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Resumo

A condicao de mobilidade precaria na metrépole de Sao Paulo é resultado de um processo
histérico de politicas que privilegiaram o modelo rodoviarista urbano. Este artigo visa
compreender o estabelecimento da mobilidade precaria no cotidiano da metrépole de Sao
Paulo, que ganhou impulso na década de 1930 com a emergéncia dos énibus, consolidou-
se na década de 1960 com a massificagao dos automoveis e, na década de 1990 em diante,
foi ampliado com a popularizacdo dos automéveis e motocicletas em detrimento dos
transportes coletivos, articulado com o aumento da expansao periférica de Sao Paulo. A
metodologia deste artigo baseou-se na analise de dados estatisticos para revelar a
mobilidade nas suas contradigdes na sua inter-relacido dialética entre a sociedade,
transportes e territorio. Constatou-se a generalizagao atual dos problemas da mobilidade
cotidiana, resultado da mobilidade como recurso, que leva as pessoas aos
constrangimentos do tempo perdido e das péssimas condi¢gdes dos transportes coletivos,
expondo-as a uma condi¢cdo de vulnerabilidade aos acidentes no transito e aos poluentes
atmosféricos, revelando a mobilidade precaria de excegao a regra.
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Abstract

The condition of precarious mobility in the metropolis of S&do Paulo is the result of a historical
process of policies that favoured the urban road model. This article aims to understand the
establishment of precarious mobility in the daily life of the metropolis of Sdo Paulo, which
already gained momentum in the 1930s with the emergence of buses, was consolidated in
the 1960s with the massification of automobiles and, in the 1990s in onwards; it is expanded
with the popularization of automobiles and motorcycles to the detriment of public
transportation, articulated with the increase of peripheral expansion of Sdo Paulo. The
methodology of this paper was based on the analysis of statistical data to reveal mobility in
its contradictions in its dialectical relationship between society, transport and territory. The
current generalization of the problems of everyday mobility was found, resulting from
mobility as a resource, which takes people to the constraints of lost time and the terrible
conditions of public transport, exposing them to a condition of vulnerability to traffic accidents
and pollutants atmospheric conditions, revealing the precarious mobility of exception to the
rule.
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1. INTRODUGAO

A condicao da metropole de Sao Paulo é cada vez mais marcada pela generalizagao
dos problemas socioespaciais na mobilidade cotidiana. Estes problemas s&o resultados de
politicas de mobilidade vinculadas ao modelo rodoviarista ao longo do século XX. Esse
processo foi impulsionado a partir da década de 1930 com a emergéncia do sistema dos
Onibus em substituicdo ao sistema sobre trilhos, especialmente, os bondes elétricos, na
década de 1960, com a consolidacdo da massificagdo dos automoéveis e, mais
recentemente, na década de 1990 em diante, com a popularizacdo dos automoveis e
motocicletas em detrimento dos transportes coletivos, que articulado dialeticamente por um
complexo de relagdes politicas, econdmicas, tecnoldgicas, culturais e espaciais,
impulsionaram a expansao periférica de Sao Paulo.

A regiao metropolitana de Sao Paulo (RMSP), que é o recorte territorial desta analise,
abrange 39 municipios, incluindo S&o Paulo, como capital do estado (Figura 1). A RMSP
possui uma populacdo de 20 milhdes de habitantes e uma densidade demografica de 26
hab./ha (METRO, 2017), uma frota de 8,8 milhdes de automdveis e 1,8 milhdes de
motocicletas (DENANTRAN, 2017), com 42 milhdes de viagens diarias, das quais 15,2
milhdes no modo coletivo, 12,9 milhées no modo individual e 13,7 milhdes no modo nao-
motorizado (METRO, 2017), em partes realizadas em 129,2 km de corredores de 6nibus,
101,1 km de rede metroviaria e 271 km de rede de trem, que introduzem a dimensao dos
problemas de mobilidade cotidianos que as pessoas enfrentam na metrépole de Sao Paulo.

Este artigo visa compreender o estabelecimento da mobilidade precaria no cotidiano
da metrépole de Sao Paulo, levando em consideragdo os processos historicos
contraditérios relacionados as politicas vinculadas ao modelo rodoviarista urbano, com
enfoque no contexto mais recente dos problemas socioespaciais dos transportes dai
decorrentes. Para tanto, a mobilidade nas suas contradicoes historicas € revelada na sua
inter-relacdo dialética entre a sociedade, transportes e territorio, através de uma
metodologia baseada em uma abordagem quantitativa e qualitativa (MIRALLES-GUASCH
et. all., 2012), a fim de analisar os meios de transportes, os motivos das viagens no territorio
e as caracteristicas socioecondmicas (METRO, 1997, 2002, 2007, 2012, 2017); as
velocidades e volumes de veiculos em determinados corredores e horarios de pico
(CET,1997, 2002, 2007, 2012, 2017, 2019 ); os acidentes fatais no transito (SIM, 1997,
2002, 2007, 2012, 2017, 2019) e as emissdes de poluentes atmosféricos provenientes de
veiculos automotores (CETESB, 1997, 2002, 2007, 2012,2018, 2019). Para este artigo foi
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realizado uma pesquisa bibliografica e documental sistematica relativa a tematica da

mobilidade cotidiana na metrépole de Sao Paulo.
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Figura 1 - Mapa da RMSP, com densidade populacional e sistema de transporte
Fonte: Pesquisa OD (Metrd, 2017), GeoSampa, Centro de Estudos da Metropole (CEM). Elaboragao: Autor

Verificou-se a generalizagédo dos problemas socioespaciais da mobilidade, resultado
histérico de politicas que privilegiaram o modelo rodoviarista urbano, baseado na
popularizacdo dos transportes individuais, fundamentado na perspectiva de uma
mobilidade como um recurso, cada vez mais desigual e rara. Estes problemas relacionam-
se aos constrangimentos da mobilidade devido ao tempo perdido no transito e das
péssimas condi¢cdes dos transportes coletivos, dificultando a cada vez mais a acessibilidade
no territorio. Nesta condicdo as pessoas ficam expostas a vulnerabilidades na mobilidade
relacionadas a angustia diaria em seus deslocamentos, aos acidentes no transito e aos
poluentes atmosféricos, que no limite coloca em risco a propria vida humana e, por
conseguinte, revela a mobilidade precaria de exceg¢ao a regra na metropole de Séo Paulo,
apontando a necessidade de superacdo de uma mobilidade como recurso para a

mobilidade como direito.
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2. MOBILIDADE: UM CONCEITO EM MOVIMENTO

2.1. Mobilidade: conceito em movimento

A mobilidade € entendida como um conjunto de deslocamentos de pessoas, segundo
suas mais diversas capacidades individuais (ULIAN, 2008) e altamente dependentes das
caracteristicas familiares (renda, escolaridade, idades, relagdes de género), disponibilidade
de meios de transportes, seja os meios ndo-motorizados e pessoais (a pé, bicicleta), seja
motorizado, publicos ou privados, que implica a ligagao fisica e temporal adequada entre
0s meios de transportes e os destinos desejados (VASCONCELLOS, 2001).

O conceito de mobilidade, neste sentido, deve ser analisado a partir de uma dialética
inter-relacionada entre a sociedade, representada pelas pessoas que realizam os seus mais
diversos deslocamentos de acordo com seus variados atributos (renda, género, raga, etc.),
os transportes, como instrumento de deslocamentos em relagdo aos diferentes modais
(6nibus, metrd, automdvel, motocicleta, bicicleta, etc.) e o territério, que facilita ou nao
acessibilidade dos deslocamentos das pessoas para os motivos (trabalho, educagéo,
saude, lazer, etc.) (SILVA, 2016).

E assim que a compreensdo da mobilidade baseia-se em uma relagédo onde “se
percebe a importancia do territério, as variaveis ambientais e da estrutura socioecondémica,
como os novos vértices de onde se analisam os transportes e a mobilidade” (MIRALLES-
GUASCH; CEBOLLADA, 2009, p. 196). Para Lussault (2004), o conceito de mobilidade
reune um conjunto de valores sociais, em relagao as condigdes geograficas (0s espacgos na
sua particularidade), econémicas (custo coletivo e privado), sociais (a possibilidade de se
mover varia segundo os grupos de acordo com idade e sexo), como também, os
dispositivos tecnoldgicos e agentes envolvidos.

Dentro desta perspectiva, a compreensao do conceito de mobilidade cotidiana é
basilar na sua vinculagdo com os fendmenos urbanos e metropolitanos, no que se refere
aos deslocamento de uma dada populacéo realizados de forma recorrentes (MIRALLES-
GUASCH, 2009), em temporalidades curtas, ritmos sociais da vida cotidiana (BALBIM,
2003), que ajuda a destacar a mudanga do sujeito analitico, passando dos meios de
transportes para as pessoas que se deslocam, no territério em relagdo a sua organizagao
e distribuicdo como motor que geram esses movimentos habituais (MIRALLES-GUASCH,;
CEBOLLADA, 2009).

Neste entendimento de mobilidade ajuda a compreender como e porque as pessoas

se movimentam, as necessidades e interesses de determinadas classes e grupos sociais,
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as relagdes politicas e de poder, as praticas sociais dos usos do territério e as multiplas
experiéncias urbanas, afetadas pelas perspectivas de renda, género, raga, entre outros
fatores. E nestes termos que se torna fundamental a compreensdo da mobilidade social
proposta por Cresswell (2009), que segundo o autor mais do que movimento pensando
como uma abstracao, a “mobilidade € um emaranhado de movimento fisico, de significado
e pratica. Cada um desses elementos da mobilidade €, em meu entender, politico.
Mobilidade € também movimento social” (IDEM, 2009, p.3).

