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GIDADES
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ASSEGURANDO
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Ao trazer o projeto Urban Age para S&o Paulo, a London School of
Economics e a Alfred Herrhausen Society, Forum Internacional do Deutsche
Bank, confrontam as realidades em mutagdo de uma das regides mais
urbanizadas do mundo. Como as sete que a precederam, a oitava
conferéncia Urban Age aborda as condigbes sociais, econdmicas e espaciais
da América do Sul urbana através de uma lente interdisciplinar, com foco nas
questodes interconectadas da protecao e seguranga, mobilidade, mudangas
climaticas, governanga, planejamento urbano e desenvolvimento.

Dando continuidade a anélise profunda de Nova lorque, Xangai, Londres,
Cidade do México, Joanesburgo e Berlim — compiladas no livro The
Endless City (A Cidade sem Fim), publicado este ano — o projeto Urban
Age, em 2007, voltou suas atengdes para cidades na India, e agora para S&o
Paulo, Rio de Janeiro, Buenos Aires, Bogota e Lima. Em 2009, o foco recaira
sobre Istambul e sobre o desenvolvimento urbano no Sudeste da Europa.
Em seguida, seréo realizadas a Cupula Urbana e uma grande mostra em
Berlim, em 2010.

A conferéncia Urban Age América do Sul, em Sao Paulo, serd a maior e a
mais complexa da série, juntando 80 especialistas e lideres municipais de
mais de 25 cidades de 14 paises. Ela complementa um ano de pesquisas e
uma série de workshops em Londres e Sdo Paulo, bem como a coleta de
informagdes a partir do material inscrito para a segunda edigdo do Prémio
Deutsche Bank Urban Age Award, criado em 2007 para reconhecer e
celebrar as solugdes criativas para os desafios que as cidades enfrentam.
Trabalhando em estreita sintonia com académicos e parceiros institucionais,
além de palestrantes convidados do mundo todo para compartilhar as suas
experiéncias com urbanismo, o projeto Urban Age oferece um espelho para
refletir os problemas e as oportunidades de Sao Paulo, em uma era de
intensas mudangas sociais, politicas e econdmicas.
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SINTONIZANDO AS
GIDADES SUL-AMERICANAS

Mudando o foco da Urban Age para as tendéncias de desenvolvimento na América
do Sul, Deyan Sudjic descreve o0s contornos das formas urbanas que estdo
dando o tom as narrativas politicas e econdmicas da vida em S&o Paulo, Rio de

Janeiro, Buenos Aires, Bogota e Lima.
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Construido em 1953, o edificio Copan, projeto de Oscar Niemeyer, no centro de Sao Paulo, é o maior edificio do Brasil e tem a maior area itil dentre todos os prédios

residenciais do mundo.

A América Latina urbana é uma coisa, mas a América do Sul
urbana é outra coisa, bem diferente. A primeira é dominada
pela Cidade do México, de longe a maior cidade das duas,
com Miami fazendo o papel de sua outra suposta capital,
apesar de situada offshore. Talvez por ser uma construgéo
conceitual, América do Sul se torna atraente aos olhos
daqueles que torcem pelo Brasil. Esta fina ressintonia
geografica permite, entdo, que a regido metropolitana de Séo
Paulo (ou grande Sao Paulo) com seus 19 milhdes de
habitantes, reivindique sem pejo seu titulo de lider
inconteste, se ndo da América Latina, entdo pelo menos da
América do Sul, da qual ¢ indiscutivelmente a maior cidade.

Mesmo se Sdo Paulo, com todo seu dinamismo
econdmico, as vezes suspeite que fica atras da Cidade do
México — ndo apenas em tamanho, mas também em poder
politico e cultural - ela esta certamente bem na frente do
Rio de Janeiro. Ao transferir a sede do governo, para
estabelecer uma espécie de novo pais, com Brasilia em seu
coragédo geografico, Juscelino Kubitschek, o maior
patrocinador de Oscar Niemeyer, fez um enorme gesto
politico. Uma das conseqiiéncias involuntarias foi que esta
mudanga alterou o equilibrio entre as duas maiores cidades
do pais, em favor de Sao Paulo. O Rio é atualmente um
lugar onde as antigas e languidas embaixadas foram
cercadas por favelas .

Mas o sentimento de confianga e auto-afirmacio que
marcou a construc¢do de Brasilia aponta para uma condi¢ido
muito diferente que as cidades sul-americanas possuem,
sobretudo quando comparadas a outras, de outras regides,
sobretudo as visitadas pela Urban Age. Comparadas com
Xangai, com seu governo fortemente centralizado, as
cidades da América do Sul demonstram um nivel muito
mais sofisticado de empreendedorismo social e
comprometimento civico. Grupos de interesses ativos ,
religiosos, étnicos e politicos — tanto nos distritos ricos
quanto nas altamente organizadas favelas —sdo
independentes do governo central. A América do Sul tem a
boa experiéncia de iniciativas civicas, que deram bons
resultados. No Brasil, ha o exemplo de Curitiba, e, além
dele, o trabalho feito por prefeitos reformistas em Bogot4,
numa 4rea metropolitana que, com seus oito milhdes de
pessoas, é até mais relevante em termos de escala.

29404020 section portugues.indd 3

Durante os tltimos dez anos, Bogota construiu mais de
50 escolas novas, o que representou um tangivel
investimento em qualidade de vida, voltado aos habitantes
mais pobres da cidade. Muito mais foi feito, e ndo apenas
para reduzir as taxas de faltas as aulas, mas também para
criar um sentido de inclusdo. Além de um vasto programa
de construgdo novas bibliotecas publicas, Bogota inaugurou
um impressionante sistema de transporte publico, baseado
em corredores de Onibus, que foi muito bem sucedido, pois
conseguiu persuadir os proprietarios a deixarem seus
carros em casa. Bogotd também enfrentou a criminalidade
através de seu indiscutivel compromisso com a justica
social, tendo conseguido reduzir suas taxas de homicidios,
que, antes disso, costumavam ser assustadoras - além de
ter aumentado a taxa de alfabetiza¢do em sua populagio,
predominantemente jovem. Bogotd mostra a seus vizinhos
o que pode ser feito quando existe vontade, organizacédo e
racionalizagdo das prioridades.

Na rede das cidades da América do Sul, Sdo Paulo
certamente eclipsa Buenos Aires, que, apesar de sua
arquitetura classica do século dezenove e seus ares europeus,
ainda precisa recuperar o equilibrio de seu apogeu dos anos
40. Os produtores rurais argentinos, ressentidos contra as
politicas econdmicas de seu governo, acenderam fogueiras de
protesto, que, no ultimo inverno, deixaram Buenos Aires
presa numa nuvem de fumaga sufocante.

O Brasil, com seu enorme tamanho e sua populagéo de
mais de 180 milhdes, tem um padrio urbano diferente dos de
seus vizinhos sul-americanos, como Argentina, Peru e
Colombia, cada um eles com sua cidade esmagadoramente
dominante. Um em cada trés argentinos e peruanos mora na
capital de seus paises, comparados com apenas um em cada
nove brasileiros morando em Séo Paulo. O dominio exercido
por Lima, no Peru, acabou por virtualmente destruir o
sistema nacional de cidades, uma tendéncia que néo foi
sequer afetada pelo desmantelamento do sistema de
transportes publicos de Lima no inicio dos anos 90, apds a
adocao, pelo governo, de uma das reformas neoliberais mais
agressivas da América do Sul. Devido a singular situagao
fisica dessa cidade, circundada por montanhas e pelo mar, e a
auséncia de controles sobre o crescimento, Lima pode estar
se desenvolvendo numa megacidade linear com 300 km de

Tuca Vieira
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comprimento, invadindo as terras desérticas de baixo valor
adjacentes, num insustentavel cenario de um ambiente onde
tanto o abastecimento de 4gua quanto o acesso aos
transportes ja se encontram em seus limites.

Sao Paulo e Cidade do México sdo modelos muito
diferentes do que uma cidade pode ser. As raizes da Cidade
do México remontam a seu antigo passado pré-colombiano.
Até o inicio do século passado, Sdo Paulo ndo passava de
um pequeno entreposto colonial. Hoje, Sdo Paulo é a maior
cidade de uma das mais importantes novas economias do
mundo, que representa o B daquele conjunto
desconfortavelmente chamado de BRIC, cujos outros
membros sdo a India, a China e a Russia.

O Brasil tem o décimo maior mercado do mundo, e uma
bienal de artes com projegao global. O Produto Interno
Bruto de Sio Paulo é maior que US$ 10.000 por cabega, e a
cidade conta com 30.000 miliondrios. A economia brasileira
ultrapassou a do México, tendo sido agrupada junto com
paises de desenvolvimento explosivo, tais como India e
Russia. Uma grande parte do poder econémico do Brasil
pode ser atribuida ao extraordindrio crescimento de Sdo
Paulo, que explodiu em tamanho, partindo de apenas
240.000 pessoas nos primeiros anos do século passado.
Apesar da reducio do ritmo de suas proezas econdmicas,
ela tem sido uma maquina de criar empregos, absorvendo
ondas sucessivas de imigrantes, vindos tanto da Europa
quanto do Japdo, além do empobrecido nordeste brasileiro.
Por muitos pardmetros, esta cidade é um absoluto sucesso.

Entretanto, ¢ um pais e uma cidade que nao conseguem
controlar a criminalidade. H4 um ano atrds, o Brasil se
encontrou numa situaco de incapacidade de confiar em
seguranca aérea, e ficou paralisado em decorréncia de
restrigdes ao trafego aéreo. Os clichés sobre Sao Paulo logo
saltam a vista. Esta cidade tem mais helicopteros particulares
registrados em nome de seus cidaddos do que qualquer outra
cidade do mundo. Seu sistema prisional estd em permanente
estado de insurgéncia. Suas tribos de criangas de rua sao
brutalizadas tanto pelos criminosos quanto pela policia.
Também é uma cidade cujo prefeito retomou os espagos
publicos, ao banir as propagandas em outdoors, desnudando
os esqueletos dos cartazes e dos posteres, e revelando
superficies chamuscadas pelas sinaliza¢des de néon
desmanteladas. Também é um centro de midia que criou a
telenovela, divulgando um tipo muito especifico de cultura
brasileira para as audiéncias do mundo todo.

Sdo Paulo é a classica segunda cidade, construida
durante uma explosdo industrial a partir de quase nada,
com essa base industrial sendo o fator que torna a economia
brasileira diferente. Ela progrediu muito além dos ciclos de
altos e baixos de uma economia baseada em recursos
naturais, como ocorre com seus vizinhos. Sdo Paulo
poderia ter sido uma Manchester, uma Xangai, ou uma
Chicago. Mas, ao passo que o Rio perdeu a vontade de
trabalhar ap6s ter perdido para Brasilia sua condi¢ao de
capital do pais, Sdo Paulo é uma segunda cidade que se
tornou a primeira. Sua infra-estrutura pode estar
comprometida. Sua criminalidade é um problema grande.
Mas, como Joanesburgo, Sao Paulo tem vitalidade e energia
para se manter em movimento. Sdo Paulo é uma auténtica
metrdpole, com a diversidade racial que o comprova, com
bairros japoneses, arabes, balcanicos e outros.

Em termos arquitetdnicos e urbanos, o Brasil ainda é
assombrado pelo espirito da notavel geragdo que comegou
por criar o grande monumento corbusiano do Rio: o
Ministério da Educagdo. O pais pode ter perdido as
fantasticas qualidades de constru¢éo de monumentos de
Oscar Niemeyer. O maravilhoso talento arquiteténico de
Lina Bo Bardi, que veio da Italia para Sdo Paulo apés a 2°
guerra mundial, ainda nao foi superado por seus sucessores.
Mas, pelas formas dos irmdos Campana, Sao Paulo
desenvolveu sua visibilidade como centro de design criativo.

Em termos de urbanismo, a questdo que enfrenta seria
como abordar as desigualdades, e a natureza fraturada de
seus servigos publicos. Se fizer isso, pode até se tornar
semelhante a Téquio, onde a prosperidade e a organizagao
superaram um padrio igualmente aleatdrio de crescimento
estonteantemente rapido.

Deyan Sudjic é Diretor do Design Museum de Londres.
Sudjic foi critico de design e arquitetura do jornal

The Observer e jd escreveu e publicou vdrios livros sobre
design, arquitetura e cidades.

CONFERENCIA URBAN AGE AMERICA DO SUL, DEZEMBRO 2008
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AS DIFERENTES ESPECIALIZAGOES
DAS GIDADES GLOBAIS

Saskia Sassen descreve como as especializagdes das cidades que participam da
economia global acabaram sendo mal interpretadas e negligenciadas pela atengao
concedida aos padrdes homogeneizados voltados aos novos ambientes de ponta.

O que se chama de ‘economia global’, no sentido de uma
economia sem fronteiras, com hierarquias claras, ndo existe.
A realidade consiste em um vasto numero de circuitos globais
muito caracteristicos: alguns deles especializados, alguns de
nivel mundial, além de outros de carater mais regional. Os
diferentes circuitos sdo compostos por grupos diferentes de
paises e de cidades. Por exemplo, hoje em dia, Mumbai faz
parte de um circuito global de incorporacdo imobilidria, que
inclui empresas provenientes de cidades tao diversas quanto
Londres e Bogota. O comércio global de commodities, no caso
do café, tem seus eixos principais em Nova Iorque e em Séo
Paulo. Buenos Aires pertence a um circuito comercial global
de commodities que também inclui Chicago e Mumbai. As
commodities comercializadas globalmente — ouro, manteiga,
petroleo, café, sementes de girassol — sdo, em alguns casos,
redistribuidas e enviadas para grande niimero de destinos,
independentemente dos respectivos pontos de origem. O atual
colapso de grandes instituicoes financeiras, por envolver
conjuntos especificos de circuitos globais, ndo esta afetando
todas as cidades globais da mesma maneira.

A proliferagdo desses circuitos decorre ndo apenas das
forcas economicas globais. A migragdo, o trabalho culturalea
luta, empreendida pela sociedade civil, para preservagdo dos
direitos humanos, do meio ambiente e pela justica social,
também acarretam tanto a formagdo quanto o
desenvolvimento de circuitos globais. As ONGs estio,
portanto, lutando pela protecao da floresta tropical em
circuitos que incluem o Brasil e a Indonésia, os centros globais
de midia de Nova Iorque e Londres, e os locais onde estdo
estabelecidas as principais madeireiras e compradores de
madeira, ou seja, cidades tdo diversas quanto Oslo, Londres e
Téquio. O outro lado de todas essas tendéncias é a crescente
urbanizacdo das redes globais.

A adogdo da perspectiva de uma dessas cidades revela a
diversidade e a especificidade de sua localizagdo em alguns, ou
em muitos, desses circuitos. Essas emergentes geografias entre
cidades comegam a funcionar como infra-estrutura para
varias formas de globalizagdo. A primeira etapa seria
identificar os circuitos globais especificos dos quais uma
cidade faz parte. Eles variam conforme a cidade, dependendo
das caracteristicas especificas de cada uma, da mesma maneira
que, em cada circuito, os grupos de cidades sao diferentes. Isto

A
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¥

.

mostra que as diferengas e caracteristicas especiais das cidades
sdo importantes, e que a concorréncia entre as cidades é menor
do que parece, ou seja, certa divisdo global, ou regional, de
fungdes, estaria desempenhando um papel mais importante
do que parece.

Por exemplo, as economias do conhecimento de Sao Paulo,
Chicago e Xangai compartilham um longo histérico de
prestacio de servigos para importantes setores da industria
pesada. Seus histdricos econdmicos nunca foram
desenvolvidos, ou compartilhados, por outras cidades globais,
tais como Nova Iorque e Londres. Dessas diferencas
especializadas surge uma divisdo global de fun¢des. Assim
sendo, uma siderdrgica, mineradora ou fabricante de
maquinas, desejando se tornar global, ird a Sdo Paulo, Xangai
ou Chicago para obter servigos tais como assessoria juridica,
contdbil e financeira, além de seguros, previsdes econdmicas e
outros servicos especializados, e ndo ira a Nova Iorque ou
Londres para obter esses servigos altamente especializados.

O reconhecimento do valor das diferencas ou
caracteristicas de especializacdo entre diferentes cidades e
diferentes regides urbanas na economia global de hoje
demonstra como a histdria econdmica aprofundada de um
lugar influencia o tipo de economia do conhecimento que uma
cidade, ou cidade-regido, termina por desenvolver. Isto
contradiz o senso comum de que a globalizagao homogeneiza
as economias. A variacdo dessa historia econdmica
aprofundada depende dos detalhes da economia de uma
cidade ou regido. E mais importante do que se pensa, e
influencia e afeta fatores que nao costumam ser facilmente
reconhecidos. A globalizagdo homogeneiza padrdes - para
administrar, para contabilizar, para construir distritos de
escritorios modernos e assim por diante, mas ainda requer
diversificagdo das capacidades econémicas.

As capacidades de comercializar, financiar, prestar servicos
e investir, em nivel global, precisam ser geradas: elas nao sdo
simplesmente um derivado do poder das empresas
multinacionais e dos avangos nas telecomunicagdes. A cidade
global é uma plataforma para produzir esses tipos de
capacidades globais, mesmo quando isto exige grande numero
de empresas estrangeiras, neste caso em cidades tao diversas
quanto Pequim e Buenos Aires. Todas as maiores ou menores
70 cidades globais do mundo contribuem para a produgao

0s investimentos substanciais, tanto locais quanto estrangeiros, para revitalizagao da margem de Puerto Madero, em Buenos Aires — sob forma de hotéis, restaurantes,
lojas e complexos comerciais e residenciais — continuaram, apesar da profunda crise do ano de 2001, que reduziu 8 metade o Produto Nacional Bruto da Argentina.
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PRINGIPAIS LUGARES PARA
NEGOCIOS NA AMERICA LATINA
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Esta lista classifica ‘competitividade urbana’ como resultado de
medicoes de varios indicadores, comparando as capacidades
das cidades latino-americanas para atrair e manter empresas, e
para fazer negdécios em suas cidades. Foi preparada por
America Economia, e traz uma andlise, para cada cidade, das
estruturas economicas, vantagens geoestratégicas,
disponibilidade de prestacéo de servicos institucionais, capital
humano e intelectual e servicos para executivos.

dessas capacidades em seus respectivos paises, funcionando,
portanto, como pontes entre a economia nacional e a
economia global. Nesta geografia retificada e multiplas
cidades, a maioria das maiores 250.000 empresas
multinacionais do mundo mantém suas sedes em seus paises
de origem, independentemente do vasto niimero de filiais,
subsidiarias ou empresas offshore que possam ter espalhadas
pelo mundo, o que também ocorre com as multinacionais
latino-americanas, com operagdes que se expandem, tanto
regional quanto globalmente. As mais de 1.200 empresas
multinacionais estabelecidas no Brasil, que possui a maior
concentragio delas na América Latina, basicamente
mantiveram suas sedes em seus respectivos paises, ainda que
contando com forte concentragéo e presenga em Sdo Paulo.

Dentro de uma regido tdo vasta e diversificada como a
América Latina, ficou recentemente claro que vérias cidades
funcionam como eixos importantes, cada uma delas
representando um conjunto diferente de especializagdes e
vantagens. Num primeiro grupo encontramos Sao Paulo,
Cidade do México e Santiago, e num segundo grupo Buenos
Aires, Bogota, Caracas, Montevidéu, Monterrey, Quito e Lima.
Finalmente, existe uma economia Latino-Americana no
espaco global, incluindo cidades fora dessa regido geografica:
Miami e Madri sdo proeminentes nesse espago. Por exemplo,
0s 20 principais bancos sediados na América Central possuem
cerca de 200 ligacoes correspondentes com Miami,
comparando com 35 ligagdes com Nova Iorque. Numa extensa
pesquisa entre empresas latino-americanas, perguntando qual
seria a melhor cidade da América Latina para negdcios, a
America Economia descobriu que as respostas freqiientemente
mencionavam Miami.

O outro lado dessa dinamica é que, para que se torne
global, uma empresa precisa se plantar em muitas cidades, que
funcionem como pontos de entrada para as economias dos
respectivos paises. Essa fungao de ligagdo é critica: os varios
circuitos que ligam as maiores e menores cidades globais séo a
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infra-estrutura viva da economia global, indicando que as
cidades ndo estdo simplesmente competindo umas com as
outras. Uma empresa global ndo quer ficar apenas numa
cidade global, mesmo se esta for a melhor cidade do mundo.
Sera desejavel trabalhar com grupos diferentes de cidades,
mesmo em caso de desvantagens sérias. Isto ajuda a explicar
porque nao existe nenhuma cidade global considerada
‘perfeita’. A atual fase global ndo funciona através de uma
unica capital do império global, que contenha tudo.

