade social, com o objetivo de, sendo de igualar, a0 menos proporcionar aos mais
pobres condicGes de acesso as estruturas pablicas, visto que 0s mais ricos ja tém recursos para
tal.

Portanto, é necessario observar e valorizar acdes que se orientam pelo uso socialmente
justo dos ativos de transporte, principalmente diante do histdrico tratamento privilegiado que
0 transporte motorizado individual recebe em detrimento ao tratamento dado ao transporte

coletivo e ndo motorizado.

O objetivo deste trabalho € demonstrar que houve ag¢fes de reorientacdo no uso dos
ativos de transporte do municipio durante a gestdo de Fernando Haddad a frente da Prefeitura

Municipal de Sdo Paulo (2013-2016), e que tais a¢bes foram socialmente justas.

Por se tratar de pesquisa exploratoria com uma perspectiva evolutiva, ha a necessidade
de pesquisa bibliografica sobre mobilidade urbana. E por se tratar de variavel tetrica, 0 uso
socialmente justo dos ativos de transporte sera analisado a partir dos indicadores: evolucédo da
infraestrutura do transporte coletivo municipal e ampliacdo do acesso para o cidadédo e de
novas alternativas de mobilidade e iniciativas de reorientacdo do espa¢o publico. Também
entendo o estudo de caso como um procedimento metodoldgico importante, podendo dialogar

com outros ja desenvolvidos ou até se expandir no futuro.

O capitulo 1 trara um embasamento tedrico-conceitual e a problemaética da mobilidade
urbana no municipio de Sao Paulo, a andlise da forma, funcdo, estrutura e processo, além de

aspectos historicos e atuais da mobilidade.

O capitulo 2 tratard do primeiro indicador, a evolugdo da infraestrutura e do acesso:
variacdo na quantidade e capacidade dos 6nibus, variacdo da extensdo de corredores e faixas
exclusivas, identificacdo dessas expansGes nas regifes mais pobres do municipio e se 0

transporte coletivo se tornou mais viavel ao cidadao, principalmente para o mais pobre.
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O capitulo 3 vai identificar novas alternativas e iniciativas de mobilidade no
municipio: ciclovias, aplicativos de transporte e mais espaco para os pedestres.

O capitulo 4 tratara da concluséo e de considerac6es finais: os espacos de mobilidade

foram reorientados? E os investimentos, foram socialmente justos?
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1. EMBASAMENTO TEORICO-CONCEITUAL E A PROBLEMATICA DA
MOBILIDADE URBANA NO MUNICIPIO DE SAO PAULO

A liberdade de locomogdo é direito fundamental, assegurado pelo inciso XV do artigo
5° da Constituicido Federal de 1988. A mobilidade e a capacidade de se deslocar emergem
como uma das principais condi¢des de insercdo na sociedade atual (CERQUEIRA, 2018).

Fica claro, portanto, o carater essencial da mobilidade para a vida humana.

Entdo, nos deslocamentos diarios dos habitantes das cidades, as condi¢Bes dos ativos
publicos de transportes, assim como sua distribuicdo e disponibilidade, acabam por

caracterizar as condi¢Oes de exclusao sociais tdo tipicas do Brasil.

Dai a importancia do uso socialmente mais justo desses equipamentos, baseado na
igualdade de direitos e "na solidariedade coletiva, definindo a busca do equilibrio entre
partes desiguais” (BAROUCHE, 2014, p.3).

"O atendimento das necessidades sociais e econdmicas da populacdo depende de um
sistema de mobilidade capaz de atender a todos de forma eficiente, ou seja, ndo depende
apenas de um sistema de aperfeicoamento das vias para veiculos motorizados e muito
menos do incentivo do Governo Federal na aquisi¢ao de veiculos particulares, mas sim, e,
sobretudo, de um sistema onde o deslocamento a curtas e longas distancias, possa ser feito
de forma coletiva e eficiente a todos os cidaddos, melhorando a qualidade do ar,
contribuindo para a diminuigdo do numero de veiculos em circulagdo, congestionamentos
e, principalmente, visando o atendimento a toda a populacdo quanto ao seu direito de ir e
vir' (BAROUCHE, 2014, p.2).

Como j& esta claro, a mobilidade enquanto acdo, resulta da estruturacdo espacial da
cidade e, portanto, dos conflitos de classe. Assim, € justo que o poder publico atue de forma a
democratizar seu acesso, investindo mais recursos no transporte coletivo em detrimento ao
individual. Nos ativos ja existentes - as ruas, avenidas, viadutos - fica clara a necessidade da
reorientagcdo para 0 uso coletivo, que é mais eficiente no transporte de mais passageiros, com

menor custo, menos poluigdo e maior otimizagéo do uso do espago publico.

"O total de carros e o total de 6nibus transportam volume parecido de pessoas na cidade
(cerca de 30% contra 40%), segundo Pesquisa Origem e Destino. Mas, conforme os



17

célculos do lema, os carros ocupam 88% do espaco das vias, ante somente 3% usados
pelos 6nibus™ (GIRARDI, 2017, p.2).

Se vivemos num mundo de fluidez e rapidez, também é verdade que essas
caracteristicas ndo sdo para todos. A rapidez depende da técnica, da politica e do capital. Os
territorios da fluidez sdo as linhas de menor resisténcia, porém esses territorios sao utilizados
pelas empresas de acordo com seus préprios interesses (SANTOS, 2010, p.86). E essas

estruturas, as linhas de menor resisténcia, sdo financiadas com recursos publicos.

"Junte-se a esse controle a acdo explicita ou dissimulada do Estado, em todos os seus
niveis territoriais. Trata-se de uma regulacdo frequentemente subordinada porque, em
grande nimero de casos, destinada a favorecer os atores hegemdnicos" (SANTOS, 2010,
p.106).

Pode-se dizer entdo que a mobilidade ndo depende de alargamento de vias, construcéo
de viadutos ou incentivos fiscais destinados ao transporte motorizado individual. Como

afirma o prof. Marco Anténio Savio:

“A fragilidade institucional do Brasil leva a uma proeminéncia do privado sobre o
publico” (ENTRE RIOS, 2009).

O papel da mobilidade deveria ser oferecer condi¢des de igualdade aos diferentes. E se
ja existem linhas de menor resisténcia, que elas também sejam desfrutadas por aqueles de
menores recursos. Esse também deveria ser o papel do Estado, e por isso a importancia de
destinar espacos exclusivos dos carros para 0s pedestres e para outros modais de transporte.

"Na familia dos imaginarios da globalizacdo e das técnicas, encontra-se a ideia, difundida
com exuberancia, de que a velocidade constitui um dado irreversivel na produgdo da
histéria, sobretudo ao alcangar os paroxismos dos tempos atuais. Na verdade, porém,
somente algumas pessoas, firmas e instituicbes sdo altamente velozes, e sdo ainda em
menor numero as que utilizam todas as virtualidades técnicas das maquinas. Na verdade, o
resto da humanidade produz, circula e vive de outra maneira. Gragas & impostura
ideoldgica, o fato da minoria acaba sendo representativo da totalidade, gracas exatamente
a forga do imaginario” (SANTOS, 2010, p.122).
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Fica claro, portanto, que a imposicdo da velocidade ¢ uma imposi¢cdo ideoldgica,
necessaria a producdo e circulacdo de mercadorias e de forca de trabalho, e que a disputa de
classes ndo ocorre apenas na construcdo do espaco, mas na hegemonia do discurso para
alcancar o imaginario da populacdo. O capital ndo s6 determina como 0 espaco deve ser
construido, como direciona recursos publicos através da dominacdo e doutrinagdo imaginaria.
O resultado desse processo € o financiamento publico dos interesses privados, a revelia dos

interesses da maioria da populagéo.

