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O padrao de mobilidade de Sao Paulo e
o pressuposto de desigualdade
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RESUMEN | Os fatores determinantes dos problemas de mobilidade cotidiana nas
metrépoles brasileiras estio associados ao seu padrio desigual de urbanizagio. Tomado
como referéncia para esta discuss3o, Sio Paulo ¢ um caso de extrema representatividade
para esta problematica, onde as dificuldades de mobilidade afetam seriamente a populagio
de menor renda. Mais recentemente o problema se alastra e crescem as pressoes pela
melhoria das condi¢oes de transporte. Neste contexto, o debate sobre melhoria dos sistemas
de transporte coletivo ¢ necessdrio, mas nao suficiente. A expectativa de utilizagio do
automovel particular é generalizada, porém nio existem condi¢des de viabilizar a mobilidade
cotidiana com base nesse modal. A ampliacao do transporte sobre trilhos ¢ lenta ¢ nio hd
possibilidade de mudanca substantiva em curto prazo. Este cadtico modelo sustenta-se no
pressuposto da desigualdade social, que resulta hoje numa crescente desigualdade ambiental
urbana. A melhoria das condi¢oes de mobilidade para todos envolve o questionamento
desse pressuposto.
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ABSTRACT | The inequality pattern of urbanization is a crucial factor determining problems of
daily mobility in metropolitan areas. Sao Paulo is a representative case study since the problems
of mobility long since are deeply affecting the low income population. More recently the problem is
gaining scale and pressure for improved transport conditions are growing. In this context, discussing
measures to improve public transport systems is necessary but not sufficient. The dream of car
ownership and use is widespread, but this modal shift has no conditions to enable daily mobility.

The expansion of rail transportation system is slow and in this context there is no possibility of
substantive change in the short term. The current chaotic mobility model is structured by the
social inequality, resulting nowadays in a growing urban environmental inequality. Mobility

improvement for everyone requires deconstruction of the inequality pattern.
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Introdugao

Os conflitos de mobilidade das metrépoles brasileiras tém como pano de fundo as
questoes relacionadas ao uso do espaco publico. Para o caso de Sao Paulo, estes con-
flitos se mostram mais acentuados, onde seu padrao de urbanizagao se traduz num
padrio radicalmente desigual de mobilidade e acessibilidade urbana.

Na discussio sobre mobilidade, as abordagens ambientais predominantes se arti-
culam em torno do gasto de energia fossil e sobre a degradacao ambiental que o atual
modelo de transporte provoca, que se reflete em um aparelho urbano dispendioso, em
tempo e recursos. As discussdes mais recorrentes abordam os impactos relacionados
com a polui¢io do ar, falta de seguranca e adequagio dos espagos publicos, poluicio
sonora, polui¢io dos solos e das 4guas com a sujeira das ruas arrastada pelas chuvas.

Porém, as situagdes criticas de congestionamentos de tréfego e de dificuldades
dos deslocamentos na Regiao Metropolitana de Sao Paulo tém acontecido em mo-
mentos em que uma parcela relativamente pequena dos automéveis do municipio
estd em circulagdo. O trafego de veiculos praticamente pdra, resultando em centenas
de quilémetros de congestionamentos, em momentos em que nao mais que 16%’ do
total de automdveis cadastrados em Sao Paulo estio na rua. Essa situacio assumiu
contorno caético no ultimo perfodo de chuvas. Aqueles que usam o automovel para
seu deslocamento cotidiano reclamam da situagio, reivindicando melhorias vidrias
e eficiéncia no sistema de circulagio, e apontam que a precariedade do sistema de
transporte coletivo impossibilita a sua utilizagio como alternativa ao automdvel.

Pode-se, de inicio, concluir que ndo hd espago publico disponivel para que todos
utilizem diariamente o automdvel. O consumo de solo urbano no modelo de mobi-
lidade baseado no automdvel particular ¢ muito maior do que no modelo bascado
no transporte coletivo. Se a cidade foi pensada para o carro, entio se pressupde que
todos poderiam ter e usar seu carro na cidade para seus deslocamentos cotidianos.
Mas o processo de urbanizagao das metrépoles brasileiras tem como pressuposto a
desigualdade ambiental, que integra seu sistema de desigualdades sociais. Enquanto
os impactos deste padrao de mobilidade puderem ser repassados para outros grupos
sociais, aqueles que se beneficiam do modelo nao tém grande interesse em mudangas
significativas. A preocupagio do amplo acesso do automovel as classes sociais antes
sem possibilidade ¢ anacrénica se nio for considerado esse quadro. Questiona-se as-
sim a abordagem simplificada do tema, que focaliza de forma isolada a perspectiva
dos investimentos em estruturas vidrias e técnicas dos sistemas de transporte coletivo.

Urbanizagao dispersa e caracteristicas da metrépole contemporanea

A metropoliza¢io ¢ a dispersiao urbana tornaram o sistema de mobilidade, que
antes cra secunddrio na relagio ¢ definicao entre as formas de moradia ¢ formas
de trabalho, em um elemento estruturador destes sistemas no tecido urbano. As

1 Segundo estudo de Cardoso, nos horérios de pico em Sao Paulo circulam em uma hora nas ruas em torno de 840 mil
automéveis ou um total de 1 milhio de veiculos. Sobre esta pesquisa, ver reportagem da Folha de Sio Paulo de 26 de
outubro de 2009, ou o artigo Cardoso (2009b).
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mudangas no sistema de mobilidade se inserem neste processo de transformagio
e adaptacdo as novas realidades ¢ também ao novo ciclo econdmico do contexto
nacional, desencadeado na segunda metade do século passado. Este processo trouxe
impactos sociais ¢ ambientais, que resultaram na alteracio dos padrées de desloca-
mento cotidiano, alterando modos de circulagio, gestio do transporte ¢ do transi-
to, ¢ desencadeando novas configuragdes do tecido urbano.