Um grande estudo empreendido pela MasterCard,
abrangendo 75 cidades, classificou as melhores cidades do
mundo para comércio. Nenhuma delas ficou em primeiro
lugar em qualquer dos 100 fatores, e nenhuma obteve nota
perfeita. Londres e Nova lorque, as duas principais cidades
globais, tiveram nota baixa em varios aspectos — e nenhuma
delas ficou entre as dez melhores nos quesitos comegar ou
fechar um negécio. Se considerarmos como de importancia
critica o indicador de ‘acilidade para fechar negécios’, parte do
qual seria ‘facilidade de entrar e de sair’, Londres ficou em 43¢
lugar e Nova Iorque ficou em 56°. Talvez ainda mais
surpreendentemente, Londres ficou em 37> lugar em ‘execugdo
de contratos’ e em 21° lugar em ‘protecéo a investidores’. O
primeiro lugar nessas trés variaveis foi obtido por Cingapura.
Menos surpreendente foi descobrir que Nova Iorque ficou em
34° lugar no quesito ‘qualidade de vida* saude e seguranga. No
Sul global, cidades como Mumbai e Sdo Paulo obtiveram altas
classificacdes em termos de servicos econdmicos e financeiros,
mas sua nota geral foi prejudicada por fatores relacionados
com facilidade de fazer negdcios e qualidade de vida, em
decorréncia dos baixos niveis de bem-estar social afetando
grandes segmentos das respectivas populagdes.

De maneira geral, Sdo Paulo ficou classificada num grupo
médio, composto por aproximadamente 20 cidades, lideradas
por Dubai e com Shenzhen na lanterna. Esse grupo incluiu
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algumas das mais poderosas cidades do mundo. Esse poder
também se baseia em varias e multiplas condigoes: cidades tao
diversas quanto Pequim, Mumbai, Tel Aviv, Moscou,
Joanesburgo e Kuala Lumpur. Este grupo vai do 44° lugar
ocupado por Dubai, com nota geral 47, ao 60° lugar obtido por
Shenzhen, com nota geral de 40. As notas para as duas cidades
principais foram 79 para Londres e 72 para Nova Iorque; logo
em seguida vem Amsterda, com nota 60, e Madrid, com nota
59, respectivamente em 10° e 11° lugares dentre as melhores
cidades globais para o comércio.

Algumas das notas baixas de Sao Paulo corresponderam a
varidveis macroecondmicas, tais como ‘estrutura politica e
juridica’ e ‘estabilidade econdmica’. Cidades com niveis
semelhantes desses dois indicadores, na América do Sul, foram
Bogota, Caracas e Buenos Aires, e fora da América do Sul,
Joanesburgo, Mumbai, Moscou, Budapeste e Istambul.
Subdivisoes de indicadores, tais como ‘obtencéo de licengas’ e
‘registro de propriedades’, correspondentes a implantagéo, nas
cidades, de leis e regulamentos nacionais capazes de exercer
influéncias positivas, apontam para uma consideravel variagao
no desempenho. Em Sao Paulo essas leis e regulamentos quase
ndo alteram as variaveis macroecondmicas, tais como inflagéo.
Entretanto, Bogotd, Buenos Aires e Caracas tiveram
classificagao bem melhor nessas subdivisdes de indicador, em
comparag¢do com varidveis macroeconomicas puras,
assinalando uma implantacdo mais bem-sucedida.

Este desempenho urbano negativo também aparece através
do indicador que mediu ‘facilidade de fazer negécios’, em que
Séao Paulo se classificou consideravelmente abaixo de sua
classificagdo geral no conjunto global de 75 cidades. Com
Dubai acontece o oposto: em ‘facilidade de fazer negocios’ ela
teve classificagdo muito melhor que sua classificagao geral.
Quando os indicadores foram subdivididos, Sao Paulo ficou
abaixo de sua classificagdo geral no quesito ‘abrir um negécio’,
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‘empregar trabalhadores’, ‘fechar um negdcio’, ‘servigos
bancdrios’ e ‘execugio de contratos’. Sdo Paulo ficou,
entretanto, acima de sua nota geral no quesito ‘prote¢ao a
investidores’, ‘obtencio de crédito’, e ‘facilidade de entrada e
saida’ — apesar de, neste ultimo, Caracas ter se saido melhor.

A classificagdo de Sao Paulo, em 16° lugar no indicador
‘centro financeiro’ fica bem acima de sua classificagdo geral,
alcancando o escaldo mais alto da economia global; Também
Santiago, Cidade do México, Buenos Aires e Bogota obtiveram
classificacbes mais altas no indicador ‘centro financeiro’,
comparadas com suas classificacdes gerais. As diferencas mais
agudas foram encontradas para Sdo Paulo e Buenos Aires. Em
uma das subdivisoes de indicador, a classificagdo de Sao Paulo
pula, e fica entre as dez primeiras classificadas: ‘niimero total
de contratos de derivativos’ em 7° lugar, e ‘numero total de
contratos de commodities’ em 9° lugar. Ficou também em 12°
lugar no item ‘instituigdes bancarias e financeiras’, em 20°
lugar em ‘empresas de titulos e investimentos’, em 23° lugar em
‘operagdes com ag¢des’. Sua classificagdo mais baixa na drea
financeira foi um 39° lugar em ‘seguradoras’, entretanto acima
de sua classificagdo geral. Da mesma maneira, Buenos Aires
ficou entre as primeiras 20 cidades em relagdo a circuitos
financeiros especificos — em 14° lugar no numero de ‘contratos
com commodities’ e em 15° lugar no quesito “valor de
transagdes com titulos”.

Claramente, Sdo Paulo ¢ um dos maiores centros
financeiros do mundo. Sua classificagdo geral, de 34,92
pontos, pode ndo evidenciar imediatamente este fato.
Porém, mesmo os centros financeiros classificados entre os
primeiros também ficaram bem abaixo da nota maxima ou
perfeita, que seria 100: A nota de Londres foi 67,44, a de
Nova Iorque foi 54,60, a de Frankfurt foi 46,73, a de Seul foi
52,76, e a de Chicago foi 40,52, enquanto Dubai obteve uma
nota de 24,74, Atlanta de 8, e Edimburgo de 2. Essas
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classificagoes do indicador ‘centro financeiro’ sio
parcialmente fungdes de a) o enorme peso dos principais
centros e b) a existéncia de varios tipos de circuitos
financeiros especializados (agdes, commodities, derivativos,
titulos). Isto deixa até mesmo os centros significativos, tais
como Dubai e Edimburgo, com uma nota relativa muito
baixa, contrastando, entretanto, com o fato de que Dubai,
por exemplo, ficou em primeiro lugar no quesito ‘servigos
bancarios’, juntamente com os primeiros 20 classificados,
com excec¢do de Chicago com 41, por ter perdido todos os
seus principais bancos, Seul com 57 e Téquio com 23.

Séo Paulo obteve sua segunda nota mais alta, de 26, como
centro de negdcios. Sua maior nota foi para ‘volume de
incorporagdes de imédveis comerciais’, onde ficou em 4° lugar,
logo abaixo de Shenzhen, que passou por uma fase de explosio
na construgdo de imdveis. Mesmo assim, os contrastes de Sao
Paulo em suas classificagdes por subdivisoes de indicadores
foram agudos, colocando-a em 49° lugar no quesito trafego
aéreo em aeroporto internacional.

Neste crescente numero de cidades globais e respectivas
diferencas, podemos ver a perspectiva mais ampla de uma
mudanga para um mundo multipolarizado. A perda das
posigoes das cidades norte americanas, em comparagdo com a
pesquisa de 2006, faz parte desse deslocamento: Los Angeles
caiu do 10° para o 17° lugar, e Boston caiu do 12° para o 23,
enquanto as classificagcdes das cidades européias e asidticas
subiram, notavelmente a de Madri, que subiu do 17° para o 11°
lugar. Essas mudangas adicionam contetido a perda da posi¢ao
dos Estados Unidos como o poderio econdmico e militar
dominante, mas ndo significa que os Estados Unidos ficaram
de repente mais pobres. Isto significa que as posi¢oes das
outras regides do mundo estdo subindo, e que existem forcas
multiplas e plurilocalizadas que estdo influenciando tais
varidveis economicas, politicas e culturais.

O recente crescimento das economias informais nas
principais cidades globais da América do Norte, da Europa
Ocidental e, em menor escala, do Japao, levanta varias
questdes sobre o que faria parte, ou ndo, das avangadas
economias urbanas de nossos dias. Trés tendéncias sugerem
que a maior parte da informalidade encontrada hoje em dia
estd de fato ligada a caracteristicas importantes do
capitalismo urbano avangado. Uma delas seria a aguda
emergéncia e crescimento de economias informais nas
principais cidades do hemisfério norte. Em segundo lugar,
a geralmente subestimada prolifera¢cdo de uma economia
informal composta por profissionais criativos — artistas,
arquitetos, designers, desenvolvedores de software,
organizadores de eventos, etc. trabalhando nessas cidades.
Finalmente, os novos tipos de trabalho informal estariam,
de fato, funcionando como o equivalente informal de uma
desregulamentacao formal das finangas, telecomunicagdes
e outros setores de ponta da economia, buscados sob a égide
de ‘flexibilidade e inovagdo’. A principal diferenga é que,
enquanto a desregulamentac¢éo formal custa caro, e é paga
com impostos e com capital privado, a informalidade custa
pouco e se apdia basicamente sobre os préprios
trabalhadores e empresas informais.

Esta nova economia informal, de profissionais criativos,
aumenta muito as oportunidades e os potenciais de redes de
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17 Madrid 46 12 40 1 4 17

18 Milan 48 17 23 12 19 9

19 Beijing 63 15 17 32 13 38

20 Atlanta 49 3 21 45 21 44

21 Toronto 38 18 31 24 33 5

22 Osaka 16 36 18 37 59 15

23 Dallas 39 6 20 61 61 60

24 Sydney 17 31 24 40 26 33

25 Shenzhen 4 53 25 75 69 21

26 Sao Paulo 65 24 30 49 14 4

27 Istanbul 29 33 4 29 24 29

28 Moscow 57 16 47 16 63 20

29 Barcelona 12 27 63 22 37 42

30 Houston 18 8 34 53 4l 68

31 Mumbai 36 39 29 54 12 36

0 indice de Centros de Comércio Mundial de 2008 compilado pela MasterCard reiine 100 fatores que abrangem uma ampla gama de condigdes — de fatores do nivel
macro, por exemplo “estruturas legal e politica” até particularidades sobre o quao facil é executar operagdes de importacao ou exportagao; em quantos dias se pode
abrir ou fechar uma empresa; e também a qualidade de vida e o reconhecimento global da cidade. Por exemplo, o indice macro “Centro de Negocios” é compilado a
partir de seis niveis de subindicadores listados acima. E impossivel mostrar todo o conjunto de dados e uns dos valores essenciais do estudo que ¢ a variagdo entre
cidades de diversos indicadores e subindicadores, inclusive entre cidades que tém uma posicao final semelhante.

comunicagdo, permitindo que esses artistas e outros tipos
de profissionais trabalhem, pelo menos em parte, na
informalidade, permitindo-lhes também atuar nos
intersticios dos espagos urbanos e organizacionais,
freqiientemente dominados por atores institucionais de
grande porte, além de permitindo livrar o trabalho criativo
da institucionalizacdo. Nesse processo, esses profissionais
contribuem para uma caracteristica muito especifica da
nova economia urbana: seu carater inovador, e certo tipo de
espirito de fronteira, fatos que também podem ser
interpretados como reinvencao da criatividade econémica
urbana de Jane Jacobs.

Condigoes semelhantes as das cidades globais do
hemisfério norte também podem estar produzindo um
novo tipo de economia informal nas cidades globais do
hemisfério sul, incluindo uma economia profissional
criativa informal. A emergéncia desta tltima pode ser bem
menos visivel do que no hemisfério norte, pela parcial
submerséo dessa informalidade nas antigas economias
informais que continuam a funcionar no sul global, mais
como resultado da pobreza e da sobrevivéncia do que das
necessidades de setores econdmicos avangados. !

Resumindo, a mesma reestruturagio politico-econdmica
que levou a emergéncia da nova economia urbana no final
dos anos 80 também contribuiu para a formac¢do de novas
economias informais. O declinio do complexo industrial,
dominado pela fabricac¢éo, que caracterizou a maior parte
do século vinte, e o surgimento de um novo complexo
econdmico, dominado pelos servigos, forneceram o contexto
geral dentro do qual precisamos colocar a informalidade, se
tivermos que ir além de uma mera descrigdo das instancias
do trabalho informal.

Portanto, apesar de muito ter sido comentado sobre a
homogeneizagao trazida pela economia global as economias
nacionais, estes fatos urbanos apontam, de fato, para a diregao
oposta, ou seja: cidades diferentes tém caracteristicas
diferentes. Firmas e mercados globais, além de
empreendimentos culturais, querem estar em muitas cidades
globais, porque cada uma dessas cidades expande suas
respectivas plataformas globais de operagdes, e também
porque cada uma dessas cidades poderia representar um papel
de ponte, entre o global e as especificidades das economias e
sociedades nacionais, assinalando, além disso, que cidades
globais sdo construidas, desenvolvidas e concluidas.

As reconstrugdes e renovagdes de areas centrais, que estao
acontecendo em todas essas cidades, tanto em seus centros
quanto nas periferias, ou em ambos, fazem parte deste novo
papel economico. A reconstrugio de partes importantes dessas
cidades, como plataformas para uma faixa de atividades e de
fluxos globais em rapido crescimento, desde econémicos até
culturais e politicos, também explica porque a arquitetura, o
projeto urbano e o planejamento urbano se tornaram mais
importantes e mais visiveis ao longo das duas tltimas décadas,
além de também explicar a crescente competicao pelo espago
nessas cidades, e a emergéncia de um novo tipo de politica,
baseada na cidadania.

Um tema complexo, assunto de vérios debates, seriam as
vantagens e desvantagens em relagdo a textura social mais
ampla dessas cidades e respectivos paises. Entretanto, o fato
de que as firmas globais precisam das cidades, e de fato de
grupos de cidades, deveria permitir que as liderangas
politicas e empresariais, além da sociedade civil, dessas
cidades, pudessem negociar com as empresas globais, no
sentido de obter maiores beneficios para suas respectivas
cidades. Isto poderia levar a resultados positivos
generalizados, se as classes governantes pudessem ver que
essas funcoes econodmicas globais poderiam se desenvolver
melhor num contexto de uma classe média forte e prospera,
ao invés de numa situacdo de desigualdade aguda e de
polaridade, como existe entre grande parte das familias. Por
este exato motivo, as cidades globais européias foram mais
bem sucedidas que as norte americanas.

Como ficou evidente na conferéncia da Urban Age sobre a
India, as tendéncias das novas cidades globais emergentes do
hemisfério sul vivenciam as tendéncias, agora familiares, do
norte: nimero crescente de muito-ricos e de muito-pobres,
juntamente com uma expansao das antigas classes médias,
empobrecidas. O que diminuird nessas cidades serdo as
classes médias modestas e os setores econdmicos de lucros
modestos, que ja tiveram importante presenca nessas cidades,
e constituem fatores criticos para a economia urbana, j& que
as respectivas rendas seriam, provavelmente, inteiramente
gastas na economia da cidade. Sua presenga representaria
uma resisténcia embutida as reformas espaciais e sociais das
cidades, ao longo das classes sociais extremas. Finalmente,
meu cendrio mais pessimista seria de que j4 existe a semente
de um conflito no préprio espaco urbano, em parte devido a
supervalorizacio e ao deslocamento, com as respectivas
politicas de alocagio de espagos. Em algumas cidades, como
por exemplo, Nova Iorque e Los Angeles, isto se exprime
como uma pequena criminalidade difusa, e com um aumento
da violéncia entre os desprivilegiados. Em outras cidades,
tanto nas européias quanto nas Xangais emergentes, isto se
expressa como novos tipos de racismo, que podem levar a
violéncia fisica. Em outras, talvez Sao Paulo ou Rio de Janeiro,
sua expressao mais extrema toma forma de guerra urbana
esporadica, incluindo a guerra nos espagos das prisdes.

Em minha opinido, precisamos urgentemente inovar, na
fronteira da governanga urbana. As velhas taticas burocraticas
ndo funcionam mais. Esta é uma era urbana totalmente nova -
com sua parcela de potenciais positivos e sua parcela de
misérias. Nas cidades, nossos desafios de governanga se tornam
concretos e urgentes. Os paises podem continuar a conversar,
mas as liderangas urbanas precisam agir.

Saskia Sassen é Lynd Professor de Sociologia e membro do
Comité sobre Pensamento Global da Universidade de
Columbia, e autora de vdrios artigos sobre assuntos
relacionados a globalizagdo e urbanizagdo. Seu uiltimo livro
publicado é: Territory, Authority, Rights (Princeton University
press 2008).
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GONSTRUINDO ATIVOS
TERRITORIAIS NA AMERICA

DO SUL

Neste panorama profundo das varias formas de governanga regional em toda
a América do Sul, Jeroen Klink analisa a capacidade institucional das areas
metropolitanas de influenciar e reestruturar a economia urbana.

A trajetoria do desenvolvimento do continente sul-
americano na década de 1980 tem sido comumente
interpretada pelos macro-economistas sob a optica de “a
década perdida”, especificamente a luz da crise da divida
externa e dos subseqiientes programas de ajuste estrutural,
bastante complicados. No entanto, pode-se alegar que a
regido sofreu um segundo contratempo, talvez menos
visivel, na década de 1990, do qual s6 recentemente vem
tentando se recuperar. Mais especificamente, enquanto
muitos paises sul-americanos testemunhavam um intenso
processo de ajuste s6cio-econdmico, tecnoldgico e
regulatdrio, com freqiientes e dramdticos impactos sobre as
cidades e regides metropolitanas, houve uma surpreendente
falta de um arcabougo institucional e juridico, a um s6
tempo sélido e transparente, que pudesse nortear as
transformacdes nas cidades-regides e areas metropolitanas
da América do Sul de forma sustentavel. O vicuo
institucional nas dreas metropolitanas foi ainda mais
dramatico, se considerarmos o perfil relativamente
urbanizado do continente, no qual as regides com cidades
grandes haviam freqiientemente sido, em época anterior, os
polos ou centros espaciais das estratégias nacionais de
substituicao das importagdes, e onde, até certo ponto, os
problemas em escala nacional e metropolitana ou micro-
regional - tais como a excluséo social, a degradagéo
ambiental e a perda generalizada de competitividade —
tinham-se tornado cada vez mais interdependentes.
Ademais, como ja foi extensivamente analisado por
estudiosos sul-americanos do desenvolvimento urbano, as
cidades e cidades-regides do continente adentravam neste
novo estagio do processo de internacionaliza¢do sem que
seus déficits historicos, no que tange ao acesso aos servicos
basicos, a terra e as fontes sustentaveis e previsiveis das
finangas, tivessem sido minimamente equacionados;
suspeitava-se, alids, que as disparidades em vdrias dreas
metropolitanas da América do Sul, de fato, tivessem
aumentado durante boa parte da década de 1990.

