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RESUMO

Analisar a cidade pelos seus caminhos permite conhecermos de suaestruturagio
urbana 3 convivénciasocial entre vizinhos que caracterizamavidaemuma metrépole. Os
caminhos se fazem pelos diferentes meios que utilizamos. Pedestres, carros, motos e
Snibus. A cada novo meio, umanova postura frente ao outroefrenteao éspago urbano,
e cada novo meio estabelece hierarquias provisérias de valores que, ac longo do tempo,
fazem com que o desenho das cidades espelhe prioritariamente um meio detransporte.
Neste artigo, propomos uma discussio através dos caminhos de Sao Paulo (das calgadas
as linhas de metrd), para entender que sua formagdo se da, em certa medida, pela
estruturagio de caminhos — os caminhos efetivados, os caminhos deixadas de lado e os
caminhos que faltam ser pensados.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Redes e transportes. Sao Paulo.

| Introducio

Sair de casa, caminhar alguns metros até a padaria ou caminhar algumas quadras
para tomar o énibus esconde e revela parte da complexidade da vida urbana.

Passar da casa 4 cidade & aceitar participar do espago do outro, o espago do
estranhamento, daqueles que eu nio conhego e ndo visitam minha casa; deixoaseguranga
da casa, espaco conhecido, para a experiéncia da alteridade, o desconhecido por vezes
amedrontador, em que “as pessoas podem ser confundidas com indigentes e tomadas pelo
queniosio” (DAMATTA, 1985:50). Enfrento oespaco doestranhamento, dacidade que
conhego e que vai se transformando dia-a-dia pelavivénciae pelaintervengéo de cadaum.
Que cidade é esta, amesmatodos os dias e tio diferentede ontem? Afamiliaridadeaparente
dos habitos cotidianos inscritos em um espago mutante.

Nas pequenas cidades ainda vemos as ruas, senao como uma extenso da casa,
como um ambiente de convivio: o lugar dos “bom dia, senhor fulano”, das cadeiras na
calcada, da paquera najanela, do passear de carro como programa definal desermana. Na
metrépole, entretanto, os caminhosda cidade vao crescendo fisicamente transformando-
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se em sistemnas cada vez mais complexos — e passam a ser vistos, mais € mais, apenas pelo
seuaspectofuncional: ligar pontos. Ese essa passagem parece ser “apenas” deescala, como
se fosse 0 “processo evolutivo natural da cidade”, lembremo-nos de que as cidades sdo,
em esséncia, um ambiente artificial. Nada nelas & natural, tudo é uma sedimentacio, re-
elaboragio e pulsio de fendmenos sociais — também nio-“naturais” — que indicam o
desligamento das atividades de proximidade geogrifica para ganharem sentido nas
dimensdes urbana e metropolitana.

Os caminhos da cidade (calgadas, ruas, avenidas, trilhos de trem ou metrd)
articulam o espago do estranhamento, ligam pontos de interesse, permitemquecadaum
vd de seu ponto de origem aos destinos desejados, configurando-se como o “entre” os
lugares da cidade. Isso, contudo, nio nos poupa do desafio de viver e pensar o espaco
urbano da convivéncia e da alteridade. E na rua que esté “o fluxo da vida, com suas
contradicbes, durezas e surpresas” (DAMATTA, 1984:29).

Sem ser ovazio da passageminécua, outampouco oideal do lugar devida comunitaria,
as calcadas e ruas, as avenidas e os trilhos aparecem como espago de convivéncia—nio do
convivio longo, dos nomes préprios, mas daquele ripido, transitério, e queespelhao modo
como se criam as relagdes entre os milhdes de outros que somos em Sio Paulo,

Creio que os caminhos da cidade devem ser vistos porseus desafios e riquezas. Nio
comooentre-lugares dacidade, mas como o espago estruturador da vida urbana—da nossa
percep¢io diretade cidade, como olugar que nos posiciona no tecido urbano com trechos
marcados por elementos e agdes conhecidos (como nossa rua ou passagem didria pelas
mesmas avenidas) que permitem que eume identifique comacidade, e, finalmente, como o
territorio no qual somos individualmente diferentes uns dos outros, mas compartithamos
cbdigos comuns paraaconvivéncia coletiva. Os caminhos de tantos e tio diferentes grupos.

2 Espaco, territério, lugar: o corpo, o uso, a regra

Partindo dadefinicio de Miiton Santos (1997:67), oespaco € composto pelarelacio
entre os sistemas dos objetos e os sistemas de agées. No espaco dos caminhos da cidade
s40 os objetos (pessoas, carros, pavimentagio, gases, sinais, etc.) easagdes (movimento
dos carros, deslocamento doar, comunicacio entre pessoas, etc.) que estabelecem entre
si relagbes permanentes ou mutdveis. Mas que tipo de relagbes? [sso depende de quais
desses objetos eagdes eu percebo, e essa percepciodepende, porsuavez, dealgumas de
minhas caracteristicas fisicas ou psicolégicas, e de como eu me coloco no espago.