Diante disso, espera-se que o Estado corrija ndo s6 sua forma de atuar sobre o0 espaco,
como também a forma de uso do espaco ja construido. Que se busque a verdadeira

democratizagédo do espago.

E fundamental identificar os entes envolvidos no tema mobilidade. Qual o papel de
cada uma deles? Quem planeja? Qual o objetivo do planejamento? Quem ¢é atendido? Como

0s ativos sdo utilizados?

Também é importante considerar o modo de financiamento do transporte publico,
majoritariamente custeado pelas tarifas (BAROUCHE, 2014, p.3).

E tudo comeca em um territério chamado cidade, a parte urbana do municipio. Se "o
territorio é a base do trabalho, da resisténcia, das trocas materiais e espirituais e da vida,
sobre os quais ele influi" (SANTOS, 2010, p.96), a cidade "se torna o lugar onde melhor se
esclarecem as relacfes das pessoas, das empresas, das atividades e dos ‘fragmentos’ do

territério com o pais e com o 'mundo™ (SANTOS, 2010, p.95).

Esse territdrio chamado cidade € o lugar de grandes contradicdes entre o capital e o
trabalho. E sua materialidade no espaco é reflexo desse conflito. Se o Estado, na forma do
poder executivo municipal, € um dos principais agentes de construcdo desse territorio, as

influéncias exercidas sobre ele terdo grande repercussao na cidade.

A influéncia da industria automobilistica é notoria, e de longa data. Exemplo disso foi
a frase proferida pelo presidente Washington Luis (1926-1930) na inauguracdo da
estrada Rio-Petrdpolis, a primeira rodovia asfaltada do pais: “Governar é abrir estradas” (O
GLOBO, 2017). Também tivemos contato com essa realidade no primeiro trabalho de campo
da graduacdo, conduzido pelo Prof. Scarlato, para Paranapiacaba - a vila de operéarios,
construida para operar uma linha férrea que escoava o café do Planalto Paulista pelo porto de
Santos. Um feito da engenharia, abandonada pelo advento das rodovias.
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Esse panorama estradeiro tem repercussdo na cidade de S&o Paulo com o Plano de
Avenidas de Prestes Maia.

A cidade é o lugar das proximidades, do contato entre as pessoas, do encontro. Nao
que outros lugares ndo permitam isso, mas o0 adensamento das relacBes entre as pessoas € sua
vocagdo e “a realizacdo plena dessa vocagao, mesmo que haja nisso uma dimensao utopica, é
0 contetdo da denominada urbanidade” (OLIVA; FONSECA, 2016, p.21).

“Em certo sentido, a mobilidade urbana pertence ao dominio dos direitos fundamentais da
pessoa, incorpora muito da capacidade de ela exercer sua cidadania” (SALDIVA apud
BELLESA, 2017).

A cidade também é um retrato do seu tempo. E a concretizacdo dos desejos e direitos
humanos. O direito a cidade ndo significa o direito a propriedade privada. O direito a cidade é
o direito de construir e usar os espacos e ja estd na Constituicdo de alguns paises, como
Venezuela, Colémbia, Bolivia e Equador (BAVA, 2013). E "um dos mais preciosos e
negligenciados direitos humanos" (HARVEY, 2012, p.74). E sendo a cidade o local da
concentracdo de excedentes, construir e reconstruir espacos é um fendmeno de classe.

Portanto, as cidades séo formatadas de acordo com as disputas de classe.

"Desde o inicio, as cidades emergiram da concentracao social e geogréfica do produto
excedente. Portanto, a urbanizagdo sempre foi um fenémeno de classe, j& que o excedente é
extraido de algum lugar e de alguém, enquanto o controle sobre a distribui¢do repousa em
umas poucas maos. Esta situacdo geral persiste sob o capitalismo, claro, mas como a
urbanizacéo depende da mobilizacdo do excedente, emerge uma conexdo estreita entre o
desenvolvimento do capital e a urbaniza¢io" (HARVEY, 2012).

Mas para acontecer essa urbanidade, no espaco, as pessoas precisam se deslocar,
precisam interagir, precisam de mobilidade. E a mobilidade tem papel central na histéria no

municipio de Sao Paulo. Nada mais geografico. E por isso € preciso caracterizar o sitio.

O municipio de S&o Paulo esta localizado no Planalto Atlantico, em uma bacia
sedimentar terciaria escavada no sentido leste-oeste pelo rio Tieté, que drena, entre outros, 0s

rios Tamanduatei e Pinheiros.
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Mesmo com a presenca do embasamento pré-cambriano no sul e extremos norte e

leste, tém destaque as grandes areas de coberturas aluviais. Ab’Saber (2007, p.40) relata que
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um professor francés, levado onde hoje é o vdo do MASP, fez uma Unica observacdo: “4
cidade é plana”.

“Foi uma visdo rapida e deformada. Dai surgiu minha ideia de comegar a estudar o sitio
urbano de S&o Paulo: a larga planicie do Tieté, os terracos — o primeiro que identifiquei
foi o do Bom Retiro, depois Pari e Cambuci — e o patamar intermediario das colinas de
Sao Paulo, onde hoje esta a praca da Republica e, do outro lado, as pracas do Patriarca e
baixa Sé” (4b Saber, 2007, p.40).

Entdo, apesar das observa¢des do professor Ab’Saber, ha de se considerar essa

caracteristica da regido, como relata o professor Nestor Goulart Reis, no filme Entre Rios:

“A regido era privilegiada para fundagdo de uma vila naquele tempo. E o local os indios
jé tinham escolhido h4 muito tempo, ndo eram os portugueses que escolhiam. E eles
escolheram sabiamente um ponto plano entre o rio Tamanduatei e o rio Anhangabad, que
era um ribeirdo. Portanto, eles tinham, num lado um local facil, um rio menor (...) para
pegar 4gua limpa para consumo, e do outro lado o rio Tamanduatei, que era maior, pelo
qual eles chegavam ao Tieté e podiam circular em toda a regido por via fluvial ” (ENTRE
RIOS, 2009).

Da sua fundacdo em 1554 até o final do século XIX, o desenvolvimento de S&o Paulo
valeu-se de sua posicao estratégica como posto de abastecimento. Esse periodo foi marcado
pelo “desenvolvimento lento (...) numa correspondéncia com a maturacao progressiva das
cidades europeias” (OLIVA; FONSECA, 2016, p.22).