Ilustraremos este ponto com alguns exemplos. A
Grande Santiago gera cerca de metade do PIB do Chile,
enquanto que aproximadamente % da populac¢do do pais
estd concentrada nas cidades-regides de Santiago,
Valparaiso e Concepcién. Apesar de o modelo de
desenvolvimento chileno ter sido reconhecido por suas
conquistas em registrar crescimento com redugio de
pobreza, Santiago vem enfrentando, cada vez mais, um
rapido crescimento das dreas periféricas (sprawl), a redugao
da qualidade ambiental, a segregacdo sdcio-espacial e uma
escalada nas disparidades intrametropolitanas. Os recentes
trabalhos tedricos sobre a evolugio espacial da Grande
Santiago confirmaram um padrio (pds-moderno) de
ocupagdo fragmentada do solo, privatizacdo de espagos
publicos e segregacio sdcio-espacial, fato que se vé refletido
na proliferagdo das comunidades fechadas (verticais e
horizontais), em geral diretamente conectadas aos locais
especificos de trabalho por rodovias (freqiientemente
financiadas pelo setor privado), o surgimento de cidades
completamente novas, bem como pdlos e distritos
industriais, comerciais e tecnoldgicos. Paralelamente, esta
colcha de retalhos de cidades situa-se em um limbo
institucional, particularmente considerando-se o fato de
que o Chile nao possui arranjos especificos para as areas e
aglomeracdes metropolitanas. Isso tudo é ainda mais
preocupante no caso de Santiago, especificamente, onde a
estrutura de governo é fragmentada em trés provincias
(uma delas, a propria Santiago, que, por sua vez, subdivide-
se em 32 municipios).
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Tracando-se um paralelo, a aglomera¢do da Grande
Buenos Aires - que, ainda que néo exista propriamente
como organismo formal politico e administrativo, é
vagamente definida como sendo constituida pela Cidade
Autonoma de Buenos Aires e pelas 32 cidades que a
circundam - concentra aproximadamente a metade da
produgdo do pais e % de sua populagédo. Na década de 1990,
aregido da cidade era o estagio central de um traumatico
processo de reestruturagdo das cadeias produtivas e de
desindustrializacdo. Na auséncia de estruturas claras de
governanc¢a metropolitana, refletida em um conjunto
complexo e sobreposto de responsabilidades que eram
distribuidas entre uma provincia forte, a Cidade Auténoma
federada de Buenos Aires, os governos locais periféricos e
as institui¢des do governo nacional, mostrou-se ainda mais
dificil desenvolverem-se estratégicas efetivas para lidar com
as disparidades intrametropolitanas que cresciam
intensamente, e gerando um padrdo de degradagéo
ambiental. Assim sendo, ndo causou surpresa o fato de
que, durante essa mesma década, a Grande Buenos Aires
vivenciasse uma proliferacdo de comunidades fechadas nos
suburbios, e um quadro de acentuada fragmentagao
socio-espacial da drea metropolitana.

Segundo dados de 2003, a Grande Bogotd, composta da
cidade central (com 7 milhdes de habitantes) e de 24
municipios em seu redor (resultando em um total
populacional de cerca de 8,2 milhoes de pessoas),
concentrava aproximadamente 30% do PIB nacional (e 40%
do PIB industrial nacional), e cerca de 1/5 da populagio do
pais. A abertura do regime comercial reforgou a
atratividade da regido, e seu papel como o principal motor
da economia colombiana. Em 2010, espera-se que a
cidade-regido atinja a marca dos 9,6 milhdes de habitantes.
Nos tltimos anos, o tradicional relacionamento polarizado
entre a cidade central de Bogota e os municipios
circunvizinhos deu lugar a um processo gradual de
regionaliza¢do da produgéo e do uso e ocupagio do solo.

- |

Espera-se que o novo plano de gestao do lixo ajude a manter limpas as ruas do centro de Buenos Aires. Politicas nao-coordenadas e fragmentadas de servigos
piiblicos — a excegao da gestdo de residuos sélidos — em toda a area metropolitana tém parte da culpa pela degradagao ambiental da Grande Buenos Aires.
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Por essa razdo, varios municipios do entorno tém crescido
bem mais rapidamente do que a propria Bogota: a falta de
espaco fisico e os precos dos terrenos, relativamente mais
altos, também induziram as industrias a se estabelecerem,
desde o inicio, fora da cidade central, atraindo, assim, para
areas como Sabana, subseqiientes investimentos adicionais
no setor terciario e na infra-estrutura complementar. Este
processo apenas fez aumentarem as chances de se
desenvolver arranjos adequados para tratar dos muitos
desafios enfrentados pela regido: exclusdo socio-espacial
(cerca de 40% da renda metropolitana da Grande Bogota
estd concentrado nas méaos dos 7% da camada superior da
populag¢io), o rapido aumento dos niveis de polui¢ao do Rio
Bogota, o transporte intermunicipal de carga e de
passageiros, bem como o planejamento do uso e ocupagido
do solo em areas ambientalmente sensiveis. A Mesa
Redonda Regional da Regido de Bogota-Cundinamarca,
langada em 2001 e que envolveu o governo nacional, o
governo estadual de Cundinamarca, a propria cidade de
Bogota, bem como as 116 administragdes municipais
circunvizinhas e trés unidades especificas de conservagédo
ambiental, foi uma abordagem inovadora, direcionada a
criagdo de uma politica informal, e envolvendo vérios
atores, para reunir e organizar um sistema metropolitano
fragmentado. Contudo, avalia¢des recentes feitas pelo
Centro das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento
Regional, que tem apoiado o processo desde o inicio,
enfatizaram a necessidade de fortalecer esses mecanismos
com arranjos mais formais.

O cenario brasileiro da década de 1990 nédo constituiu
uma excecdo a esse padrio generalizado de intensa
reestrutura¢io socio-econdmica nacional, aliado a falta de
um arcabougo institucional, financeiro e gerencial, que
pudesse nortear a elaboragdo de uma agenda estratégica
para as areas metropolitanas. Uma agenda deste tipo teria
estabelecido as principais prioridades para capturar as
potenciais economias de aglomeracao, por um lado, e
reduzir os déficits sociais historicos nas areas
metropolitanas, por outro. Como ocorreu em outros paises
da regido, tal agenda ndo se cristalizou no Brasil. A escala
metropolitana pode ter sido associada ao regime militar,
que, de fato, dividia os recursos com base em uma logica
metropolitana autoritaria, e isso talvez explique o motivo
para que a questdo da governanca regional das cidades
tivesse sido praticamente negligenciada pela Assembléia
Nacional Constituinte de 1988, macicamente influenciada,
como foi, pelos novos protagonistas, particularmente os
prefeitos eleitos e os movimentos sociais. Estes atores
promoveram uma agenda baseada na descentralizacdo e
democratizac¢io, que, de modo geral, negligenciou a questao
da coordenacdo territorial intermunicipal e intersetorial.

Assim sendo, durante essa década, Sdo Paulo, coragdo
industrial do Brasil, e mais especificamente a regido do
assim-chamado ABC Paulista (rotulada, as vezes, de a
Detroit brasileira), que concentrava o grosso da industria

it
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8 CIDADES SUL-AMERICANAS

automobilistica do pais e uma parte substancial de seu pdlo
petroquimico, teve que enfrentar as conseqiiéncias
negativas da mudanca do regime macroeconémico
brasileiro, sem qualquer estrutura consolidada de
governanga metropolitana. O governo nacional enfatizava
uma estratégia de desregulamentagio e recuo nas politicas
industriais e tecnoldgicas pro-ativas, ao passo que a
reestruturacao das grandes industrias na regido causava
altos indices de desemprego e subemprego, aumento nos
indices de pobreza e de exclusdo sdcio-espacial. A
especulagdo imobilidria e a falta de controle por parte dos
governos municipais sobre os mercados imobiliarios
também desencadearam uma proliferagdo de favelas e
assentamentos irregulares nos arredores da Regido
Metropolitana de Sao Paulo, freqiientemente em dreas
protegidas das bacias hidrograficas e ambientalmente
sensiveis. Por ser uma regido altamente politizada, com
ativa participa¢do no processo de redemocratizagéo do pais,
e contando com o protagonismo dos sindicatos trabalhistas
e 0s movimentos sociais, uma resposta inovadora foi
organizada pelos atores locais, que criaram, coletivamente,
e negociaram a elaboragdo de um consoércio intermunicipal,
uma Camara Regional para o Planejamento Estratégico
Participativo e uma Agéncia de Desenvolvimento
Econdmico. Néo obstante o carater inovador das iniciativas
e 0 apoio do empresariado as mesmas, ha que se atentar
para o fato de que, a0 menos até recentemente, a baixa
capacidade financeira, o fraco reconhecimento institucional
existente no federalismo fiscal brasileiro e a alta
dependéncia da lideranga individual (particularmente do
falecido Prefeito da cidade de Santo André, Celso Daniel,
dos lideres dos sindicatos trabalhistas e do setor industrial
em geral), mostraram ser os gargalos para o aumento da
escala e da continuidade desse sistema informal de
governanga regional, e para replica-lo em outras regides
metropolitanas.

O vécuo institucional e politico que circunda as regides
metropolitanas conseguiu até afetar cidades que eram
consideradas modelos de boa governanga e planejamento
urbano, no contexto sul-americano. Por exemplo, a cidade
de Curitiba serviu amplamente como uma das boas prdticas
em termos de uma cidade sustentavel e bem-planejada,
especialmente quanto a sua capacidade de nortear o
crescimento da cidade por meio de um modelo de
transporte publico financeiramente acessivel e de boa
qualidade, ligado a um bem-tracado plano de uso e
ocupagdo do solo. Os desdobramentos recentes
demonstraram que este quadro ja ndo é tdo compativel com
arealidade da Grande Curitiba. Similarmente a outras
experiéncias sul-americanas, o processo de metropolizagio,
refletido em um padréo cada vez mais denso de
interdependéncias funcionais entre a cidade central e seus
arredores, revelou as deficiéncias do modelo de Curitiba de
maneira dolorosamente clara. Por exemplo, enquanto o
desenvolvimento na zona leste foi proscrito pelo plano-
diretor metropolitano de 1978 e sua recente atualizagao,
pois a regido concentra dreas ambientalmente sensiveis e
bacias hidrograficas, e fornece cerca de 70% do
abastecimento urbano de dgua, foi exatamente la que
ocorreu o crescimento urbano. Parte desse distorcido
padrao de ocupagido do solo poderia ser explicado pelos
agressivos subsidios e incentivos fiscais que foram
concedidos para atrair industrias que estavam
originalmente em regides com um custo de vida maior
(particularmente no Estado de Sdo Paulo). Paralelamente, o
muito aclamado sistema integrado de transporte publico de
Curitiba ndo conseguiu fazer face ao rapido aumento nas
viagens intermunicipais entre a cidade central e os
arredores da regido metropolitana. Desde o final da década
de 1990, verificou-se um aumento exponencial nos
congestionamentos e no uso do automoével.

Ha que se reconhecer que os governos da Ameérica do
Sul estdo crescentemente conscientes acerca da
interdependéncia entre o que ocorre em suas regides
metropolitanas e o bem-estar nacional. O governo
brasileiro, por exemplo, criou uma nova lei estrutural sobre
consorcios intermunicipais, com o fim de fortalecer a
capacidade institucional e organizacional desses
organismos. A lei permite, também, que as institui¢oes um
tanto desestruturadas de planejamento se transformem em
organismos capazes de efetivamente implantar fun¢des
municipais, regionais e metropolitanas, tais como
transporte, planejamento e gestdo das bacias hidrograficas,
gestdo dos residuos solidos e desenvolvimento econdmico,
entre outros. No entanto, as leis, por si s6, ndo substituem a
lideranga politica; um nimero extremamente pequeno de
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Conjunto habitacional com casas novas, em concreto e tijolo, na Rocinha, a maior favela do Brasil, localizada em um morro no Rio de Janeiro, praticamente construido por
mutirdo. Mesmo assim, o saneamento basico e a infra-estrutura sao melhores do que na maioria das favelas do pais, gracas a sistematica intervengdo da comunidade.

0 grosso dos mercados brasileiros de
terrenos urbanos é guiado por uma colcha
de retalhos de planos-diretores... Sem
incorporar uma visao mais estratégica
sobre o desenvolvimento sustentavel das
areas metropolitanas como tal.

consorcios intermunicipais foi criado desde a promulgacédo
da lei, provavelmente também a luz de uma “mentalidade
de soma zero” de alguns elementos da lideranca local. Esta
falta de uma visao estratégica representa um gargalo
concreto ao avan¢o em dire¢do a um cendrio no qual os
governos locais voluntariamente planejem, financiem e
implementem servicos de interesse comum, com ou sem
apoio estadual e nacional. Ironicamente, o consércio
intermunicipal da regido do ABC, mencionado acima, que
demonstrou ser uma das iniciativas mais inovadoras na
década de 1990 em governanga regional, e que também
serviu de exitoso lobby para a nova legislagdo federal sobre
consorcios publicos, até hoje ainda ndo adaptou sua
estrutura juridica e organizacional para poder utilizar o
potencial oferecido pela lei.

Como mencionamos acima, 0s movimentos sociais e as
organiza¢des ndo-governamentais, apesar de nem sempre
terem uma perspectiva metropolitana, tiveram sucesso ao
pressionar os governos pedindo por transparéncia e eficacia
nos sistemas de governanca nas cidades-regido da América
do Sul. Neste sentido, a legislagdo brasileira, inovadora e
progressista, sobre o assim-chamado “Estatuto da Cidade”,
é um exemplo paradigmatico; sua elaboragio e aprovagao,
em 2001, pode ser considerada resultado direto de mais de
uma década de mobilizagdo politica por movimentos de
moradia, urbanistas, intelectuais e associagdes de
profissionais liberais, direcionados a melhorar e
democratizar o funcionamento do mercado imobilidrio. A
legislacao propiciou a geragdo de novos planos-diretores
municipais que incorporam uma série de instrumentos -
zoneamento especial de interesse social, outorga onerosa,
impostos progressivos sobre terrenos vazios e outros — que,
a0 menos em teoria, aumentam a alavancagem dos
governos locais sobre o funcionamento do mercado de terra
nas cidades. Entretanto, o instrumento ainda tera que
fornecer uma solugdo concreta para o dilema do uso e
ocupagao do solo ndo-coordenada e fragmentada no 4mbito
metropolitano. Na realidade, a lei ndo traz em seu bojo um
mecanismo para a coordenagio de planos-diretores

municipais individuais; assim sendo, na pratica, o
arcabougo de regulagdo que norteia a maior parte do
mercado imobilidrio nas regides metropolitanas brasileiras
pode ser caracterizado como uma espécie de colcha de
retalhos de planos-diretores, elaborados com base em
diferentes critérios e metodologias, sem incorporar uma
visdo mais estratégica sobre o desenvolvimento sustentavel
das areas metropolitanas como tal.

Esta talvez seja uma das principais lices que emergem
do intenso processo de reestruturagio urbana e econdmica
das tltimas duas décadas nessas cidades-regides. Os
ocasionais sucessos melhoraram a governanca das areas
metropolitanas, envolvendo a inova¢do do setor publico, a
descentralizagdo e a mobilizagdo dos protagonistas néo-
governamentais. Ao mesmo tempo, é preciso admitir que os
desafios para reduzir, sistematicamente, a exclusdo socio-
espacial, regular e organizar os mercados imobilidrios
fragmentados e especulativos, bem como confrontar a
degradagdo ambiental, o quadro de intensas disparidades
intra-metropolitanas e a perda da competitividade
econdmica, continuam grandes. De fato, ao que tudo
indica, a descentralizagdo e a democratizagdo da década de
1990 representaram os primeiros passos do que pode ser
considerado um processo coletivo de aprendizado, que
apenas se iniciou. Neste sentido, tanto o padrao
fragmentado de regionalismo funcional da Grande Buenos
Aires, os intensos conflitos entre a cidade-polo de Curitiba
e as cidades do entorno metropolitano sobre a gestao, o
financiamento e a organiza¢ido de determinados servigos, a
Mesa Redonda Regional de Bogotd-Cundinamarca e, por
ultimo, a dificuldade enfrentada na regido do ABC, na Sao
Paulo Metropolitana, para transformar a sua estrutura
juridica num consdrcio publico regional que se beneficie da
nova legislagdo federal estrutural, sdo, efetivamente,
diferentes lados deste complexo e multifacetado processo
coletivo de aprendizado.

Os governos nacionais e estaduais deveriam estimular a
negocia¢do e a mobilizacdo desses pactos territoriais que
visam a criagdo coletiva de bens publicos nas areas
metropolitanas. Afinal, é a complexidade s6cio-econdémica
e politica, bem como a riqueza das cidades-regides e areas
metropolitanas, que nos permitem ir além da dicotomia
abstrata e macro-econémica do controle da inflagdo versus
crescimento, que, de fato, tanto fez encolher o debate sobre
o desenvolvimento futuro dos paises sul-americanos.

Jeroen Klink é o Coordenador do Niicleo de Ciéncias,
Tecnologia e Sociedade da Universidade Federal da Regido
do ABC, em Sdo Paulo. Anteriormente, Klink foi Secretdrio
Municipal de Desenvolvimento Econdmico, de Santo André.
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POLITICAS, PODER, CIDADES

Em um trecho do livro “The Endless City”, Enrique Penalosa descreve
a necessidade urgente de 0s governos criarem espagos publicos e cidades

socialmente inclusivas e bem planejadas.

Nio existe uma forma cientifica ou tecnicamente correta ou
incorreta de se construir uma cidade. Definir o que faz uma
cidade boa ¢ mais uma questio do coragio e da alma do que da
engenharia. E mais proximo da arte do que da ciéncia. Ainda
que, apesar da natureza subjetiva do urbanismo, um governo
tenha que adotar uma visao e promové-la, tomar decisoes,
construir, definir regras e aplica-las — é preciso ndo somente
conceber uma cidade, mas também torna-la real. Se uma boa
cidade é uma obra de arte coletiva da sociedade, entéo seu
governo atua como o maestro da obra, e muitas vezes também
€OMo seu compositor.

Urbanismo tem a ver com decisdes da comunidade e da
sociedade, executadas através de alguma forma de governo.
Nao ¢é possivel deixar a cargo da iniciativa privada se deveriam
existir calgadas, e qual deveria ser sua largura, ou a altura que
os prédios deveriam ter, se deveria ou ndo haver parques e, no
caso afirmativo, onde e que tamanho deveriam ter, ou se
deveria haver uma mistura de edificios residenciais e
comerciais. O fato de que a interven¢ao governamental é
essencial, aliado a realidade de que ha multiplos projetos
possiveis para uma cidade, faz do urbanismo um dos poucos
campos ideoldgicos remanescentes.

Nos ambientes urbanos reais, o conceito de Adam Smith
de que os individuos em busca de seu proprio beneficio
promovem beneficios para a sociedade como um todo nao é
sempre valido. Um empreendedor pode querer construir um
edificio alto em meio a uma vizinhanca de casas que alcancam
no maximo trés andares; e é também uma decisdo individual
légica uma pessoa ir de casa para o trabalho no conforto de
seu carro particular, ainda que se todos os moradores de uma
grande cidade fizessem o mesmo, o resultado seria um
congestionamento de transito. Deveria o proprietario de uma
drea rural préxima de uma cidade poder fazer o que quer que
ele queira com ela, incluindo, por exemplo, construir nela um
condominio fechado de baixa densidade longe do alcance do
transporte publico? Como deveria o escasso espago de
circulacdo vidria ser distribuido entre pedestres, bicicletas,
onibus e automdveis? Aparentemente o transporte publico
deveria ser priorizado em relagdo aos automoveis particulares
na alocagdo do espaco viario, se a democracia e o bem publico
tivessem que prevalecer.

Ha pelo menos dois tipos de eqiiidade que podemos
perseguir de forma realista em nosso tempo: o primeiro é
eqiiidade na qualidade de vida, especialmente para as criangas.
Todas as criangas deveriam ter as mesmas oportunidades de
desenvolver seu potencial e de serem felizes, ter acesso a
espagos verdes e dreas recreativas, a bibliotecas e orla de dguas.
O segundo tipo de eqiiidade - ainda ao nosso alcance - é
tornar verdadeiramente efetivo o principio de que o bem
publico deve prevalecer sobre o interesse privado. O primeiro
artigo em qualquer constituicao estabelece que todos os
cidaddos sdo iguais perante a lei. Conseqiientemente, algumas
estabelecem explicitamente que o bem publico deve prevalecer
sobre o interesse privado. Nas cidades, os interesses de uns
poucos individuos muitas vezes entram em conflito com
aqueles da comunidade como um todo. E papel da politica e
das instituigoes governamentais administrar esses conflitos e
encontrar formas de promover a incluséo e a justica social.

De acordo com as Na¢des Unidas, haverd cerca de 2,8
bilhoes de novos habitantes nas cidades dos paises em
desenvolvimento ao longo dos préximos 40 anos. Porém, o
crescimento dessas cidades sera maior do que o proporcional
ao seu crescimento populacional pelas seguintes razdes: as
familias terdo menos membros, e portanto mais moradias
serdo necessarias para abrigar a mesma quantidade de pessoas;
maior desenvolvimento econdmico significa que as edificagoes
institucionais ocupardao uma maior parcela do espaco da
cidade; e as pessoas precisardo de casas maiores quando sua
renda aumentar. E nas cidades dos paises em desenvolvimento
que muitos dos principais desafios urbanos e ambientais estdo
concentrados neste século. E questdes de eqiiidade e de
inclusdo sdo especialmente importantes nelas, na medida em
que suas sociedades sdo altamente desiguais. Desigualdade e
exclusdo podem ser ainda mais dolorosas de que a pobreza,
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mas a forma com que criamos e organizamos as cidades pode
ser um poderoso instrumento para a construgio da eqiiidade e
da justica social.