Assim, podemos ligar a idéia de espaco 2 percepcao direta dos elementos que
compdemacidade: os materiais—com cores, durezas e texturas—, 0s sons € 0s cheiros, as
formas eas velocidades. Podemos dizer que esse é o nivel mais individual da vivénciaurbana:
percepgdopessoal eintransferivel deumn conjunto de objetoseagbes queestruturam o espago
detodos. E nesse paradoxo, o da percepciio individual dos objetos socializados e dasagdes
que compdem a2 metrépole, o equilibrio deve ser o objetivo: resguardar a individualidade
perceptiva da cidade e oferecer as mesmas possibilidades de vivéncia urbana paratodasas
pessoas, independentemente de suas caracteristicas fisicas, psicoldgicas ou sociais.
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O lugar de uma cidade é uma por¢io do espago impregnada cultu ralmerfte, “para
quesirvaaidentificagio da pessoaou do grupono espago, paraque e_ncontremam mesmos
refletidos em determinados objetos e acdes e possam, assim, guiar-se, encontrar-se e
constituir suamedidaculturalno espago” (DUARTE, 2002:65). Nesse sentido, ousoque
fazemos da cidade, como nos apropriamos dela e coma damos signiﬁcad?s a seus
elementos eacdes dentro de umssistema pessoal devalores éde e>§trema importancia para
nossa sensagio de bem-estar e paraa nossa convivéncia no ambiente u.rbano.

Ora, se os caminhos sdo o ambiente da alteridade, da convivénciacomo Ol{tro, o
uso que deles fazemos influencia diretamente o uso que fazem os outros. Por isso, a
apropriacdo individual dos elementos urbanos (como os bancos e mesas nas calgadas de
bares e restaurantes da cidade) é afrontosa e corresponde a uma privatizagio do espago
publico, ao impedir ou dificultar o outro de usar as calgadas parasua fu_ngéo primeira —
a de caminhar com seguranc¢a e conforto — em favor de um uso pa.rttcula\’r. O furto do
espaco pdblico, ao retirar de outro seu direito de uso, em proveito préprio, revela,
simultaneamente, asua negacio.

Ousodos elernentos percebidos nacidade jaimplica, porsisé, num posicionamento
consciente do individuo, com conseqiiéncias para o outro. As regras de convivéncia e
utilizacio do espago plblico sdo necessarias para disciplinar as agGes c?os‘individujlos sobre
os objetos de modoaevitar os conflitos e permitira coexisténcia dos milthdes de diferentes,
com percepgdes e usos individuals. . -

Como a idéia de lugar, o territério é uma porgio do espago em que se atribuem
significados a objetos e agdes. Nele, porém, esses significados sdo coletivizados e servem
como medidas culturais e de comportamento s quais todos os que fazem parte desse
grupo social devemn se submeter.

Emuma esquinaqualquer, carros e pessoas querem atravessar de umladoparao
outro do cruzamento. O seméaforo é a materializacdo da regra da prevaléncia dos
movimentos de um meio em uma dirego por determinado periodo. Tanto quanto os
estimulos fisicos, as regras sho determinantes de como vivemos na cidade.Pessa ma.ne’ir.a,

aesquina é exemplo cotidiano da complexidade da percepgio e apreensio do territdrio
da cidade. )

O entendimento da cidade que é vivida pelo corpo, pelos uscs e pelas regras é
importante para entendermos as varias dimensdes dos caminhos que percorremos
cotidianamente. Se a origem e o destino desses percursos sdo lugares da propn:} cidade,
é no movimento urbano que se pode tomar consciéncia do que é viver nametrépole.

3 Os caminhos e 0s meios
3.1 Os Caminhos Pedestres

Para entender a complexidade dos caminhos da cidade é preciso dar o primeiro
passo: sair de casa e percorrer a pé algurnas quadras.
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Estamos motoristas, estamos passageiros, mas somos pedestres. Essa é uma
prerrogativa essencial do ser urbano. Uns poucos passos pelas calcadas ja revelam as
qualidades e os defeitos do planejamento das cidades, como siovividas e tratadas porseus
responsaveis politicos, planejadores e habitantes. A calcada deve ser a faixa de seguranga
damudanca de velocidades urbanas. Entretanto, como veremos adiante, quando o estar
motorista passaaser o (inico guia do planejamento urbano, essaregra éanuladaea relacio
do cidadéo com o ambiente urbano, em conseqliéncia, fica comprometida. O passeio
publico é o espacodo caminhar, entre o estaremum lugar e opercorrerasruas dacidade.
Eo primeiro espago de convivéncia social — ndo o espaco bucélico das conversas e
brincadeiras, mas aquele em que nos encontramos com os outros, em queapercepgioe
0s usos dos elementes urbanos, com suas regras, possibilitam e medem o convivio
cotidiano entre aqueles que compartilham o espago da cidade.

Somos mais de 10 milhdes de pedestres em Sio Paulo. Mais de {00 mil de nés ja
sofreram algum acidente devido & ma conservagio dos mais de 88 mil quilémetros das
calcadas da cidade, segundo levantamento do instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
(IPEA, 2003). Cem metros caminhados de othos vendados pela quadra de sua casa
mudario apercepgio que vocé tem das calcadas. Percebemosa calcada pelos pés e pelo
olhar do nosso corpo em movimento. 4

Desde 1988, pelo Decreto 27.505, da Prefeitura Municipal de Sic Paulo, a
conservacio da calcada ¢ obrigagio do proprietario do imével, que deve pavimenta-la
com pisoantiderrapante e ndo pode construir degraus. Mas nossas cal¢adassdoirregulares,
mal conservadas, com degraus e desniveis que favorecem exclusivamente aentrada e saida
de veiculos das garagens. O mau estado de conservagio das calcadas é o que mais
incomoda a populagio, ¢itado por 27,5% dos entrevistados por Eduarde Yazigi (2000:
475). A responsabilidade do proprietirio do imével em conservar a calcada ndo pode
isentar a prefeitura— que afirma aplicar em torno de 18 mil multas por ano, que variam
de R$130,00 a R$1.000,00 — de seu planejamento e de sua estrita normatizacio e

fiscalizaco, exigindo dos cidaddos o cumprimento rigoroso das regras.