Ou seja, a mobilidade € um movimento carregado de conteudos politicos,
econdmicos, culturais, € simultaneamente produto e elemento de producéo de relagdes de
poder, pois sao produzidas dentro dos sistemas sociais que, por sua vez, ajudam a
configurar (CRESSWELL, 2009), onde os espagos de amarragdes precisam dos espagos
de mobilidade (CRESSWELL; MERRIMAN, 2011). O espago geografico, enquanto uma
totalidade em movimento, na indissociabilidade de objetos e a¢cdes (SANTOS, 2002) aponta
uma configuracao seletiva de fluxos e imobilidade urbana tipico de uma modernidade
incompleta da metrépole como Séo Paulo (IDEM, 1990), que evidencia uma mobilidade
diferenciada para algumas pessoas que se movimentam e tem mais controle do que outras
(MASSEY, 2000).

Portanto, essa compreensdo da mobilidade visa superar um viés mais tecnicista
para uma abordagem social e politica (VASCONCELLOS, 2001), possibilitando o
entendimento dos processos e das dindmicas socioespaciais que influenciam nas
velocidades e lentiddes, bem como, as facilidades e dificuldades na acessibilidade em uma

metrépole como S&o Paulo.
2.2. Acessibilidade: movimento em potencial

A questao da acessibilidade aparece como fundamental, pois ndo se trata apenas
da facilidade de cruzar o espaco, mas em chegar aos destinos (VASCONCELLOS, 2001).
A acessibilidade esta relacionada com a oportunidade que um individuo, em um dado local,
possui para tomar em uma atividade particular ou uma série de atividades (RAIA JR., 2000).
Neste sentido, a acessibilidade esta relacionada ndo s6 aos meios de transporte
disponiveis, como também a localizagdo do individuo e das atividades no espago (ULIAN,
2008).

Para Raia Jr. (2000) a acessibilidade esta vinculada ndo com o comportamento em
si, mas com a oportunidade ou potencial, disponibilizados pelo sistema de transporte e uso

do solo. Para Lévy e Lussault (2003), a acessibilidade compreende o conjunto dos
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deslocamentos possiveis em uma determinada situacéo, nao é apenas a infraestrutura de
transporte, mas a capacidade efetiva de usa-la concretamente, isso porque uma rua lotada,
os trens raros, o transporte muito caro sao todas as restricbes de acesso.

De acordo com Lévy (2001), a mobilidade pautada por relagdes sociais vincula-se a
um sistema de movimentos potenciais, denominado de virtualidades, isto é, a mobilidade é
virtual, no sentido de possibilidade de realizagdo, competéncia de meios e capital como
estratégia. Para Kauffmann (2005) este potencial de mobilidade € denominado de
motilidade, que envolve fatores relacionados a acessibilidade, competéncia e apropriacéo
cognitiva, problematizando a nocdo de acessibilidade para além da questdo das
infraestruturas de transportes, que por si s6 nao significam, necessariamente, aumento de
mobilidade.

Para Miralles-Guasch (2002) é desse modo que o conceito de acessibilidade nao se
restringe as infraestruturas de transportes dispostas no espago, ja que a acessibilidade n&o
esta distribuida uniformemente a todos os individuos que habitam uma determinada area,
quer no seu ambito espacial, quer nos seus vinculos de relagbes, em termos de renda,
idade, género, etc. E desse modo que no é possivel vincular a acessibilidade apenas ao
nivel da coletividade, ja que ndo existe uma acessibilidade geral para todos os cidadaos de
um determinado lugar.

A acessibilidade para Santos (1990) depende da dotagao diferencial dos servigos
publicos na cidade, o que conduz a disputa das areas consideradas melhores entre as
diversas classes sociais. Nesta disputa, a relacéo intrinseca entre determinados territorios
e fatores sociais, vao influenciar a acessibilidade com base nas relagbes socioespaciais
desiguais: “Cada homem vale pelo lugar onde esta; o seu valor como produtor, consumidor,
cidadao depende de sua localizagao no territorio. Seu valor vai mudando incessantemente,
para melhor ou para pior, em fungdo das diferengas de acessibilidades (tempo, frequéncia,
preco)” (SANTOS, 1987, p.81).

Para Villaga (1998) a acessibilidade é o valor de uso mais importante para a terra
urbana, dinamizado pelas localizagdes, pois os diferentes pontos do espago urbano tém
diferentes acessibilidades a todo o conjunto da cidade. E assim que a localizagdo nao
aparece apenas como um ponto abstrato no espago, mas antes, como um valor de uso
produzido pelo trabalho coletivo, que fundamenta o processo de segregagao espacial como
forma de apropriagao de vantagens econdmicas pela elite, em especial, uma dominagao do

controle ou dominio dos tempos de deslocamentos (VILLACA, 1998).
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Portanto, o processo de segregacado é produto da disputa das classes altas pela
cidade através do controle do tempo a partir das localizagdes (IDEM, 1998), que dificulta a
acessibilidade aos lugares e suas oportunidades de empregos e servigos aos mais pobres
na metrépole de Sdo Paulo. E assim que a possibilidade de se mover e se apropriar da
cidade refere-se ao direito de uma acessibilidade generalizada da cidade (ASCHER, 2004),
justamente em um contexto contemporaneo onde, contraditoriamente, a acessibilidade
tornou-se um bem escasso (VASCONCELLOS, 2000) e a mobilidade precaria se

generalizando no cotidiano da metropole.
2.3. Mobilidade precaria: notas de um fundamento

E neste sentido que se da compreensao do estabelecimento histérico da mobilidade
precaria no cotidiano da metropole de Sao Paulo. Para enfrentar esta questao, faz-se
necessario a compreensao do emprego do precario no entendimento da mobilidade
cotidiana na metropole de Sao Paulo, tipica de um pais periférico como Brasil. No campo
das ciéncias sociais, seu emprego conceitual é frequente em muitas tematicas como
aquelas vinculadas as moradias precarias (RODRIGUES, 2000), ao trabalho precario
(ANTUNES, 2003), nas condigdes de mobilidade associadas a moradia precaria (KOCH et.
al., 2013) e ao trabalho precario (JOUFFE, 2007), como também, nas condi¢des de trabalho
precario que usam o transporte como instrumento de trabalho, como os perueiros (HIRATA,
2012), os motoboys (SILVA, 2011), entre outros profissionais.

Porém, neste artigo pretende-se contribuir no entendimento da mobilidade precaria
no que se refere as condi¢cdes de deslocamentos cotidianos das pessoas na metropole de
S&o Paulo, que revela a mobilidade como recurso, esta desigual e cada vez mais rara para
a maioria das pessoas, sejam elas no transporte coletivo ou no transporte individual, que
de alguma forma leva as pessoas aos constrangimentos do tempo perdido no transito,
submetidas aos imensos congestionamentos e aos transportes coletivos ineficientes e
superlotados, expondo-as a uma condicéo de vulnerabilidade relacionada aos acidentes no
transito e aos problemas socioambientais dai decorrentes.

Contudo, a tendéncia de generalizagao da mobilidade precaria a partir da década de
1990 em diante, em um conjunto de fatores articulados com o aumento do crescimento
periférico metropolitano, a popularizagdo do transporte individual motorizado para as
classes populares, aprofundamento da precariedade dos transportes coletivos, a ampliacao
dos créditos e financiamentos bancarios, que articulados por um discurso ideoldgico

neoliberal, induziu o individuo recorrer ao mercado para resolver seu problema de
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mobilidade. Esse processo vem relativizando as facilidades de acessibilidade e condi¢des
de mobilidade para o conjunto da sociedade, ainda que de forma desigual, a sociedade
passa a sofrer os efeitos deletérios da mobilidade precaria que de excegéo torna-se regra

na metrépole de Sdo Paulo.

3. METROPOLE PRECARIA: DE EXCEGCAO A REGRA

3.1. Metrépole fora dos trilhos: plano de avenidas e a mobilidade restrita

A crise da mobilidade na metropole de Sao Paulo mais contemporanea é resultado
de um processo que ganha impulso a partir da década de 1930, com o estabelecimento do
Plano de Avenidas para a cidade de Sao Paulo, empreendido por Francisco Prestes Maia.
Este plano inauguraria um carater sistémico da expansao urbana de Sao Paulo, a partir da
construcao e na remodelacao de vias expressas radiais do centro para a periferia, através
do estabelecimento de um modelo tipo radial-perimetral (VASCONCELLOS, 1999;
CUSTODIO, 2004), induzindo a substituicdo dos transportes sobre trilhos das ferrovias e
bondes elétricos para o transporte sobre pneus dos 6nibus (BALBIM 2003), restringindo
cada vez mais as classes trabalhadoras as péssimas condi¢des de transportes.

Os objetivos do Plano de Avenidas visavam amenizar o trafego cada vez mais
intenso da regido central (TOLEDO, 1996), como também, intensificar a ocupagdo das
areas mais periféricas, resultado das conexdes mais flexiveis que proporcionavam o0s
Onibus, favorecendo o aumento da especulagao imobiliaria (LANGENBUCH, 1971). Para
tanto, o discurso da modernizagéo vinculou-se a opgao da qualidade do sistema de 6nibus
em relacdo ao sistema de bondes elétricos, monopolizado pela empresa anglo-americana
Light& Power Co (ZIONI, 1999; SAVIO, 2010).