O espaco publico dedicado aos pedestres pode oferecer
meijos para uma sociedade mais inclusiva. Durante o horario
do expediente, o mais importante executivo e o empregado
mais humilde podem estar igualmente satisfeitos ou
insatisfeitos; no espago ptblico ambos convivem com seus
colegas e executam o seu trabalho. E somente durante seu
tempo de lazer que um abismo separa suas qualidades de vida.
O executivo, de renda mais alta, vai para sua casa
normalmente grande, provavelmente com um jardim, tem
acesso a clubes esportivos, casas de campo, restaurantes,
atividades culturais caras e viagens para o exterior. O
individuo de renda baixa vive com seus filhos em uma
moradia bastante pequena, e a iinica alternativa a televisao
para seu entretenimento nas horas livres é o espago publico
acessivel aos pedestres. Calgadas, ciclovias, pragas, parques,
calcadoes, orlas e instalagdes esportivas mostram respeito pela
dignidade humana e pelo menos comegam a compensar a
desigualdade em outras dreas.

O acesso a areas verdes talvez seja a mais formidavel
barreira a inclusdo, ndo somente agora, mas também no
futuro. Até recentemente, muito poucos acreditavam que o
pobre possuiria refrigeradores, telefones fixos, quanto menos
celulares, televisores coloridos, lavadoras de roupas ou
equipamentos de som sofisticados, e tudo isso estd se
tornando bastante comum mesmo nos lares de baixa renda
dos paises em desenvolvimento. Cidaddos de baixa renda
terdo em breve acesso a computadores e a uma variada gama
de aparelhos eletronicos. O que ndo terdo é acesso a areas
verdes e a instalagdes esportivas — a menos que as
autoridades ajam agora. Negligenciar a aquisi¢do e a garantia
de espagos abertos hoje nio é algo que podera ser revertido
facilmente no futuro. Seria extremamente dificil comprar e
demolir centenas de edificagdes a fim de se criar areas verdes.
E a falta dessas areas afeta sobremaneira a qualidade de vida
e a inclusdo e, em resultado, a legitimidade da organizacdo
social. Além do espaco publico basico para o pedestre, que
deveria ser encontrado em toda a cidade, uma boa cidade
deveria ter pelo menos um, e idealmente varios, “grandes”
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espagos publicos. Isso significa dizer espacos de qualidade
tal que mesmo os mais abastados membros da sociedade nao
deixassem de freqiienta-los.

Uma ciclovia protegida em uma cidade de um pais em
desenvolvimento é um simbolo poderoso, e mostra que um
cidaddo em uma bicicleta de 30 ddlares é tdo importante
quanto outro em um automovel de 30 mil délares. Uma
ciclovia protegida ao longo de cada rua ndo ¢ uma instalacéo
arquitetdnica bonita, mas um direito democratico basico - a
ndo ser que alguém acredite que somente aqueles com acesso a
automoveis tém direito & mobilidade em seguranga. Calcadas
em bom estado e ciclovias mostram respeito pela dignidade
humana, independentemente do nivel do desenvolvimento
econdmico de uma sociedade. Muitos cidaddos em sociedades
economicamente avan¢adas ndo podem dirigir, ou porque sio
muito jovens ou muito velhos, ou porque sao portadores de
necessidades especiais. Uma cidade democratica deve ser
planejada para os mais vulneraveis de seus habitantes.

E na questdo dos transportes que 0s governos tém mais
dramaticamente falhado em atender aos principios
democriticos nas cidades dos paises em desenvolvimento. Ha
uma luta pelo escasso espago vidrio travada entre automéveis e
transporte publico, pedestres e ciclistas, e hd uma batalha por
verbas publicas travada entre proprietarios de automaéveis que
reclamam maior infra-estrutura vidria e os cidaddos de baixa
renda que reivindicam escolas, sistemas de esgoto, moradias,
parques e outras infra-estruturas bésicas. A minoria de
proprietarios de automoveis geralmente tem maior influéncia
politica, e, em conseqiiéncia, direciona o investimento publico
para a infra-estrutura viaria destinada a reduzir os
engarrafamentos de horarios de pico, em detrimento das
necessidades da populagio carente. A malha vidria urbanae
rural ignora ou da pouca atencéo a necessidade de infra-
estrutura dos pedestres e ciclistas.

Nao ha um nivel “natural” do uso do carro em uma cidade.
A administragido de cidades maduras como Paris, Nova
Iorque, Téquio, Berlim ou Londres, explicita ou
implicitamente definiram hd longo tempo que,
independentemente das condi¢ées de trafego, nenhuma outra
infra-estrutura viaria seria construida em suas areas centrais.
Os recursos seriam concentrados no transporte publico. Se os
governos de Manhattan ou de Paris tivessem construido mais
e maiores ruas ou avenidas, haveria maior uso do carro
naquelas cidades. Por outro lado, se seus governos tivessem
construido menos vias, ou mais estreitas, o uso do carro teria
diminuido por l4. Em resumo, é a quantidade de infra-
estrutura disponivel que determina o nivel de uso do carro.

Os governos das cidades menos avangadas relutam em
tomar a decisdo inevitavel: ndo construir mais infra-estrutura
vidria na cidade construida. Os recursos serdo concentrados
nao em autopistas novas ou mais largas, mas na criacao,
expansio e melhoria do transporte publico. Dali em diante, o
uso dos automoveis deve ser explicitamente restrito por meio

Iniciativas para melhorar bairros informais de rapido crescimento de Bogotéa criaram novos espagos piiblicos e a0 mesmo tempo melhoraram os servigos
e a infra-estrutura de transporte da area.
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Transformagdes importantes incluem o aclamado sistema de onibus de trafego rapido TransMilenio, com seus corredores exclusivos (esquerda) que traz moradores das areas mais distantes para o centro da cidade (centro), assim
como a criacao de novas escolas e bibliotecas (direita). Gentenas de novos parques e passagens para pedestres foram criadas, fazendo do circuito de ciclovias de Bogota um dos mais extensos do mundo.

de dispositivos como restrigoes de uso com base no numero
das placas, pedagios, limitages ao estacionamento, ou,
implicitamente, com o trafego pesado. Muitas cidades
avangadas assistiram batalhas travadas por moradores
famosos contra projetos de autopistas urbanas. Uma das mais
célebres é a luta de Jane Jacobs contra uma via expressa
projetada para atravessar a parte baixa de Manhattan (Lower
Manhattan). Na maioria das cidades avangadas de hoje, a
“politica de transportes” realmente significa encontrar meios
para conseguir niveis mais baixos de uso do carro e maior
utilizagdo do transporte publico, maior circulagdo de bicicletas
e de pedestres. Nas cidades dos paises em desenvolvimento, a
“politica de transportes” ainda significa majoritariamente o
oposto: como facilitar o maior uso dos carros. Nas sociedades
dos paises em desenvolvimento, onde menos de 50% das
familias nao possui um automavel, possuir um é tido como
um certificado visivel de pertencimento aos altos escaldes da
sociedade. As pessoas das faixas de renda mais alta nas
sociedades menos desenvolvidas e altamente desiguais tendem
a enxergar o uso do transporte publico, lado a lado com
cidadaos de renda mais baixa, como uma afronta a sua posicio
na sociedade. Embora utilizem com prazer o transporte
publico quando viajam para paises mais adiantados,
raramente dele se aproximam em seus proprios paises.

Um governo que se preocupa com a qualidade de vida
urbana deve abster-se de tentar reduzir os engarrafamentos
através de investimentos em novas e maiores vias e
concentrar-se na criacao e na melhoria do transporte de
massa e infra-estrutura para pedestres e bicicletas.

Isso é devido em parte ao fato de que uma cidade que abre
demasiado espaco para os rapidos automoveis torna-se menos
humanizada e perde qualidade de vida, mas também porque
os investimentos em infra-estrutura vidria que beneficiam
principalmente os cidaddos de renda mais alta redirecionam as
verbas publicas, retirando-as de escolas, parques, habita¢do e
muitas outras necessidades. Os mais vulneraveis membros da
sociedade, como os pobres, 0s idosos, as criangas e as pessoas
com necessidades especiais, normalmente nio tém consciéncia
de seus interesses e de seus direitos, e nao tém muita influéncia
politica. Um governo democratico deve atuar em seu nome e
confrontar as minorias poderosas em seu favor. Precisa
convencer mesmo os grupos das faixas de renda mais elevada
de que as restrigdes ao uso dos carros também os beneficiardo
no longo prazo. Mas, no final das contas, precisa exercer o seu
poder de decisdo para implementar essa visio,
independentemente do seu custo politico.

Uma fonte comum de desigualdade é a divisdo das cidades
ou das regides metropolitanas em inimeros, as vezes dezenas
de municipios. Forgas de mercado sem controle externo criam
uma situacio na qual os bairros caros destinados aos cidadaos
mais ricos atraem incorporag¢des similares de alto padrao a sua
volta. As terras no entorno das incorporagdes destinadas ao
publico de renda elevada tendem a ser caras, e normalmente
bairros de baixo padrdo ndo serdo estabelecidos ali. A
reciproca é também verdadeira: uma incorporagéao de alto
padrio normalmente ndo sera estabelecida proxima a outra
destinada a popula¢io de baixa renda.

Uma cidade rica e grande tem tanto grupos de baixa renda
como de alta renda. Os grupos de renda mais alta recolhem
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Um governo que se preocupa com a
qualidade de vida urbana deve abster-se
de tentar reduzir os engarrafamentos
atraves de investimentos em novas e
maiores vias e concentrar-se na criagao

e na melhoria do transporte de massa e
infra-estrutura para pedestres e bicicletas.

impostos que atendem as necessidades dos grupos de renda
mais baixa. Pagam altos impostos, e com freqiiéncia nem
mesmo utilizam muitos dos servigos oferecidos pela cidade:
utilizam servigos de satde particular e suas criangas
freqiientam creches e escolas particulares. Os municipios
onde moram cidaddos de renda mais baixa tém maior
dependéncia dos servigos sociais fornecidos pelo governo,
ainda que ndo tenham a possibilidade de arrecadar os fundos
necessarios para manté-los. O resultado ¢ a desigualdade. A
extragio direta de fundos das prefeituras mais ricas para
transferi-los para aquelas de arrecada¢do mais baixa ndo
resolve o problema: estd provado que aqueles que gastam
tundos que nao foram gerados por si proprios tendem a fazé-lo
de forma ineficiente. Para piorar as coisas, os cidaddos mais
pobres com niveis de educagdo mais baixos tendem a ser
presas faceis para os politicos demagogos e corruptos.

Ao mesmo tempo em que pode haver razdes historicas
para a existéncia de inimeros municipios no ambito de uma
cidade, uma vez que sejam parte de uma grande e moderna
regido metropolitana, ha poucas justificativas para tanto. A
maioria dos cidaddos cruza limites municipais sem se darem
conta do fato, exceto, naturalmente, quando o absurdo de tal
subdivisdo politica é tdo extremo que o transporte publico
tenha que dar meia volta quando atinge o limite de seu
municipio, como é o caso em Séo Paulo. O planejamento de
longo prazo também se torna mais complicado quando tais
subdivisdes existem. Mesmo a constru¢ido de uma importante
artéria viaria ou de uma via férrea se torna problemética.
Quando diferentes partidos politicos controlam municipios
diferentes, mais problemas surgem, como tem sido o caso da
Cidade do México. Despesas burocraticas de muitos
municipios pequenos sdo mais altas do que aquelas de
municipios maiores, e com freqiiéncia o nivel de competéncia
profissional é mais baixo nos municipios menores.

Por esses motivos, o Canada fundiu quase mil municipios
ao longo da ultima década, alcangando maior justica social,
despesas burocraticas mais baixas e melhor planejamento de
longo prazo. Em Joanesburgo, varios municipios foram
também fundidos no final do regime do apartheid, a fim de se
conseguir maior eqiiidade. Os cidadios de renda mais alta
tendem a se opor a essas fusoes, porque uma parte de sua
verba terd que ser subseqilentemente redistribuida para as
areas ocupadas pelos habitantes de menor renda. Muitos
politicos desses municipios também sdo contra porque

poderiam acabar em situagao de inelegibilidade, ou
simplesmente porque prefiram ser, como diz o ditado, a
cabeca de um gato em vez de serem a cauda de um ledo.

As inovagdes sao sempre dificeis de serem implementadas.
O status quo é mantido com o apoio da maioria, enquanto as
idéias de mudangas comegam com somente uma minoria por
detrds deles. O governo precisa agir em nome da maioria e em
nome dos membros mais vulneraveis da sociedade, mas ele
também precisa agir em nome das futuras geracdes. Nao é
possivel para os governos oferecer bens individuais para todos
os cidadaos, porém ¢é possivel oferecer bens e servicos ptiblicos
de qualidade: escolas, bibliotecas, transporte e areas verdes.
Além disso, uma vez que os cidadios alcancam um certo nivel
de renda, torna-se mais facil melhorar o bem-estar através de
bens publicos do que através de bens particulares: uma sala de
espetaculos, uma area verde, uma orla.

A desigualdade permeia tudo a nossa volta de forma tao
penetrante que ¢ dificil diferenciar o que é inevitavel - ou
desigualdade toleravel - daquilo que poderia ou deveria ser
modificado. Da perspectiva atual, parece que as mudangas
sociais conquistadas pela Revolugdo Francesa eram dbvias,
quase naturais, posto que as injustigas corrigidas por ela eram
muito flagrantes. Entretanto, tais injusti¢as ndo eram
consideradas flagrantes, ndo eram nem mesmo evidentes antes
daquele momento na histéria. Da mesma forma, com
freqiiéncia ndo temos consciéncia dos muitos casos a nossa
volta nos quais o bem publico néo prevalece sobre o interesse
privado. Investimentos em viadutos que visam minimizar os
congestionamentos de transito que afligem os grupos das
faixas de renda mais altas parecem normais. A populagdo
pobre da mesma cidade pode carecer de escolas ou de
saneamento bdsico, algumas vezes até mesmo de agua tratada,
enquanto espacos privativos de lazer, ruas sem calcadas e vias
expressas urbanas sio vistas por toda parte. Se féssemos
verdadeiramente rigorosos na aplica¢do da prevaléncia do bem
publico, as cidades dos paises em desenvolvimento proibiriam
o uso de automdveis particulares durante os horarios de pico.
Somente uma minoria seria afetada. Os deslocamentos da
maioria das pessoas tomariam menos tempo, e haveria menor
poluigdo atmosférica. Redug¢des na construgdo e manutencao
da malha viaria liberariam verbas do orcamento publico para
melhor atender as necessidades das maiorias de baixa renda.

A maior parte das discussdes e decisdes que envolvem
politicas publicas, tais como aquelas relacionadas a
macroeconomia, tém vida curta. Mesmo os mais
transcendentais eventos politicos com freqiiéncia ndo afetam
as vidas das pessoas tanto quanto se pensa. Sob o risco de
parecer sacrilego, pode-se dizer, por exemplo, que é irrelevante
para o modo de vida das pessoas de hoje em dia se, na maioria
dos paises, as revolugdes ou guerras por sua independéncia
tivessem ocorrido 100 anos antes ou depois da data em que na
verdade ocorreram. Por outro lado, 0o modo como as cidades
sdo construidas é, em grande medida, determinante para a
qualidade de vida de seus cidadios durante centenas de anos.

Enrique Pefialosa, prefeito de Bogotd (1998-2001), é um
estrategista urbano que presta consultoria para cidades.
E Consultor Internacional Sénior do Institute for
Transportation and Development Policy.
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Em uma nova metodologia de modelagem urbana, Fabio Casiroli identifica como
desenvolver opgdes sustentaveis de transporte para sistemas urbanos complexos.

A conexdo entre transporte e exclusio social estd no cerne do
debate sobre politicas ptblicas que tratam do futuro das
cidades. Porém, embora a redugdo no consumo de energia e
nas emissoes de carbono através de uma malha de transporte
mais sustentavel esteja sendo compreendida e implementada
em diferentes regides urbanas do mundo, as conexdes entre
forma urbana, infra-estrutura de transportes e bem-estar
social requerem uma andlise mais profunda. Compreender a
mobilidade nas cidades apdia-se marcadamente em modelos
deterministas de engenharia. Esses modelos tendem a se
basear em uma visdo bastante rigida, sincronica e estatica
das cidades, em que se assumem padroes de movimentagao
iguais para todos os consumidores. Ao invés disso, a
mobilidade urbana pode ser abordada como uma ciéncia
‘maleavel’, que permite que escalas multiplas e horarios do
dia sejam compreendidos através de um conjunto de
ferramentas de modelagem simples — que sdo na realidade
mapas de acesso baseados em horarios — que nido requerem
técnicas caras e ndo consumem muito tempo.

A experiéncia de uma cidade moderna muda de acordo
com o horario do dia e do modo de transporte empregado
para se ter acesso as provisdes urbanas primadrias da cidade —
empregos, lojas, lazer, e outros usos sociais e comunitarios
essenciais. O tempo, em oposi¢do a distancia, talvez seja uma
varidvel mais apropriada para se avaliar a funcionalidade
urbana. Em primeiro lugar, precisamos chegar a um consenso
em relagdo a um tempo de viagem médio que seja aceitavel
para a maioria dos trabalhadores que vém de longe para o
trabalho (commuters). Pesquisas sugerem que 45 minutos para
cada trajeto, ou um total de uma hora e meia por dia, seria um
intervalo de tempo razoavel para a maioria das pessoas terem
acesso a uma gama de fungdes urbanas primarias a partir de
seu ponto de partida. Embora a escolha de qualquer nimero
possa ser contestada e considerada controversa, o nimero nos
dé um ponto de referéncia com o qual comparar e avaliar o
tempo gasto por moradores das cidades em seus
deslocamentos diarios.

SAO PAULO

® Praca de Sé
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Para melhor compreender a relagdo entre a forma urbana e
os padroes de mobilidade, foram acompanhados os tempos de
trajeto para diferentes meios de transporte (transportes
coletivos ou carros particulares) em doze megal6poles globais
- incluindo Sao Paulo, Los Angeles, Londres e Toquio - a fim
de se identificar o tempo necessario para chegar ao trabalho,
sair a noite, ir as compras, assistir a um evento esportivo ou ir
para a faculdade. Os achados mostraram resultados
espantosamente diferentes para diferentes meios de transporte
e para diferentes hordarios do dia e atividades realizadas.

Os diagramas abaixo indicam os mapas de acesso a
“cidade do lazer”, ilustrando viagens realizadas em horario
noturno, come¢ando em um ponto de partida selecionado
até um ponto central em cada cidade, onde estejam
localizados os teatros, cinemas ou outros locais de lazer. Os
mapas de cima mostram a distdncia que uma pessoa pode
percorrer em 45 minutos (em verde) ou em 90 minutos (em
amarelo) quando se deslocando de carro, ao passo que os
mapas de baixo indicam a distdncia que se pode percorrer
usando o transporte publico.

O que realmente salta aos olhos é a forca de cidades como
Londres e Téquio, que mantém extensas malhas de
transporte integradas e plenamente operacionais mesmo
além do hordrio tradicional de expediente. Nessas cidades,
os mapas de acesso basicamente cobrem a mesma area tanto
para motoristas como para usudrios do transporte publico.
Uma grande porcentagem da populagdo consegue chegar aos
distritos de lazer da cidade em até 45 minutos, seja utilizando
0 préprio carro ou utilizando uma combinagio de 6nibus,
trem e metrd. Bogotd mostra um padréo integrado
semelhante ap6s a implementagéo do sistema de corredores
de 6nibus TransMilenio, que transporta 25% de todos os
commuters diariamente e que proporcionou uma redu¢io no
tempo das viagens em 30%, nas emissoes de carbono em 40%
e nos acidentes de transito em 90%. No extremo oposto
temos as cidades de Los Angeles e Sdo Paulo, onde uma drea
muito menor é acessivel por transporte coletivo, comparado

LONDON

® Trafalgar Square
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ASSEGURANDO UM FUTURO URBANO

ao acesso utilizando o carro. Em Los Angeles, o nimero de
pessoas que vivem a menos de 45 minutos de carro de Rodeo
Drive é 27 vezes maior do que o nimero de pessoas que
podem chegar 14 em 45 minutos utilizando o transporte
publico (2,7 milhdes contra 100 mil pessoas).