Nao bastasse a sua péssima conservagio e a inoperante fiscalizag3o, as calcadas
de S30 Paulo s3o estreitas. E aindaacomodam equipamentos publicos necessérios, como
arvores, telefones publicos, postes de distribuigao da rede elétrica, de iluminagio, de
sinalizacio de trénsito, de localizagio, lixeiras. No que resta do descuido privado de cada
morador e o deficiente planejamento piblico, o pedestre tem de encontrar seu espago. O
descaso das autoridades e dos proprietarios de iméveis, responsaveis pela seguranga,
conforto e manutengio dos passeios publicos, tem gerado toda sorte de distorgées,
expulsando das ruas deficientes, velhos, e todos aqueles que tém nelas suarefaréncia de
lazer e convivéncia, Os deficientes, alids, sio os primeiros a tomar consciéncia de que a
percepgio dos caminhos da cidade se faz com todo o corpo. A cidade deve ser planejada
e cuidada para todos — e um principio para que isso se concretize é planeja-lae prepara-
laparaque o outro, aquele que é diferente de mim, possater o mesmo conforto, o mesmo
prazereamesmaseguranca que eu, ao usufrui-la. Vale insistir: a rua nio deve ser pensada
56 como o lugar de convivio, de identificacdo, mas o lugar onde o diferente é bem-vindo,
presente e necessdrio. Buscar o conforto come principio genérico do planejamento
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parece-me, digamos, generico... £ a0 ofhar parao outr? e para s.i comoo outro dt;:: onl_:tro
queas proposicdes generalizéveis (endoo principio genéricoa priori) tornam-se objetivas.
Aose constataraimportinciadese oferecer conforto, prazere seguran¢aac pedestfe
— qualquer pedestre — fica evidente a relevéncia-d:e como os equipamentos urbanos sao
dispostos nos passeios e de como, pela sua posicao e altura, pelo volume que ocupam,
condicionam o caminhar. Telefones pliblicos mal posicionados, ;??stes e ﬁ?s deilurninagio,
lixeiras de residéncias e condominios de alturas variadas (que, alids, de\,ren_am esta‘r Fi?n.tro
dos limites dos lotes, ndo no passeio pliblico), pontos de 6nibus comandncios pUb[I(ISItEII’EOS,
4rvores inadequadas para vias publicas e mal podadas sao comuns em todc_:s os Paurro_s d?
cidade e dificultam ou mesmo impossibilitam o uso das calgadas, cuja fungio pf"lmord:al é
possibilitar o deslocamento. Entretanto, alémde estreitasedetod?lsqrtede equ:pamerltos,
pablicos ou privados, espalhados em toda sua extensao 3 atribuicio da construgio e
conservagio da calcada ao proprietdrio do imével frontelru;”o, eo d.esrespelt? aregras
minimas de alinhamento da calcada ac meio-fio e & inclinagio do leito car:r?gavei, com
rebaixamento controlado para acesso & garagem, deixa abandona:dft atransicdo entre um
trecho de calgamento e outro. Dessamaneira, nummesmo quart.elrao.de uma ruacaﬂda um
optou por um tipo de piso {(cimentado, pedra portuguesa, ladrilho hidraulico, ceram[ca,‘
tijolos, etc.) e o fez, cada qual, com um padrio e um desenhoa seu gosto, nomesmo m\:_-
da garagem de suas casas, desrespeitando o alinhamelntc? continuo do meio-fio, geﬁndo
degrausentreum lote e outrodarua. Emruascom desnlv.els acentuados-—cor?'luns nacidade
-0 que se v& sio os passeios transformados em escadarias com sflezigraus variados, as vezes
com mais de 50cm de altura. Degrau urbano, no espago de trans[gao entreumlotee o.ut~r0
damesmacalcada. Aquele espagosem proprietdrio esem responsavel:. oespagodetransicio,
oespagodostombos, o espagofobsticulo urbano. E nesses pequenos intervalos entreomeu
espaco (frente de casa) e o espago dooutro (calgadadow.z'lnho), o mterv’a[.o que nerr.l sequer
ématerializado, que devemos exercer nossa responsabllld?lde: no convwlourb’ar‘w. entreo
territério sobresponsabilidadeindividual (calgadafrontei.rlgaa c_asa) eo ter.‘rlf.'orlo‘sobre as
grandes leis urbanisticas resta o espago do exercicio da cidadania, da cordialidade ur.bana.
Comegamos dando alguns passos pela calgada para abo,rdarmos acomplexidade
dos caminhos da cidade e descobrimos que sua percepgao seida com’ ,todo ©nosso corpo
apreendendo e sentindo mais as suas dimensoes — largura, a.lturas e e-xtensao —e Zeu
significado como os espagos de movimentos urbanos e a importancia revelada dos
espacos, por vezes n3o mensuraveis, de transigioﬂ dos trecho_s entre os lotes, .
Entreapercepcio e o uso, temosarevelagio dasrelagbes que cad_a hatflt_ante tem
comacidade, de como cadaum se colocaperante o outro, de como cada'mdadao interfere
na vida dos outros cidadaos. A percepgio urbana esta diretamente llgacga a0 uso que
algumas pessoas fazem dos elementos urbanos, quando, por exemplo, nao conservam
adequadamente o pavimento de suas calcadas ou quando alteram o alinhamento i, a
continuidade do passeio parafacilitaraentradado carrona garagem dc'asua casa. Otombo
& sempre do outro. £ a apropriagio de um pedag? do espago publico da calgada‘para
beneficio privado; beneficio que justificaria também, para essa pessoa, a alterzgao, a
agressio fisicamesmo, deumelemento do bem comum {acal¢ada), nao seimportando com
O Seu uso por outras pessoas.
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A lida de elemnentos urbanos com intencdes privadas aponta para uma das mais
periniciosas lutas que devemos travar diariamente, e que vem se multiplicando das formas
ma|§ variadas. H4, por exemplo, as lixeiras verticais, que, se tém omérito de retirar os sacos
dg lixo do chdo (mas os colocam no alto), sdo equipamentos que invadem as dreas de
circulagdo e de desembarque das calgadas, e que deveriam estar dentro dos limites da
propriedade a que serve; hd as floreiras e bancos colocados defronte de casas e lojas; ha
os toldos, as placas, a saliéncia do portio para acomodar o carro, os degraus de ace;so
ao estabelecimento ete.