Quando falamos de mobilidade urbana estamos falando do tecido urbano dina-
mico, onde a moradia nao pode ser considerada um ponto fixo e a realidade me-
tropolitana segue em continuo processo de mudangas. A urbanizagio dispersa da
metrdpole reforcou a dindmica que relaciona fortemente as condi¢ées de moradia,
trabalho e renda, ¢ as formas de circulagio. A mobilidade na metrépole nio pode
ser considerada aleatéria, a partir de uma escolha individual, ¢ a transformagao do
tecido urbano disperso se insere numa légica de reestruturagio das formas de habi-
tar, de produzir, de se deslocar e de organizar a vida cotidiana. Juntamente com este
processo, verificam-se como caracteristicas da metrépole brasileira, e igualmente
das demais latino-americanas, o aumento constante do crescimento de precdrias
periferias residenciais de baixa renda e a proliferagao de por¢oes auto-segregadas de
residéncias de mais alta renda, assim como a acessibilidade desigual as oportunida-
des e amenidades urbanas.

Algumas caracteristicas deste novo modelo territorial, relacionado com a ex-
pansdo da mobilidade ocorrida a partir da década de 70, incluem uma expansao
fisica sem precedentes, a fragmentagio, especializacio e complexidade crescente do
espago urbano (Garcia Palomares, 2008). Nos espacos metropolitanos as transfor-
magdes territoriais e sociais criam necessidades de se alcangar um nimero maior de
destinos para uma variedade maior de atividades, agora mais dispersos e distantes.
O desenvolvimento dos meios de transporte e comunicagdes alarga as distAncias
cotidianas, multiplicando as possibilidades de escolha para uma parte da popu-
lagao: o lugar da residéncia, a localizagao do trabalho, as relagoes pessoais, todos a
partir de uma multiplicidade da mobilidade (Ascher, 1995).

A descentraliza¢io também segue com a implementacio de novos espagos de
atracdo na periferia, induzindo ¢ sendo induzidos por este processo de dispersio,
como grandes centros de consumo, servigos do tercidrio avancado, centros de lazer,
centros complexos de residéncia, lazer e servicos, etc. Para o caso das metrépoles do
hemisfério sul mantém-se nos centros tradicionais espacos de atragao de viagens,
tornando complexo também o entendimento dos fluxos e dinimicas de viagens
centro-periferia.

As oportunidades geradas pela economia metropolitana sio melhores aprovei-
tadas com o incremento da capacidade de deslocamentos cotidianos. Grupos de po-
pulacio com maior nivel de renda e capacidade de deslocamentos aumentam suas
oportunidades econdmicas, enquanto que os grupos de mais baixa renda, cada vez
mais numerosos, sao submetidos a uma desigualdade de mobilidade e acesso a cida-
de, que tornam suas oportunidades econdmicas ainda mais reduzidas. Assim, asso-
cia-se um processo de desigualdade social a desigualdade ambiental nas metrépoles.
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A mudanga das relacdes de apropriacao do espago ¢ outro ponto chave e dialéti-
co na percepgio dos problemas ambientais urbanos. O bairro deixa de ser a unidade
urbana da proximidade e os guetos que vao se formando passam a estruturar pe-
quenas comunidades. Esta fragmentacio acontece tanto para as camadas de maior
renda, a partir dos condominios fechados ¢ em um processo de auto-segregacio,
quanto para comunidades de baixa renda, segregadas do restante da cidade pela
condigdo precdria dos seus assentamentos. A desigualdade ambiental se acentua
com o avanco deste novo padrio de apropriacio do espaco urbano.

Assim, o desenvolvimento urbano disperso caracterizado por descontinuidades
fisicas e territoriais marca a nova estrutura espacial urbana. Este novo tecido, des-
membrado e esgarcado sé pode ser recomposto e viabilizado a partir do incremen-
to de seus fluxos e o sistema de mobilidade ¢ o estruturante desta nova dinimica
metropolitana. A relagao reciproca e circular da estruturacio e dos estruturantes
destas transformacées ¢ o ponto chave para as andlises do tema da mobilidade na
nova dinimica metropolitana (Miralles, 2002).

Nesta nova realidade, tem-se um tripé constituido pelos novos padroes de mo-
radia, pelas transformacdes das relagoes e espacializagdes do trabalho, ¢ pela expan-
sdo das tecnologias ¢ redes de infraestrutura de deslocamento e transporte. Estas
varidveis afetam diretamente as outras dimensées da vida urbana.

FIGURA 1 | Eixos principais do sistema urbano que geram o seu padrio de mobilidade

Sistema Urbano

Deslocamento/
Transporte

Os 3 eixos geram o padrao de mobilidade.
A desigualdade neste padrio se bascia nas
diferengas de distribuigio de:
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- tempo requerido (a quantidade de tempo
individual e social emprcgado para a mobi-
lidadc);

- energia ¢ matéria empregada

- residuo e impacto gerado e sofrido

- espago urbano destinado para os diferentes
grupos (possibilidade de acesso a recursos)

FONTE ELABORAGAO PROPRIA.