As conclusdes a que se pode chegar com esses estudos
confirmam que um sistema de transporte ptblico com base em
oOnibus e trens, que se estenda por uma ampla drea urbana, é
fundamental para a oferta de acesso ao trabalho, ao lazer, as
compras e a quaisquer outras fungdes primarias da cidade para
amaioria de seus cidaddos. Em Los Angeles, por exemplo,
menos de 20% da populagio da regido metropolitana usam o
transporte publico para ir trabalhar — um caso claro de
exclusdo social — ao passo que em Toquio — ainda a maior
regido metropolitana do mundo, com 35 milhdes de habitantes
- 78% da populacdo utiliza a rede de transporte publico para se
locomover diariamente. Muitas das dreas mais carentes de
Joanesburgo nao dispdem sequer de um servico de transporte
publico limitado, e em conseqiiéncia, o acesso ao trabalho
torna-se extremamente dificil para aqueles que dele mais
necessitam — um padrao evidente em muitas cidades sul-
americanas, onde longos deslocamentos para o trabalho podem
superar trés horas por dia.

Em tltima instancia, os resultados sugerem que as malhas
de transporte publico existentes deveriam ser utilizadas mais
intensamente, levando-se em consideragio as necessidades dos
diferentes grupos de usudrios em diferentes momentos do dia.
Por exemplo, enquanto Londres tem uma malha extensa e bem
estabelecida de 6nibus, trem e metrd, sua eficiéncia perde com o
fato de que seu sistema de trens e metr6 fecha a meia-noite,
forgando muitos a usarem os proprios carros para ter acesso ao
entretenimento noturno. Entretanto, embora esses estudos
apontem para a necessidade de os legisladores levarem em
conta o planejamento do transporte baseado em horarios do
dia, as regiées metropolitanas em crescimento, como ¢ o caso
de Sdo Paulo, Buenos Aires, Lima e Rio de Janeiro, precisam
investir em um coquetel integrado de medidas, que incluam
melhorias na conectividade do transporte regional,
implementagio de um sistema de onibus expressos (Bus Rapid
Transit — BRT), corredores reservados para o transporte
coletivo, ciclovias, e ainda a introdugao de politicas de
gerenciamento de trafego, tais como o rodizio de veiculos por
placa e pedagios urbanos. Somente com uma abordagem
holistica dos transportes, os legisladores urbanos poderéo
comecgar a oferecer solucoes sustentaveis a seus cidadios.

Fabio Casiroli é professor visitante da DPA Milan Polytechnic. E
fundador e presidente da Systematica, empresa de consultoria
sobre planejamento e transporte urbanos, e é autor de
‘Khronopolis, Accessible City, Feasiblecity’
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GIDADES E MUDANGAS

CLIMATICAS

Uma revisdo provocativa da contribuicdo das cidades para o efeito estufa global
por David Satterthwaite salienta a importancia, para os governos municipais,
de fomentar inovagbes ambientais e sociais.

As cidades sdo freqlientemente acusadas de contribuir
desproporcionalmente para as mudangcas climaticas globais.
Por exemplo, muitas fontes, incluindo as agéncias das Nagoes
Unidas e a Iniciativa Clinton sobre o Clima, declararam que
as cidades respondem por 75 a 80 por cento de todos os gases
do efeito estufa decorrentes das atividades humanas.
Entretanto, o nimero verdadeiro parece ser
aproximadamente 40 por cento. Das 60 por cento das
emissoes geradas fora das cidades, grande parte vem das
atividades de agricultura e desmatamento, com muito do
resto vindo da industria pesada, usinas de gera¢do de energia
movidas a combustiveis fdsseis e de pessoas ricas, com alto
nivel de consumo, que moram em 4reas rurais ou em centros
urbanos pequenos demais para serem classificados como
cidades.

De fato, muitas cidades combinam boa qualidade de vida
com niveis relativamente baixos de emissdo de gases do efeito
estufa por pessoa. Nao existe um conflito inerente entre um
mundo cada vez mais urbanizado e a reduc¢éo das emissoes
de gases do efeito estufa. Chamar as cidades de ‘focos do
problema’ freqiientemente significa que esta sendo dada
excessiva aten¢do a mitigacao das alteragdes climaticas
(redugdo das emissoes de gases de efeito estufa),
especialmente em paises de baixa renda, e ndo esta sendo
dada atengdo suficiente 4 adaptagdo (minimizar os impactos
nocivos das mudangas climdticas). Com certeza, as atividades
de planejamento, gestdo e governanga das cidades deveriam
desempenhar um papel central na redugdo das emissdes de
gases do efeito estufa no mundo todo, o que também
representaria um papel central na prote¢éo das populagdes
contra enchentes, tempestades, ondas de calor e outros
impactos que seriam causados pelas mudangas climéticas
sobre as cidades - conseqiiéncias que tém recebido
pouquissima atengao.

A principal fonte das emissdes de gases do efeito estufa
nas cidades seria o uso de energia — na produg¢io industrial,
nos transportes e nos prédios residenciais, comerciais e
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governamentais (aquecimento ou resfriamento, iluminagdo e
aparelhos elétricos). Os niveis de emissdo de gases do efeito
estufa nas cidades mostram uma diferen¢a maior que dez
vezes, nas emissdes médias per capita entre cidades, com Sdo
Paulo emitindo 1,5 tonelada de equivalente de CO2 por
pessoa, comparadas com 19,7 para Washington DC. O
indice da Cidade do México ¢ de 2,6 toneladas por pessoa. Se
estivessem disponiveis os indices de outras cidades
localizadas em paises de baixa renda, as diferengas entre
cidades nos indices per capita de emissdo poderiam ser
contabilizadas em multiplos maiores que cem. Na maioria
das cidades dos paises de baixa renda, as emissdes de gases
do efeito estufa por pessoa ndo podem ser altas,
simplesmente porque se usam quantidades muito pequenas
de petroleo, carvio e gas natural, e os demais fatores capazes
de gerar outros gases importantes do efeito estufa sdo de
pouca monta. A industria é escassa, poucas pessoas andam
em carros particulares, e os equipamentos elétricos em
residéncias e estabelecimentos comerciais sdo poucos, e de
uso limitado.

O transporte tem uma contribui¢do importante para as
emissdes de gases do efeito estufa na maioria das cidades,
apesar de sua contribuicéo relativa variar muito - por
exemplo, desde cerca de 11 por cento em Xangai e Pequim
em 1998 (nessas cidades, a industria é a maior geradora de
emissdes de gases do efeito estufa) para cerca de 20 por cento

Ver as cidades como "o problema” desvia
a atengéo do fato de que o principal
resonsavel pelos altos niveis de emissao
de gases do efeito estufa sdo os padroes
de consumo dos grupos de média e alta
renda dos paises mais ricos.
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A protecao do manancial Guarapiranga-Billings, localizado no sul da cidade de Sao Paulo, é um desafio persistente, apesar das iniciativas voltadas a restringir o
desenvolvimento das aglomeragdes informais em suas bordas.

Nelson Kon

para Londres, Nova Iorque e Washington DC, até 30 a 35 por
cento para o Rio de Janeiro, Barcelona e Toronto.

Talvez a principal fonte de emissdes de gases do efeito
estufa ndo sejam as cidades em geral, mas apenas as cidades
localizadas em paises de alta renda. Entretanto, um
crescente nimero de estudos de cidades especificas da
Europa e da América do Norte demonstra que estas teriam
niveis bem menores de emissdes de gases do efeito estufa,
comparados com a média nacional - por exemplo, Nova
Iorque e Londres tém emissdes por pessoa muito mais baixas
do que a média dos EUA ou do Reino Unido. Sdo Paulo e Rio
de Janeiro também tém emissdes bem mais baixas por pessoa
do que a média do Brasil.

Sem duvida, as responsaveis pelas emissdes de gases do
efeito estufa ndo seriam as cidades propriamente (ou
pequenos centros urbanos ou dreas rurais), mas
determinadas atividades especificas. Uma compilagdo dessas
atividades poderia alocé-las entre cidades, outros centros
urbanos e dreas rurais, mas este ndo é um exercicio simples.
Por exemplo, os lugares onde ficam as grandes usinas de
energia movidas a carvao seriam grandes emissores de gases
do efeito estufa, apesar de a maior parte da eletricidade que
elas geram poder ser usada em outros locais. Este é o motivo
pelo qual as compila¢oes de emissoes de gases do efeito
estufa geralmente atribuem as cidades as emissoes geradas
no fornecimento da eletricidade consumida dentro de seus
limites, fornecendo, portanto uma explica¢do de porque
algumas cidades tém emissdes per capita
surpreendentemente baixas, ja que a eletricidade que
importam nao é proveniente de usinas movidas a
combustiveis fosseis. No caso das cidades sul-americanas, o
fato de sua eletricidade ser, na maior parte, proveniente de
usinas hidroelétricas, reduziria seus indices de emissao de
gases do efeito estufa por pessoa.

Existem outras dificuldades. Por exemplo, as emissoes
provenientes da gasolina usada pelos carros das pessoas que
moram num lugar e trabalham em outro deveriam ser
atribuidas a cidade onde trabalham, ou ao subdrbio ou drea
rural onde essas pessoas moram? Que localidades assumem
as emissoes de carbono provenientes das viagens aéreas? O
total das emissdes de carbono de qualquer cidade que tenha
um aeroporto internacional é muito influenciado por essa
cidade ser, ou ndo, designada como responsavel pelo
combustivel abastecido nas aeronaves — mesmo se a maior
parte desse combustivel for usada no ar, fora dessas cidades.
Os totais de emissdes de carbono para cidades como Sao
Paulo, Rio de Janeiro ou Nova Iorque sdo muito
influenciados por essas cidades serem ou ndo designadas
como responsaveis pelo combustivel abastecido nas
aeronaves de seus aeroportos.

Uma questdo ainda mais fundamental seria se as
emissoes de gases do efeito estufa usados na produgio de
bens ou servicos sao alocadas para produgéo ou para
consumo. Se as emissdes forem atribuidas a residéncia do
consumidor final, a maioria das emissdes provenientes da
agricultura, desmatamento e indastria poderiam ser
atribuidas as cidades onde sdo consumidas as mercadorias
industriais, os produtos de madeira e os alimentos.

Apesar da tarefa de a quem atribuir as emissoes de gases
do efeito estufa parecer um pouco pedante, ela tem um
significado muito importante para a atribuigdo das
responsabilidades pela reducdo das emissoes de gases do
efeito estufa entre paises e, dentro dos paises, entre as cidades
e outros assentamentos. Se todas as emissoes de gases do
efeito estufa que sdo incorporadas as mercadorias exportadas
fossem atribuidas as cidades industriais da China (incluindo
a eletricidade usada na produgio dessas mercadorias), a
responsabilidade dessas cidades chinesas seriam muito
maior, no sentido de moderar, ou de eventualmente reverter,
tais emissoes do que caso estas ltimas fossem alocadas para
as nagdes ou para as cidades onde sdo consumidos os bens
exportados pela China. Como observado por Walker e King:
‘Muitos dos paises do mundo ocidental se evadiram de suas
proprias emissoes de didxido de carbono ao transferir suas
fabricas para a China. Da préxima vez que vocé comprar
algum produto com a etiqueta ou o carimbo de “Made in
China”, pergunte a vocé mesmo/a quem foi o responsével
pelas emissdes que o criaram.

Ver as cidades como "o problema" desvia a aten¢do do
fato de que o principal resonsavel pelos altos niveis de
emissdo de gases do efeito estufa sdo os padroes de
consumo dos grupos de média e alta renda dos paises mais
ricos. Usar taxas médias para emissdes de gases do efeito
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Mais de seis milhdes de carros na regiao metropolitana de Sao Paulo contribuem para niveis sufocantes de congestionamentos de transito e de polui¢ao do ar. As maiores densidades de carros por km2 entre as cidades do simpasio Urhan Age ocorrem
respectivamente em Sao Paulo (2.486) e em Buenos Aires (6.281), em comparacgao com os niveis relativamente baixos de Bogota (281).
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estufa por pessoa para as cidades oculta diferencas muito
grandes nas emissdes por pessoa entre grupos de alta renda e
de baixa renda. Os grupos de alta renda das cidades mais
ricas da América Latina tém probabilidade de emitir muito
mais gases do efeito estufa por pessoa do que os grupos de
baixa renda. Culpar apenas as cidades como focos de grandes
emissoes de gases do efeito estufa concede excessiva
importancia a eficiéncia energética dentro da questao da
mitigacdo das alteracdes climaticas, e as estratégias de
adaptacdo para as nagdes de baixa renda, cujas cidades, na
maioria, usam muito pouco combustivel f6ssil (e cujo escopo
para agir sobre a respectiva reducédo seria muito menor).

Ver as cidades como "o problema" também omite a
extensdo do papel primordial desempenhado pelas cidades
bem planejadas e bem governadas na desconexao entre altos
padrdes de vida e altos niveis de emissdes de gases do efeito
estufa. Isto pode ser visto, em parte, nos enormes diferenciais
entre cidades ricas, em termos de uso de gasolina por pessoa.
Apesar de a maioria das cidades norte-americanas ter um
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Muitas cidades da América Latina, Africa
e Asia tém baixas emissdes de gases do
efeito estufa por pessoa.

indice de uso de gasolina por pessoa trés a cinco vezes maior
que a maioria das cidades européias, isto ndo significa que as
cidades americanas tenham melhor qualidade de vida.

As cidades que contam com bons sistemas de transporte
publico e que evitaram expansdo com baixa densidade
(sprawling) terdo, de maneira geral, niveis de emissées de
gases do efeito estufa por pessoa bem mais baixos do que as
cidades que ndo tém essa facilidade. Cingapura tem um
quinto de carros particulares por pessoa, comparada com a
maioria das cidades de outras na¢des de alta renda, ainda que
tenha uma renda por pessoa mais alta. Muitas das dreas
residenciais mais desejadas (e caras) das cidades mais ricas
do mundo tém altas densidades e formas de construcao que
conseguem minimizar a necessidade de aquecimento e
resfriamento de espagos — em escala muito maior que as
residéncias localizadas em dreas suburbanas ou rurais. A
maioria das cidades européias tem centros com alta
densidade, onde a maioria da populagio prefere transitar a pé
ou de bicicleta - especialmente onde sio feitas boas provisoes
para pedestres ou ciclistas. O transporte publico de alta
qualidade pode manter baixos os niveis de propriedade e de
uso de carros particulares.

As cidades também concentram muito daquilo que
contribui para uma alta qualidade de vida, mas que ndo
implica em altos niveis de consumo de materiais (e, portanto
em altas emissdes de gases do efeito estufa) - teatro, musica,
artes plasticas e danga, além da apreciagio de prédios e
distritos histdricos.

As cidades também tém sido, hd muito tempo, locais de
inovagdo social, economica e politica. Isto ja se torna
evidente em relagdo ao aquecimento global; em muitos paises
de alta renda, os politicos municipais demonstraram maior
comprometimento com reducdo das emissoes de gases do

efeito estufa em comparagdo com politicos que atuam a nivel
nacional. Isto também é bastante evidente na América
Latina, onde grande parte das inovagdes nas areas ambiental
e social ocorridas nos ultimos 20 a 25 anos foram
promovidas por prefeitos. Muitas cidades da América Latina,
Africa e Asia tém baixas emissdes de gases do efeito estufa
por pessoa. Ainda assim, acomodam centenas de milhdes de
pessoas, que correm o risco de enfrentar os perigos
decorrentes do aumento na freqiiéncia ou intensidade de
inundagdes, tempestades e ondas de calor, além de restri¢oes
ao fornecimento de dgua, a serem provavelmente provocados
pelas mudangas do clima. Sao geralmente os grupos de baixa
renda quem corre os maiores riscos — pois eles moram em
aglomeracdes informais, freqiientemente em locais com risco
de inundac¢oes ou deslizamentos de terra, com falta de
drenagem e de outros tipos necessarios de infra-estrutura.
As discussoes sobre as prioridades das alteragdes climaticas
frequientemente se esquecem disto, e esses sdo riscos
dificilmente abordados, especialmente pelas agéncias de
ajuda internacional, que demonstram pouco interesse nas
areas urbanas, e pouca capacidade para apoiar as necessarias
abordagens mais localizadas e favorecendo as camadas mais
pobres das populagdes.

Este texto foi extraido do trabalho de David Satterthwaite, ‘Contribui¢ao das cidades para o
aquecimento global’: as anotages sobre alocagio das emissoes de gases do efeito estufa, em Meio
Ambiente e Urbanizagao, Vol. 20, N° 2, pp 539-549. As principais fontes de estatisticas sao: David
Dodman, ‘As mudangas no clima sdo culpa das cidades? Uma andlise das compilagdes das emissdes
urbanas de gases do efeito estufa’, em Meio Ambiente e Urbanizagdo, Vol. 21, N° 1, a ser editado em
2009; Patricia Romero Lankao, ‘Estarfamos omitindo o motivo? Especificidades da urbanizagao,
sustentabilidade e emissdes de carbono nas cidades da América Latina, em Meio Ambiente e
Urbanizagao, Vol. 19, N¢ 1, 2007, pp. 157-175; Shobhakar Dhakal, Uso Urbano da Energia e Emissoes de
gases do efeito estufa em cidades asidticas: Politicas para um Futuro Sustentavel, Kitakyushu: Instituto
para Estratégias Globais de Meio Ambiente (IGES), 2004; Peter Newman, ‘O impacto ambiental das
cidades’, Meio Ambiente e Urbanizagdo. Vol. 18, N2, pp. 275-296. A citagio de Walker e King provém
de G. Walker G e D King (2008) G. Walker G e D. King, O Tépico Quente: como lidar com o
aquecimento global e ainda manter as luzes acesas, Londres: Editora Bloomsbury, pp. 199-200. Para
uma lista completa de fontes, consultar o trabalho mais extenso, do qual este texto foi extraido.

David Satterthwaite é um Membro Sénior do International
Institute for Environment and Development e editor da
publicagdo internacional intitulada, ‘Environment and
Urbanization’.

CONFERENCIA URBAN AGE AMERICA DO SUL, DEZEMBRO 2008

11/28/08 9:29:00 PM

Tuca Vieira



14 CIDADES SUL-AMERICANAS

0 PROBLEMA DA MUDANGA
CLIMATICA NA AMERICA LATINA

Através de um panorama de varias politicas de mitigagao e adaptacao, Patricia
Romero Lankao explica por que as cidades latino-americanas devem preocupar-se

com a mudanga climatica.

Os centros urbanos latino-americanos registraram niveis e
rotas de desenvolvimento diferentes das que prevaleceram nos
paises de alta renda; de modo similar, também diferem suas
trajetdrias de emissdes. As emissdes de carbono per capita em
areas urbanas, tais como Austin e Distrito de Coliimbia, sdo de
6 a 20 vezes mais altas do que as registradas em Sao Paulo, Rio
de Janeiro e Cidade do México. Isto poderia levar muitos a
conclusio de que as cidades da América Latina ndo deveriam
preocupar-se com as mudangas climaticas, especialmente
quando se defrontam com o desemprego, déficit habitacional e
outras preocupagdes mais prementes para seu
desenvolvimento. Considerando que as na¢des mais ricas
emitem a maior quantidade de gases de efeito estufa, conclui-se
que o estilo de vida consumista dos ricos é o que provoca as
mudangas climaticas e, portanto, estas nagdes tém que agir
com urgéncia para reduzir suas emissoes e evitar danos
catastroficos e irreversiveis. No entanto, ha dois grupos de
razdes pelas quais os centros urbanos da regido precisam
atentar para esse crescente fendmeno global. Primeiro, nossas
cidades sdo especialmente vulnerédveis aos impactos das
mudangas climaticas e se defrontam com os impactos da
poluicdo atmosférica na saude dos cidaddos; segundo, as
cidades também podem exercer um papel central em nossos
esforcos para enfrentar ou adaptar-nos as ondas de calor, as
enchentes e as demais intempéries climaticas, e reduzir ou
mitigar as emissdes de gases de efeito estufa e outros poluentes
atmosféricos.

A incidéncia de desastres climaticos nas cidades aumentou
mais do que o dobro, no periodo entre 1970 e 2005. Entre esses
desastres, incluiram-se ndo apenas furacoes destruidores, como
Mitch (1998) e Wilma (2005), e dois episddios intensos do El
Nifio, que, juntamente com as transformagdes nas formas de
ocupagio do solo, resultaram em enchentes, secas,
deslizamentos de terra e outras catastrofes, matando pessoas e
afetando as populagdes, a infra-estrutura e as atividades
econdmicas de inimeras dreas urbanas.