E apesar do contexto politico favoravel com a gestao de Prestes Maia (1938-45) na
Prefeitura de Sdo Paulo, criagdo da Companhia Municipal de Transportes Coletivos (CMTC)
(ZMITROWICZ; BORGHETTI, 2009) e ampliacdo paulatina das viagens por 06nibus, o
discurso pela qualidade ndo se sustentou por muito tempo. Isso porque, ja que com a
fundagcdo da CMTC foram absorvidos os 6nibus na sua maioria obsoleto e inutilizado
(STIEL, 1978). No mesmo ano de sua fundagao, ocorreu uma revolta dos passageiros
devido a elevacgao da tarifa de 0,20 para 0,50 centavos, que acabou com um quebra-quebra
de grandes proporgdes (MELLO, 2000). Além do mais, esse sistema passou a ser alvo de
criticas devido a grande quantidade de pessoas que ficavam nas filas por mais de uma hora
ou viajavam dependuradas nos 6nibus de péssimas condi¢bes (PMSP, 1950 apud ZIONI,
1999).
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3.2. Metrépole sob pneus: modelo rodoviario e a mobilidade seletiva

O modelo rodoviarista urbano consolidou-se na década de 1960 com a massificagao
dos automoéveis, impulsionado pela chegada definitiva das multinacionais do setor
automobilistico, que passou a interferir direta (ou indiretamente) no processo de
urbanizagao e metropolizacdo de Sao Paulo, bem como, acabou induzindo a reformulacéo
da nocao de espaco-tempo, determinando os usos de transportes individuais, alterando
comportamentos e habitos (SCARLATO, 1981).

Mas esse processo de urbanizacdo e metropolizagao de Sao Paulo, tipico de um
pais subdesenvolvido, baseado na modernidade incompleta, marcada por gritantes
contrastes entre a opuléncia da riqueza e as caréncias mais gritantes, revelou um intenso
processo de periferizagdo, caracterizado pelos vazios urbanos, articulados ao modelo
rodoviarista urbano e especulagao imobiliaria, como forma das corporagdes lucrarem com
a pobreza urbana (SANTOS, 1990).

Essa desigualdade socioespacial revela o processo segundo o qual as classes média
e alta segregaram-se nas areas centrais, que concentra as infraestruturas, servicos e o
privilégio de circulagcdo em automoével (VASCONCELLOS, 2000). Ja os mais pobres foram
segregadas nas periferias urbanas distantes do centro, em um processo de espoliagao
urbana marcado pelo aumento da exploracdo do trabalho e privacao de infraestrutura e
servigos basicos (KOWARICK, 1983), submetidos a um sistema de transporte coletivo
precario, dispendioso de tempo e gastos familiares, tornando os deslocamentos
extremamente penosos, ou mesmo, isolando os mais pobres nas periferias urbanas, em
espacos fragmentados produzido pela imobilidade relativa urbana (SANTOS, 1990).

E por isso que a massificacdo do automével deu-se predominantemente de forma
seletiva, diferencial no tempo e no espaco, para implementagdo de um projeto das elites de
construcao da cidade da classe média (VASCONCELLOS, 2001). Com o crescimento dos
automoveis, constatou-se o aumento de suas viagens diarias pela classe média, que passa
a incorporar novos destinos e motivos, principalmente, ligados a educagéo privada,
medicina privada, esporte, lazer e compras (VASCONCELLQOS, 2000).

E assim que o automodvel tornou-se um elemento cada vez mais presente na
paisagem da metrépole, e mais do que um discurso da necessidade torna-se um objeto de
desejo consumista da classe média. Esse desejo alimentado foi possivel e acelerado no
contexto do “Milagre Econémico”, entre 1968 e 1973, que se traduziu no periodo da ditadura

militar pelo aumento da concentracdo de renda e desigualdade econdbmicas (MELLO,
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2000). Esta condicdao, somada a possibilidade de crédito, permitiu a classe média a
aquisicao de bens de consumo duraveis, entre eles o automovel (VASCONCELLOS, 2000).

Neste contexto, em termos de transportes coletivos, o sistema de bondes elétricos
deixou de operar definitivamente em 1968 (STIEL, 1978). O trem suburbano ja operava
desde o século XIX, porém em condi¢gdes bastante precarias. O metrd foi tardiamente
inaugurado em 1974 e ampliado com muita lentiddo ao longo do tempo. Ja os 6nibus
tornaram-se o principal modo de viagens diarias das pessoas, particularmente, pela
populacdo mais pobre e periférica. Entretanto, esta populacdo era submetida a uma
insuficiente rede de transporte por énibus, superlotados, trafegando por vias precarias, de
terra ou asfalto, sem nenhuma prioridade em relagéo aos automoveis, desenvolvendo uma
velocidade média abaixo de 20 km/h, muito inferior aos automdveis que chegava em média
a 50 km/h (VASCONCELLOS, 1999).

As consequéncias do privilégio do modelo rodoviario urbano centrado no automovel
apontam para uma crise fundamental dos transportes coletivos, ja que a ascensao dos
transportes individuais contribuiu para ampliacao da deterioragcédo dos transportes coletivos
(SANTOS, 1990), pois seletivamente os recursos sdo drenados para a ampliagéo e
construgao de vias para circulacdo de automoéveis para as classes alta e média. Esse
processo gera um circulo vicioso ampliando os niveis de poluicdo e congestionamentos,
favorecendo a dispersdo das atividades na cidade, espraiando-a, o que dificulta a
acessibilidade urbana por aqueles que dependem do transporte coletivo (GOMIDE, 2006)
e ampliando cada vez mais popularizagao do transporte individual, colocando o problema

da mobilidade de excecéo a regra.
3.3. Metrépole dirigida: modelo autoviario e a mobilidade precaria

Esse modelo exacerba-se na década de 1990 devido uma crise sistémica da
mobilidade resultado da reiteracdo do modelo rodoviario cada vez mais complexo e difuso
na metropole de S&o Paulo (ROLNIK; KLINTOWITZ, 2011), que vem induzindo a
popularizagéo do transporte individual privado, resultado do advento do carro popular e da
motocicleta destinada as pessoas de classe de renda mais baixa. Esse processo é
articulado com a ampliacdo do crescimento metropolitano periférico, aprofundamento da
precarizagao dos transportes coletivos e aumento dos créditos bancarios e facilidades para
aquisicao destes veiculos.

O crescimento metropolitano recente vincula-se a uma nova configuracgao territorial

da metropole, emergéncia de novas formas de segregacéo a partir do aumento dos
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condominios fechados (residenciais e comerciais) nas areas da periferia metropolitana
(CALDEIRA, 2003), relacionando com a ideia de diversificagdo e heterogeneidade
(MARQUES, 2005), mas que torna a contradi¢do centro e periferia mais complexa, mas
sem superar (CARLOS, 2013). Isso porque, apesar da conquista de certas infraestrutura e
servicos nas periferias urbanas, muitas vezes, funcionam de maneira precaria ou nao
funcionam, além do mais, que a maioria dos empregos formais continuam nas centralidades
econdmicas da metropole de Sao Paulo.

Este fato pode ser constatado nas ultimas trés décadas com o crescimento
demografico na periferia metropolitana da RMSP, marcadamente com diminuicao
percentual na cidade de Sao Paulo e crescimento nas demais cidades. Ja em relagdo aos
empregos formais na RMSP, verifica-se que ocorreu uma relativa desconcentragéo, mas
ainda praticamente dois tergcos concentram-se na cidade de S&o Paulo (SEADE),
particularmente, nas centralidades econO6micas do centro tradicional, Av. Paulista e
Quadrante Sudoeste (VILLACA, 1998; FRUGOLI JR. 2000).

Esse processo deu-se acompanhado da tendéncia de predominio das viagens
diarias no modo individual na RMSP, particularmente, aumentando nas ultimas trés
décadas para as faixas de renda mais baixas (METRO, 1997, 2002, 2007, 2012, 2017).
Esse processo de popularizagao dos transportes individuais, revela cada vez mais uma
metropole dirigida, impulsionada a partir da década de 1990 em diante, com a ampliagao
das vendas dos chamados carros populares 1.0 cc., que impulsionou um crescimento
percentual nas décadas de 1990 a 2000 na ordem de 78% e de 2000 a 2010, em 31%
(ANFAVEA, 2013, 2020). Nesta esteira, as motocicletas também conheceram um
crescimento que correspondeu um aumento percentual nas décadas de 1990 a 2000 em
401% e 14% nos anos de 2010 (ABRACICLO, 2013, 2020).

A ampliacdo das vendas dos carros populares relacionou-se a uma série de
incentivos fiscais e tributarios, especialmente, com a reduc¢ao do IPI para carro de 1.0 cc
(VASCONCELLOS, 2013). De forma semelhante ocorreu com as motocicletas,
especialmente, com as de baixa cilindrada — entre 100 e 150 cm?® —, pois além de seus
precos mais convidativos, sdo oferecidos programas especificos de financiamento de
motocicletas por parte dos bancos publicos vinculados ao governo federal brasileiro, sendo
que um dos programas tinha uma propaganda que ligava a aquisicado da motocicleta a
libertagao dos pobres (VASCONCELLOS, 2013b).