A melhora nas condi¢oes de deslocamento pode gerar possibilidades de melho-
res postos de trabalho e renda, condi¢ées de moradia e inser¢ao na metrépole, mel-
horando assim sua capacidade de mobilidade. Um acesso & moradia adequada abre
a possibilidade de conseguir um bom emprego e renda, melhorando sua capacidade
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de deslocamento e mobilidade, e amplia por sua vez a possibilidade de ter moradia
de melhor qualidade. Quanto mais facilitado o acesso ao trabalho decente ¢ & ren-
da, mais ficil se torna o acesso & moradia, ampliando a possibilidade de mobilida-
de cotidiana e acesso a cidade. Esta abordagem trata das desigualdades setorizadas
como incluidas e compondo um sistema. Assim, a desigualdade social ¢ um sistema
de desigualdades, que ¢ diminuido a cada inser¢ao positiva em um dos setores, sen-
do também vélida a afirmacio para as inser¢oes negativas. A desigualdade urbana
se ameniza a cada inser¢io positiva nos trés principais eixos de caracterizagio do
padrio de mobilidade cotidiana — renda/trabalho, moradia, transportes/desloca-
mentos, ¢ amplia o acesso A cidade. A partir disto se associam outros sistemas de
desigualdade, como educagio, cultura, consumo, satide, sendo estes fortemente in-
fluenciados pelo tripé moradia/renda/transporte.

Entretanto, em um contexto de sistemas de desigualdade que interagem entre si,
¢ limitado o alcance das agoes isoladas no enfrentamento de um problema setorial.
Tome-se, por exemplo, a interveng¢ao no sistema de transporte, que pode levar a um
resultado contrario ao inicialmente pretendido, com a expulsio dos mais pobres
das regides mais acessiveis. Assim, o que se pretendia como inserg¢ao positiva, acaba
nio se concretizando, por nio levar em conta a dinimica sistémica dos processos de
desigualdade social.

Como um elemento importante nesta discussio, o desenvolvimento da estru-
tura fundidria das terras urbanas ¢ a base deste sistema de desigualdade ambiental
urbana nas cidades brasileiras, definindo as formas de distribuicao ¢ apropriagao do
solo urbano. Este desenvolvimento se deu a partir do pressuposto da desigualdade
de acesso a terra entre os diferentes extratos sociais e no desenvolvimento de uma
economia estruturada para a concentragao de riquezas. Em varios momentos his-
téricos, com a justificativa de estimular o desenvolvimento e a utilizagio produtiva
e rentavel do solo —tanto rural como urbano— a transferéncia de terras anterior-
mente publicas foi facilitada para aqueles que dispunham de recursos financeiros.
Onde antes o escravo era o principal indicador e gerador de riquezas, apds a abo-
li¢ao as terras passaram a ser o principal capital sendo mesmo seu valor de proprie-
dade sobreposto ao valor de uso. A terra urbana tem seu valor determinado, sobre-
tudo por sua localizagio na cidade. A variag¢io deste valor se baseou historicamente
nos investimentos ¢ infraestrutura urbana, fazendo com que a proximidade destes
equipamentos urbanos gerasse o aumento dos precos da terra. Assim, a criagio de
nucleos de segregacio e distingao social nas dreas urbanas foi uma constante nas
cidades brasileiras.

Com a metropolizagio e a complexificagio da dinimica urbana, associada a no-
vos equipamentos tecnolégicos de comunicacio e deslocamento, a caracteristica
central de valorizacio imobilidria deixa de ser a proximidade, e passa a ser a acessi-
bilidade. Assim, os equipamentos de deslocamento e transporte urbanos passam a
ser os principais orientadores da légica de valorizagao imobilidria. Como no Brasil
a infraestrutura urbana de deslocamento ¢ transporte ¢ feita pelo estado, este passa
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a ser um parceiro necessario aos capitais para a orientacao do valor imobilidrio.
Esta orientagio do valor pelo investimento em infraestrutura tem um efeito mais
acentuado nas cidades brasileiras e latino-americanas, onde a regulacio do uso e
ocupagio do solo urbano historicamente acontece para assegurar a qualidade de
lugares jé valorizados. Aqueles que nio possuem ainda este valor comercial elevado
pelas infraestruturas nao sio objeto de fiscalizagio ou intervengao do estado. Isto
acontece porque ao longo da histéria, ¢ também atualmente, os governos vincu-
laram-se aos interesses daqueles que possuem maior poder econdmico. Associado
a este contexto, a industria automobilistica ¢ petroquimica foram tomadas como
eixos do desenvolvimento industrial brasileiro nos tltimos 50 anos. A economia
fica assim vinculada & produgio e consumo crescente destes artefatos industriais,
tendo o automovel particular como um dos principais setores rentéveis. As politi-
cas de planejamento e projetos urbanos tiveram o automével como parimetro de
projeto e de orientagio para novas expansoes urbanas.