Mas esse ciclo sofreu uma radical dinamizacdo com a chegada das vias férreas, que
escoavam o café do interior e traziam as pessoas. Entre 1872 e 1940, a populacdo cresce
4.200% (OLIVA; FONSECA, 2016, p.24). E a cidade condensada, soma-se 0 espraiamento
trazido pelo dinheiro do café, porque os fazendeiros ndo se instalaram no centro da cidade,
mas em chéacaras ao redor da cidade. Forma-se o “cinturdo de chacaras” (LANGENBUCH,
1971 apud GRACIANI, 2017, p.13), que mais tarde serdo loteadas e se transformardo em
bairros operarios e industriais, 0 que vai promover a descompactacdo da cidade. Esses varios
nacleos isolados, entre as Serras do Mar (ao sul e leste), de Paranapiacaba (a oeste) e da
Cantareira (ao norte), vao se anexando e “conurbando” a partir de 1930, em um processo

lento, descontinuo e descentralizado.



22

“E o bonde elétrico acabou sendo fundamental na estruturacdo da cidade, porque as
linhas ficaram radiais para os pontos de contato com a zona rural. Terminava a linha de
Pinheiros, havia caminhos que iam em varias direcdes; terminava a Lapa, tinha caminhos
que iam para Jundiai/Campinas” (AB’SABER; MENEZES, 2007, P.41).

Assim o professor Ab’Saber explicou a estruturacdo da cidade de Séo Paulo na década
de 1940.

Com a nomeacédo de Prestes Maia em 1938, a prefeitura inicia a construcdo do seu
Plano de Avenidas. E as varzeas, entdo pouco utilizadas, passam a ocupar espago central na
expansdo da metropole, por seu baixo custo de desapropriacdo e grande valorizagdo potencial
com as obras. Atendendo a um discurso de modernizacdo conservadora, 0 espaco das aguas se
transforma no espaco dos carros e 0s rios deixam de ser obstaculos para o crescimento da
cidade (ENTRE RIOS, 2009).

Mas o investimento no asfalto € o investimento na logica do transporte individual. E
quando se pensa em mobilidade urbana, o transito aparece no senso comum como a sintese do
tema. No entanto, reduzir o debate da mobilidade ao trénsito é dar énfase a um Unico modal
de transporte: o individual e sobre pneus, legitimando o investimento publico para fins

privados.

O atendimento das necessidades sociais e econdmicas da populacdo ndo depende
apenas da ampliacdo das vias para 0s carros, ou de incentivos fiscais para aquisicdo de
veiculos particulares, mas de um sistema de mobilidade capaz de atender a todos de forma
eficiente. Depende, sobretudo, de um sistema onde o deslocamento possa ser feito de forma
coletiva e eficiente, com a melhoria da qualidade do ar, a reducdo de acidentes e mortes no

transito e a diminuigdo dos congestionamentos.

"De todos os fatores que contribuem para a piora na condi¢ao de vida das metrépoles, o
modelo de mobilidade baseado na matriz rodoviarista, especialmente no automdvel, e o
relativo desprezo pelo transporte coletivo sdo, talvez, o de maior impacto” (MARICATO,
[2011], p.18).

Para Lefebvre (2011), a problematica urbana s6 pode ser compreendida através do
processo de industrializagdo. “Sem possibilidade de contestagdo, esse processo &, had um
século e meio, o motor das transformacdes na sociedade” (LEFEBVRE, 2011, p.11). O autor

ainda afirma que a industrializacdo é um processo indutor, € a urbanizagdo € um processo
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induzido, que é a industrializacdo que leva a sociedade moderna. E que esse motor

desestrutura um sistema pré-existente.

“O valor de troca e a generalizagdo da mercadoria pela industrializagdo tendem a
destruir, ao subordina-las a si, a cidade e a realidade urbana, refagios do valor de uso,

embrioes de uma predomindncia e de uma revalorizagdo do uso” (LEFEBVRE, 2011,
p.14).

Mas os processos de industrializacao sdo heterogéneos e tem peculiaridades regionais.
Para o autor, na América do Sul ha uma dissolucdo das estruturas agrarias, que levam os

camponeses as cidades em busca da subsisténcia (LEFEBVRE, 2011, p.17).

No Brasil, esse processo é polarizado pelas cidades de Séo Paulo e Rio de Janeiro.

“A disputa que mantinham no comego do século ja se mostra favoravel & primeira dessas
cidades desde os anos 30, ainda que, estatisticamente, isso sé se va revelar no decénio
seguinte. Agora Sao Paulo passa a ser a area polar do Brasil, ndo mais propriamente pela
importancia da sua industria, mas pelo fato de ser capaz de produzir, coletar, classificar
informacdes, proprias e de outros, e distribui-las e administra-las de acordo com seus
proprios interesses” (SANTOS, 1993, p.54).

Entre as décadas de 1920 e 1940, o Brasil viveu grande expansdo urbana rodoviarista,
com "um estoque, sempre crescente, de trabalhadores para sustentar salarios rebaixados"
(SCIFONI, 2016, p.25). Na década de 1970, mais de trés milhdes de imigrantes chegaram a
Séo Paulo (SCIFONI, 2016, p.26), o que corresponde a 17,37% de todos migrantes do Brasil
e ao dobro do fluxo migratdrio para cidade do Rio de Janeiro (SANTOS, 1993, p.54).

Esse processo migratdrio para as cidades (principalmente Rio de Janeiro e Sdo Paulo)
tem grande reflexo na ampliacdo da taxa de urbanizacdo do Sudeste entre 1940 e 1980: de
39,42% para 82,79% (SANTOS, 1993, p.57). Também tem reflexo no aumento de cidades
com mais de 100.000 habitantes (de 18 para 142) e especialmente entre as cidades com mais
de 500.000 habitantes, de 2 para 14 (SANTOS, 1993, p.73).



1940 1950 1960 1970 1980

| ® Entre 100.000 e 200.000 m= Entre 200.000 e 500.000 Mais de 500.000 hab.

Fonte: SANTOS, Milton. A urbanizagao brasileira, 1993, p.73 (adaptagéo de tabela)

Gréfico 1: Quantidade de cidades no Brasil, segundo nimero de habitantes

Fonte: SANTOS, 1993, organizado por Caio Vinicius de Alemar.

|
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Fonte: SANTOS, Milton. A urbanizacéo brasileira, 1993, p.76 (adaptacéo de tabela)

Gréfico 2: Parte das regies metropolitanas no total da populacédo brasileira

Fonte: SANTQOS, 1993, organizado por Caio Vinicius de Alemar.
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“Ha mudanca no ritmo consideravel entre as duas maiores aglomeragées do Pais a partir
de 1950, com aceleracdo dos ganhos demograficos na Regido Metropolitana de Sdo Paulo.
Esta absorve quase 40% do incremento total das RegiGes Metropolitanas entre 1960 e
1970 e mais de 40% entre 1970 e 1980 (SANTOS, 1993, p.77).

A nova dindmica econémica industrial concentra o capital no espaco e € esse 0
processo que atrai grandes fluxos migratérios. Em um primeiro momento, 0os mais pobres
ocupam 0s centros das cidades. Mas a pressdo imobiliaria gerada pela valorizacdo desses
espacos, mais a producdo a baixo custo de lotes populares distantes do centro, aliados a
intervencbes publicas (nas éareas valorizadas) e omissdes publicas (nos loteamentos

periféricos), expulsa essa populacdo para areas mais distantes e baratas.