Mais ultrajantes sio as ocupagdes das cal¢adas para geracio de lucros privados.
Em todos os cantos das cidades, bares e restaurantes dispbem mesas e cadeiras nas
calcadas, como uma extensio de seu negécio. Apropriam-se de um espago piblico
expulsando os pedestres parac meio dasruas. Halargos e pf'agas ondetal posturapoderia
ser tolerdvel, mas a maioria das cal¢adas da cidade é estreita e asua ocupacio com mesas
é extensiva (por todos os bairros) e intensiva (invadindo, por vezes, até a rua).

’ Finalmente, hd um outro tipo de privatizagio que toma os caminhos da cidade: o
f:omercio ambuiante. Sdojustamente os camelds o terceiro fator que mais incémedo traz
ascalgadas (YAZIGI, 2000). O assunto é polémico: afinal, eles ndo escolhern determinadas
ruas exatamente pela atragdo de publico que grandes estabelecimentos privades ji
conseguiram, sinalizando uma desigualdade de oportunidades? Ou pela existéncia de
pontos de transbordo? £ os compradores ndo sdo justamente aqueles que ndo tém
condicdes de comprar em lojas estabelecidas? O que nosimporta perceber é que, mesmo
qufa entendamosa essencialidade vital que a economiainformal infelizmente adquiriu no
pais, sua expressio no comércio ambulante é um problema urbano sensivel. Longos
trechos de ruas e calgadas, espagos de movimento, tornam-se mercados abertos que
dificultam a circulacio ou expulsam os pedestres para o asfalto.

Em todos esses exemplos, a apropriagio dos caminhos desvirtua os usos para os
quaisforam planejados e construfdos; e o uso privado dos caminhos pliblicos é um dos sinais
dodesrespeito que parte das pessoas tém com o outro. A negagio do direito do outro para
meu proveito maximo substitui o desafio urbano de conviver com o outro.

3.2 Cidade Atomizada, Cidade Cinética

Sao Paulo é uma das capitais mais motorizadas do mundo. Segundo a Prefeitura
MLfnicipal, hamais de quatro milhdes de automéveis particulares na cidade — o que diquase
dois carros para cada habitante. Segundo dados da Prefeitura do Municipic de $3o Paulo
em 2000 estavam registrados 5.128.234 veiculos, sendo 4.000.27 | automéveis 58.499‘
&nibus, 152.189 caminhdes, 484.091 utilitirios, 368.690 motos e 64.494 outrc’»s.

Paranossas categorias de andlise — percep¢io, apropriagio e convivéncia (corpo,
usoe regra) —, antes de qualquer consideragio quantitativa sobre os carros e o trinsito
éimportante percebermos que alocomogio motorizada altera nossa percepcio urbana.

Dapassagem de ser pedestre para estar motorista ou passageiro, nossavelocidade
aumenta em quase |0 vezes, |sso altera como percebemos a cidade. Em uma metafora
conveniente para nossas categorias, o carro torna-se uma extensio de nosso corpo.
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Avelocidade torna-se um elemento constituinte da percepgiourbana. Os elementos
urbanos que modelam os caminhos pedestres nao modelam a cidade motorizada: as ruas
se alargam, as extensoes sem interrupgdes tornam-se maiores, a pavimentagio € mais
regular. E novos elementos proprios dos caminhos velozes incorporam-se & paisagem
urbana: drvores e edificios competem na ambientagio urbana com imensos painéis de
propaganda, que, direcionados paraserem lidos por motoristas e passageiros dos carros,
indicam o predominio da cidade motorizada. E verdade que o excesso de publicidade em
midiaexterior, sem controle de posicionamento, poluia paisagem urbana, porém, é preciso
entender que esse tipo de informagio € parte importante de uma outracidade, a cidade
do movimento veloz, daquela que ndo pode serapenas percebida, entendida e planejada
em fungdo da histéria da cidade, e das plantas estiticas da metrdpole: a cidade do
movimento veloz s6 pode ser percebida em movimento, e s6 assim entendida.