Assim, a vincula¢io dos grandes poderes econémicos com a governanga da ci-
dade ¢ uma férmula eficiente de orientar a produgio de valor da terra e garantir sua
apropriacdo. Para o modelo de deslocamento urbano, o automével individual foi a
opcao historicamente adotada. A simbiose entre o poder do estado ¢ os interesses
privados produziu, e ainda produz no Brasil uma desigualdade urbana abissal entre
dreas consideradas de ricos ¢ dreas consideradas de pobres, entre 0 modelo de des-
locamento de rico —o automdvel— ¢ 0 modelo de deslocamento de pobres — o
transporte publico. As dreas que nao possuem ‘poder de mercado’ nio sio objeto
de preocupagio do ponto de vista dos investimentos e melhorias. As regiées de pior
capacidade ambiental de urbanizagao sao transferidas para aqueles que nao podem
pagar o preco de mercado. Em um processo interdependente, as dreas que possuem
mais infraestrutura urbana para os deslocamentos, sio os lugares ocupados, sobre-
tudo, pelos ricos — que usam majoritariamente o automével, e por outro lado, onde
moram os ricos, sio destinados maiores investimentos em desenvolvimento e ma-
nutencgio da infraestrutura de deslocamento e transporte coletivo.

Em sintese, destacam-se algumas caracteristicas da estrutura de Sao Paulo, que
sao encontradas também em outras metrépoles latino-americanas:

e O uso do automdvel tem um incremento acentuado e constante ¢ o seu apelo
simbolico como representacio social ¢ muito forte;

e A mobilidade residencial, traduzida numa migragio intraurbana do centro
para as periferias precérias, ¢ acentuada. O preco clevado de moradias nos
locais centrais ou com mais infraestrutura faz com que este movimento em
direcdo a dreas periféricas seja cada vez mais intensificado. Para as camadas de
menor renda, este movimento tem como destino as dreas menos valorizadas e
com menor infraestrutura urbana. Para as classes de maior poder aquisitivo,
ocorre a busca por novas formas de moradia, aliando menores densidades ¢
caracteristicas simbolicas de qualidade de vida e seguranga, localizagdes estra-
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tégicas tanto de acesso a eixos de infraestrutura rodovidria e também de trans-
porte publico de massa;

e Oslocais de moradia dos trabalhadores sio cada vez mais afastados da cidade
consolidada e dos empregos formais, e esta caracteristica cria eixos saturados
de deslocamento cotidiano;

e Surgem novos artefatos urbanos e empreendimentos privados afastados do
centro consolidado, tendo o automével como pardmetro de projeto. Esta ca-
racteristica gera espagos coletivos onde seu uso se torna exclusivo das camadas
de maior renda e distancia a rua como espago publico e heterogéneo;

e As camadas de menor renda nao tém o leque de escolha dos fatores de custo ¢
de tempo nos deslocamentos para as suas op¢oes de moradia. Isto acarreta uma
nova forma de desigualdade, onde as pessoas de maior renda moram em uma
metropole dispersa, mas com maior mobilidade, enquanto que as camadas
mais pobres moram igualmente em um tecido urbano disperso, marcado pelas
grandes distincias, porém com pouca mobilidade. Assim, as camadas mais po-
bres, comprometem uma maior parcela de seus rendimentos ¢ de tempo para
seus deslocamentos didrios.

O circulo vicioso

A partir da década de 90, as metrdpoles brasileiras apresentam a caracteristica de
aumento acentuado do uso do automdével. Acontece o que podemos descrever
como circulo vicioso, onde a desigualdade da urbanizagio e a degradagio dos es-
pacos publicos decorrente sio cada vez mais reforcadas entre si.

Tomando Sao Paulo como exemplo, e contrariando o senso comum, encontram-se
maiores densidades populacionais em bairros afastadas das dreas centrais com as maio-
res densidades de emprego. Isto leva a grandes demandas de deslocamento da periferia
em direcdo as dreas centrais da metrépole. Como mostra a Tabela 01, a maioria das
viagens motorizadas ainda ¢ realizada em transporte coletivo, predominantemente so-
bre pneus, que disputa o espago do sistema vidrio com os carros ¢ ¢, portanto, bastante
sensivel a0 aumento do nimero de automéveis particulares em circulagio.

Para as pessoas de mais alta renda, o transporte publico nio ¢ considerado como
opgio. As pessoas de classe média —que usualmente almejam o padrio de vida de
alta renda— tratam a aquisi¢ao do carro como uma conquista. A preocupagio das
classes dominantes em relagao & mobilidade na metrdpole se foca assim na sua ne-
cessidade de deslocamento e na sua modalidade de transporte.

O padrio de mobilidade desigual segue a légica do processo de urbanizagio da
metrépole. Para os lugares mais precarios, com pouca infraestrutura, o atendimen-
to do transporte publico também ¢ precério. Entao, quando o cidadio vé a oportu-
nidade de aumentar a sua mobilidade e seu conforto a partir da aquisi¢ao do carro,
mesmo que isto comprometa boa parte de seu or¢amento familiar, ele o faz. Com
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um pequeno aumento da renda individual, aliado a facilidades de financiamento ¢
reducio do prego final dos automéveis, como aconteceu nos tltimos anos, aumenta
também a posse ¢ utilizagio do automével como opgao de mobilidade.