Mas as bordas da cidade também recebem uma populacdo de maior renda (e
proprietaria de carros) que, lastreada no discurso da violéncia, busca a concentracdo entre
iguais nos condominios murados. E ha também o movimento "centrifugo" das empresas para
outros municipios préximos a Sdo Paulo, causando um aumento de 50% das viagens

intermunicipais entre 2000 e 2010.

Percebe-se que o processo seguiu a ldgica da reproducdo capitalista, com apoio
institucional do Estado, seja por acdo ou omissdo. A segregacdo social se espelha na
segregacdo espacial e "a desordem oculta uma ordem" (SCIFONI, 2016, p.29).

Na cidade construida sobre um alicerce de conflito de classes, a mobilidade tornou-se
mercadoria. O direito de ir e vir ficou restrito a capacidade de se pagar por ele. O
Estado, através das privatizacdes "perde sua capacidade reguladora em defesa do interesse
publico, adota critérios de mercado para estabelecer as politicas e 0s precos das tarifas
publicas, e ignora a realidade social” (BAVA, 2013). E, diante de consumidores, as empresas

prestadoras de servigos publicos atendem aos que podem pagar.

A lbogica da mercadoria estimula a especulacdo imobiliéria, expulsa os pobres do
centro e favorece o uso do carro. E esse favorecimento ao carro ocorre em detrimento de
outros meios de transporte. MilhGes de reais sdo investidos em pontes, viadutos, tuneis,
avenidas e duplicacGes, enquanto pouco se investe em corredores de onibus e expansdo do

metro.
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"Os nlimeros ja mostram claramente que o transporte coletivo é uma maneira de usar o
espago urbano de forma inteligente, deixando assim as cidades mais agradaveis, menos
perigosas e com menor poluicdo. E s6 comparar a area ocupada numa rua por um dnibus
e sua capacidade de transportar passageiros e depois transferir este mesmo nimero de

passageiros para a quantidade de carros que seria necessaria para este transporte"”
(BAZANI, 2016a).

A figura a seguir ¢ de uma simulacéo realizada pelo jornal Folha de S&o Paulo na
avenida Pacaembu. E uma clara visualizagdo de como a mesma quantidade de pessoas ocupa
de formas diferentes o espago urbano: 48 pessoas dispostas no espaco equivalente a um
onibus, distribuidas em carros (na proporcao de 1,2 passageiros por carro) e em bicicletas. E é
importante destacar que a simulacdo considera 0 espaco ocupado pelos veiculos parados.

Quando em movimento, os veiculos necessitam de ainda mais espaco, como serd demonstrato

no gréfico 5.

Base: 48 pessoas levando em conta a média de|
S3o Paulo, de 1,2 pessoa por carro

1 onibus: 50 metros quadrados
890 carros: 840 metros quadrados

= 48 bicicletas: 92 metros

Simulagdo: Jomnal Folha de Séo Paulo

quadrados o _ Fotos: Avener Prado e Eduardo Knapp - Folh

com créditos Blog Ponto de Onibus-Adamo Bazani|

Figura 1: Onibus consegue aproveitar melhor até 22 vezes mais 0 espago urbano em relagéo ao carro para
realidade de S&o Paulo

Fonte: BAZANI, 2016a.
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Santos (1993, p.97) afirma ainda que a promessa de lucro futuro justificada pela
demanda, aumenta a apropriagdo das terras urbanas e impossibilita a ado¢do dos servicos

necessarios.

Parece claro, portanto, que a ldgica do capital € o motor da constru¢cdo de uma
paisagem perversa e excludente, que garante aos de maiores recursos a escolha dos lugares
mais convenientes e com servigos e bens menos custosos, enquanto relega os mais pobres aos

custos e distancias.

A Prefeitura Municipal de S8o Paulo desenvolveu o SIM (Sistema Intraurbano de
Monitoramento) dos Direitos Humanos (SAO PAULO, [2004]), um mapeamento das
garantias dos direitos humanos no municipio. Seus mapas sdo esclarecedores, mas sé
abrangem os anos de 2004, 2005 e 2006.

i

Figura 2: Porcentual da populagé@o com renda familiar per capita inferior a meio salario minimo

Porcentual de pessoas
com baixa renda

20cumais N
1521992
10 a 14,99 -
529,99

manos de 5

O indicador exprime o porcentual de
moradores que vivem em domicilios com
renda per capita inferior a meio salario
minimo, segundo dados do Censo 2000.

Fonte: SAO PAULO, [2004].



MSP = 7.569,41

Densidade

(hab fkm?)

Menos de 3300 (5)

De 3.300 a menos de 8.500 (26)

De 8500 a menos de 13.000 (38)
De 13.000 a menos de 19.000 (20)

Maig de19.000 (7)

Figura 3: Densidade demogréafica do municipio de Sao Paulo

Fonte: SAO PAULO, 2014.
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2. EVOLUGCAO DA INFRAESTRUTURA DO TRANSPORTE COLETIVO
MUNICIPAL E AMPLIACAO DO ACESSO AO CIDADAO

2.1. AMPLIACAO DA INFRAESTRUTURA

Diante do recorte temporal definido para esse trabalho, o capitulo a seguir apresentara
dados relativos a expansao da infraestrutura do transporte coletivo municipal (6nibus) entre os
anos de 2013 e 2016, durante a gestdo de Fernando Haddad a frente da Prefeitura Municipal

de S&o Paulo.

No periodo, a frota de 6nibus do municipio se manteve estavel (aumento de 0,22%),
mas houve um incremento na capacidade de passageiros de quase 5%, ou 56.807 lugares, por
conta do aumento da frota de Onibus articulados, com capacidade para até 171 passageiros
(BAZANI, 2017).

i 14.924 1.207.532
i 1.195.437 I
i 1.187.302
14.749 14.746 14.753 i
— -
] 1.179.436 L
1.148.929 1.150.725 B
1 I I 14.512
2012 2013 2014 2015 2016 2017
W CAPACIDADE DE PASSAGEIROS TOTAL VEICULOS
Gréfico elaborado pelo autor a partir de tabelaem:
https://diariodotransporte.com.br/2017/07/28/frota-de-onibus-de-sao-paulo-articulados/

Gréfico 3: Frota de énibus e capacidade de passageiros

Fonte: BAZANI, 2017, organizado por Caio Vinicius de Alemar.
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O maior incremento se deu nas faixas exclusivas para énibus. As faixas exclusivas sdo
“faixas de transito de uso exclusivo de énibus, em vias em que o volume destes veiculos for
considerado elevado, garantindo aos demais, 0 acesso a garagens e a outras vias que se
conectam.” Sdo dos tipos: a) com periodo regulamentado (sem horario ou com horario e dia
da semana de validade); b) de acordo com o posicionamento na pista, na faixa da extrema
direita ou na faixa da extrema esquerda (SAO PAULO, 2001).

Foram implantados 423 quildbmetros de faixas exclusivas até dezembro de 2016.
Considerando-se que 0 municipio possuia 92 quildmetros, houve um acréscimo de 470%
(BAZANI, 2016b). Importante destacar que uma faixa de rolamento dedicada a 6nibus
transporta 10 vezes mais passageiros que a mesma faixa dedicada aos carros (PETZHOLD,
2014). Também foram construidos ou requalificados 42 quilébmetros de corredores exclusivos.
E 30 quildmetros foram licitados (BAZANI, 2016b).