A ruptura de nosso sistema climatico aumentara os riscos e
as razdes de preocupacdo que as cidades da América Latina —
onde vive 77% da nossa populacdo - ja enfrentam hoje.
Exemplificando, os habitantes urbanos nas Zonas Costeiras de
Baixa Elevagdo serdo expostos a tempestades que trazem em
sua esteira enchentes e prejuizos, erosdo costeira e um aumento
na salinidade dos aqiiiferos. Os centros urbanos no Norte do
Chile, no Nordeste do Brasil e no Norte do México, bem como
em outras regioes aridas e semi-aridas, enfrentardo problemas
especificos de escassez d’dgua. Muitas bacias hidrograficas

receberdo menor precipitacdo, o que, por sua vez, reduzird a
disponibilidade de dgua doce. Tal ocorréncia sera
especialmente penosa para as cidades em crescimento e
grandes cidades que ja se defrontam com sérios problemas de
suprimento de dgua doce — como é o caso dos centros urbanos
ao longo da fronteira dos EUA com o México. Como ficou bem
ilustrado pelas inundag¢des rapidas e violentas e pelos
deslizamentos de terra ocorridos em dezembro de 1999 em
Caracas, que mataram quase 30 mil pessoas, ou as enchentes
decorrentes do furacéo Stan, em 2005 (que deixou mais de
1.500 mortos), eventos como chuvas acima da média ou mais
torrenciais associadas com a mudanga climdtica estdo
relacionados a riscos de enchentes e aumento de deslizamentos
de terra e de correntes de lama. Espera-se que, em decorréncia
das mudangas climaticas, ocorra o surgimento de uma série de
riscos a saide. Temperaturas extremas, unidas a polui¢do do ar
e ao efeito de ilhas de calor, criardo problemas respiratorios e
desconfortos relacionados com o calor. Doengas transmitidas
pela dgua e por vetores decorrerdo das mudangas na
temperatura, na precipitacdo e/ou na umidade. Espera-se,
também, a incidéncia de riscos menos diretos, tais como um
impacto negativo na subsisténcia das populagdes, na oferta de
alimentos e no acesso & 4gua e a outros recursos naturais.

A capacidade adaptativa, isto ¢, a capacidade das cidades, de
sua populagéo e de suas atividades econdmicas de reduzir os
estresses climdticos ou de lidar com suas conseqiiéncias é um
determinante tdo importante dos impactos do clima quanto o é
a exposicdo a0 mesmo. As cidades latino-americanas tém tido
uma dura batalha para assegurar alguns dos muitos
determinantes da capacidade adaptativa — ou mesmo falhado
completamente. Durante a década de 1990, 48% dos
trabalhadores urbanos eram empregados no setor informal,
sem acesso as fontes adequadas e estéveis de renda. No
contexto da reforma estatal dos ultimos 25 anos, o
fornecimento de servigos publicos na drea de transporte,
atendimento a satide, agua e saneamento foi praticamente
abandonado pelo Estado, ou “descentralizado” para o setor
privado e autoridades municipais. Tudo isso impactou
negativamente os principais determinantes da capacidade
adaptativa, tais como receitas estaveis e suficientes, acesso a
agua, eletricidade, alimentacéo, atendimento em satde,
educacdo e outros servicos e infra-estruturas.

Muitas cidades ndo possuem rodovias resistentes ao clima.
A proporgdo de habitantes urbanos que ndo tém dgua encanada
em suas casas varia de 1,2%, no Chile, a 42% em El Salvador,
enquanto que o percentual dos que nido possuem sistemas de

esgotos varia de 13%, no Chile, a 77% no Paraguai. Cerca de
37% do estoque habitacional da regido ¢ inapropriado no que
tange a protecdo contra desastres e doengas. Muitas casas estdo
situadas em terra ocupada ilegalmente ou em terrenos
subloteados, o que inibe quaisquer investimentos em
construgdes mais solidas. Grandes setores da populagido de
baixa renda vivem em areas de risco e locais perigosos — por
exemplo, as planicies aluviais — que sdo os unicos locais
passiveis de serem ocupados por eles e que estdo a uma
distancia razoavel das oportunidades de auferir alguma renda.
Assim sendo, ¢ dificil falar em adaptar a infra-estrutura e os
prédios que nem existem nesses locais. E mais adequado referir-
se a déficits de adaptacio, ou até mesmo a falta de capacidade
adaptativa.

A América Latina tem uma longa histdria de adaptacéo aos
impactos dos estresses relacionados a variabilidade do clima,
inclusive a eventos meteorologicos extremos. Algumas
iniciativas sdo adaptacdes autdbnomas que ocorrem sem
qualquer planificagdo especifica. Na Costa Rica e no Equador,
por exemplo, as comunidades melhoraram a constru¢éo de
suas moradias com faixas de concreto armado usado como
alicerce, e paredes de bambu que nio tocam o solo como forma
de reagir as enchentes e secas. As familias de baixa renda em El
Salvador investem uma média de 9% de sua renda em a¢oes de
redugdo de risco - como, por exemplo, a diversifica¢io de sua
subsisténcia, cercando-se de ativos que possam ser facilmente
vendidos na eventualidade de uma catastrofe. No entanto, o
efeito dessas agoes vé-se limitado pela natureza individual dos
investimentos das familias, pela falta de organizagdes
representativas da comunidade através das quais fossem
projetadas e implementadas medidas no &mbito do
assentamento todo, e também pela falta de apoio por parte das
agéncias governamentais.

Ha bons exemplos de governos municipais, tais como em
Manizales, na Colombia, e o de Ilo, no Peru, que estdo
adotando medidas, em conjunto com ONGs, comunidades e
outros atores locais para promover o desenvolvimento e, assim
agindo, reduzir a vulnerabilidade. Os governos e as partes
envolvidas implementaram agdes para evitar que as populagdes
de baixa renda, que se multiplicam com rapidez, se estabelecam
em locais perigosos, e também para melhorar o padrio de vida
dos pobres e para proteger e regenerar areas ecologicas
fragilizadas. Trata-se de uma ilustracédo de como as politicas
em favor do desenvolvimento e da populag¢ao pobre podem
aperfeicoar a capacidade adaptativa.

O problema é que a maior parte das praticas de adaptac¢do
motivadas por politicas sdo respostas a desastres, e ndo politicas
que reduzam ativamente os riscos e contemplem os fatores que
possam tornar ainda mais vulneraveis os grupos mais pobres.
A qualidade precaria da infra-estrutura e a falta de manutencao
sdo importantes determinantes para que as represas falhem,
para que os hospitais e escolas ptblicas entrem em colapso,
assim como pontes e rodovias, em decorréncia dos desastres
relacionados ao clima. Apenas 150 mil domicilios, em um
universo de 16 milhdes (ou seja, menos de 1%), tinham
cobertura de seguro contra desastres, no México, em 1998. O
indice de cobertura de seguro para as enchentes na Venezuela,
em 1999, somente respondia por 1,4% das perdas totais. Como
ficou claro por eventos como o Furacdo Stan, que atingiu
México e Guatemala, em 2005, a maior parte dos custos recaem

Os niveis de poluigao atmosférica em Sdo Paulo sao o dobro do que aqueles da cidade de Nova lorque e de Londres, apesar de os paulistanos terem emissdes relativamente baixas de carbono per capita, em comparagao com os demais paises.
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sobre os individuos, que os gerenciam através da solidariedade
da familia e de outras redes, se existentes. A falta de
transparéncia nas licitacdes para obras publicas freqiientemente
levam a corrupgio e a infra-estrutura e edificacdes de
qualidade precaria. Muitos governos urbanos também tém
relacionamentos antagonicos com os grupos de baixa renda. A
descentralizacdo deveria ter ajudado a resolver tais questdes.
Contudo, em muitos casos, a descentralizagdo (e a transferéncia
das responsabilidades para as autoridades urbanas) néo foi
acompanhada por aumento nas receitas ou na capacidade de
aumenta-las. Na maioria dos casos, a reforma do Estado,
durante a década de 1990, enfraqueceu muitos dos mecanismos
que ap6iam a capacidade adaptativa, pois o Estado virou as
costas ao transporte publico, ao atendimento em saude e as
obras publicas.

Apesar de as cidades latino-americanas niao serem grandes
emissoras, elas devem atentar para a¢cdes que visem reduzir as
suas emissoes. Primeiro, as cidades ricas como Toquio e
Barcelona tém niveis bem baixos de emissoes per capita. As
cidades latino-americanas precisam atacar alguns dos fatores
que estao reduzindo a capacidade das cidades de promover
padroes sustentaveis de urbanizagéo, a saber: o crescimento
urbano extensivo, o aumento da distncia entre moradia e
emprego associada a esse crescimento, e o crescente uso de
meios de transporte de baixa capacidade.

Buenos Aires, Santiago e Cidade do México, por exemplo,
vivenciaram, nas ultimas duas décadas, uma expansio urbana
multicéntrica ou de acordo com as regides, formada por
localidades urbanas de primeira e segunda ordem que se
estenderam ao longo das principais rodovias e que sdo ligadas
funcionalmente a cidade grande. Esta rota de urbanizagéo esta
associada a relevantes conseqiiéncias para as emissoes de GEE
(gases de efeito estufa) e também para outras emissoes
atmosféricas. Como bem o ilustra a Cidade do México, a
distidncia que os habitantes percorrem entre casa e trabalho e o
tempo de viagem aumentaram de 3,5 km a 16,8 km/h, de
oOnibus, em 1987, para 5,6 km a 16,7 km/h, no ano 2000. Talvez
a situagdo do transporte de carga seja idéntica. Padroes de
crescimento urbano ainda mais extensivos se correlacionam
com as variagdes no uso do carro, no consumo de combustivel
e, consequentemente, com mais emissoes.

Segundo, hd grandes diferengas dentro dos centros
urbanos. Eqiiidade e afluéncia, em outras palavras, sdo outras
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DO LIXO AO ESPAGO PUBLICO

Stela Goldenstein mostra como a gestao de residuos solidos em Sao
Paulo esté reduzindo as emissdes de carbono da cidade e possibilitando

investimentos em espacgos publicos.

Governos municipais sao instituicdes com grande potencial
para reduzir as emissdes de carbono e, neste sentido, as
recentes inovagdes no tratamento de residuos sélidos em
Séo Paulo fornecem um exemplo bastante instrutivo. A
cidade reduziu suas emissdes de metano através da
intervencdo nos depositos de residuos sélidos urbanos,
sobretudo de lixo doméstico. Diferentemente dos grandes

— e irregulares- depositos a céu aberto, os lixdes, o lixo
urbano de Sao Paulo é coletado em aterros ambientalmente
protegidas que impedem a contamina¢do humana ou o
dano ao solo e ao lengol fredtico. A cidade opera dois desses
aterros sanitarios:o Bandeirantes, na parte noroeste da
cidade e 0 Sao Joao, no sudeste. Cada um recebe cerca de
7.000 toneladas de residuos sélidos doméstico por dia, além
dos residuos do tratamento de esgotos feito pela companhia
estadual de dgua.

A lenta decomposi¢ao de material organico presente
nos residuos solidos gera um biogds, rico em metano que
permeia as camadas de material que cobrem os aterros e é
liberado na atmosfera, contribuindo assim para o efeito
estufa. Aqui, um sistema para coletar, filtrar, pressurizar e
queimar este gds em usinas termo-elétricas impede que
ele seja liberado na atmosfera. Melhor ainda, 80% deste
gas é usado para gerar energia elétrica em usinas
localizadas no préprio local. No final de 2008, 7% dos
domicilios de Sao Paulo receberdo energia elétrica assim
gerada. O resultado final é um duplo ganho ambiental:
além de reduzir a quantidade de metano na atmosfera,
reduz-se a necessidade de buscar novas fontes de energia.

O Protocolo de Kyoto, que requer que paises
industrializados estabelecam um limite para suas emissoes
de gases de efeito estufa seja dentro de seu proprio
territorio ou através de investimentos em paises em
desenvolvimento, tornou este projeto possivel. O
Mecanismo de Desenvolvimento Limpo das Nagoes
Unidas, que concedeu a Sao Paulo os créditos de carbono
para serem vendidos a institui¢des e empresas de paises
que buscavam melhorar os limites de suas emissoes,
ajudou a custear os controles ambientais ja existentes na
cidade. Hoje em dia o controle de certificagao do projeto é

dimensdes-chave para as pegadas de carbono deixadas pelas
cidades latino-americanas. O setor de transportes da Cidade
do México, que é responsavel pela parcela mais alta (34,7%) das
emissoes de CO2, pode também ilustrar o peso da eqiiidade.
Os carros particulares contribuem com apenas 16% dos
segmentos de viagens didrias da cidade. Mas, mesmo assim,
ainda respondem por 40,8 % das emissdes CO2, ao passo que
os transportes publicos representam 82% dos segmentos de
viagens didrios, mas, no entanto, emitem 25,9% das emissoes
de CO2. Portanto, um determinante-chave dos gases de efeito
estufa e de outras emissdes atmosféricas sio os padroes de
consumo dos setores de renda média e alta, juntamente com os
sistemas de produg¢io que se beneficiam de tal consumo.
Terceiro, a tomada de decisdo das politicas na Cidade do
México e em outras cidades latino-americanas engajadas na
campanha do Conselho Internacional para Iniciativas
Ambientais Locais (ICLEI), bem como em outras iniciativas
climdticas, ilustra o papel que as autoridades urbanas podem
exercer na reducdo das emissdes. Demonstra que as politicas
que tratam de outros problemas, tais como polui¢do
atmosférica e energia, podem, com freqiiéncia, ser adaptadas
a custo baixo ou a custo-zero, para reduzir a emissdo de gases
de efeito estufa e, simultaneamente, melhorar a satde da
populagdo. A queima de combustiveis fosseis esta vinculada a
mudanca climatica, a seguranca da energia e a polui¢do do ar.
Portanto, as redugdes na quantidade de combustivel
queimado acarretardo emissoes mais baixas de gases de efeito
estufa, custo mais baixo de energia e menores impactos na
satde e no meio-ambiente, decorrentes de emissdes reduzidas
de poluentes do ar e seus precursores. No entanto, ha que se

equivalente ao controle de 3.206.211 toneladas de carbono,
uma quantidade préxima a soma do todos os créditos de
carbono gerados por todos os outros projetos de
certificagio existentes no Brasil. Com o maior controle
certificado de aterro do mundo (1.150.144 toneladas) o
aterro Bandeirantes gera a maior percentagem de
beneficios para o Estado de Sao Paulo: metade dos créditos
sao vendidos em leiloes internacionais para assegurar a
transparéncia e o maior prego para a cidade. Recentemente
,a compra de Certificados de Redugao de Emissoes (CRE)
gerou quase 28 milhoes de Euros para a cidade.

Esses recursos sio entdo investidos em
melhoramentos urbanos e ambientais nas areas vizinhas
aos aterros — areas onde seu impacto é diretamente
vivenciado. These proceeds are then invested in urban
and environmental improvements to the areas
surrounding the landfills — areas where their impact is
directly experienced. Os bairros de Perus e Pirituba no
noroeste e Sao Mateus e Sapopemba no sudeste estao
recebendo parques, pragas publicas e outros
investimentos para controlar a erosdo e melhorar o acesso
a espagos de qualidade pela populagdo de baixa renda que
ali vive. Assembléias publicas organizadas pelo governo
municipal permitem a participacao direta dos residentes
nas decisdes de como e onde investir os recursos
financeiros obtidos através da venda dos CRE.

Mais créditos e futuros leildes deverdao produzir mais
melhorias fisicas e sociais na paisagem urbana, provando
que aterros sanitarios sao bens que devem ser mantidos,
valorizados e utilizados durante a sua vida util. Este
projeto vem demonstrando que sdo uma solu¢do mais
segura e mais econdmica que as usinas de incineracao.
No entanto, Sao Paulo devera trabalhar em conjunto com
outras prefeituras da area metropolitana para
implementar — e compartilhar — novos aterros, em areas
ainda mais distantes.

Stela Goldenstein é Secretdria de Governo Adjunta da
Prefeitura Municipal de Sdo Paulo, e foi Secretdria do
meio Ambiente da Cidade de Sdo Paulo.

dar aten¢do nao apenas as sinergias, mas também aos
conflitos entre esses trés dominios das politicas. Por exemplo,
as normas para a melhoria da eficiéncia de combustivel dos
veiculos podem reduzir a poluicio local e as emissdes de CO2
por veiculo-km. Ainda assim, podem resultar em um
aumento das emissoes, caso aumentem as distancias das
viagens de carro ou caso os motoristas troquem seus carros
por modelos com motores mais potentes.

Em resumo, ha varias razdes pelas quais as cidades
latino-americanas necessitam atacar seus inimeros elos com a
mudanga climatica: elas concentram industrias, transportes,
domicilios e muitos dos emissores de gases de efeito estufa e
outros poluentes atmosféricos. Elas também sao afetadas por
turacoes, tempestades, escassez d’agua e outras intempéries que
as mudancas climaticas s6 fardo agravar. Ademais, sem a
mudanga climatica, estas cidades ja possuem déficits de
adaptagdo. Portanto, ha que se empreender agdes para tratar
desses problemas e, ao fazé-lo, melhorar a capacidade
adaptativa das populagdes urbanas, das atividades economicas
e das infra-estruturas. As cidades latino-americanas sdo fonte
de iniciativas, politicas e a¢des direcionadas a redugio ou
mitigacio das emissoes e ao tratamento ou a adaptacdo as
mudangas de clima. No entanto, tais medidas ainda séo
minimas, ineficazes e ndo direcionadas @ mudanca climdtica.

Patricia Romero Lankao é Vice Directora do Institute for the
Study of Science and the Environment no National Centre for
Atmospheric Research dos Estados Unidos
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16 CIDADES SUL-AMERICANAS

ENGAJAMENTO SOGIAL NAS
GIDADES LATINO-AMERICANAS

Gareth Jones delineia 0s aspectos que definem a vida social contemporanea da

populagdo urbana pobre da Ameérica Latina

Georg Simmel ficaria tdo fascinado quanto alarmado. Asruas
de Tepito estdo repletas de fiéis, mais de 2 mil pessoas
movendo-se com empolgada antecipagdo por ver, e
possivelmente tocar La Grande, imagem em tamanho natural
de Santa Muerte, a santa dos mortos. Praticamente uma
representacao d’A Morte, La Santa representa uma “religido da
crise”, com devotos identificados como vitimas da economia
neoliberal: ela é popular entre os viciados e traficantes de
drogas, ex-prisioneiros e membros de gangues. Misturados a
multiddo de Tepito estao homens bastante tatuados, com toda
a aparéncia de membros de gangues hardcore, exceto por
trazerem consigo suas estatuetas (seus “bebés”) até La Grande,
e colocarem delicadamente um cigarro nos labios da estatueta
para langar fumaga sobre o relicario.

Mas os adoradores de La Santa vao além desses
estere6tipos. O tio de um amigo, um empresario milionario,
substituiu em sua casa o altar da tradicional Virgem de
Guadalupe por um altar com La Santa. No mercado de
Sonora, em La Merced, os comerciantes com as estatuas a
venda em suas bancas — vermelhas para amor, douradas para
dinheiro, pretas para protecio, além dos pds para adoragio —
reivindicam uma clientela mais ampla. Nesses tempos de
incerteza na economia, de um Estado que nédo mais quer ser
associado a termos como “assisténcia social”, de separagio de
familias em razao dos 20 milhdes de mexicanos que vivem
nos Estados Unidos, todos precisam de alguma forma de
inserc¢do social.

Nos outros lugares as cenas sdo ligeiramente diferentes,
mas essencialmente as mesmas. Em uma favela brasileira
encravada em um depdsito de lixo, uma mae-de-santo recebe
os visitantes para predizer os caminhos de suas vidas através
da interpretagdo de buzios. A velha mulher tem um fluxo
constante de clientes, avidos por conhecer o seu futuro, mas
também agradecidos pelo fato de que a crenga em alguma
coisa proporciona a motivagdo necessaria para serem
“saudaveis”. Em uma favela arruinada pelo vicio das drogas,
pelo alcoolismo, tuberculose, dengue ou “nervos”, essa
preocupagao com a saude extrapola o espiritual.

Em Sdo Paulo, a religido é também crucial para a
reanimagdo da vida social. O Neopentecostalismo é a religido

que mais cresce no Brasil, com 24 milhées de fiéis (quatro
vezes a quantidade de fiéis dos Estados Unidos). A Marcha
para Jesus organizada pela Igreja Renascer em Cristo juntou
recentemente mais de um milhéo de pessoas para um dia
inteiro de festival de fé. Muitos dos que compareceram foram
motivados por mensagens de trabalho arduo, familia e
integridade moral - valores disseminados também pela Rede
Record de Televisao e estagdes de radio pertencentes a Igreja
Universal do Reino de Deus. Essas mensagens sensibilizam as
pessoas cuja “fé” nas outras religides foi abalada devido a
ligacdes com a corrupgdo politica, abuso e indiferenca.