TABELA 1 | Evolugao das viagens didrias por modo principal na RM de Sio Paulo

PROPORCAO PROPORCAO
SOBRE TOTAL SOBRE TOTAL
VIAGENS POR MODO NA RMSP oD 1997 OD 2007
DE VIAGENS DE VIAGENS EM
EM 1997 (%) 2007 (%)
Onibus (dnibus municipal de Sio Paulo +
Onibus municipal de outros municipios + 7.055.628 22 8.327.503 22
onibus metropolitano)
Demais modo.s roAdolvmnos (fretados + 1071912 3 2.546.764 7
escolares + microdnibus + vans)
TOTAL DE COLETIVOS RODOVIARIOS 8.127.540 26 10.874.267 29
Metrd 1.697.245 5 2.223.397 6
Trem 648.502 2 815.177 2
TOTAL DE COLETIVOS SOBRE TRILHOS 2.345.747 7 3.038.575 8
TOTAL POR TRANSPORTE COLETIVO 10.473.287 33 13.912.842 37
Transporte individual (automével + tixi + 9741311 31 10.472.037 27
moto + outros)
TOTAL POR TRANSPORTE INDIVIDUAL 9.984.216 32 11.254.668 30
TOTAL GERAL DE VIAGENS 20.457.503 65 25.167.510 66
MOTORIZADAS
Apé 10.812.241 34 12.623.047 33
Bicicleta 162.461 1 303.828 1
TOTAL DE VIAGENS NAO 10.974.702 35 12.926.875 34
MOTORIZADAS

FONTE METRO, PEsQuIsa OD pE 1997/2007.
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Com mais automéveis na rua, cresce o numero de congestionamentos, que por
sua vez afeta diretamente o custo, a frequéncia, o tempo de viagem, ¢ a condi¢do de
conforto dos usudrios dos dnibus. O dnibus demora mais para passar, demora mais
para chegar ao seu destino, circulalotado e com custos mais altos. A m4 qualidade do
transporte coletivo e a disputa do espaco da rua com o crescente niimero de automo-
veis se associam a um ambiente urbano poluido e agressivo. Assim, aquele que mais
sofre os efeitos da opgio pelo automovel ¢ aquele que nao possui automével, que
anda a p¢, de bicicleta, e transporte publico. Mais uma vez, temos o refor¢o no incen-
tivo ao uso do automdvel, que tem como caracteristica o isolamento da pessoa em
relagio as condigoes ambientais do espago exterior. No carro, a pessoa se sente em
seu espago privado, com mais conforto, se protege do ruido perturbador da rua, da
poluicio atmosférica, da mé adequagao bioclimdtica dos espagos urbanos — a exem-
plo das ilhas de calor em Sao Paulo e das condi¢des precérias das calcadas — ¢ ainda
das outras pessoas, em face de uma ilusdria sensagio de protecao contra a violéncia.
Mais carros nas ruas, e mais ruas para carros, alimentam assim o circulo vicioso.

FIGURA 2 | Circulo vicioso no padrio de mobilidade metropolitano
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FIGURA 3 | Circulo vicioso no padrio de urbanizagio e sua relacio 2 mobilidade.)
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O circulo vicioso da desigualdade na mobilidade cotidiana em Sao Paulo

O problema dos deslocamentos na cidade vem sendo tratado por uma especialidade
de plancjamento que nasceu da necessidade de incremento da fluidez do tréfego,
pela téenica de planejamentos de transportes desenvolvida pelos Estados Unidos e
difundida desde a década de 50.

No Brasil nio foi diferente. Estudos de projecio de demanda de sistemas de vias
foram posteriormente incorporando outras varidveis, ¢ o planejamento dos trans-
portes publicos passou a ser incorporado pela técnica do planejamento de trafego.
O uso do automével passou a ser tomado como uma premissa das politicas urba-
nas. Na maioria das metrdpoles, ¢ em Sio Paulo isto ¢ muito mais acentuado, o
plancjamento de trafego sempre teve maior abrangéncia e poder para determinar
as prioridades de investimento, em geral focadas na corregio da estrutura vidria
para o tréfego crescente. Historicamente, a solugdo para os congestionamentos tem
sido a construgao de mais vias, viadutos, abertura de ruas, e obras de adequagio de
demanda de trifego em geral. O sistema de transporte publico, que em Sao Pau-
lo e também nas demais capitais latino-americanas tem o dnibus como principal
modalidade, vem a reboque desta orientacio, inserida como mais um veiculo no

célculo da dindmica destes fluidos (a Companhia de Engenharia de Tréfego [CET]
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da cidade de Sao Paulo calcula 1 6nibus equivalente a 2 carros). Nas tltimas duas
décadas, com o fortalecimento da industria automobilistica na economia do pais e
os incentivos para este setor, com o sucateamento dos servi¢os publicos na década
de 80, o crescimento da motoriza¢io deu um salto. Agora ter um carro nao ¢ um
privilégio de elite, ¢ um desejo de todos. Este processo desembocou no quadro atual
de verdadeira calamidade da mobilidade urbana paulistana. Entio, o modelo mos-
tra sua vertente baseada na desigualdade social: ¢ um modelo criado para beneficiar
poucos, ¢ nio se pode generalizar.

Fala-se muito do niimero de veiculos emplacados por dia na cidade de Sao Pau-
lo, onde temos niimeros desde 500 a 1000 carros emplacados por dia para os anos a
partir de 2007. Segundo o site do Departamento Estadual de Transito de Sao Paulo
(Detran), a frota somente de automoveis particulares na capital em janeiro de 2011
foi de 5.103.295. Em janeiro de 2008 o numero era de 4.512.118.2

FIGURA 4 | Frota de automéveis que circula a cada hora no municipio de Sio Paulo
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FONTE CARDOSO (2009).