Uso de uma faixa com 3,5m de largura

= = =

L ‘. ) L |
Carros Carros Ciclistas Pedestres Onibus
estacionados em transito (corredar)
X10 -
X3,3 -
xl ad
X0

Capacidade (pessoas/hora)

Fonte: Boareto 2007, USDOT 2004, Highway
Capacity Manual 2000, Medeiros et al, 2013

Gréfico 4: Uso de uma faixa com 3,5m de largura

Fonte: PETZHOLD, 2014.


https://www.thecityfixbrasil.org/author/guillermo/
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A Regido Norte tinha 18km de faixas e corredores até 2012. Em 2013 foram
implantados 36km de faixas exclusivas. O Centro recebeu 31km de faixas exclusivas e passou
a contar com 49km faixas e corredores exclusivos para o transporte pablico em 2013. A Zona
Oeste tinha 19km de faixas exclusivas e recebeu mais 38km de faixas e 27km de corredores.
A Regido Sul se tornou a segunda regido do municipio com maior estrutura exclusiva para
Onibus em 2013, dobrando sua malha com o acréscimo de 79km de faixas. A Zona Leste teve
a maior expansdo, com 135km de faixas implantadas em 2013 e atingiu 185km de faixas e

corredores destinados ao transporte coletivo (DA... 2013).

As faixas exclusivas para 6nibus proporcionaram uma reducdo de 40 minutos por dia
nas viagens e tiveram impacto zero ou até positivo nos veiculos que trafegam fora dela. ”Ou
seja, a faixa exclusiva de 6nibus, no maximo, aumentou a velocidade média dos demais

veiculos e, no minimo, ndo a afetou” (PATINI, 2019).

Figura 4: Faixas exclusivas para 6nibus no municipio de S&o Paulo

Fonte: CORREDORES... [2020].
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Quantidade de
metros quadrados

necessarios quando
ndo estdem
movimento

Quantidade de
metros quadrados
necessarios a
determinada
velocidade

0,5
18 g
5km/h 15km/h  50km/h’ 50 km/h 95 km/h
Com40-60 umapessoa umapessoa

passageiros

Comparagdo das Necessidades Espaciais de Deslocagao por Pessoa
Anossa via publica é equilibrada e eficiente na sua atribuicdo de espago? Um carro que circula
a50km/husa 75 vezes mais espacgo do que uma pessoa que anda a pé, e 30 vezesmais espago
do que uma pessoa a deslocar-se de bicicleta.
{infografico Matthew Blackett/Spacing.ca dados do Victoria Transport Policy Insitute {Canada)

Gréfico 5: Comparacdo das necessidades espaciais de deslocagdo por pessoa

Fonte: A EFICIENCIA... 2018.

Considerando apenas as faixas exclusivas e que elas tém 3,5 metros de largura, sdo
1.480.500m2 de pavimento asfaltico que tiveram o uso reorientado para o transporte coletivo.
Isso quer dizer que um ativo instalado, que tinha capacidade para ser utilizado por 10.651
pessoas simultaneamente, teve sua capacidade ampliada em quase 20 vezes, e agora pode ser

utilizada por 211.500 pessoas®.

Outras alteragdes de infraestrutura que merecem destaque sdo melhorias no conforto e
comodidade do passageiro, proporcionadas por meio das Portarias da Secretaria Municipal de
Transportes (SMT) 9/2015, que estabelece a obrigatoriedade de ar-condicionado nos veiculos
de transporte de passageiros (Sdo Paulo [SP], 2015a) e 112/2015, que estabelece normas para

acesso gratuito a internet no interior dos énibus (Sao Paulo [SP], 2015d).

% 423km de faixas exclusivas com 3,5metros de largura resultam na &rea apresentada. Essa éarea,
dividida pela area usada por 1 pessoa de carro (139m32), resulta em 10.651 pessoas. a mesma area
dividida pela area de 1 pessoa em 0Onibus (7m?) resulta em 211.500 pessoas.
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1.712

2013 2014 2015 2016

H Ar Condicionado m Wi-Fi USB

Gréfico 6: Itens de conforto na frota de 6nibus municipais

Fonte: BAZANI, 2017, organizado por Caio Vinicius de Alemar.

Em 2015 a Prefeitura de S&o Paulo recebeu o prémio Sustainable Transport Award
(Prémio Transporte Sustentavel), pela implementacdo de 460 quilémetros de faixas exclusivas

para 6nibus e 150 quilémetros de ciclovias (BELO... 2015).

O prémio é um reconhecimento a projetos de transporte inovadores e sustentaveis.
Assim, diante do exposto no capitulo, observa-se que houve um incremento de infraestrutura
nas regibes mais densamente habitadas e com renda familiar per capita mais baixa, como
pode se observar nas figuras 2, 3 e 4, por conta da implantagdo de muitas faixas exclusivas
para 6nibus. E se a frota de dnibus permaneceu estavel, houve incremento na capacidade de
passageiros e no conforto para o usuario, com ar condicionado, Wi-Fi e tomadas USB para

carregamento de aparelhos eletronicos.
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2.2. AMPLIACAO DO ACESSO

O acesso ao sistema publico de transportes constitui um segundo indicador. E
importante saber se a populacdo, e principalmente os mais pobres e vulneraveis, tiveram o

acesso ao transporte publico ampliado.

Em 2013, os usuarios do transporte coletivo com deficiéncia e mobilidade reduzida
passam a ter direito ao desembarque entre os pontos de énibus (Sdo Paulo [SP], 2013b). Em
2016, a Lei 16.490 estende esse direito as mulheres e idosos, entre 22h e 5h (Séo Paulo [SP],
2016e).

Em 2014 a idade minima de gratuidade para idosos passou a ser de 60 anos para
ambos 0s sexos. Em 2015 é instituido o Bilhete Unico do Trabalhador Desempregado” com
validade de 90 dias (Sdo Paulo [SP], 2015c) e entra em vigor o passe livre estudantil para
alunos da rede municipal, de universidades publicas e com renda familiar per capita de 1,5
salarios minimos e beneficiarios do Prouni, Fies, Bolsa Universidade e Cotas Sociais.
Também foram criadas as modalidades diaria, semanal e mensal do Bilhete Unico, com mais
de dois milhdes de cartbes cadastrados até fevereiro de 2016. (BAZANI, 2016b).

O Bilhete Unico nas modalidades 24h, Semanal (S&o Paulo [SP], 2015b) e Mensal
(S&o Paulo [SP], 2013c), ofereciam descontos aos usuarios intensivos do sistema de transporte
municipal. Em 2016, ap0s o reajuste das passagens para R$3,80, o Bilhete Unico 24h custava
R$10,00 (preco de 2,6 viagens), o Semanal R$38,00 (preco de 10 viagens) e o Mensal
R$140,00 (precos de 36,8 viagens) (SAO PAULO, 2016).