Mas se de um lado o corpo motorizado traz novas formas de percepgao urbana,
deoutro ele faz com que se abramio da riquezasensorial dacidade: dentre do carro, com
os vidros fechados e, preferencialmente, como ar-condicionado ligado, os caminhos da
cidade perdem seus cheiros, suas temperaturas, seus sons. A cidade sinestésica, aguela
ondeas diferentes percepgdes sensoriais seinfluenciam umas asoutras e enriquecem de
estimulos os modos de entender e viver, é substituida pela cidade cinética, onde o
movimento dos corpos é o que rege a percepgio urbana.

A ruptura dos carros com a exuberincia de estimulos sensoriais representa a
individualizacio restritiva da percepgourbana. O outro€ literalmente deixado parafora.
Poderiamos dizer esse outro deixa de participar da minha experiéncia urbana, como se
acidadefosse atomizada, isto &, reduzida asuamenor instancia: ao individuo tio-somente.
Por outrolado, contudo, o outro se integraauma paisagem onde tudoadquiree mudade
significado pela velocidade com que percorro os meus caminhos. _

Essas diferencas de percepgio urbana—de como nosso corpo biolégico, motorizado
e cultural percebe a cidade — poderiamser tratadas justamente pelas riquezas diferenciais
quetrazem, semjuizos devalor. Noentanto, quandoanalisamos o uso quesefaz dacidade,
aapropriagio urbana, o quevemos éotransbordamento destaatomizagio dodeslocamento
motorizado para um viés, diriamos, psicolégico de “j4 que o carro é meu € eu tomo as
decisdes de para onde e por onde ey vou, assumo os caminhos da cidade como meus e,

portanto, porto-me neles como bem entender”. £ uma formaabusiva de apropriagdo dos
direitos dos outros de se movimentarem, modo de usar a cidade prejudicando que os
outrosausem. Filas duplas, ultrapassagens perigosas, atalhos pela contramo, conversoes
proibidas, desrespeito as faixas eao privilégio dos pedestres, estacionamento proibido sio
formas de uso egoista dos caminhos da cidade. .

Paraque hajauma possibilidade de convivio entre pessoas, estejam elas motoristas
oupedestres {oque, lembramos, todos somos), existem as regras, queaquisio geralmente
vistas como limitantes de nossos desejos, cerceadoras de nossas pulsdes e, por isso, vistas
comdesdém. Mas, naverdade, sio elas que nos protegem dos desejos dos outros, ou dos
efeitos de suas pulsdes. Por isso, deveriam ser vistas como a “menina-dos-olhos” do
convivio social.

Depuragdo de diferentes percepgoes urbanas, elas condensam ao minimo
denominador a percepgio de diferentes corpos na cidade: a do corpo idoso, do corpo
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apoiado por muletas, do corpomotorizado, do corpo que nio vé, do meue do sey corpo,
Depuram também as varias formas de apropriagdo do ambiente urbano, de como esses
corpos diferentes e as diversas culturas utilizam a cidade. Elementos urbanos, como as
faixas de pedestre, as placas de transito, as dreas de estacionamento controlado oy os
semdforos, sintetizam as regras do convivio social nas vias urbanas.

Cadavez que eupegoocarro, deveria lembrar-me, em primeiroiugar, de queestou
motorista, mas sou pedestre; em segundo lugar, de que os caminhos da cidade sdo o lugar
do outro e onde eu sou o outro do outro, portanto com diferentes percepcées e usos do
ambiente urbano; e em terceiro iugar, que esse convivio, esse exercicio cotidiano de
espethamentos e alteridades, vem sendo depurado para um equilibrio civilizado através
de regras debatidas e negociadas politicamente.

N&o nos importa, aqui, fazer a defesa de uma vida comunitaria, mas sim que, em
umacidade grande, mesmoa relagdointerpessoal sendo essenciaimente efémera, nempor
isso & desprovida de sociabilidade.

Avangar sobre a faixa de pedestres, desres peitar a prioridade do pedestre sobre
oautomovel sdo exemplos tipicos da dificuldade quetemos emlidar com a alternancia de
papéis que fazemos todos os dias come distintos atores urbanos. E os caminhos da cidade

apresentam oportunidades didrias de exercicios de espelhamentos e alteridades, de ao
mesmotempo convivereser o outro. Masalémde um sintomade comportamento que pode
seridentificado em cada motorista, as dreas de transi¢o nos caminhos dacidade revelam
também distirbios urbanos generalizados. Em quase todos os grandes cruzamentos da
cidade, os carros param de vidros fechados, sintoma tanto da individualizagio da vida
contempordnea, como indicativo da sensacio generalizada deinseguranca. Qualquerum
fora do meu carro, qualquer outro do lado de 4 da janela, & potencialmente violento.
Pedintes, idosos ou criancgas, malabaristas, vendedores de flores, limpadores de para-brisa
aglutinam-se nos cruzamentos, expondoas mazelas socioecondmicas do paisaqueles (os
dedentro dos carros) que consideram como privilegiados e, possivelmente, responsaveis
pelasuasituacio miseravel. 4 paraesses motoristas, aqueles que estdoforados carros sio

tanto um indfcio dessa desigualdade social {sobreaqual niotdm responsabilidade direta)
quanto umssinal deiminente perigo.