Mas o convencimento para as classes populares recorrerem ao mercado para

comprar automéveis e motocicletas, em contexto que foram submetidos ao aumento do
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desemprego e precarizagao no trabalho na década de 1990 e diminuigdo da renda média
nos anos de 2000, deu-se devido a combinagao das condi¢cdes objetivas de ampliagao da
degradacao dos transportes coletivos, intensa promog¢ao de publicidade e marketing e,
principalmente, facilidades de crédito. N&o por acaso, que no Brasil de 2004 a 2012
aumentou 471% e, desse periodo até 2020, um crescimento de 17% na concessao de
empréstimos de veiculos destinados a pessoa fisica. Ou seja, esse processo pavimentou
discurso ideoldgico neoliberal destinado aos mais pobres para que recorressem ao
mercado para resolverem seus problemas individuais de mobilidade como como alternativa

generalizada ao precario transporte coletivo.

4. MOBILIDADE COMO RECURSO

4.1. Ideologia dos transportes individuais

A mobilidade pensada como um recurso relaciona-se a uma mera questao de
mercado, fato este que se tornou determinante na definicdo de certas desigualdades
socioespaciais, pois a “mobilidade € um recurso que é acedido de forma diferenciada. A
velocidade de uma pessoa € a lentidao de outra” (CRESSWELL, 2009, p.25) e que “é a
distribuicdo diferencial deste recurso que produz algumas das diferengas mais marcantes
da atualidade” (IBID., p.27).

A distribuicdo diferencial da mobilidade enquanto recurso vinculou-se a uma
ideologia que trazia uma promessa irrealizavel de dotar a classe média de liberdade e
velocidade, em detrimento da classe de renda baixa, lenta e submetida a condigao precaria
dos transportes coletivos. Essa promessa irrealizavel ja era criticada na década de 1970
por Gorz (2010), que considerava o discurso da necessidade do uso generalizado do
automovel como uma ideologia social do automovel.

Isso porque, o automovel € um bem privativo traduzido como um luxo antissocial,
pois assim como uma casa na praia, o automdvel ocupa um espaco raro e retira das demais
pessoas, como os pedestres, ciclistas, passageiros de trens urbanos ou de énibus. E desse
modo que cidades inteiras nos Estados Unidos transformaram-se em cidades-estradas,
pois sua populagédo de classe média passou a morar em suburbios que foram modeladas
em razao dos automdveis em concomitancia com a degradagéao dos transportes coletivos
(GORZ, 2010).

No Brasil, a ideologia social do automével apresentou-se, especialmente, no final da
década de 1960, com a massificacdo do automoével para classe média (VASCONCELLOS,

2000). Mas diferente do modelo urbano estadunidense, a classe média paulistana residia
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nas areas centrais (VILLACA, 1998), com privilégio de circulagdo dos automodveis e a
populagao mais pobre que foi submetida a morar em areas mais periféricas, relegada a um
transporte coletivo precario.

Esse processo, calcado num sistema ideoldgico, onde a publicidade e a informagao
se postam a servico do mercado (SANTOS, 2003), onde a posse do automdvel garantia
status e reconhecimento social (SCARLATO, 1981). Todavia, a massificagcdo dos
automoveis a classe média em um determinado momento ja ndo supria mais as
necessidades de reproducdo ampliada das industrias automobilisticas e do petrdleo, sendo
necessario expandir as fronteiras para as classes de baixa renda e popularizar os
automoveis (GORZ, 2010). E por isso que esse processo de popularizagéo no Brasil inicia-
se a partir da década de 1990, onde a populagao de renda mais baixa passou a ter acesso
aos automodveis. J& no que se refere as motocicletas, constatou-se estratégias
semelhantes. Esse veiculo até a década de 1990 era associado as classes médias, que
visavam associar a simbologia de jovens aventureiros, sendo transformada em uma
solugao para a classe de mais baixa renda como alternativa o transporte coletivo precario
(VASCONCELLOS, 2013, Autor).

Esse processo pode ser evidenciado com o aumento consideravel da frota de
automoveis e motocicletas na RMSP. Em relacao a frota de automoveis, esta ampliou 92%
de 2002 a 2017. A frota de motocicleta aumentou 305% de 2002 a 2017 (DENATRAN). Em
relacdo as viagens diarias realizadas por automoéveis de 1997 a 2017 aumentaram 17%,
mesmo que de 2012 a 2017 tenha diminuido 10%. Em relagdo as viagens diarias por
motocicletas, de 1997 a 2017 aumentaram 629%. (METRO, 1997, 2007, 2012, 2017)
(Tabela 1).

Tabela 1 - Frota e viagens diarias de automéveis e motocicletas, RMSP, 1997-2012

1997 2002 2007 2012 2017
Frota de Automoéveis e
motocicletas (x1000)
Automovel - 4.596 5.842 7.563 8.868
Motocicleta - 459 942 1.531 1.862
Viagens diarias (x1000)
Automovel 9.638 9.741 10.381 12.600 11.341
Motocicleta 146 146 721 1.045 1.064

Fonte: Denatran/Metr6, 1997, 2002, 2007, 2012/ Org. Autor
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Ou seja, devido ao crescimento percentual da frota e viagens diarias dos automoveis
e motocicletas, mesmo com a diminui¢gdo das viagens por automaoveis na ultima década, no
computo geral constata-se uma tendéncia de crescimento do transporte individual,
fundamentado na demagogia da carrodependéncia ancorada na degradagao do transporte

coletivo como renegado.

4.2. Transporte coletivo como renegado

O processo de popularizagcdo dos transportes individuais na década de 1990,
aprofundou a precarizagao e iniquidade dos transportes coletivos, resultado da adaptagao
do espaco para o automovel e a adogdo do enfoque relacionado ao mercado
(VASCONCELLOS, 2000). Isso em um contexto histérico marcado pelo processo de
globalizagéo e neoliberalismo, pela reformulagdo do papel do Estado, reestruturacéo dos
sistemas de transportes coletivos (ULIAN, 2008) e privatizacdo de empresas estatais e
reduc&o dos investimentos neste setor na metropole de S&o Paulo (ZIONI, 2002).

Uma excecgao dessa logica foi um curto periodo muito exitoso da municipalizacéo do
transporte por 6nibus com a criagdo da Companhia Municipal de Transporte Coletivo
(CMTC), na gestao da Prefeita Luiza Erundina (1989-1992), Partido dos Trabalhadores (PT)
(MELLO, 2000). Segundo Mello (2000), essa gestao buscou enfatizar uma visdo mais social
a partir da estratégia relacionada a arrecadacao tarifaria por quilometragem rodada, além
do mais, visava uma tarifa social para com a maioria da sociedade e uma tentativa de
estabelecimento do projeto tarifa zero.

Essas experiéncias foram dissipadas com a elei¢do do Prefeito Paulo Maluf (1993-
1996), Partido Progressista (PP), sob essa perspectiva neoliberal, ja que em 1993 privatizou
os servicos prestados pela CMTC. Essa privatizagdo ocorreu por fases até sua
transformagdo em S&o Paulo Transportes S.A (SPTrans), em 1995, como 6érgao
gerenciador. A privatizagdo reduziu a circulagdo de 6nibus em 10%, a frota operacional
passou de 2.720 para 1.661 veiculos e o quadro funcional da CMTC diminuiu de 27.129
para 14.644 funcionarios, e ano seguinte para 2.700 (MELLO, 2000).

O resultado foi a ampliagdo das lotagdes informais nas brechas do sistema regular,
onde o atendimento era pior ou mais demorado (ZARATTINI, 2003) e, que contaram com
0s motoristas que estavam desempregados com a privatizagdo da CMTC. Estas lotagdes
através de peruas Kombi tornaram-se um negdcio lucrativo nas periferias de Sao Paulo e
controladas por mafias de transportes. A atividade cresceu de forma exponencial, gerando

uma série de conflitos, especialmente, devido ao aumento da fiscalizagcao e apreensao das
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lotagbes por parte da SPTrans e Departamento do Sistema Viario (DSV)
(VASCONCELLOS, 2000).

Porém, esta atividade foi regulamentada na gestao da Prefeita Marta Suplicy (2001-
2004) (PT), sendo incorporada no sistema e organizada em cooperativas. Esse processo
ocorreu de forma mais definitiva com a introdug&o do Bilhete Unico, em 2004, no municipio
de Sao Paulo, isso porque, este cartdo de armazenamento de valores induziu a
formalizacdo das lotagdes (SAO PAULO, 2004).

Nesta gestdo destacou-se também a construcdo de corredores exclusivos a
esquerda para os 6nibus, denominado de passa-rapido (ULIAN, 2008,). Contudo, na gestao
seguinte do Prefeito José Serra (2004-2006), Partido da Social Democracia Brasileira
(PSDB), passou a permitir a entrada de taxi nos corredores e ocorreu uma diminuigao da
fiscalizacdo. Mas José Serra renunciou a prefeitura para concorrer as eleigoes
presidenciais, assumindo o seu vice-prefeito Gilberto Kassab (2005-2006), Partido da
Frente Liberal (PFL) que, posteriormente, foi eleito Prefeito (2007-2012), Democratas
(DEM), cujas obras dos corredores foram quase nulas, a exce¢ao da continuidade das
obras do chamado Fura-Fila, atual Expresso Tiradentes (ULIAN, 2008).