As modalidades do Bilhete Unico permitem viagens ilimitadas no periodo. No caso de
Bilhete Unico Mensal, a economia chega a 16%, se consideramos que as 44 viagens mensais
de ida e volta para o trabalho séo realizadas pelo preco de 36,8 viagens. Além disso, o Bilhete
Unico Mensal pode ser usado aos finais de semana e para atividades de lazer. Sem ddvidas,
um grande beneficio para o trabalhador de baixa renda, diante do piso salarial de S&o Paulo,
que passou a R$ 1.000,00 em abril de 2016.

Ainda em 2015 foi implantado o servigo de 6nibus noturno, com 50 linhas que

basicamente seguem as rotas do Metrd e 101 linhas que servem bairros (BAZANI, 2016b).

* Revogado pelo decreto n° 58.639 de 22 de fevereiro de 2019.


http://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/lei-16490-de-15-de-julho-de-2016
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Ainda em termos de acesso, em 2016 a Portaria 32 da SMT autoriza e regulamenta o
transporte de bicicletas nos onibus (S&o Paulo [SP], 2016b).

E possivel afirmar, portanto, que o acesso ao transporte publico foi facilitado pelas
diversas acdes formais do poder executivo, como as modalidades que conferem gratuidade e
descontos, melhorias nos horéarios e nas condigdes de uso e incremento de outros usuarios ao

sistema, como ciclistas e trabalhadores desempregados.
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3. NOVAS ALTERNATIVAS E INICIATIVAS DE REORIENTACAO DOS ATIVOS
DE TRANSPORTE

Como novas alternativas de transporte serdo abordadas tanto a construcéo de ciclovias,
também responsaveis pelo prémio Sustainable Transport Award, como programas de
incentivo ao uso de bicicletas e a regularizacdo dos aplicativos de transporte, como Uber. Ja
as iniciativas de reorientacdo dos ativos de transporte mostram um novo olhar sobre asfalto,

que passa a ser também o espacgo dos pedestres.

No inicio de 2013 foi langado o Programa de Protecéo a Vida, uma série de agdes para
aumentar a seguranca no transito, especialmente para os pedestres. Com diversas frentes de
atuacdo, como reducdo de velocidade nas vias arteriais para 50km/h, faixas para pedestres
diagonais em grandes cruzamentos e bolsdes de parada junto aos seméaforos para motociclistas
e bicicletas (PROGRAMA... 2016), o Programa ja apresenta resultados, observados no

grafico a seguir.
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(**) O indice abrange um periodo de 12 meses, que se encerra no més consultado.

Gréfico 7: Evolugdo mensal da populacéo e do indice “mortes por 100.000 habitantes"

Fonte: TANSCHEIT, 2016.
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Entre as novas alternativas de mobilidade, tem destaque a implantacdo de 447km de
ciclovias e ciclofaixas (BAZANI, 2016b). Um incremento de 709% a antiga malha de 63km
(CICLOVIAS... [2014]). E aqui ndo sao consideradas as Ciclofaixas de Lazer, estruturas

montadas aos domingos e feriados e voltadas para lazer e ndo para o deslocamento laboral.

BRAGILANDIA
CACHOEIRINHA
MANDAGLL Guarulhos

Osasco

Santo André
Diadema
Sao Bernardo do Campo

PEORE 1A i
WROIMANGELA v = Ribeird

Rio Grande |

PARELHEIRDS GRAJAL

Zmbu-Guacu )

Figura 5: Rede cicloviaria do municipio de Sdo Paulo - Apenas ciclovias segregadas e em canteiros centrais

Fonte: CRUZ, 2016.

Também é importante considerar que, até 2012, foram implantados trés modelos de
ciclomobilidade, que preservavam o espago dos carros: ciclovias segregadas, que ocupavam
“sobras de terra, que sdo a ciclovia da Marginal (Pinheiros), ciclovia da Radial Leste e a
ciclovia da adutora da Sabesp”, ciclorotas (apenas sinalizagdo viaria, sem oferecer seguranga
real aos ciclistas) e as Ciclofaixas Operacionais de Lazer, que funcionam aos domingos
“exceto domingo de elei¢do, que era unico domingo que as pessoas poderiam usar a bicicleta

com o objetivo de ir votar, a ciclofaixa era ‘parada’ porque as pessoas ‘precisam ir de carro
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votar’. Entdo precisava liberar esse espaco pro carro porque é inconcebivel vocé se
locomover na cidade de bicicleta naquele momento, no entendimento da CET>” (LEMOS,
2019).

A figura 5, apesar de representar as ciclovias segregadas em 2016, ja no final do
recorte temporal deste estudo, serve de elemento comparativo com a nova rede cicloviéria

instalada no municipio (figura 6).
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Figura 6: Rede cicloviaria do municipio de Sdo Paulo

Fonte: CRUZ, 2016.

A nova malha cicloviaria é mais densa, mas também mais distribuida pelo municipio.

E se por um lado, as demandas cicloviarias sdo demandas da classe média, ha também

®> Companhia de Engenharia de Trafego.
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demandas da periferia e a percepgéo, principalmente no Centro, da melhoria da condi¢do para

o deslocamento.

“E uso intenso ndo somente por aqueles ciclistas convencionais, digamos assim, que sdo
aqueles ciclistas que a gente vé mais comumente. No Centro tem muito entregador usando
bicicleta cargueira, mas existe também gente usando aquele espaco para levar carrinho
por exemplo, porque as calgcadas séo esburacadas e ndo tem guia rebaixada. E esse espaco
faz sentido naquele lugar porque naquele lugar falta espaco, no sentido de que tem
escassez de espago, pela demanda que tem pelo espaco publico. Sem aquilo, aquelas
pessoas hdo tem como circular porque os carros ocupam toda a via e acabam tendo que
usar a calcada” (LEMOS, 2019).

Alinhada a implantacéo da rede cicloviéria, foi instituido o Programa Integra-Bike S&o
Paulo, “destinado a implantacdo e integracdo de um sistema de bicicletas publicas aos
principais terminais rodoviarios, estacfes de trem e de metr6”. Merecem destaque seus
objetivos: “I - afirmar a bicicleta enquanto importante modal de transporte na Cidade; Il -
integrar os bairros aos terminais e eixos modais de transporte publico, por meio de estaces
para retirada de bicicletas por empréstimo; Il - integrar o sistema de bicicletas ao Bilhete
Unico, garantindo a interacdo dos transportes municipais; IV - oferecer o servico em todas

as regides da Cidade” (Sao Paulo [SP], 2016a).

Outra iniciativa de inclusdo da bicicleta no cotidiano do municipio foi a promulgacéo
da Lei 16.547, que Institui o Programa Bike SP, “destinado ao incentivo ao uso de bicicleta
como meio de transporte, com vistas a melhorar as condi¢cdes de mobilidade urbana na

cidade, através da promoc¢do de modal de transporte ndo poluente”. Também merecem

destaque seus objetivos: “l - a criagdo de uma cultura favoravel aos deslocamentos
cicloviarios como modalidade de deslocamento eficiente e saudavel; 1l - a reducdo de
veiculos automotores em circulacdo e dos indices de emissdo de poluentes no ar; Il - a

melhoria das condicBes de salde da populacéo; IV - o desenvolvimento de ac¢des voltadas a
melhoria do sistema de mobilidade cicloviaria; V - a conscientizacdo da sociedade quanto
aos efeitos indesejaveis da utilizagdo do veiculo automotor nas locomog¢des urbanas; VI - o
incentivo ao uso da bicicleta para os deslocamentos ao trabalho; VII - a promogéo do
programa de compartilhamento de bicicleta, em especial para os deslocamentos de
integracdo ao Servico de Transporte Coletivo Publico de Passageiros” (S&o Paulo [SP],
2016f).