3.3 Corpos Coletivos Motorizados

"O transporte — eu coro em pronunciar um truismo agora ignorado tio
freqlientemente ~ é um meio e no um fim™.
Lewis Mumford, 1955,

A vivéncia urbana levou-nos massivamente a0s carros ou aos dnibus, O dnibus
carrega a velocidade prépria dos veiculos motorizados na percep¢do dos caminhos da
cidade, £ pelo seu uso que ocorrem as principais aiteracdes na maneira pela qual se
apreende o meio urbano. Esses corpos coletivos motorizados sdo utilizados pormais de
ummilhdo de pessoas diariamente em Sido Paulo, segundo dados da Prefeitura: em 2000,
eram 485.608 em metrés, 122.889 em trense !.130.419 em &nibus.
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eas deempregos é umamanifestagio evidente da deficiéncia de planejamento, e os longos
trajetos, repietos de transi¢cdes (com consumo de espago e tempo para a cidade — seus
cidadéos e sua economia) sio um desestimulo 3 utilizagio do transporte coletivo.

A desconsideragio do transporte coletivo concretiza-se na escassez de vias
preferenciais. Onibus disputam faixas de rolamento com carros e, claro, a cada vez que
o desservigo coletivo coloca mais habitantes em carros, maior e mais agressiva torna-se
adisputa. A cidade mal planejada e mai gerida estd afogada e emparedada pela sua prépria
negligéncia em se antecipar aos problemas. :

Os 6nibus transportam dezenas de pessoas enquanto menos de duas ocupam cada
carro. Num cendrio de convivio social, a preferéncia deveria ser dos nibus. Por outro lado,
os 6nibus sdo maiores e, mesmo sem condicdes minimas de dirigibilidade e seguranca para
passageiros, avangam em faixas de carros, atravessam sinais, excedem emvelocidade. A
disputa entre carros e énibus, carros e carros, téxis e dnibus etc., parece reduzir-se no
cotidiano das ruas e avenidas a uma disputa de corpos motorizados quando, na verdade,
esconde uma agressividade entre cidadaos.

Atransicio de outros meios de transporte para 0 metré faz parte do cotidiano de

1,2 mithio de pessoas, segundo pesquisa realizada em 2003 pela Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo. A percepeio da cidade metrovidria desprende-se em parte
da conformacio dos caminhos urbanos como ruas e avenidas, para uma interferéncia
minima na competicio dos caminhos pelos diferentes meios. O metrd traz outra categoria
da percepgdo urbana: acidade construida por pontos de embarque e desembarque. Mais
queadescidaacidadesubterranea, ele evocaacidade comouma rede, compostade pontos
interconectados, mesmo que distantes dezenas de quilémetros, enquanto os trechos de
transito dos caminhos entre uma estacfio e outra nio se comunicam com a cidade
circundante, Ou seja: a partir de uma esta¢io de metrd na Zona Leste, tem-se acesso
potencialaqualquer outraestagio darede metrovidria—acesso muito mais simples do que
cruzara Zona Leste, pelas ruas e avenidas, em seu sentido Norte-Sul, pouco considerada
nos planos municipais.

Enquanto as referéncias urbanas compdem a vivéncia nas varias formas de
deslocamentos a pé, por carro ou 8nibus, seja por decisio dos condutores ou passageiros,
as referéncias no metrd sio exclusivamente nominais, com decisbes de embarque e
desembarque tomadas pela intercalagdio de estagdes. Em certo sentido, para esses
cidadaos, essa parte dacidade é resumida, mentalmente, ao esquemadarede metrovidria,
que se transforma na espinha estrutural da cidade, tendo exclusivamente as estacées como
referéncias com o “mundo exterior”. Nessa concepgao urbana esquematizada, toda a
vivéncia, o uso dacidade, é relacionada com essarede estrutural e seus pontos de acesso
a “cidade real”.

Um estrangeiro na esquina da Avenida Paulista com a Rua da Consolagio ia ao
Teatro Municipal. Sua escolhafoi seguir a pé pela Avenida Paulista até a Rua Haddock Lobo,
tomar o metrd na Estagdo Consolagio, fazer baldeagio na Estagio Paraiso, tomar outro
metrd até a Estacdo Sé, fazer uma segunda baldeacio e tomar o metrd até a Estacio
Anhangabat — quando tinha uma op¢io direta e mais rapida de tomar um énibus na Ruza
da Consolagio e, em menos de {5 minutos, descer em frente ao Teatro. Na rede
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metrovidria as decisdes de deslocamento pelo tecido urbano s':?tohfeir.as em ﬂ:;ga;oecii
proximidade com as estagdes, muitas vezes percorrendo-se dustana:.s ;n;n:daddade
trajetos mais jongos—mas, realizados dentro _da rede, em uma esquem'z: ’I:i ogcocﬁﬁcado e
que se descola do tecido urbano, mas aproxima o usuario de um territo

i i ndido. .
fac“me?:t:riﬂ::? : ;i;;: icc);;:eccantato com a cidade cor:rcreta, ne.stes trechos .red ;?iac Z
referéncias nominais das estagbes, tem s:ila comp?jn;agao r:g ?3u;|:i:l: c;onf:::é%o(; Parsce
que descolado dacidade cadtica, que per eu'o cui ado con i ma, Oeoreduio

16ncia de um servico publico. Afinal, oque acidade me o erecep

23: :Lr: f;;tz :;?:J;??n:e pelo subterré?'leo? Em cidades como Par‘is, 05 trechoz ae;'ﬁlczi c(!;;
metrd sio uma possibilidade de adequagio de urp.transporte eficiente (ic;rr:! c°> meestré oda
paisagem urbana; em Sao Paulo, o que impo:‘ta é justamente aseparaga e
acidade: seja a separagdo funcional (o metl:o ndo compete com out?ros m j
paisagem (qual o atrativo da paisagem de Sdo Paulo no meu trajeto?).