Fernando Haddad (2013-2016) (PT) foi eleito Prefeito de S&o Paulo. Apesar de
enfrentar logo no inicio de sua gestdo as grandes manifestagées de junho de 2013, sua
gestao foi marcada por priorizar politicas de mobilidade favorecendo o transporte coletivo
e ativo, com destaque a diminuicdo das velocidades para os automoveis, construcao de
ciclovias e a “operacéo da licenga para o 6nibus”, uma faixa a direita destinada aos 6nibus
em um determinado periodo do dia.

Ja em relagao ao transporte coletivo sobre trilhos que se vincula ao Estado de Sao
Paulo é administrado desde 1995 por governadores do PSDB. A exploragcédo e controle
desses servigos foram mantidos por empresas publicas estatais, sendo que alguns trechos
das ferrovias foram privatizados, voltados ao transporte de cargas. O transporte de
passageiros ficou sob a responsabilidade das empresas estatais, como a Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e Companhia do Metropolitano de Sao Paulo
(Metrd), com reduzidos investimentos na expansao de seus respectivos sistemas (ZIONI,
2002).

A CPTM ¢é resultado da construgao das ferrovias advindas do século XIX, que
cumpriram um importante papel no escoamento de café do interior do Estado de Sao Paulo
para o Porto de Santos. Essas ferrovias eram operadas por empresas privadas que tiveram

o direito em contrato findado, em 1946, quando foram incorporadas pelo governo federal,
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sendo administrada posteriormente, em 1957, pela Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA),
que unificou o sistema ferroviario nacional. Em 1971, o Governo do Estado de Sao Paulo
criou a Ferrovia Paulista S.A. (Fepasa), fundindo cinco diferentes ferrovias, com o objetivo
de unificar a rede de transporte ferroviario estadual e modernizar sua estrutura. Em 1984,
foi criada a Cia. Brasileira de Transportes Urbanos (CBTU), responsavel pela administracao
do transporte suburbano das ferrovias federais. A CPTM assumiu parte da rede da CBTU
dentro da regido metropolitana de Sdo Paulo e os trens da Fepasa, passando a funcionar
definitivamente em 1996 (KUHL, 1998; ULIAN, 2008; LUZ, 2010).

O metrdé de Sao Paulo iniciou tardiamente suas atividades, em 1974, porém sua
concepcgao teve longa gestagao, estendendo-se pelo menos de 1927 (projeto Light), com o
proprio Prestes Maia, que incluia o metropolitano no Plano de Avenidas. Posteriormente
diversas propostas nao evoluiram, como a da empresa alema Gruen Bilfiger de 1937, a
proposta do engenheiro Mario Lopes Ledo de 1944, Anteprojeto de um sistema de
transporte rapido metropolitano presidido por Prestes Maia de 1956. Mas foi somente em
1966, com a criagdo o Grupo Executivo do Metré6 (GEM), embrido da atual Cia. do
Metropolitano, na administragdo de Faria Lima (1965-69), que se efetivaria a implantagao
do metré, com a proposta vencedora do consércio das firmas Hochtief-Montreal-Deconsult
(HMD). Com o contrato assinado, em 1967, e os estudos oficialmente entregues, em 1968,
bem como a assinatura dos contratos para a construgao do primeiro trecho da linha norte-
sul e, no mesmo ano, comeg¢am os trabalhos de escavag¢ao. Mas foi somente em 1974 que
o metrd viria a ser inaugurado, mas somente em1975 entraria em operagdo comercial
(MELLO, 2000; ZIONI, 2002; LAGONEGRO, 2003; ULIAN, 2008).

Desse modo, tanto o abandono das ferrovias, que se originaram em Sao Paulo ainda
na segunda metade do século XIX, quanto o atraso do metr6 como sistema de transporte
de massa, sao resultados da modernizacao relacionada ao modelo rodoviarista urbano.
Mais recentemente as viagens diarias por metrd e trem vém crescendo, mesmo que ainda
em termos absolutos e percentuais as viagens por 6nibus sejam muito superiores. Isso é
constatado nas viagens diarias por 6nibus, metré e trem que aumentaram no periodo de
1997 a 2017, respectivamente, 14%, 100% e 92%, mesmo que de 2012 a 2017, ocorreu
uma diminuicdo nas viagens de 6nibus e trem, respectivamente, 34% e 42%. Analisando
em termos de infraestrutura de transportes coletivos relativa aos corredores de 6nibus,
metré e trem da CPTM, de 1997 a 2017, respectivamente, os dois primeiros cresceram
303%, 134% e o ultimo diminuiu 2% (Tabela 2).
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Tabela 2 - Viagens diarias, Infraestrutura e Transporte coletivo, RMSP, 1997-2012

1997 2002 2007 2012 2017
Viagens diarias (em milhares)
Onibus 7.254 8.310 9.034 12.534 8.304
Metrd 1.698 1.803 2.223 3.219 3.400
CPTM 649 765 815 2.134 1.245
Infraestrutura e transporte
coletivo )
Corredores de Onibus (km) 32,7 39,7 1191 124,5 129,2
Rede de Metrd (km) 43,6 57,8 61,4 65,3 101,1
Rede da CPTM (km) 276 250 256 254 271

Fonte: CPTM, Metrd e SPtrans/ Org. Autor

Verifica-se que o crescimento dos corredores dos 6nibus, mas ainda insuficiente,
sendo que a maior parte do crescimento ocorreu em gestdo de partidos progressistas
(MARQUES; BICHIR, 2001; ROLNIK; KLINTOWITZ, 2011). Em relagdo ao metrd, além do
atraso na sua implantagao, constata-se uma lentidao na sua expanséo, variando ao longo
do tempo em uma média de 1,5 km/ano a 2km/ano. Analisando a ultima década, de 2007
a 2017, o crescimento ampliou para 3,5km/ano, mas mesmo assim, neste ritmo, seriam
necessarios mais trinta anos para dobrar a extensdo da rede. Ja os trens da CPTM
vinculam-se a um processo de modernizagdo que se atrelou mais a aquisicdo de novos
trens espanhais e diminui¢do de tempo uma composigao a outra headway, mais do que na
expansao do sistema e mesmo na manutengéo de sua infraestrutura centenaria. Ou seja,
estes problemas somam-se a dificuldade do estabelecimento de um sistema de transporte
em rede e integrado na RMSP que, muitas vezes, limita as escolhas de suas viagens,
persistindo a histérica condicido de lotagdo e tornando os deslocamentos verdadeiras

odisseia diarias.

5. MOBILIDADE COMO CONSTRANGIMENTO

5.1. Mobilidade cotidiana e os deslocamentos na RMSP: motivos e divisdao modal

Em 2017, foram realizadas 42 milhdes de viagens diariamente na RMSP, e 28,2
milhées delas vincularam-se as viagens motorizadas (67,4%), sendo que 15,2 milhdes
(54%) no modo coletivo e 12,9 milhdes (46%) no modo individual. Além dessas,
contabilizam-se 13,7 milhdes de viagens diarias ndo-motorizadas (32,6%) do total (METRO,
2017).

Do ponto de vista historico dessa divisdo modal, em 1997, predominaram as viagens

motorizadas, sendo superior o modo coletivo sobre o individual. Em 2002, apresentou uma
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diminui¢cdo das viagens diarias motorizadas, porém neste ano foi a primeira vez na série
historica desta pesquisa publicada desde 1967 que o modo individual ultrapassou 0 modo
coletivo. Porém, em 2007, houve um aumento das viagens motorizadas e uma inversao em
relacdo ao periodo anterior, ja que o modo coletivo aumentou sobre o0 modo individual. Em
2012, ocorreu uma nova ampliagdo nas viagens motorizadas diarias, sendo que a situagao
entre 0 modo coletivo e individual nas viagens motorizadas, em termos percentuais,
praticamente permaneceu semelhante a 2007. Em 2017, diminuiram as viagens em termos
absolutos, onde o modo coletivo continua prevalecendo sobre o modo individual, mas este
ultimo seguiu a tendéncia de ampliagédo percentual desde 2012.

O trabalho prevalece e amplia como o principal motivo das viagens desde 1997 a
2012, e mesmo diminuindo percentualmente, em 2017, ainda prevalecesse com ampla
margem. O motivo educagéo concentrava-se em torno de um tergo, porém diminuiu de 1997
para 2012, mas aumentou em 2017. O motivo compras permaneceu sem maiores
alteracdes de 1997 a 2017. O motivo saude conheceu uma queda de 1997 a 2012, mas
amplia em 2017. No que se refere ao lazer, este conheceu uma queda intensa de 1997
para 2012 e, em 2017, torna a crescer. Isto &, de 1997 a 2012, as viagens por motivo
trabalho cresceram percentualmente na RMSP e todos os outros motivos obtiveram uma
ampliagédo no periodo, com exceg¢ao do motivo lazer. Em 2017, é a primeira vez no periodo
citado que ocorreu uma diminuigdo do motivo trabalho e aumento do motivo lazer. Mas o
motivo trabalho ainda representou quase a metade das viagens para o trabalho e
reprodugao do capital, e ja o motivo de lazer ainda ndo chegou a 5%, sabidamente t&o
fundamental para o desenvolvimento social, cultural e humano (Tabela 3).