A religido oferece salvagao de varias formas. Entre as
inumeras gangues da América Latina, os 80 mil membros da
Mara em San Salvador, Cidade da Guatemala e Tegucigalpa,
ou dos parches de Bogota e dos malandros de Caracas, a
conversao ao Protestantismo ¢ a iinica forma de abandonar os
seus jombois e evitar as “surras de saida” dispensadas as
pessoas que pedem para se tornarem calmados (calmos).
Mesmo assim a decisdo ndo é aceita de bom grado. Em muitas
cidades as gangues sdo a principal forma de engajamento
social entre os jovens. Na Villa El Salvador, em Lima, 70% dos
habitantes tém menos de 25 anos de idade, mas menos de 15%
tém acesso a alguma forma de educagao superior ou técnica.

A gangue é o ponto focal das relagdes sociais. Os membros
das gangues se retinem em terrenos baldios ou nas esquinas
para conversar, beber, traficar drogas, discutir os mais recentes
estilos de musica ou de roupas que os possam identificar como
skatos, crew ou punks. Suas relagdes com lideres comunitarios,
a policia ou gangues rivais definem o espirito do barrio. O uso
que ddo ao graffiti e a marcagdes identificativas pode definir os
limites territoriais do barrio, e mais provavelmente
desenhando a partir de roteiros que passam pelos estilos de
desenho em spray do Japao e dos Estados Unidos e pelo
imagindrio popular, o barrio ganha uma estética.

Taxada de “anti-social” por aqueles que temem sair de casa
ou deixar as rotas fixas que dificultam o convivio, a gangue é
hipersocial para os seus membros. Mas os rumores e as
fofocas se espalham. Nos densos assentamentos irregulares
formados por moradias construidas com materiais
rudimentares, sdo poucos os segredos. Os chefes ou as

Embora a Villa El Salvador, localizada no sul da Regiao Metropolitana de Lima, seja aclamada internacionalmente por ter se estabelecido como uma sofisticada
comunidade urbana auto-administrada desde o comego da década de 1970, quase 20% dos seus moradores ainda nao dispdem de servigos de esgoto.
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gangues locais sabem a respeito da violéncia doméstica,
adultério, consumo de drogas ou alcoolismo, tém
conhecimento de quem deve dinheiro para quem e dos
vizinhos que tém alguma disputa por causa de barulho, furtos
ou limites territoriais. Embora cimplice nos problemas, o
chefe ou a gangue é também o caminho para a solu¢do desses
conflitos. Na Rocinha, o arquétipo de favela encravada em um
morro do Rio de Janeiro, as gangues locais de traficantes
intermedeiam disputas, algumas vezes trabalhando em
conjunto com ONGs. Um programa conhecido como “Balcdo
de Direitos”, que oferece assisténcia juridica gratuita e ajuda os
favelados a obterem seus documentos, envolveu faculdades de
Direito do Rio de Janeiro e a anuéncia das principais gangues.
A decisao de uma gangue ¢é definitiva, e ndo é recomendavel
desobedecé-la. Embora nem sempre justo, as pessoas tém
menos razdes para acreditar que o veredicto oferecido pela
gangue terd menor valor do que o de um juiz, sendo que
chegardo a uma decisdao mais rapidamente e com menor custo.
No Rio, custa menos mandar matar uma pessoa do que
conseguir uma ligacdo ilegal a rede de distribui¢ao de energia
elétrica. A justica sumadria pode ser desumana, mas as
gangues também impdem normas para evitar que os favelados
recorram a violéncia por si proprios.

A confianga publica nos chefes e nas gangues é com
freqiiéncia mais alta do que na policia ou nos politicos, na
medida em que se fecha os olhos para a corrupgado dos chefes.
Como diz o ditado, “ele rouba mas faz”. Os chefes e os lideres
das gangues oferecem reciprocidade. A organizagio de
programas de trabalho relativos a drenagem e fornecimento
de 4gua, ou a construgio de um jardim-de-infancia
demandam agdo coletiva, conhecida por nomes variados
como faena, minga ou rondas. Em Buenos Aires, as
manzaneras e punteros criam densas redes locais que com
freqiiéncia se apdiam no falso parentesco do compadrazgo
(compadrio) para refor¢ar o vinculo das pessoas com a
comunidade e com o grupo. Clientelismo é um palavrao para
os cientistas politicos e “especialistas” de agéncias
internacionais, mas nas ruas ele se parece bastante com
mediacdo personalizada e solugio de problemas.

A privagio social e econdmica produz certas formas de
engajamento social. Em Lima, a crise dos anos 1980 motivou
grupos comunitarios a organizar locais de distribui¢io de
refeicdes para a populagio carente (sopao). Em 1986 havia
mais de 800, e no final dos anos 1990, quase 10 mil oferecendo
meio milhio de refeicoes todos os dias, e também servindo
como pontos de encontro para o compartilhamento de
cuidados das criangas, medicagao e intercAmbio de roupas.
Com o apoio da Igreja Catolica, as comissées chamaram a
atengdo da prefeitura, que usou as cozinhas comunitdrias para
a distribuicdo gratuita de leite para as criangas. Um milhao de
criancas agora recebe leite através de uma comissao
estruturada que envolve quase 100 mil pessoas. Ameacas
recentes de corte no orcamento do programa Vaso de Leche
geraram protestos generalizados, especialmente por parte das
mulheres.

A crise de 2001 na Argentina induziu a criagio de clubes de
trueque (clubes de trocas) e de empresas recuperadas (através
da autogestdo dos proprios funcionarios), além de novos
grupos sindicais. O Sindicato das Costureiras foi formado
para protestar contra abusos trabalhistas nas cerca de 400
confec¢des clandestinas de Buenos Aires, e para retirar os 100
mil imigrantes clandestinos vindos da Bolivia e do Paraguai.
Talvez a mais conhecida a¢do direta de solidariedade mutua
tenha sido os Piqueteros: grupos organizados de
desempregados, alguns com o apoio de sindicatos, que
bloquearam estradas (piquetes) exigindo dos motoristas um
pedagio e, do Estado, que lhes comprasse a aquiescéncia
através da garantia de acesso ao fundo de seguranca social ou
que aprovasse seus projetos de desenvolvimento local. Em
2003 ocorreram na Grande Buenos Aires mais de 5 mil
piquetes, que envolveram provavelmente 360 mil pessoas.

Em outra parte, em Sdo Paulo, por exemplo, o Movimento
dos Sem Teto tem usado ocupagdes de terrenos para estender
a populagio pobre o acesso e terrenos e moradias. Em 2003 o
MTST mobilizou 4 mil familias para a ocupagdo de um
terreno pertencente a Volkswagen. Em Lima, em volta das
franjas da Villa El Salvador, esta prépria formada por uma
série de invasdes ocorridas no final da década de 1960 e nos
anos de 1970, e agora um assentamento com mais de 400 mil
habitantes, “grupos cooperativos” estdo se utilizando da lei
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Na Rocinha, uma favela do Rio de Janeiro com populagao estimada entre 100 mil e 1 milhdo, ha uma viva tradicao de as pessoas sustentarem a sua propria urbanidade
de acordo com intervencoes informais e organicas.

agraria para conseguir lotes no deserto e nas dunas de areia.
No momento hd apenas uma série de habita¢des precarias,
mas a comunidade sabe que a legislagdo agraria lhes garante
alguma protegao contra o despejo.

Com o tempo, a nova area da Villa San Salvador se
transformard num vibrante assentamento consolidado. Areas
estabelecidas estdo repletas de antincios e carros com alto-
falantes anunciando itens de consumo e ofertando crédito.
Hé pequenos depodsitos de materiais vendendo madeiras e
blocos de concreto, e armazéns vendendo querosene, oficinas
de costura e inimeros mecinicos. O assentamento abriga 12
mil pequenos e médios negdcios. Cinemas improvisados
exibem os filmes mais recentes em telas provisorias e
qualidade de proje¢do duvidosa. Apesar de todo o
empreendedorismo, com o desemprego — 30% da populagao
estd permanentemente desempregada e 54% tem renda
suficiente apenas para cobrir as necessidades bésicas - e com a
policia ausente ou subornada, a criminalidade é alta.

Os moradores dos subdistritos da Villa El Salvador, como
Pachacamac, organizaram rondas vecinales (grupos de
vigilantes) com guardas de seguranca remunerados ou
moradores escalados. Em Lima, mais de 700 dos casos de
“justica vigilante” registrados em 2004 ocorreram em
assentamentos em areas invadidas.

As familias também podem poupar em grupos pequenos,
conhecidos como cadenas de ahorro, para custear funerais,
financiar a educagéo das criangas ou a construgio de casas.
Até a década de 1990, a maioria dos clubes de poupanca
dependia da circulagao de fundos no 4mbito da comunidade.
Mas os niimeros crescentes da migracéo internacional fizeram
com que os fundos agora recebam e realizem remessas
internacionais de dinheiro. Em Bogota, cerca de 5% das
familias recebem renda do exterior. Em Quito e em
Guayaquil, os nimeros sdo provavelmente maiores, uma vez
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que as estimativas dao conta de um milhao de equatorianos
vivendo na Espanha, no Reino Unido e nos Estados Unidos,
remetendo 1,4 bilhdo de ddlares para casa. Os assentamentos
exibem letreiros da Western Union e da MoneyGram , e
anuncios da Delgado Travel sdo extensivamente veiculados.

Alguns clubes de poupanga se juntaram a instituicoes de
microcrédito, outros se associaram a bancos maiores ou a
ONGs. Em Lima, o maior deles é o MiBanco, especializado
em pequenos empréstimos para microempresarios, e que
agregou cerca de 125 mil clientes por ano nos ultimos anos.
Em Buenos Aires, o Progresar oferece pequenos empréstimos
para os correntistas com histdrico de poupanga formal
limitado, cobrando taxas de juros mais baixas do que aquelas
praticadas pelos principais bancos e casas de crédito. Os
empréstimos sdo usualmente utilizados para o estabelecimento
de pequenas lojas ou quiosques, nas quais o estoque é limitado
e os lucros sdo baixos, mas cujos riscos sdo minimos.

A vida social contemporanea é freqiientemente associada
ao samba, tango ou huey huey. Mas na paisagem urbana o
estadio de futebol surge imenso. Passando pelo distrito
industrial e areas invadidas de Barranquilla a caminho do
aeroporto, o cenario é pontuado por um enorme estadio de
concreto. Caminhando pelo Leblon, no Rio de Janeiro, depois
de uma vitdria do Flamengo sobre o Corinthians, ou préximo
da Bombonera logo em seguida a uma vitéria do Boca Juniors
sobre o River Plate, se tem alguma idéia do burburinho. Os de
maiores posses invadem os bares vestindo camisas oficiais dos
clubes, enquanto outros vestindo cdpias falsificadas agitam
suas bandeiras nas ruas. Flanelinhas e ambulantes pintam
seus rostos para estampar lealdade ao seu time, ou para
conseguir algum lucro extra com a multiddo. Os rituais e as
musicas que as torcidas cantam déo ao futebol uma percepgao
religiosa, tanto assim que o Estadio de Séo Januario, no Rio de
Janeiro, tem dentro dele uma igreja.

Dante Busquets
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A emogio pode fugir ao controle. As tribus e as barra
bravas (torcidas organizadas) demandam a atengao das tropas
de choque e de patrulhas montadas. As brigas explodem
dentro e fora dos estadios, deixando com freqiiéncia alguns
feridos a faca, por vezes um ou outro morto. Mas também
aqui a organizagdo estd presente. As torcidas organizadas
estdo ligadas aos clubes, e alguns clubes sdo de propriedade de
seus torcedores. Os clubes ancoram identidades urbanas e
conectam bairros com histdrias sociais. A identificacio com
um time ou com outro pode fazer de uma pessoa um habitante
local ou um estranho, quem sabe indicar sua filiagdo
partiddria ou classe social - o estddio do Racing Club, em
Avellaneda, regiao de classe trabalhadora na Grande Buenos
Aires, é chamado de Estadio Presidente Per6n — ou mesmo o
seu género.

Engajamentos sociais sdo fomentados através de politicas
publicas e planejamento urbano. Esquemas de orgamento
participativo e de governanga talvez envolvam atualmente
mais de 2.500 autoridades municipais e distritais na América
Latina. Em Bogota, a prefeitura instituiu os Concejos de
Planeacion Local (Conselhos de Planejamento Local) e o
circuito de pesquisas de opinido “Bogotd, Como Vamos”. Em
Lima, o plano de desenvolvimento urbano da prefeitura para a
Villa El Salvador foi submetido a consulta publica seguida de
um exercicio de discussdo de medidas antipobreza. Apesar de
um or¢amento anunciado de apenas 2 d6lares per capita,
quase um quarto dos habitantes se manifestou. Esses
programas tém ganhado muito apoio em razdo dos seus efeitos
sobre a transparéncia, eficiéncia e bem-estar. Mesmo em
cidades como Buenos Aires, que somente por um curto
periodo instituiu um Presupuesto Participativo (Or¢amento
Participativo) entre 2002 e 2005, esses programas geram
esferas nas quais as pessoas expressam suas opinides em
publico e tentam persuadir os indecisos. As discussoes
repercutem por longo tempo depois das reunioes, nas
conversas com vizinhos, nas filas para a Via Expressa, em
Lima, ou para o TransMilenio, em Bogota.

A participacdo pode ainda atingir niveis superiores, para
conectar a Prefeitura com as redes politicas e agentes sociais
que administram a vida cotidiana dos barrios. Em Medellin, o
movimento apartidario Compromiso Ciudadano construiu a
mobilizagdo que elegeu o prefeito Sergio Fajardo para abrir o
didlogo com grupos armados e levar adiante um processo de
desarmamento. No Rio de Janeiro, Associagcdes de Moradores
- independentes de qualquer partido politico na década de
1960 - tinham em 2005 sido dominadas por traficantes de
drogas ou esquadroes da morte. Algumas favelas sdo dreas
interditadas ao Estado em seu aspecto formal - quando o
Ministro das Cidades Mércio Fortes visitou o Complexo do
Alemao, o trem em que viajava foi alvejado por tiros. Mas
ONGs como Sou da Paz e Viva Rio, juntamente com a Igreja
Catolica e igrejas evangélicas, tém trabalhado com jovens e
com gangues para reduzir a violéncia e recolher armas. O seu
exemplo e a pressdo que exerceram promoveram o Estatuto do
Desarmamento, lei federal brasileira, em 2003.

Finalmente, de volta a Cidade do México. Aqui, assim
como em outras cidades, os movimentos sociais
desempenharam papéis vitais na transi¢do para a democracia,
combinando ideologias com uma conscientizagdo social que
era aparentemente ignorada pelos politicos. Protestos e
manifestagdes atrairam centenas de milhares de pessoas para
as ruas, mas também fomentaram engajamentos menores nas
colonias, corticos e imoveis de habitagdo social. O
engajamento social informou o engajamento politico.
Atualmente, as “politicas de protesto” deram lugar as “politicas
de propostas”, a conexdes com 0s governos e a sua reinvengao
como ONGs. Entretanto, exceto na divulgagao do resultado
de eleicoes, as manifestagdes hoje em dia raramente juntam
mais do que uns poucos milhares de participantes; a maior das
passeatas mais recentes reuniu, talvez, 80 mil pessoas que
protestaram contra uma onda de seqiiestros. Nao podemos
romantizar o engajamento social como natural na América
Latina, ou como a cura para os seus males. Como disse
Superbarrio, um icone da resisténcia popular na década de
1980, agora proprietario de um restaurante: “Nos anos de 1970
eu servi a Revolugdo, na década de 1980 eu servi as pessoas,
mas agora eu sirvo mesas.”

Gareth Jones é Senior Lecturer na London School of
Economics, Associate Fellow no Institute for the Study of the
Americas University College London, e co-editor do Journal
of Latin American Studies.
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URBAN AGE DADOS URBANOS

RUMO A UM FUTURO URBANO

Desde 2007, mais da metade da humanidade habita
dreas urbanas em todo o mundo. A medida que as
pessoas migram a um ritmo cada vez mais veloz

para as cidades, a cada hora que passa estamos nos
afastando para além desta marca. Porém, a distribuicdo
deste crescimento na superficie da Terra é desigual.

Hoje, as regides metropolitanas acomodam mais
de um bilhao de pessoas, refletindo o seu papel de
centros de irradiagdo nos fluxos globais de capital, de
pessoas e de cultura. O niimero de cidades com mais
de um milhdo de habitantes cresceu expressivamente
nos ultimos 50 anos, atingindo cerca de 450 em
2008. Enquanto muitos desses grandes agrupamentos
urbanos historicamente localizavam-se nos paises
desenvolvidos, hoje 15 entre as 20 maiores regides
metropolitanas do mundo - com populagdo entre
10 e 20 milhdes — encontram-se em paises menos
avancados economicamente, muitos deles no
hemisfério sul. O nimero de cidades com mais de
um milhio de pessoas na Asia, Africa e América
Latina combinadas cresceu de 39 para 308 entre 1950
e 2005. No mesmo periodo, o numero cresceu de 37
para apenas 96 na Europa e América do Norte.

As cidades da América do Sul tém uma longa
histéria dentro do contexto fisico e social de grandes
urbanizagoes. A regido é um dos lugares mais
urbanizados do mundo, com 83% de sua populacdo
vivendo nas cidades. Até 2050 este numero chegara
proximo de 90%, ultrapassando o coragdo urbano
do Século XX, a América do Norte, e introduzindo
uma nova gera¢do de megaldpoles, com significativas
conseqiiéncias sociais, econdmicas e ambientais.

GRESCIMENTO URBANO POR HORA
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O movimento em direcio as cidades estimula
a dindmica do “push-pull” das novas e emergentes
economias, e incorpora a interse¢do da natureza
fisica e material das cidades com os comportamentos
sociais e convicgoes em constante mutacao.
Responder as perguntas desta nossa “Urban Age”,
ou Era Urbana, exige uma avaliacdo para entender
onde estdo as cidades, quem mora nelas, como séo
administradas e que obstaculos enfrentam. Encarar
os problemas de nosso futuro urbano requer que
nos movamos para muito além do presente, para
administrarmos recursos cada vez mais escassos,
desenvolvermos modos de vida sustentaveis
e abordarmos seriamente a intersecao entre a
desigualdade crescente e a cidade.

As informagdes contidas nesta “secao de dados”
sao um resumo dos achados da pesquisa realizada
pela Urban Age desde 2005. Abrange um panorama
de novas pesquisas desenvolvidas em cinco cidades
da América do Sul - Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Buenos Aires, Lima e Bogota - e as coloca num
contexto comparativo com outras cidades do mundo,
como Nova lorque, Xangai, Londres, Joanesburgo,
Cidade do México, Berlim e Mumbai. Ao investigar
os diferentes padroes de densidade urbana,
transporte e formas de governo, junto com uma
ampla gama de indicadores econémicos e sociais,
as informagdes fornecem uma compreensao clara e
unica da natureza do DNA das cidades de hoje.
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Este mapa mundial mostra o crescimento populacional por hora projetado até 2015 em
algumas cidades de crescimento mais rdpido com mais de um milhao de habitantes.
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CIDADES DA AMERICA DO SUL

AS 10 MAIORES REGIOES METROPOLITANAS

Ha apenas 100 anos, Buenos Aires era a inica
cidade da América do Sul com populagao
acima de um milhao. Hoje, existem 36. Sdo
Paulo, Rio de Janeiro, Lima, Buenos Aires e
Bogotd representam as cinco maiores Regides
Metropolitanas. Essas cidades sao tipicas

da urbaniza¢do na América do Sul, tendo
apresentado maior e mais rapido crescimento
populacional da metade para o final do
Século XX. De 1950 a 1980, Sao Paulo viu sua
populagdo quadruplicar: de 2 milhoes para
mais de 8 milhoes de habitantes. Lima teve
indices de crescimento semelhantes, Bogota
cresceu sete vezes, o Rio de Janeiro cresceu
mais lentamente, enquanto a populagao de
Buenos Aires permaneceu praticamente
estavel. Hoje, a populagdo metropolitana
combinada dessas cinco cidades é de pouco
acima de 60 milhoes, um quinto do total da
populacao urbana da América do Sul.