FIGURA 5 | Frota de automéveis que circula a cada hora na RM de Sao Paulo
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FONTE CARDOSO (2009).

2 htep://www.detran.sp.gov.br/frota/frota.asp acessado em 15 de setembro de 2009.
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A velocidade média dos carros na capital caiu de 29 para 27 km/h, de 2006 para
2007, nos horarios de pico. Ja em 2007, os 6nibus se locomoviam com 12 km/h,
de acordo com o sindicato SP-Urbanus, de empresas de transporte urbano.

TABELA 2 | Frota de automéveis que circula a cada hora em Sao Paulo

PICOS DE LENTIDAO — MEDIA ANUAL EM KM
ANO
MANHA TARDE
2006 86 114
2007 90 128
2008 91 129
2009 (cinco primeiros meses) 87 121
FONTE CET.

Os picos de lentidao praticamente se mantiveram apesar do aumento de 7%
no emplacamento de veiculos particulares de passeio a partir do inicio de 2008.
Destaca-se, porém, que o monitoramento limita-se a uma parcela da cidade, con-
centrado nos setores de maior renda, como pode ser observado quando compara-
das as Figuras 11 ¢ 12.

FIGURA 6 | Mapa de fluidez e ocorréncias na cidade de Sio Paulo
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FONTE SITE DA CET (HTTP://CETSP1.CETSP.COM.BR/MONITRANSMAPA/PAINEL/).
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FIGURA 7 | Predominincia de populagio por classes de renda acima de 20 s m
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FONTE VILLAGA, E; Z1oNT, S. M. (2005).

A capacidade de acomodar veiculos nas ruas da Sio Paulo na 4rea coberta pela
pesquisa da CET, ou seja, a zona sudoeste da capital estd em seu limite desde 2007,
quando se estabilizou a média deste indice. Qualquer evento diferenciado nesta por-
¢30 que incentive o uso do automdvel particular leva a cidade a ter um grande con-
gestionamento, a exemplo do recorde de 293 km de lentidao numa tarde de terga fei-
ra (10 de junho de 2009), combinando véspera de feriado, acidentes ¢ dia chuvoso.
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FIGURA 8 | Total de moradores por automével particular, por distrito
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Quem precisa mais do carro sio as pessoas que moram mais longe da infraes-
trutura de transporte, que coincide em Sio Paulo, com as 4reas habitadas pelos
mais pobres. Quem mora em grandes eixos de transporte, seja uma grande avenida
onde podem passar eixos de 6nibus de grande capacidade, sejam linhas de trem ou
metrd, em geral sio pessoas que conseguem pagar o preco da valoriza¢io que esta
infraestrutura gera para a terra urbana, nas leis de mercado que traduz a dinimica
da metrdpole contemporinea. As classes de maior renda tanto moram perto das
dreas de maior acessibilidade pelo transporte coletivo ou cixos rodovidrios quanto
usam predominantemente o transporte individual. Quando menor a renda, mais
dependente ¢ do sistema de transporte coletivo. Nao ¢ novidade, por exemplo, para
nenhum paulistano que, aonde chega o metr6, saem os pobres. A pesquisa de Car-
doso (2009a) mostra os dados demogrificos de 1997 e de 2007 da Pesquisa Origem
Destino do Metrd e revela que a valorizacio das regides do entorno das estagoes de
metrd expulsa as familias mais pobres ¢ abre caminho para a ocupagiao de familias
menores ¢ que ocupam mais drea construida por pessoa, diminuindo a densidade
populacional destas localidades.

Em reportagem ao jornal Folha de Sio Paulo (17-01-10) sio apresentados de-
poimentos de profissionais da drea de incorporacoes imobilidrias onde declaram
que o anuncio das obras de uma estagio de metr6 valoriza imediatamente em 10%
os langamentos imobilidrios préximos, ¢ quando a melhoria urbana ¢ entregue, o
valor dos iméveis langados sobe 30% a 40%.
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Esta realidade do acesso a terra ¢ & moradia na estruturagio metropolitana tam-
bém precisa ser colocada na pauta das discussdes sobre a mobilidade urbana. Neste
contexto estd a consolidagio do movimento pendular de varias dreas residenciais
da periferia da metrdpole. Analisando o mapa de densidade de empregos na Regiao
Metropolitana de Sio Paulo (RMSP) e comparando-o com a densidade demografi-
ca, nota-se que todos os dias uma multidao que mora nas periferias precisa sair em
horarios parecidos (o horédrio de pico da manha) de suas moradias e dirigir-se para
a regiao central e sudeste de Sao Paulo, onde estd a maior concentragio de emprego.

Figura 9 | RMSP - Densidade de populagao (hab./ha) 2007 em distritos
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FONTE PESQuIsa OD 2007 - SINTESE DAS INFORMAGOES DE PESQUISA DOMICILIAR, METRO, 2008.