Em relacao as viagens produzidas por tipo expressas nos mapas na RMSP, verifica-
se uma concentracao das viagens motorizadas na sub-regiao centro (cidade de Sao Paulo)
e nas sub-regides sudeste e oeste, devido ao dinamismo socioecondmico das ultimas duas,
sendo a primeira onde foi instalada a industrial automobilistica na década de 1960 e a ultima
um importante vetor do setor de servicos nos condominios fechados residenciais e
comerciais de Alphaville (Figura 2). Nos mapas das viagens atraidas por motivos destaca-
se a concentragédo na sub-regido centro, oeste e sudeste, com um nitido predominio das
viagens com motivo trabalho, seguido por educag¢ao e numero bem inferior de viagens para

o lazer (Figura 3).
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Tabela 3 - Viagens por modo principal e por motivos atraidos (%), RMSP, 1997-2017

1997 2002 2007 2012 2017
Viagens por Tipo e Modo principal (x1000)
Total 31.432 38.660 38.094 43.715  42.007
Motorizadas 20.458 24466 25.167 29.739  28.280
Coletivo 10.473 11.508 13.913 16.143 15.295
Individual 10.147 12.958 11.254 13.595 12.985
Nao-motorizado 10.974 14.194 12.927 13.976 13.727
Viagens por Tipo e Modo principal (%)
Motorizadas 65,6 63,3 66,0 68,0 67,4
Coletivo 62,8 47,0 55,3 56,5 54,0
Metrd 8,3 7,37 8,8 10,8 12,0
Trem 3,2 3,1 3,2 3,8 4.4
Onibus 39,8* 36,5 442" 39,6* 29,4
Individual 37,2 53,0 447 43,5 46,0
Automovel 47,6** 49,7 41,8* 42 41,8
Motocicleta 0,7 1,7 2,9 3,5 3,8
Outros motorizados 1,97 1,55 0,2 0,2 0,4
Viagens diarias atraidas por motivo (%)
Trabalho 40,9 39,4 443 46,1 440
Educacéo 33,9 29,3 34,6 32,0 39,4
Compras 4,5 54 3,8 4.4 4.6
Saude 3,8 4,2 3,9 3,7 4,3
Lazer 6,9 8,8 4,1 3,9 4,3
Outros 10,1 12,9 9,3 9,9 7,7

* inclui fretado, escolar e lotagao
** inclui passageiros e taxi

Fonte: Metrd, 1997, 2002, 2007, 2012, 2017/ Org. Autor
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Figura 2 - Viagens produgéo por tipo na RMSP, 2012, 2017
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Fonte: Metr6, 2012, 2017. Elaboragao: Autor

Viagens Atraidas - 2012
1 800000 - 1500000
[ 1500000 - 2500000
[ 2500000 - 3500000
[ 3500000 - 4750000 I 3500000 - 4750000
[l 4750000 - 27000000 Wl 4750000 - 27000000

Trabalho Trabalho
Educacdo Educacio
Cotnpras Compras
B Saide B Saide
Lazer Lazer
0 10 20 30 40km
——————

Viagens Atraidas - 2017
[ 800000 - 1500000
[ 1500000 - 2500000
[ 2500000 - 3500000

Figura 3 — Viagens atraidas por motivos na RMSP, 2012,2017
Fonte: Metrd, 2012, 2017. Elaboragéo: Autor

No que se refere as viagens diarias por modo coletivo em relagéo a renda familiar na
RMSP, nos anos de 1997 a 2007, verifica-se uma diminuicdo percentual no modo coletivo
em praticamente todas as faixas de renda — sendo a maior delas na faixa entre 8 e 15
salarios minimos — com excecgédo da faixa de até 2 salarios minimos que ndo ocorreu
alteragdo. Ja no que concerne as viagens diarias por modo individual em relagdo a renda
familiar nos anos de 1997 a 2007, constatou-se inversamente ao modo coletivo,
representado por um aumento percentual em praticamente todas as faixas de renda —
sendo a maior delas na faixa entre 8 e 15 salarios minimos — com excec¢ao da faixa de até
2 salarios minimos que nao ocorreu alteragdo e da faixa de renda mais elevada que
conheceu uma queda (Tabela 4).

Porém, observando as viagens diarias por modo coletivo em relagao a renda familiar
na RMSP, nos anos de 2007 a 2012, verifica-se uma ampliagdo das viagens no modo
coletivo para as faixas de renda mais elevadas. Porém, com a elevagdo no modo individual
nas trés primeiras faixas de renda praticamente anulou este crescimento devido sua maior
presenca percentual. Em 2017, o modo coletivo caiu em todas as faixas de renda, com
excecgao, na ultima, e no modo individual, subiu em todas as faixas de renda, menos na
ultima (Tabela 4).
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Tabela 4 —Populacéo e viagens diarias (modo coletivo e individual) por renda (%), RMSP, 1997-2017

1997 2002 2007 2012 2017
Coletivo
até dois 76,4 70,1 76,6 74,8 72,7
de 02 a 04 74,7 56,5 714 69,6 62,4
de 04 a 08 61,7 394 547 51,1 44 1
de 08 a 15 45,7 246 329 34,2 32,6
acima de 15 23 13,2 17,8 241 24,2
Individual
até dois 23,6 299 234 25,2 27,3
de 02 a 04 25,3 435 28,6 30,4 37,6
de 04 a 08 38,3 60,6 45,3 48,9 55,9
de 08 a 15 54,3 75,4 671 65,8 67,4
acima de 15 77 86,8 822 75,9 75,8

Fonte: Metrd, 1997, 2002, 2007, 2012, 2017/ Elaboragéo: Autor

No que se refere ao tempo de deslocamento verifica-se, no periodo, que as pessoas
que utilizaram transportes coletivos gastaram praticamente o dobro do tempo em seus
deslocamentos em relagdo as pessoas que utilizaram transporte individual. Outra
observagao é que em 2017 é a primeira vez no periodo que ocorreu uma diminuicao do
tempo de deslocamento tanto no modo coletivo quanto no modo individual. Analisando o
tempo de deslocamento em relagdo a renda no modo coletivo, € possivel constatar entre
1997 e 2002 que as pessoas que gastaram mais tempo em seus deslocamentos sao
aquelas que possuem a menor renda. Ja as pessoas que gastam menos tempo nos
deslocamentos no modo coletivo séo as pessoas com maior renda. No periodo de 2007 a
2012, verifica-se que apesar do aumento do tempo de deslocamento em todas as faixas de
renda, o padrao continua o0 mesmo do periodo anterior. Ja no que concerne ao tempo de
deslocamento em relacdo a renda as pessoas no modo individual, constata-se que entre
1997 e 2002, inclusive de 2007 a 2012, que n&o ha uma diferenga substancial do tempo de
deslocamento em todas as faixas de renda. Porém neste ultimo periodo, verifica-se que a
faixa de renda mais alta passou a gastar mais tempo em seus deslocamentos cotidianos.
Em 2017, houve uma diminuicdo do tempo de deslocamento em todas faixas de renda no
modo coletivo e individual (Tabela 5).

Em relagdo ao indice de mobilidade relacionando renda por viagens motorizadas,
verifica-se no modo coletivo que entre 1997 e 2002, as pessoas que possuiam a maior e
menor renda tinham menor indice mobilidade. Ja as pessoas com maior indice de
mobilidade no modo coletivo entre 1997 e 2002 concentraram na terceira e quinta faixa de
renda. No periodo de 2007 a 2012, os menores indices de mobilidade se concentraram na
mais alta faixa de renda, seguidos pela menor faixa de renda. No que se refere ao indice

de mobilidade por faixa de renda no modo individual verifica-se no periodo analisado que
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guanto maior é a renda maior € o indice de mobilidade. Um detalhe importante é que apesar

dessa constatacao é possivel observar que houve uma diminuigdo importante no indice de

mobilidade em todas as faixas de renda entre os periodos de 2002 a 2007, mas torna

aumentar no periodo subsequente, com excecado da maior faixa de renda, apesar desta

possuir o maior indice de mobilidade. Em 2017, ocorreu uma diminuicdo do indice de

mobilidade no modo coletivo, com excegao da primeira faixa de renda que se manteve. No

modo individual, o indice de mobilidade cresceu nas trés primeiras faixas e diminuiu nas

duas ultimas (Tabela 5).

Tabela 5 - Tempo médio de viagem (minutos) por renda e indice de Mobilidade por renda, RMSP, 1997-2017

1997 2002 2007 2012 2017
Tempo médio de viagem (min.)
Motorizada
Coletivo 61 63 67 67 60
Individual 27 26 31 31 26
Por renda
Coletivo
até dois 63 66 69 66 60
de 02 a 04 64 63 69 69 61
de 04 a 08 61 61 66 67 58
de 08 a 15 56 57 61 64 55
acima de 15 50 48 56 58 53
Individual
até dois 27 27 29 30 24
de 02 a 04 29 28 32 32 26
de 04 a 08 28 25 31 31 26
de 08 a 15 27 26 31 31 27
acima de 15 27 27 31 32 26
indice de Mobilidade
Coletivo
até dois 0,41 0,52 0,56 0,65 0,65
de 02 a 04 0,61 0,75 0,71 0,88 0,78
de 04 a 08 0,71 1,32 0,80 0,88 0,75
de 08 a 15 0,72 0,57 0,73 0,72 0,66
acima de 15 0,50 0,37 0,49 0,57 0,55
Individual
até dois 0,13 0,22 0,17 0,22 0,24
de 02 a 04 0,21 0,57 0,26 0,38 0,47
de 04 a 08 0,44 1,16 0,55 0,84 0,95
de 08 a 15 0,86 1,76 1,11 1,39 1,37
acima de 15 1,67 2,47 1,85 1,78 1,71

*Numero de viagens motorizada por habitantes

Fonte: Metr6, 1997, 2002, 2007, 2012/ Elaboragdo: Autor
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Ou seja, verifica-se uma diminuicdo do tempo de deslocamento no ultimo periodo de
analise que é contrastada com a diminui¢ao do indice de mobilidade no modo coletivo, com
excegao na primeira faixa de renda, ja em termos de modo individual ocorreu um aumento
do indice de mobilidade, apesar de que nas faixas de renda mais baixas tém um indice de
mobilidade menor do que as pessoas das faixas de mais alta renda — mesmo que nestas
ocorreram uma diminuicdo deste indice — e, inclusive, menor do que as pessoas que
utilizaram modo coletivo nestas mesmas faixas de renda. Neste sentido, constata-se uma
ampliagao das dificuldades de acessibilidade no territorio para o conjunto da sociedade, em
especial, para a populagédo mais pobre da RMSP, mesmo que esta ainda utilize transporte
individual. Assim, as promessas de liberdade e velocidade ndo se sustentaram, revelando

a mobilidade como um elemento raro no espaco da metrépole de Sao Paulo.