40

Os dois programas tém claro proposito de incluir a cultura da bicicleta em S&o Paulo e

de articular esse modal com os demais modais de transporte ja existentes.

Outra acdo que se apresenta como uma alternativa nos deslocamentos pelo municipio
foi a regulamentacdo dos aplicativos de transporte pelo Decreto 56.981, que regulamenta os
artigos 12 e 18, 1, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Séo Paulo [SP], 2016c).

E se é verdade que os aplicativos de transporte se caracterizam pela precarizacao das
condicdes de trabalho, também é verdade que as viagens intermediadas pelos aplicativos se
tornaram mais um modal de transporte: sdo trés viagens de aplicativos para cada viagem de
tdxi. E mesmo assim houve aumento de 24,5% na utilizacdo de t&xis entre 2007 e 2018,
segundo pesquisa Origem e Destino do Metrd. (VIAGENS... 2018). Os aplicativos de
transporte proporcionam uma viagem mais barata, as vezes a metade de preco do taxi, o que

ampliou a base de usuarios.

Hé& ainda um novo olhar sobre o asfalto, ndo mais como lugar do carro, mas também
como lugar das pessoas. O Decreto 55.045 (S&o Paulo [SP], 2014) regulariza os parklets: mini
pracas instaladas no viario asfaltico, no espago de vagas de estacionamento para carros. Sao
espacos convidativos para o desfrute e descanso, de uso publico para os pedestres. Sdo Paulo
foi a quarta cidade do mundo a integrar os parklets nas politicas de mobiliario urbano
(BONEL, 2016).

“A cidade precisa de locais de descanso, de convivio, areas mais verdes. Isso aumenta a
quantidade de ‘olhos’ na rua, influenciando na seguranga, além do componente de
melhoria econdmica local ” (PAIVA apud BONEL, 2016).

“S6 em Sdao Paulo, para exemplificar, cerca de 80% do espago vidario da cidade é
destinado a utilizacdo por veiculos automotores. Essa logica de ndo integrar pessoas ao
espaco publico vem sendo subvertida em algumas cidades brasileiras desde a
popularizagdo dos parklets, um marco na quebra dos paradigmas da mobilidade a pé”
(BONEL, 2016).

“Com a dispersdo [dos parklets], forma-se um sistema, uma rede de espagos publicos que
cria paisagens mais interessantes na cidade e estimula as pessoas a caminharem”
(ORTENBLAD apud BONEL, 2016).

“Os parklets aparecem em um momento de fomento a baixa velocidade. Ele incentiva a
utilizacdo da cidade pelo pedestre e pelo ciclista, em uma relagdo mais proxima entre
pessoas e lugares e, por isso, sdo locais de encontro” (FARIAS apud BONEL, 2016).

Dentro desse novo olhar, outra iniciativa foi a abertura das ruas para pedestres e

fechamento para os carros aos domingos e feriados, com a instituicdo do Programas Ruas
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Abertas, “visando promover o desenvolvimento sustentdvel da Cidade, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais, e garantir a equidade no uso do espaco publico de circulagédo
em vias e logradouros publicos”, onde “sdo permitidas manifestacfes artisticas, culturais e
esportivas” (Sdo Paulo [SP], 2016d). O programa visa criar espagos de convivéncia diante de
uma nova forma de uso das vias publicas. Todas as subprefeituras tém autonomia para

definicdo das vias que integrardo o programa e horérios de funcionamento.

A reducdo das velocidades nas principais vias do municipio também pode ser citada
como acdo de melhoria da mobilidade, pois permite que mais veiculos utilizem
simultaneamente o leito asfaltico. E com mais pedestres presentes no cotidiano das vias
publicas, a reducdo da velocidade, além de ser uma tendéncia mundial para Oliveira e
Mendonca (2016), tornou o transito mais seguro, portanto também diz respeito a qualidade da
mobilidade urbana. Como resultado da acdo, a Marginal Tieté ficou 19 meses sem registro de
mortes por atropelamento (RODRIGUES; RUSSO, 2016).

Com uma relacdo complementar a mobilidade, o programa WiFi LivreSP, criado em
2014, “tem por objetivo oferecer internet publica, gratuita e de qualidade aos cidad&dos
paulistanos, contribuindo para a inclusdo digital e para democratizacdo do acesso a
informagdo” (SAO PAULO, [2014]). O programa permite que o cidaddo acesse ferramentas
digitais, o que reduz deslocamentos fisicos. Portanto, possibilita uma reducdo da necessidade

de deslocamento pelo municipio.

Em 2014 o Laboratorio de Mobilidade Urbana (MobiLab), da Secretaria Municipal de
Transportes, recebeu o Prémio MobiPrize, organizado pela Universidade de Michigan, nos
Estados Unidos. “O prémio é dado em reconhecimento a governos que demonstram esforgos
para construir uma cultura de inovacdo e encorajar o empreendedorismo em transporte
sustentavel por meio de medidas como compartilhamento de dados, financiamentos e permitir
a mudanca de politicas na area” (POLITICAS... [2016]).

As diversas acOes de inclusdo vdo além da mobilidade propriamente dita, mas ddo

outro carater a cidade, que passa a ser mais amigavel ao pedestre.
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4. CONCLUSAO E CONSIDERACOES FINAIS

Em concluséo, a gestdo de Fernando Haddad a frente da Prefeitura Municipal de Séo
Paulo, entre 2013 e 2016, realizou significativos investimentos em mobilidade, inclusive com
reconhecimento internacional através de diversas premiacées (APENDICE A). E essa atuacéo
ndo ficou restrita aos modais tradicionais de transporte, embora sem desconsiderar suas

importancias.

O que chama a atencdo foi justamente a reorientacdo dos ativos ja existentes no
municipio de S&o Paulo. As ruas, avenidas e vagas de estacionamento, todas voltadas para o0s
carros, foram ressignificadas: se “o espago das aguas virou o espago dos carros” (ENTRE
RIOS, 2009), agora o asfalto dos carros virou o asfalto dos 6nibus, das bicicletas e dos
pedestres, sem prejuizos aparentes para 0s carros. E com uma eventual mudanca na cultura do

transporte, esse eventual prejuizo tende a ser ainda menor.

De todas as acOes descritas, nos parece especialmente significativas as intervengdes no
leito asfaltico e nas modalidades e gratuidades de bilhetes de transporte. Reordenar esse
espaco, historicamente destinado aos carros, para o transporte coletivo, para bicicletas e para
0s pedestres implica em valorizar uma nova forma de mobilidade, com resgate de parte do
espaco publico. As modalidades de bilhetes tém sua importancia por conta das enormes
diferencgas sociais, histdricas no Brasil.