Estd também nesta regido de maior densidade de empregos uma maior concen-
tracio de pessoas de classe de renda média e alta. Na década de 70, este movimento
pendular j4 demonstrava a saturacio dos sistemas de transporte ptblico. Na década
de 80, Affonso (1985) fez um balango desta condigao do transporte publico desde
a década anterior através dos virios movimentos organizados de reivindicagio da
melhoria do sistema. A precariedade nas formas e caracteristicas de deslocamento
do trabalhador que mora na regiao do extremo-leste ¢ sul da metrépole ¢ histérica,
sendo “o atual caos no transito em Sao Paulo” uma visio recortada deste processo,
voltada para as formas de deslocamento da classe dominante. O que desencadeia
hoje este discurso do caos da mobilidade em Sio Paulo ¢ que a demora nos desloca-
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mentos comegou a afetar também as pessoas que usam regularmente o carro e circu-
lam pela regiao centro-oeste, apesar da precariedade das formas de deslocamento das
camadas trabalhadoras serem histéricas ¢, ainda hoje, a lentidao afetar muito mais
quem usa transporte coletivo. O sistema que foi construido s pode funcionar se a
desigualdade for mantida. Muitos precisam se sujeitar a uma estrutura urbana des-
igual, a um sistema de transporte saturado e sem prioridade em relagio ao automdvel
para que outros possam continuar s¢ deslocando rapidamente para se apropriar das
oportunidades urbanas. Uma cidade que mede a sua capacidade de transporte pela
quantidade de congestionamentos nas vias, como ¢ o caso de Sao Paulo, claramente
mostra onde estd seu foco de preocupacio: a fluidez do trafego de automéveis.

Figura 10 | RMSP - Densidade de empregos (empregos /ha) 2007 em distritos
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Outra caracteristica alarmante neste modelo de mobilidade ¢ a violéncia no
trinsito. Segundo a CET, em 2008 morreram 1.463 pessoas no trinsito paulistano.
Os atropelamentos foram o tipo de ocorréncia mais comum, sendo 27,4% do total
de ocorréncias. Foram registrados 7.602 atropelamentos e 658 resultaram em mor-
tes. Ou seja, da mesma forma que os atingidos pela polui¢io do ar, a maioria dos
atingidos pela violéncia no transito nao sio os motorizados.

Vasconcelos (1996) demonstra de forma clara como se d4 a desigualdade da ocu-
pagio de drea urbana para quem usa o sistema de transporte coletivo e quem usa o
carro em Sao Paulo. A partir da ocupagio estatica (veiculos parados), o autor analisa a
apropriacio das dreas urbanas pelo carro particular e pelo dnibus. Como o carro tem
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uma ocupagao média de 1,5 pessoas, a drca urbana utilizada serd de 4,6 m? por pessoa
(considerando um veiculo de 7 m?). Em um 6nibus, o autor usou uma taxa de 0,60
m? por pessoa. Desta comparagio ja podemos ver que uma pessoa dentro de um carro
ocupa cerca de oito vezes mais espago urbano que uma pessoa dentro de um 6nibus.
Se a comparagao for feita para os veiculos em movimento esta relagao pode ira 10 ve-
zes. Este dado se associa também ao conforto das pessoas. A CET, em conformidade
com vérios estudos internacionais e com as especificagdes técnicas da Associagio Bra-
sileira de Normas Técnicas (ABNT), utiliza como limite para o nivel bom da lotagio
do 6nibus a razao de 6,23 passageiros em pé por metro quadrado de 6nibus padrio,
excluindo-se deste cdlculo as 4reas de comando (motorista), degraus, motor, 4rea das
portas, catraca e cobranga.’ Algumas fontes, como reportagens da agéncia Globo de
noticias* mostram que em hordrio de pico o metré de Sao Paulo chega a ultrapassar
9 pessoas por m* Apesar de nao temos fontes que fagam a medicao, nao ¢ nenhum
absurdo dizer que a lotacio dos dnibus em horario de pico ¢ similar a0 do metrd, com
o agravante das condicoes de aceleracio, frenagem e solavancos da viagem.

FIGURA 11 | Comparacio do espaco ocupado para o uso do automével particular

AUTOMOVEL OCUPAGAO DE CALCULO PARA O OCUPAGAO ATUAL DO METRO
2 TRANSPORTE PUBLICO 2
4,6 m”por pessoa N o . 0,11 m* por pessoa (ou 9 pessoa
( D - 1 0,16 m*por pessoa (limite para nivel 2
ocupagio média em Sio Paulo) ~ )
bom de lotagio)

FONTE DADOS DA CET / ABNT / GLOBO E ELABORAGAO PROPRIA.

3 Paraver o detalhamento desta especificagio, consultar a Associagio Brasileira de Normas Técnicas (ABN'T), Norma
Brasileira NBR 15570.

4 htep://video.globo.com/Videos/Player/Noticias/0,,GIM1036392-7823-PASSAGEIROS+RECLAMAM+DE+S
UPERLOTACAO+NO+METRO+DE+SAO+PAULO,00.html
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Assim, o que pode parecer um sintoma de crise de todo o sistema de mobilidade
da metrépole, a superlotacao ¢ o baixo nivel de servigo do transporte coletivo nio pio-
rou da década de 70 para cd. Alguns sctores da metrdpole até tiveram uma melhora
considerdvel no que diz respeito ao transporte coletivo. O que acontece agora ¢ que
alentidio nos deslocamentos comecou a afetar a todos, mesmo que de forma assimé-
trica, ¢ s entdo sc passa a enunciar uma situagio de crise nos transportes publicos.