5.2. Mobilidade rara: congestionamento e cotidiano em estado de emergéncia

A mobilidade cada vez mais rara na metropole de Sao Paulo é revelada pelos
grandes congestionamentos. Isso em um espago urbano produzido para tentar garantir
fluidez, que articuladas as redes sociotécnicas (SANTOS, 2002), vem definindo uma nova
pratica espacial (CORREA, 1995; BALBIM, 2003) a partir de uma nova relagdo espaco-
tempo (HARVEY, 1996; CARLOS, 2001), mas contraditoriamente, torna-se locus da
lentiddo e gera constrangimentos aos motoristas e passageiros (SILVA, 2016). Para
Sennett (1998, p.28) é justamente quando as ruas da cidade adquirem entdo uma fungao
peculiar de permitir a movimentagao, que elas constrangem demais a movimentagao, por
meio de semaforos, contraméos, deixando os motoristas nervosos.

O congestionamento, geralmente, € calculado a partir de um indice que mede os
tempos de percurso, ou relagdes volume/capacidade, aceitaveis para cada tipo de via
(ANTP/IPEA, 1998).Todavia, o congestionamento é também captado de forma subjetiva
diante das diferentes percepgdes e expectativas das pessoas, variando conforme o usuario,
o modo de transporte, o periodo de tempo e a localizagédo geografica (THURGOOD, 1995
apud MENESES et al., 2007).

No que se refere a mensuragao do congestionamento nas vias estruturais da cidade
de Sao Paulo, a partir da analise da velocidade média, no periodo de 1997 a 2019, verificou-
se uma diminuigdo na velocidade média no trafego geral em 18% no horario de pico da
manha (bairro-centro) e diminuiu 21% no pico da tarde (centro-bairro). Em relacdo a

velocidade média dos énibus no periodo de 1997 a 2017, aumentou 21% no horario de pico
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da manha (bairro-centro) e 20% no pico da tarde (centro-bairro), tornando a diminuir em
2019. Este aumento no periodo, muito provavelmente, esta relacionado a ampliagado das
politicas publicas de construgédo dos corredores e faixas exclusivas para os 6nibus, mesmo
com sua diminuicdo mais recente do percentual total da frota. Em relagdo ao volume
percentual da frota de veiculos, constatou-se uma ampliagao de 10% de automéveis entre
1997 e 2019. Outro destaque é a motocicleta, em segundo lugar no percentual do volume
percentual da frota de veiculos, mesmo que seja comparativamente abaixo dos automoveis,
percebe-se que de 1997 para 2019, um crescimento de 200%. Ja o volume da frota de
onibus, entre 2002 e 2019, diminuiu 30% (Tabela 6).

Tabela 6 - Velocidade média (km/h) e volume (auto e moto), cidade de S&o Paulo, 1997-2019

1997 2002 2007 2012 2017 2019

Velocidade

Média (Km/h)

Trafego Geral

Bairro-Centro 21,7 19,9 20,9 18,4 23,5 17,9
(pico da manha)

Centro-Bairro 19,1 18,1 18,8 15,3 16,1 15,0
(pico da tarde)

Velocidade

Média (Km/h)

Onibus

Bairro-Centro 16,7 16,6 15,9 - 20,2 -
(pico da manha)

Centro-Bairro 14,4 14,9 11,3 - 17,3 -
(pico da tarde)

Volume de veiculos

(%)

Auto 88 83,7 74,3 79 79,2 79,1
Moto 5 9,7 13,2 16 15,3 15,7
Onibus - 4,2 7,5 4 3,1 29

Fonte: CET, 1997-2020/ Elaboracgdo: Autor

A diminuic&o da velocidade no trafego geral e no énibus no final da década de 1990,
associou-se a popularizagado dos transportes individuais, ja que induziu a maior utilizagdo
do automoével e da motocicleta, ampliando os constrangimentos na mobilidade com
aumento dos congestionamentos, como também, as vulnerabilidades na mobilidade
marcadas pela angustia diaria, acidentes fatais e poluigdo atmosférica, revelando cada vez

mais as ilusdes perdidas no transporte individual.
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6. MOBILIDADE COMO VULNERABILIDADE

6.1. Angustia no transito: existéncia e dramas urbanos

A crise da mobilidade urbana afeta todo um significado de multiplas experiencias
urbanas das pessoas, isso porque, a ideia de movimentagao sem restricdes do individuo
como um direito absoluto tornou-se uma atividade carregada de ansiedade (SENNETT,
1988).

As precarias de condigbes de mobilidade e a urgéncia tempo sempre restrito, o
incentivo ao consumo desmedido e a fugacidade das relagbes sociais vém aumentando as
depressdes (KEHL, 2009). E assim que a sociedade moderna vivendo se abate diante da
angustia (HEIDEGGER, 2005) da crise da vida cotidiana em funcdo dos problemas da
mobilidade, ja que em um meio circundante e cada vez mais tecnificado, tornam-se vidas
inauténticas em meio a uma cidade que se organiza em fungao dos fluxos, um simples
corredor, que perde qualquer atrativo para o motorista, que s6 deseja atravessa-lo
(SENNETT, 2003, p.18), em uma espécie de deserto que simbolizando a desolagdo do
vazio humano (LIPOVETSKY, 2009),

E assim que o “urbano, lugar do drama, pode-se converter em drama urbano”
(LEFEBVRE, 1999, p.117), pois as pessoas submetidas a suas ocupagdes e
compromissos, tém seus movimentos cada vez mais administrados no cotidiano. E neste
sentido, que a pratica espacial nos deslocamentos das pessoas torna-se, no limite, um ato
de se deslocar automatico. Neste movimento, as pessoas percorrem distancias
consideraveis sem se dar conta de seu feito. Gestos e atitudes sdo mecanizados "O carro
que pode, assim, ver como uma extensdao do corpo do motorista, criando novas
subjetividades organizadas em torno desta disciplinada ‘condugéao corpo™ (URRY, 2007,
p.127). Isto é, pessoas alienam-se no automével, no transporte coletivo e se abstém de sua
pergunta fundamental, ja que € o homem que tem a capacidade privilegiada de questionar
sobre o ser (HEIDEGGER, 2005).

Portanto, o0 homem condenado a ser livre (SARTRE, 2007) é condenado a se
angustiar e através dessa angustia que abate a vida cotidiana em fungdo da mobilidade
como crise revelada em uma metropole como Sao Paulo. Pois € na crise que envolve a
mobilidade, que uma condi¢ao existencial do ser eleva-se, irrompe as bases seguras do
mundo moderno no seu conforto, repensando sua vida, os conflitos, os dramas humanos e

as vulnerabilidades a vida que compdem o cotidiano da metropole de Sao Paulo.
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6.2. A deriva no asfalto: riscos e acidentes no transito

Os acidentes fatais constituem a mais nitida condicdo de vulnerabilidades na
mobilidade cotidiana da RSMP. O processo de popularizagao dos transportes individuais
resultou no aumento dos acidentes fatais no trénsito da RMSP. Com base nos dados nos
dados do Datasus do Ministério da Saude, analisando os acidentes fatais segundo
categoria, verifica-se que no periodo de 1997 a 2019 os acidentes fatais envolvendo
automoéveis aumentaram cerca de 184%. Este fenbmeno é ainda mais expressivo
relacionado aos acidentes fatais envolvendo motocicletas, que deste periodo citado
aumentou cerca de 2.309%, que € a terceira categoria com maior participagao no total de
Obitos no transito — atras apenas dos pedestres que vem conhecendo uma diminuigao no

periodo (Tabela 7).

Tabela 7 - Obitos em acidentes de transito segundo categoria (Auto e Moto), RMSP, 1997-2019
1997 2002 2007 2012 2017 2019

Auto 100 198 365 429 260 284
Moto 22 103 521 696 414 530
Pedestre 1842 685 1111 939 567 587
Ciclista 3 25 81 74 55 57
Caminhdes 4 15 39 44 4 4

Onibus 1 2 13 24 10 6

Fonte: Sistema de Informagdes sobre Mortalidade (SIM)/ Org. Autor

Ou seja, o advento do carro popular e as motocicletas destinadas as classes mais
baixas que, a principio, aparecia como um discurso para solu¢des para os problemas de
mobilidade do individuo, também passaria a revelar seus problemas. Mesmo que ainda
gastem menos tempo em seus deslocamentos cotidianos comparados aos transportes
coletivos, verifica-se altos indices de acidades fatais no transito associado a este modelo
de mobilidade, especialmente, os motociclistas que € o grupo que mais cresceu em termos

de os acidentes fatais no periodo citado, ficando atras apenas dos pedestres.