Entédo fica claro que a gestdo de Fernando Haddad a frente da Prefeitura Municipal de
Sdo Paulo, entre 2013 e 2016, realizou investimentos socialmente justos no transporte
pablico, com objetivo também de atender aos mais pobres, em oposi¢do ao privilégio
historico conferido ao transporte individual.

Como considerac@es finais, pretendemos que esse trabalho amplie os debates sobre
acOes governamentais orientadas para mobilidade. Temas como: politicas de transporte para

motocicletas, melhoria da condicéo do ar e reducédo de acidentes sao exemplos.

Mas, sem duavida, as acdes da gestdo Haddad tiveram grande importéncia, ja que a
cidade foi selecionada em 2015 para a implementacdo da Iniciativa Bloomberg para
Seguranga Rodoviaria Global. “O objetivo da acéo é promover uma melhoria nos processos
de formulacdo e implementacdo de projetos e politicas publicas municipais em seguranca

rodoviaria nas maiores cidades do mundo, criando uma rede mundial de cidades com
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compromisso pelo combate as mortes no trénsito e experiéncias exemplares no tema”
(POLITICAS... [2016]).

Jornais estrangeiros também reconheceram as atuacBes do prefeito. Em 23 de
setembro de 2015, Johnson e Jelmayer (2015) afirmaram no jornal norte-americano Wall
Street Journal: “If Sdo Paulo’s highly unpopular mayor, Fernando Haddad, were the boss of
San Francisco, Berlin or some other forward-looking metropolis, he might be regarded as an
urban visionary”®. E em 4 de outubro de 2015, foi a vez do jornal The New York Times
afirmou que “o prefeito Fernando Haddad (PT) lidera um movimento que desafia a
supremacia do automével” (DEPOIS... 2015).

Ainda, a gestdo criou um arcabouco juridico, composto de Decretos e Portarias, para

dar suporte a essa nova visao de mobilidade, que pode vir a ser avaliado futuramente:

e Portaria Secretaria do Governo Municipal - SGM N° 1.154 de 22 de outubro de
2013: Institui a criacdo da Comissdo Municipal Intersetorial do Projeto
Vida no Transito, Comité Municipal Intersetorial de Gestdo do Projeto
Vida no Transito e, Comité Gestor da Informacao.

e Portaria Secretaria Municipal dos Transportes / Secretaria Municipal de
Mobilidade e Transportes N° 2 de 16 de janeiro de 2014: Dispde sobre a
padronizacdo dos protocolos de comunicacdo dos sistemas inteligentes de
monitoramento, controle e fiscalizacdo de transito (ITS - Intelligent
Transportation Systems), dos controladores semaforicos e das centrais de
controle de transito e transporte empregados no Municipio de Sao Paulo.

e Portaria Secretaria do Governo Municipal - SGM N° 329 de 7 de mar¢o de
2014: Institui a Comissdo Municipal Intersetorial do Projeto Vida no
Transito, na cidade de S&o Paulo.

e Portaria Secretaria Municipal de Transportes - SMT N° 42 de 6 de junho de
2014: Constitui Grupo de Trabalho para atuar com enfoque nos impactos
na saude e no meio ambiente das a¢cdes na mobilidade.

e Portaria Intersecretarial Secretaria Municipal de Transportes - SMT; Secretaria
Municipal da Satde - SMS N° 1 de 5 de janeiro de 2015: Constitui um Grupo

® “Se o impopular prefeito de Sdo Paulo fosse o chefe de Sdo Francisco, Berlim ou alguma outra
metropole de caracteristica inovadora, ele seria reconhecido como um visionario em politicas
urbanas” (BAZANI, 2015).



44

de Trabalho Intersecretarial com o propdsito de monitorar dados de
acidentes de transito e os consequentes impactos na mobilidade urbana, no
meio ambiente e na saude publica, sistematizando experiéncias e
construindo indicadores de afericdo e comparacao.

e Decreto n° 56.834 de 24 de fevereiro de 2016: Institui o Plano Municipal de
Mobilidade Urbana de S&o Paulo — PlanMob/SP 2015.

e Portaria Secretaria Municipal de Transportes - SMT N° 76 de 20 de outubro de
2015: Regulamenta as atividades do laboratorio de mobilidade urbana e
protocolos abertos da Secretaria, da CET e da SPTrans, iniciativa
resultante de esfor¢cos comuns dessas entidades e fruto do Centro
Integrado de Mobilidade Urbana, cujas atividades foram contratadas pela
SMT com a Fundacéo de Apoio a Universidade de Sdo Paulo — FUSP.

e Portaria Secretaria Municipal de Transportes - SMT N° 97 de 23 de novembro
de 2015: Constitui Comissdo Especial de Concurso de Projetos, para o
processamento e o julgamento da licitagdo na modalidade Concurso
Publico, que tem como objeto a selecdo, contratacdo e internalizacdo de
projetos de tecnologia da informacdo e comunicacdo com foco em
mobilidade.

e Portaria Intersecretarial Secretaria Municipal de Educacdo - SME; Secretaria
Municipal de Transportes - SMT N° 5 de 29 de dezembro de 2015: Dispde
sobre as normas e procedimentos para o funcionamento do Programa de
Transporte Escolar Municipal Gratuito Vai e Volta e define as
Responsabilidades das Secretarias Municipais de Educacdo e de

Transportes.

Como afirmou Bazani (2016b), a mobilidade teve grande destaque durante a gestéo de
Fernando Haddad e papel central na escolha do seu sucessor. Sendo verdade isso, também é
verdade que as medidas de mobilidade adotadas deixaram um legado. Em pouco tempo, as
faixas de Onibus chegaram a ter aprovacao de 92% segundo Datafolha (BAZANI, 2016b), os
aplicativos de transporte continuam presentes, a Avenida Paulista aberta para pedestres
“obteve sucesso em atingir seus objetivos iniciais, impactando positivamente a vitalidade

urbana” (PAULISTA... [2019]) e a visdo de ciclistas em ciclovias é cada vez mais comum.
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Paulo has created a scheme that encourages new real estate developments near public

transportation and holds developers accountable for their projects’ environmental
footprints®. (CITIES100:... 2015)

Ano de 2016
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1% ej 16.050, sancionada em 31 de julho de 2014.


http://capital.sp.gov.br/noticia/politicas-adotadas-pela-atual-gestao-municipal-recebem-grandes-premios-internacionais/sao-paulo-recebe-premio-internacional-de-acessibilidade
http://capital.sp.gov.br/noticia/politicas-adotadas-pela-atual-gestao-municipal-recebem-grandes-premios-internacionais/sao-paulo-recebe-premio-internacional-de-acessibilidade
http://capital.sp.gov.br/noticia/politicas-adotadas-pela-atual-gestao-municipal-recebem-grandes-premios-internacionais/sao-paulo-recebe-premio-mayors-challenge-2016-da-bloomberg-philanthropies
http://capital.sp.gov.br/noticia/politicas-adotadas-pela-atual-gestao-municipal-recebem-grandes-premios-internacionais/sao-paulo-recebe-premio-mayors-challenge-2016-da-bloomberg-philanthropies
https://www.youtube.com/watch?v=tlmoaABX86M