O circulo virtuoso

A ruptura do circulo vicioso ¢ um dos desafios que se coloca. Nessa busca, conse-
gue-se desenhar, de forma hipotética, um circulo virtuoso de aumento gradativo
das formas coletivas de mobilidade. Caso se conquistasse a redugio significativa do
numero de automdveis particulares em circulacio, o que aconteceria com o trans-
porte coletivo? Esta redugio teria impacto sobretudo no sistema de transporte por
onibus, o principal modo de deslocamento da populacao paulistana. Possibilitaria
o aumento da velocidade de circulagao dos 6nibus ¢, conseqiientemente, a redugio

do tempo de espera.’

FIGURA 12 | Circulo virtuoso no padrao de urbanizacio e sua relagio com a
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FONTE ELABORAGAO PROPRIA.

5 Estamos supondo aqui que exista um planejamento racional para o sistema de 6nibus.
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Com mais espago para o transporte coletivo e sem problemas de congestiona-
mento, aliado a uma melhoria no sistema de transporte coletivo, ampliando e inte-
grando outros modos de deslocamento, o circulo virtuoso se desenvolve. O aumen-
to do nivel de servi¢o do transporte coletivo pode estimular o seu uso por parte dos
usudrios de automdével. Com uma maior velocidade do sistema, tem-se um aumen-
to da capacidade de pessoas transportadas. Com uma maior rapidez, menor espera,
menor tempo gasto nos trajetos, o custo do transporte diminui, o que acarretaria
uma possibilidade de queda na tarifa final. Seria possivel ampliar a capacidade de
alcance do sistema a dreas ainda nio suficientemente atendidas. Com uma melhor
condi¢io de nivel de servi¢o e uma menor tarifa, mais pessoas se sentiriam motiva-
das a usar o sistema de transporte publico e deixar de usar o carro. Disto, queremos
dizer que a diminuicio do nimero de carros nas ruas ¢ uma condi¢io bésica para a
diminui¢ao da desigualdade na mobilidade.

Existem algumas implicagdes a serem consideradas nesta reflexdo sobre a
diminui¢do dos carros nas ruas:

e A diminui¢io dos carros nas ruas requer medidas inibidoras do uso do carro
como, por exemplo, a diminui¢ao do espaco disponivel para o automével e o
aumento do espaco destinado ao transporte coletivo e para o pedestre e ciclista;

e As cidades latino-americanas possuem uma estruturagio de seu tecido urbano
que acarreta o deslocamento de uma multidio de pessoas da periferia residencial
em direcao ao seu centro pela manhi, e novamente esta multidao se repete em
sentido oposto no final do horério de trabalho. Isto implica numa maior dificul-
dade para implementar conforto e menor tempo gasto com deslocamentos.

e Na urbaniza¢io desigual, o investimento em infraestrutura em qualquer locali-
dade reflete num processo de mobilidade residencial, que desloca as familias de
baixa renda para cada vez mais longe das centralidades, num processo continuo
de insuficiéncia do sistema de transporte ¢ de manutengio da baixa mobilidade
das pessoas ¢ acessibilidade a cidade.

O enfrentamento do desafio da mobilidade urbana de qualidade para todos
pressupde uma mudanga no tratamento do espago urbano, que precisaria ser en-
tendido como uma produgio social a ser distribuida também socialmente, tanto
nos beneficios quanto nos impactos negativos. Assim como o direito & moradia, o
direito & mobilidade urbana precisa se tornar uma demanda social. A abordagem
do espaco urbano como um valor de mercado, faz com que uma parcela tenha aces-
so privilegiado, em fungio de seu poder aquisitivo. A busca da manutengio dos
privilégios agora enuncia o risco de uma condi¢ao precéria para todos.

Consideracoes finais

A cidade nio funciona sem seus milhares de deslocamentos didrios. Quem tem mais
renda, mora nos lugares mais estratégicos, paga o valor gerado pela acessibilidade, e se
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desloca com maior velocidade. Quem tem menos renda, se desloca mais devagar e de
forma mais precdria e desconfortdvel. Isto faz com que as pessoas tenham diferentes
niveis de acesso A cidade. A busca pelas melhores oportunidades fica restrita a um
determinado grupo enquanto a maioria nao possui esta capacidade de escolha.

A reversao deste contexto passa pela discussio do acesso ao espaco urbano. No
contexto da mobilidade significa valorizar o sistema de transporte publico coletivo,
as formas nao motorizadas de deslocamento ¢ ainda conter o uso do transporte in-
dividual. Ainda, a valorizacao do transporte publico precisa se associar a uma poli-
tica de moradia que possibilite as camadas de menor renda ter direito 4 moradia nas
regioes bem servidas de transporte coletivo, sem que a melhoria da infraestrutura
urbana expulse aqueles que niao podem pagar pela conseqiiente valorizagio da terra
urbana. Nao se trata de falta de vontade politica, mas da necessidade de redirecio-
nar as prioridades de forma a contemplar o interesse publico, ou seja, através da me-
lhor distribui¢ao do espago urbano. Em sintese, a questao da mobilidade urbana ¢
antes de tudo uma questio de igualdade de direitos no acesso a cidade ¢ aos espagos
publicos. O padrio de mobilidade das metrépoles brasileiras se desenvolveu com o
pressuposto da desigualdade e a mudanga desse quadro demanda o questionamento
dessa dinAmica. IEURE
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