6.3. Padrao insustentavel na metropole: crise da mobilidade e o problema
socioambiental

Os problemas ambientais afetam negativamente a qualidade de vida dos individuos

no contexto de sua interagcdo com o espaco (SOUZA, 2000), particularmente, a poluicdo
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atmosférica decorrente da mobilidade é também uma forma de vulnerabilidade as pessoas,
ja que no limite expde aos riscos a propria vida humana na RMSP. Isso porque do total das
emissdes de poluentes para a atmosfera na RMSP, pouco se altera no periodo onde os
veiculos s&o os principais responsaveis das emissdes de Mondxido de carbono (CO), de
Hidrocarbonetos (HC), de Oxidos de nitrogénio (NOx), de Oxido de enxofre (SOxe) e de
Material particulado (MP10) (CETESB, 1997, 2002, 2007, 2012, 2017, 2018) (Tabela 8).

Tabela 8 —Emissé&o de gases poluentes por veiculos, RMSP, 1997-2018
1997 2002 2007 2012 2017 2018

Emiss6es de poluentes

pelos veiculos (%)

(CO) 98 98 97 97 96,7 96,5
(NOXx) 95 97 96 80 63,9 62,4
(HC) 97 97 97 81 75,3 73,4
(SOx) 55 55 32 48 16,7 15,5

(MP10) 40 52 40 40 40 40
Fonte: Cetesb, 1997-2012 (SIM)/ Org. Autor

A poluigdo atmosférica proveniente dos veiculos sdo geradores de vulnerabilidade,
pois, em 2011, a poluicdo atmosférica foi responsavel por 7.932 mortes na RMSP e, na
cidade de Sao Paulo, foram 4.655 (VORMITTAG et. all., 2013). Em 2011, ocorreram na
RMSP 26.735 internagdes publicas por doencas especificas atribuiveis a poluicdo, como o
cancer 3%, cardiovascular 36%, respiratério adulto 28% e respiratoria criangca 33%,

gerando um gasto total na ordem de 88,2 milhdes na RMSP.

7. MOBILIDADE COMO DIREITO

A mobilidade vinculada historicamente como recurso em S&o Paulo, estabeleceu
uma mobilidade diferencial de acordo com classes e grupos. Nao por acaso que este tema
nao suscitava interesse das pessoas de classe média enquanto foram garantidos seus
privilégios de circular por automéveis. Este era um tema mais restrito aos mais pobres que
historicamente lutaram por melhorias nos transportes. Porém, quando os problemas
socioespaciais da mobilidade passaram a se generalizar, passou a atingir a totalidade das
classes sociais, mesmo que de maneira desigual, esta questdo passou a devotar uma maior

atencéo da sociedade.
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A virada da mobilidade refere-se a sua entrada definitiva enquanto uma questao
politica. As manifestagdes de junho de 2013, que ocorreram inicialmente na metropole de
Sé&o Paulo e, posteriormente, em varias outras cidades brasileiras, ajudam a compreender
a questdo politica da insatisfacdo geral em torno da questdo da mobilidade. Estas
manifestagbes que tiveram como estopim o aumento da tarifa de transportes coletivos de
R$ 3,00 para R$ 3,20, que no fundo desencadeou uma faisca de uma insatisfagdo popular,
relacionada ha décadas de insensibilidade do poder publico decorrente das péssimas
condicbes de mobilidade na metropole de Sdo Paulo, gerando uma das maiores revoltas
populares no Brasil no século XXI.

As manifestacdes de junho de 2013 foram organizadas por um movimento chamado
de Movimento Passe-Livre (MPL), que tinha como lema: “Se a tarifa aumentar, Sdo Paulo
vai parar’. Como nao foi revogado o aumento, a primeira das manifestagdes ocorreu no dia
6 de junho de 2013. No dia 7 de junho de 2013, ocorreu a segunda manifestacdo que a
imprensa destacou os confrontos e congestionamento resultado de fechamento de
importantes avenidas. Mesmo assim, o Prefeito Fernando Haddad (PT) e o Governador
Geraldo Alckmin (PSDB), decidiram viajar a Paris para tentar emplacar a candidatura da
capital paulistana para sediar a Expo 2020. No dia 11 de junho de 2013, ocorreu o terceiro
dia de manifestacdo, onde a tensdo entre os manifestantes e policia militar aumentou.
Direto de Paris, o Prefeito Haddad e o Governador Alckmin, condenaram de baderneiros e
vandalos os membros do MPL, que por sua vez, culpou a truculéncia policial.

Sem acordo, na quarta grande manifestagdo estava marcada para o dia 13 de junho
de 2013, e a promessa do governador era o endurecimento da Policia Militar frente aos
manifestantes. Fato que viria a ocorrer, onde foram presos cerca de 192 manifestantes e
100 pessoas ficaram feridas. Contudo, houve uma mudanga no tom da imprensa em
relacdo aos manifestantes, ja que muitos de seus profissionais também sofreram agressoes
dos policiais. No quinto dia de manifestagcdo, dia 17 de junho de 2013, os protestos
passaram a atingir 12 capitais no Brasil, reunindo em torno de 215 mil pessoas, onde a
pauta de reivindicagdes nao se restringia mais a mobilidade, mas também, sobre a ética na
politica, saude, gastos da Copa da Fifa, entre outras.

De volta de Paris, essas manifestagbes comegaram a fazer os governantes
recuarem. O governador passou até mesmo a elogiar os “lideres do movimento” e dizer que
estaria aberto ao didlogo. Na sexta e ultima grande manifestagao, no dia 18 de junho de

2013, a Prefeitura de Sdo Paulo foi o alvo principal. No dia seguinte, o Prefeito Fernando
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Haddad (PT) e o Governador Geraldo Alckmin (PSDB) revogaram o aumento da tarifa nos
transportes coletivos.

Assim, as manifestacdes que tomaras as ruas, no choque de poderes (FOUCAULT,
1995; 2006), revelaram os focos incandescentes de contra racionalidades, colocando em
xeque as condigdes de vida nas grandes cidades brasileiras. Assim, a mobilidade pensada
como um mero recurso, diferencial e para poucos, passa a ser pensada como um direito.
Para Ascher (2004) este direito também ndo € um mero direito de ir de um ponto a outro,
mas é também um direito a qualidade de lugar e tempo de transporte (ASCHER, 2004,
p23), onde todos os cidadaos, sem excegdes, possam acessar os distintos bens, servigos
e atividades que esta oferece (MIRALLES-GUASCH; CEBOLLADA, 2003), mas
fundamentalmente como uma forma superior dos direitos de criar e se apropriar da cidade
enquanto obra (LEFEBVRE, 1969), por isso que “nenhuma revolugao social pode ter éxito
sem ser, a0 mesmo tempo, uma revolugao consciente espacial” (LEFEBVRE, 1974 apud
SOJA, 1993, p.116).

8. CONSIDERAGOES FINAIS

A crise da mobilidade cotidiana na metrépole de Sao Paulo é resultado de politicas
de mobilidade vinculadas ao modelo rodoviarista ao longo do século XX. Esse processo foi
impulsionado a partir da década de 1930 com a emergéncia do sistema dos 6nibus em
substituicao ao sistema sobre trilhos, especialmente, os bondes elétricos, na década de
1960, com a consolidacdo da massificagcdo dos automoéveis e, mais recentemente, na
década de 1990 em diante, com a popularizagdo dos automéveis e motocicletas em
detrimento dos transportes coletivos, que articulado dialeticamente por um complexo de
relacbes politicas, econémicas, tecnoldgicas, culturais e espaciais impulsionaram a
expansao periférica de Sao Paulo.

E assim que historicamente a mobilidade na metrépole de S&o Paulo pensada como
recurso, onde cada vez mais desigual e rara para a maioria das pessoas, vem gerando uma
série de problemas socioespaciais nos transportes. Estes problemas relacionam-se aos
constrangimentos do tempo perdido no transito e das péssimas condi¢gdes dos transportes
coletivos, que vém dificultando a cada vez mais a acessibilidade no territério para o conjunto
da sociedade, mesmo que ainda de maneira desigual aos mais pobres. Como também, vem

expondo as pessoas a vulnerabilidades relacionada a angustia diaria sem seus
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deslocamentos, aos acidentes no transito e aos poluentes atmosféricos, revelando a
mobilidade precaria de excegao a regra na metrépole de Sao Paulo.

Esta compreensao aponta para a supera¢ao da mobilidade precaria, que de um mero
recurso torne-se um direito. A mobilidade como direito vincula-se uma nova forma de
apropriacdo do espaco urbano, que garanta a acessibilidade e a proximidade, e que se
reconheca a importadncia dos homens e mulheres no espaco. Assim, é fundamental
repensar o uso da cidade e colocar em um outro patamar a vida humana, e quem sabe
reconhecer como ponto de partida, que a cidadania comeca no territério e em condigdes
democraticas normais, 0s servigos publicos, deveria ser entregue gratuitamente pelo poder
publico (SANTOS, 1987).
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