4 Os meios e a cidade mental

A passagem de um meijo para outro altc?ra a maneira como peﬁazmzli :;;32
apropriamos da cidade emnosso cotidiano, e qua’as regras regerm nossoco v :idade eus
caminhos. Altera também a cidade que construimos mentalmente —tan
decisdes imediatas quanto aquela que COMPOMOSs NO Mapa mental. e eios

Essas mudangas de comportamento—nousoe ne‘lformacomo os ch:amln ose melos
alteram nossa visao geral da cidade —, devern ser consideradas pOf todos os e.nvo ;n i
no seu entendimento e noseu planejamento, poisalteram nossa rellac..;ao como rneloturd :nos;
O pedestre tem a percepgio imediata dacidade e seu uso proximo da ?Zcrel u e.n os
caminhos sio medidos em passos, os cheiros sao sentidos., ossons ouwdos.. adaelem °
da cidade é um indicio paratomada de umadecisao imediata: um Pa.sso malz longo c;: ;:12; -
curto por conta de um buraco; um barulho indica um carro mais aceiecli-a o guet e odé
obsticulos diante de seu caminho exigemdesvios consj:antes. O tempodo pedestr: dp de

parecer o mais lentoentre todos os meios delocomogio, mas afreqiiéncia de tomadas

is3 deslocamento é a maior. o
deasaof\cli:r:::::e;:arte dos sentidos € si!enciada’ no enclausuramc.ento Jg;i:;ddt:i. );z
decisées pelos caminhos sdotomadasa partir qe minimas regraj g:ralls E:r:; s ded co%n °
das ruas), assim como as escolhas de trajeto sao n'futave;s acada els o amento -~ come
o530 para o pedestre. Mas aqui a passagem pela'adade torna;ss \;e oz 2alterandosoe
modo pelo qual os elementos urbanos sac percebidos, mas q ;a: eles 0sd0: P
e adigio de referéncias, que alteram as formas de'uso da cidade. - do pedestre: 2 da

As ruas esburacadas trazem para o motorista a mesma escaia o pedestre: ‘

atencio passo a passo. As maiores distancias p.ercorrid;is fa}zem ?maqun_a Cﬁrc?:;itzo: 52
edificios, avenidas e outros marcos urbanos sejam referenleas de istancia eomunicag o
urbanaque compdem os deslocamentos cotic!ian.os do n?otorlsta, bercorrr: jt Z, o ,Sze
visual, sejadas placas de trénsito, seja dos antincios. Acidade mental dos
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aser mais ampla que a do pedestre, e seus referenciais s4o mais destacados na paisagem
— no a grande drvore que faz sombra na fachada amarela ou a textura do piso, mas o
cruzamento das avenidas A e B ou tal outdoor eletrénico. ,

o Areducio do poder decisério na escoiha de trajetos faz com que os passageiros
de &nibus tenham uma percepgao menos particularizada de cada trecho, de cada sinal
cadas:aliéncia, cada curvaturadas ruas dacidade. Suacidade mental traz menos referenciais.
dec?s?rios de trajetos a tomar. Os marcos urbanos tornam-se as referéncias de
po§|c.|onamento em seu deslocamento didrio. Suas escolhas sdo entre os pontos mais
préximos da origem e destino — casa e trabalho, por exemplo. Sua cidade mental &
composta de trechos detalhados (enquanto ¢ pedestre, de casa ao ponto de onibus) e
trechos alargados e menos compromissados (enquanto é passageiro sem decisio). Seu
mapa m.entai tem diferentes escalas e formas de percepcio e de uso, fazendo comque o
passageiro vivencie regides da cidade de modo diverso. Tem, assim, cuidados eaproximagoes
afetivas diferenciadas.

) O passageiro do metrd tem acidade em pontos de embarque e desembarque. Nao
h4 quase referencial urbano algum. Como os seus caminhos sdo independentes dos outros
meios de deslocamento urbano, em nadaa dindmicaurbanainterfere em seu mapamental:
sua cidade é sintetizada na rede metrovidria, emlinhas estruturais e pontos de embarque:
edesembarque reconhecidos exclusivamente pelos nomes. A relagio daEstacio Pragada
Arvore com uma praga é nominal.

N Na cidade mental do usuiric do metrd, todos os pontos estdo relativamente
préximos — pode-se ir de um ponto a qualquer outro em tempos diferenciados, e as

dztanc:as sdo substituidas pelo nimero de estagdes que separam as estagdes de origem
edestino. /

5 Os caminhos e a politia urbana

As pessoas “sao” vdrias coisas enquanto circulam e precisam de
condigdes variadas e conflitantes para completar um deslocamento.
Eduardo Vasconcellos, 2001.

o Essas diferengas entre as cidades mentais de pedestres, motoristas, e passageiros
de anbuse metrd ndo sio excludentes entre si. Numa cidade comum carro paracercade
dois habitantes, pode-se dizer que todos passam, potencialmente, pelos estados de
pedestre, de motorista e/ou passageiros de &nibus e metro.

.Em relagioaometrd, éseu préprio desenhotardio, areboque dodesenvolvimento
dos bairros da cidade, seu maior limitador. Em vez de indicar e estabelecer o5 eixos
estruturais da cidade, configurando e direcionande seu crescimento demodoadequado
para o desenvolvimento urbano sadio e socialmente equilibrado, as linhas de metré vém
sendo construfdas onde ha demanda de piblico e auséncia de alternativas de transporte.
E.sse caminho a reboque do desenvolvimento explicita que a légica do crescimento da
cidade, em muitas das vezes, fez-se por pressées e articulagdes do mercado imobiliario,
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que levaram a cidade a crescer em tal ou qual dire¢do, nem sempre correspondendo a
direcionamentos dos responsdveis pelo desenvolvimento socialmente equilibrado da
cidade. Evindoareboquedasregides demandadoras de transporte pela concentragio de
servigos, porexemplo, © metrdacaba por valorizarainda mais regides que sedesenvolveram
exclusivamente visando aos interesses do mercado imobilidrio privado.

Dessa maneira, a rede metrovidria reforga as desigualdades do tecido social
urbano, quando poderia(eainda pode) serum elemento estruturador dodesenvolvimento
sadio e socialmente equilibrado da cidade.

Enquanto o metrd percorre caminhos previamente estruturados e consolidados,
os &nibus permeiam o tecido urbano porinteiro. Sua proximidadecom asorigensedestinos
requeridos pelos cidadaos & potencialmente maior. As deficiéncias de planejamento
urbano edistribuicio de regides residenciaise regides concentradorasde empregosfazem
com que a distribuicio e ocupacdo das finhas seja muitas vezes inadequada para os
passageiros: insuficiente nos bairros distantes e excessivano Centro.

Longos trechos sem demanda de passageiros ousem pélos geradores de trafego
trazem inconvenientes para empresarios do sistema detransporte e para passageiros. Do
lado do empresério, os longos trechos sem movimento de embarque e desembarque
diminuem a entrada de passageiros e, conseqlientemente, aentradadereceitaparaquea
empresamantenhaa linhaem operacac; doladodo passageiro, ostrajetosse alongamne
espago e no tempo. Essa relacio entre os caminhos e 0s USOS é essencial para o
planejamento adequado e equilibrado da cidade. Um estado urbano mal gerido e mal
servido, como o de passageiro de &nibus, tem reflexos nio apenas no individuo, mas em
toda a coletividade. Essa pessoa tenderd ou a se voltar contra o proprio sistema
{depredando-cou evitando-0), mesmo queissoa prejudique, cuatransferir-se paraum
estado mais confortivel (como odemotoristadecarro particular ou passageiro deperuas
clandestinas), o que tanto reduzird o movimento e, portanto, a oferta de linhas quanto
aumentara os problemas de trifegoe conforto nos caminhos compartilhados da cidade.

justamente o pedestre é costumeiramente deixado de lado em S3o Paulo. Asregras
que o protegem sao desprezadas por um “pacto” (a faixa de pedestre deveria ser uma
extensio da calcada, via preferencial para pedestre, e ndo funcionar apenas como
sinalizagdo incdmoda para motoristas) ou minimamente “aceitas” (parar no seméforo
antes da faixa de pedestre). E a preservagao das ruas, inexistente mas propagandeada e
conduzida precariamente pela Prefeitura, & desconsiderada nas calgadas esburacadas e
ocupadas por obstaculos.

A calgada, caminho dos pedestres, & o Ginico espago de convivio aberto, lugar no
qual exercitamos o contato com s outros e onde compartilhamos nossa condigao univaca
de pedestres, ironicamente 0s mais desprezados da cidade. 530 Paulo — a cidade do
metrd, das grandes ruas e avenidas — desconsidera-nos, assim, a todos.

Pesquisadores e ativistascomoo canadense Christopher Bradshaw (1 993) ~com
2 idéia de “cidade caminhavel” e o “indice de caminhabilidade”, que vem conquistando
adeptos no Brasil, como 0s pesquisadores Claudia Sieber, Eduardo Yézigi e Evandro
Cardoso dos Santos —, esto criando formas cientfficas deavaliagio do conforto das ruas
das cidades, e propondo mudangas nos hdbitos individuais, para o uso dos caminhos,
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visando ao bem-estar coletivo. Tais posicdes renovam o debate, mas a complexidade do
sistema que envolve a acio de deslocar-se em uma cidade como Sao Paulo ndo serd
resolvidaapenas com esforcos individuais. Eimprescindivel que sejam acompanhados de
urn grande comprometimento dos agentes politicos. Ao formularem politicas piblicas para
oespagourbano, precisam entender que o movimentar-se, ir de um lugar aoutro (oimpacto
do uso do solo nos movimentos urbanos) através desses espagos entre espagos {os
caminhos da cidade) — territérios de convivéncia democratica—, requer regras claras
eigualitdrias, para que voltem aser lugares com os quais as pessoas se identifiquem é para
quesesintam pertencentes i cidade.

The paths of the city - an essay on Sao Paulo

ABSTRACT

Analysing the city through its paths allows us to characterize life in a metropolis,
fromits urban structures to the social interaction between neighbors. These paths are built
by different means of transportation: pedestrians, cars, motorcycles and buses. In every
case, anew posture towards other peopleand the urban space. Each kind of transportation
establishes temporary hierarchies of values which, over the time, are responsible for the
design of the cities. In this paper, through the paths of Sio Paulo (from sidewalks to
subways), we intend to discuss that its configuration is given, in a certain way, by the
consolidation of certain paths and means of transportation —the accomplished paths, the
ones left aside and the ones that must be projected.

Keywords: Urban mobility. Networks and transportation. 530 Paulo.

Notas

' Fabio Duarte & urbanista e doutor em Comunicagdes pelz Universidade de 53o Paulo. E professor
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