Desde a década de 1980, o crescimento
vem se reduzindo em Sdo Paulo. A
cidade, porém, com quase 11 milhdes de
habitantes e mais de 19 milhoes em sua
Regido Metropolitana, ainda permanece
como a maior da América do Sul. O
indice de crescimento do Rio de Janeiro
também diminuiu e os de Bogotd e Lima se
estabilizaram anteriormente.

Muito embora cada cidade da pesquisa
tenha uma histéria que remonta aos
tempos coloniais, ou mesmo antes, seu
crescimento ocorreu apds a expulsdo dos
portugueses e espanhéis do poder no
continente. Impulsionadas primeiramente
pela agricultura e comércio, e depois pela
rapida industrializa¢éo, essas cidades
enfrentam hoje uma terceira revolugao em
apenas um século, agora que se adaptam
para se tornarem centros da nova economia
de servicos. Em muitos casos, com o
arrefecimento do crescimento, sua tarefa

crucial sera consolidar e aprimorar seu
crescimento, ja que a economia global
entra em um periodo de mudangas sem
precedentes.

Tendo em vista que 37% da populagdo do
Brasil mora em favelas neste inicio do Século
XXI, comparado com 33% na Argentina,
22% na Colombia e impressionantes 68% no
Peru, em relacao a uma média de quase 36%
em toda a América do Sul, o desafio para se
conseguir habitacao decente, proporcionar
servicos urbanos e oferecer oportunidades
econdmicas exige acao urgente.

Desigualdades, suas implicagdes e respostas
de politicas potenciais sdo temas da maior
importancia para o Urban Age. Com esse pano
de fundo, uma analise espacial comparativa da
desigualdade usando-se o nivel de escolaridade
como indicador de riqueza e status social
serd apresentada nas paginas seguintes.

Niveis educacionais sio bons indicadores

do potencial social ja que indicam niveis
variaveis de qualificacdo e oportunidades de
emprego. Mapas que indicam bolsdes onde
pessoas muito, ou pouco, escolarizadas moram
em cada cidade correspondem a dados que
variam de cidade para cidade. No caso do
Brasil, os niveis de educagdo correspondem
ao chefe do domicilio, enquanto que em
Buenos Aires, Bogota e Lima, os mapeamentos
correspondem aos niveis de educagio do
total da populagdo. Entretanto, em cada uma
dessas cidades, um padrio de segregacao
entre o centro e a periferia resulta em uma
série de fatores como a distribuicdo desigual
da infra-estrutura putblica e a expansao de
assentamentos informais. Essa distribui¢do
espacial cria tanto dreas exclusivas com
altissima qualidade de vida, assim como
areas estigmatizadas carentes de servicos,
acessibilidade e oportunidades econdmicas
adequados.

MAPA MUNDIAL DA DESIGUALDADE SOCIAL
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Comparando-se a desigualdade material (usando-se

o Indice de Gini) em cidades ao redor do mundo, a
América do Sul se destaca como uma das regides com
maior desigualdade. Um baixo Indice de Gini indica

que a igualdade de renda ou a distribuicdo da riqueza

¢ melhor, ao passo que um alto Indice de Giniindica
maior desigualdade de renda. Areas de tons mais escuros

SHANGHAI

v /)‘

representam renda ou distribuicao da riqueza com maior
desigualdade. A distribuicao desequilibrada de recursos

é uma caracteristica comum a todos os pafses do
continente, uma das regides mais urbanizadas do mundo.
Mesmo assim, a desigualdade é quase sempre mais baixa
na cidade do que em cada pais respectivo.
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SA0 PAULO

Dentre os 15% da populagéo de Sao Paulo que vive em favelas, cerca de 60 mil pessoas moram em Paraisépolis, a maior favela localizada no Morumbi, que esta na area mais central da cidade.

A Cidade de Sao Paulo é a capital do
Estado de Sao Paulo, o mais populoso

do Brasil. E também a maior e mais rica
cidade da América do Sul, com uma
populacao de mais de 19 milhées na
Regido Metropolitana. Localizada sobre
um planalto, tem altitude média de 800

m e estd a 70 quilometros do mar e de
Santos, o maior porto da América do Sul.
A topografia com elevagdes e depressoes
suaves prevalece dentro da area urbana de
Sao Paulo, exceto ao norte da cidade, onde
se eleva com montanhas. Reservatorios
naturais delimitam a drea ao extremo sul
da regido metropolitana, que fornece quase
30% da agua potavel da cidade.

Desde a sua fundagdo no Século XVI,
Sdo Paulo passou por trés periodos de
importantes transformagées. Fundada como
uma missao jesuitica, o primeiro periodo
de crescimento foi impulsionado pelo seu
papel de expoente na exportagdo de café no
Século XIX. Tal oportunidade surgiu devido
a sua localizagdo estratégica: ao longo de
dois importantes rios de navegacéo, entre a
costa e um vasto e fértil planalto. A enorme
demanda de mao-de-obra nas plantagdes
de café atraiu imigrantes europeus, sendo
que um grande nimero de italianos,

BRASIL 8.514.876
ESTADO DE SAO PAULO 248.209
SA0 PAULO 7944
REGIAO METROPOLITANA

SAO PAULO 1525
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portugueses, espanhdis e alemaes se
estabeleceu na regiao.

Quando os pregos do café despencaram
no comeco do Século XX, os empresarios
paulistas trocaram seus investimentos para
o desenvolvimento industrial, mudando
a énfase da economia, que passou da
agricultura para a industria. Mais uma vez,
um grande numero de imigrantes foi atraido
pelas oportunidades oferecidas pela cidade,
tanto de paises distantes como Japdo, Siria
e Libano, quanto de regides mais proximas,
como o nordeste do Brasil. A terceira
transformacdo ocorreu no final do Século
XX, quando a competicdo pela atividade
industrial se tornou mais acirrada entre as
cidades brasileiras. Isso introduziu uma
mudanga na dire¢ao ao setor de servicos, e
Sao Paulo ¢ hoje o mais importante centro
empresarial da América Latina, onde
inimeros bancos nacionais e internacionais,
escritorios de advocacia, multinacionais e
empresas de servigos de consumo tém sua
sede. A economia da Regido Metropolitana
gera mais de 19% do PIB nacional,
concentrada em centros financeiros bem
estabelecidos como a Avenida Paulista.

A importancia da imigragao na evolu¢do
da cidade significa que Sao Paulo é uma

183.888.000 22
39.838.000 161
19.226.426 2420
10.886.518 7139

cidade extremamente multicultural. De fato,
mais de 100 etnias coexistem em Sao Paulo na
atualidade, estando as comunidades italiana,
portuguesa, africana, arabe, alema, japonesa
e libanesa entre as principais. Este padrdo de
migragao reflete o crescimento administrativo
da cidade: de 32 mil residentes em 1880,
240 mil em 1900, 1,3 milhdo em 1940, 3, 8
milhoes em 1960, 8,5 milhdes em 1980 e quase
11 milhées atualmente.

Apesar de todo esse sucesso, 0
desenvolvimento urbano atropelou
o planejamento urbano e uma infra-
estrutura de transporte publico limitada.
O uso em larga escala de carros continua a
congestionar as ruas da cidade, enquanto
a poluicao do ar e da dgua, a extensa
pobreza, os altos indices de criminalidade
e a violéncia de gangues impdoem desafios
debilitantes para uma cidade que permanece
extremamente desigual e espacialmente
segregada. Os pobres estdo concentrados na
periferia, com imensas favelas estendendo-
se ao longo de mananciais e reservatorios
protegidos. Em termos de desenvolvimento
humano, a periferia exibe niveis préximos
ao do Norte da Africa, enquanto o centro
orgulha-se de ter niveis semelhantes aos
paises escandinavos.

882 4.795
299 7494
171 8.896
108 9927

Nelson Kon
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Administrative city boundary

Metropolitan region boundary

AGLOMERADO URBANO DE SAO PAULO

2.554.058 17.099.204 21.124.314

SAO PAULO

2198.096 10.434.252 11.210.909

Advanced
M low B Poorly educated == Administrative city boundary

High M Relatively high M Relatively low

Niveis de Educacao

A distribuicdo das unidades em que o chefe de domicilio
nado tem educacdo primdria em Sao Paulo apresenta um
padrao claramente definido de segregacao. Na periferia
mais de 50% das familias tem chefe com baixa
escolaridade, enquanto que nas areas centrais este
numero cai para 5%. Ndo obstante, esforcos sustentados
para proporcionar educagao basica em toda a cidade
mostram uma reducdo do analfabetismo na regido
metropolitana de 7,2% em 2001 para 5,5% em 2007.

100% 27 unidades federativas
34% 645 prefeituras
19% 39 prefeituras
12% 31 subprefeituras
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|0 DE JANEIRO

Além do centro da cidade, vista panoramica do Cristo Redentor englobando o Pdo de Agiicar, as praias de Copacabana e de Ipanema, assim como varias favelas da cidade.

O Rio de Janeiro é a segunda maior cidade

do Brasil, com populagio de 6 milhoes de
habitantes, em uma Regiao Metropolitana
com 11,6 milhdes de pessoas. A cidade

ocupa a maior parte do sudoeste da Baia de
Guanabara, com topografia plana entremeada
por colinas e cercada de montanhas. A cidade
se desenvolveu ao longo da costa da bafa e do
Oceano Atlantico, expandindo-se depois para
o interior.

Enquanto a histdria de Sdo Paulo foi
moldada de forma mais profunda por fatores
econdmicos, a do Rio de Janeiro foi moldada
pela atuacgdo politica. Os primérdios da
histéria da cidade remontam ao colonialismo.
Fundada no Século XVI pelos portugueses
para recuperar a propriedade da bafa dos
colonizadores franceses, a cidade logo se
tornou um local estratégico, devido ao
transito no Atlantico de navios entre o
Brasil, as colonias da Africa e a Europa. Essa
posicéo foi confirmada no Século XVIII
quando a administra¢ao colonial de Portugal
foi transferida para o Rio de Janeiro, e
novamente no inicio do Século XIX, ocasiao
em que a familia real portuguesa fugiu para
a cidade durante as guerras napolednicas,

estabelecendo o Rio de Janeiro como a nica
capital européia fora da Europa

Durante a fase de industrializacio do
Século XX, o status do Rio de Janeiro como
a capital do pais tornou-a um lugar atraente
para investidores e para a sede das maiores
estatais. Apesar da transferéncia da capital
do pais para Brasilia em 1960, o Rio de
Janeiro continuou atraindo muitas empresas,
particularmente aquelas envolvidas com
atividades na drea de petréleo e gas, apds
a descoberta de petréleo na vizinha Bacia
de Campos (que produz a maior parte do
petroleo brasileiro). Atualmente, a cidade
ocupa a segunda posi¢do do pais em termos
de producio industrial, é sede da segunda
mais ativa bolsa de valores do pais, e é um
importante centro de servigos. E também
um centro nacional de telecomunicagoes
e entretenimento, assim como a principal
atragdo turistica do pais tanto para brasileiros
quanto para estrangeiros. A cidade apresenta
uma cultura extremamente vibrante, oriunda
de sua formagao multiétnica. De fato, quase
metade da populagao é negra ou mestica
e sua influéncia cultural é expressa no
Carnaval e no Samba.

Entretanto, como Sao Paulo, o Rio
de Janeiro também é vitima de inumeros
problemas sociais, sendo os mais gritantes
a desigualdade social e a criminalidade. As
disparidades entre ricos e pobres na cidade
se refletem no seu espaco fisico: as favelas
mais pobres estdo comprimidas nas encostas
das montanhas acima da orla maritima, onde
prédios sdo dificeis de construir, acidentes
devido a chuvas torrenciais sdo freqilentes e
0 acesso a redes de saneamento e eletricidade
¢ irregular.

Essas favelas estao muito proximas aos
bairros mais ricos da cidade, com os bairros
das classes mais altas, como Ipanema e
Copacabana ficando espremidos entre a
praia e as montanhas. Pode-se argumentar
que tais disparidades contribuem com
os altos indices de criminalidade do Rio
de Janeiro: as taxas de homicidio sao 17
vezes mais elevadas do que em Londres.

A violéncia é mais aguda nas favelas, onde
0s pobres sao oprimidos por gangues e
traficantes de drogas, e onde a corrup¢ao
e a violéncia solaparam a confianga da
populagdo no cumprimento da lei.

Dante Busquets

% DO PIB
NACIONAL

Administrative city boundary

Metropolitan region boundary

AGLOMERADO URBANO DO RI0 DE JANEIRO

2.950.238 10.802.750  13.178.717

RI0 DE JANEIRO

2.507.451 5.867.904 6.234.509

Advanced High M Relatively high M Relatively low
M Llow M Poorly educated == Administrative city boundary

Niveis de Educagao

Apesar dos esforcos sustentados para melhorar o
acesso a educacao, o indice nacional de alfabetizacao
para a populacéo de 15 anos ou mais no Brasil era de
88,6% em 2005, ficando atrds de outros paises da
América Latina como Argentina, Equador e Paraguai.
No Rio de Janeiro, a distribuicao de familias nas quais o
chefe do domicilio tem um baixo nivel de escolaridade
demonstra um padrao disseminado em toda a regido
metropolitana, com picos nas dreas mais distantes.
Diferentemente dos bairros centrais do Rio de Janeiro,
Niteréi e os bairros costeiros ao sul tém menos de 5%
das familias cujo chefe de domicilio tem baixa
escolaridade. Uma pesquisa recente sugere que
metade da populagao da cidade na faixa etdria entre
15 e 17 anos néo freqlienta a escola secundaria.

UNIDADES
ADMINISTRATIVAS

AREA
(KM2)
BRASIL 8.514.876
ESTADO DO RIO DE JANEIRO 43.696
RIO0 DE JANEIRO 5.724
REGIAO METROPOLITANA
RIO DE JANEIRO 1.261
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POPULAGAO DENSIDADE PIB EM US$ BILHOES | PIB/CAPITA EM US$
(2005) (PESSOAS/KM?) (CORRENTE) (CORRENTE)
183.888.000 22 882 4795
15406478 353 101 6.582
11.563.302 2.020 71 6.128
6.093472 4.832 49 8.018

100% 27 unidades federativas
12% 92 prefeituras
8% 20 prefeituras
6% 18 subprefeituras
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A Avenida 9 de Julho tem a largura de um quarteirao inteiro da cidade e esta entre as avenidas mais largas do mundo. A arborizada avenida se estende de norte a sul através de toda area

central, lar de uma populagao de classe média que permaneceu estavel apesar de décadas de mudangas desenfreadas na Grande Buenos Aires.

Buenos Aires é o centro financeiro,
industrial, comercial e cultural da Argentina.
Localizada na margem sul do Rio da Prata,
no litoral sudeste da América do Sul, Buenos
Aires ¢ a capital e a maior cidade do pais,
com uma populagdo de trés milhdes de
habitantes. Mais de 12 milhoes de pessoas
vivem na Grande Buenos Aires, a segunda
maior conurbag¢do da América do Sul.
Fundada em 1536, a histéria inicial de
Buenos Aires foi dominada pelo comércio,
embora também por tensdes com os
colonizadores espanhdis que procuraram
canalizar o comércio através de Lima e foram
expulsos da cidade em 1810. A partir da
segunda metade do Século XX e até a década
de 1920, Buenos Aires experimentou um
rapido crescimento e desenvolvimento na
infra-estrutura, incluindo o primeiro sistema
de metr6 da América do Sul, possibilitados
pela riqueza gerada pelos férteis pampas em
torno da cidade, por sua estratégica posicao
as margens de um rio, e pela construgdo
do sistema ferroviario que permitiu que as
matérias-primas fluissem até suas fébricas.

ARGENTINA 2.766.889
PROVINCIA DE BUENOS AIRES 307571
GRANDE BUENOS AIRES 3.839
BUENOS AIRES 203

29404020 encarte portugues.indd 23

Buenos Aires tornou-se um destino
favorecido para imigrantes europeus - uma
cidade multicultural que se posicionava ao
lado das principais capitais européias.

Esta época de ouro teve fim com a crise
econdmica mundial no final da década
de 1920. Como a populag¢io da cidade
continuava a crescer, muitos trabalhadores
da cidade foram for¢ados a se mudar para
as paupérrimas cidades da periferia para
poder sobreviver. Apos a deposigdo de
Perén em 1955, as trés décadas seguintes
foram prejudicadas pelo governo militar,
motins e violéncia patrocinada pelo
estado, que deixaram pouco espago para o
desenvolvimento urbano planejado.

Apos a retomada do governo
democratico, foi aprovada uma emenda
constitucional em 1993 que concedeu a
cidade autonomia do governo federal
e que lhe permitiu eleger seu proprio
prefeito. Essa autoridade corresponde ao
poder econémico da cidade, que contribui
com aproximadamente um quarto do PIB
nacional. A economia da cidade é definida

38.592.150 14
14.654.379 48
12.198.207 3177

3.018.102 14.867

em parte pelo seu porto, um dos mais ativos
da América do Sul, que se conecta com

o noroeste da Argentina, Brasil, Uruguai

e Paraguai através de rios navegaveis que
servem a uma vasta area do sudeste da
América do Sul. Mesmo assim, a autoridade
do prefeito sobre assuntos da regido
metropolitana fica bastante limitada uma
vez que a cidade ocupa apenas 5% da area da
Grande Buenos Aires.

A disparidade entre o centro da cidade
orientado para os servicos e uma Regido
Metropolitana dominada pela agricultura
e pelo setor manufatureiro se reflete na sua
composigio fisica e social. O alto Indice
de Desenvolvimento Humano (IDH) da
cidade revela concentragdes de classes
média e alta melhor educadas na pequena
cidade administrativa (203 km?), juntamente
com o setor empresarial e a maior parte da
infra-estrutura de transportes, enquanto a
populacdo pobre vive nas dreas periféricas da
regido metropolitana.

183 5.840
60 4.085
n/a n/a
43 14.231

Tuca Vieira

URBAN AGE DADOS URBANOS

Administrative city boundary

Metropolitan region boundary

AGLOMERADO URBANO DE BUENOS AIRES

0.097.612 11.847.329 13.652.564

BUENOS AIRES

2.981.045 2.995.397  3122.542

Advanced

High M Relatively high M Relatively low
M low B Poorly educated == Administrative city boundary

Niveis de Educacao

As cidades da América do Sul, como Buenos Aires,
revelam fortes padroes de segregacao no nivel de
escolaridade na cidade como um todo. Com 97,2%, a
Argentina tem altissimo indice de alfabetiza¢do nacional
para a populagao de 15 anos e acima, mas em Buenos
Aires ocorre uma distribuicao desigual da populagao
menos escolarizada, com concentracao de familias com
alta proporgao de filhos abaixo de 14 anos nas areas
periféricas. Os Partidos no Sul, Oeste e Norte da cidade
sdo particularmente afetados por sua vulnerabilidade
quanto a ocupacao do solo e auséncia de uma
infra-estrutura social basica.

100% 23 provincias +
1 cidade autbnoma

33% 134 partidos
n/a 24 partidos
24% 15 comunas
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BOGOTA

TR o

-
e

Administrative city boundary

Metropolitan region boundary

AGLOMERADO URBANO DE BOGOTA

el e e 630.315  6.355.892 9.298779

e == ey

BOGOTA

630.315  6.302.881 8.380.801

Giovanna Silva

Mais de 50% dos habitantes da cidade nasceram em outro lugar e foram atraidos em parte pela fama internacional que a cidade alcangou, devido ao seu renascimento na iltima década.

Bogota é a capital da Colombia e a cidade O restante do Século XIX foi dominado 1951 para cerca de 7 milhdes atualmente.
mais populosa do pais, com quase 7 milhdes ~ por guerras civis, e em 1900 a populagdo da ~ Em 1955, o municipio foi ampliado para ‘
de habitantes e uma populagdo de mais de cidade era de apenas 100 mil habitantes. A encampar municipios vizinhos, e as quatro
8 milhdes em sua Regido Metropolitana. construgdo de ferrovias e da infra-estrutura, décadas seguintes testemunharam a criagdo
Localizada entre uma cordilheira e terras assim como uma represa para uma usina de novos municipios em volta da cidade.
férteis para a agricultura, Bogota é a cidade  hidroelétrica, e em 1920 do primeiro Em 1991, outra fusdo dos municipios
de maior altitude no mundo, depois de La aeroporto da América do Sul, impulsionou criou uma nova entidade administrativa: o
Paz e Quito. A cidade abriga o maior centro o desenvolvimento para o Século XX, Distrito Capital.
econdmico e a principal bolsa de valores da  juntamente com a triplicagao da populagao Embora persistam problemas de
Colombia. até a década de 1930. emigracdo, os prefeitos de Bogota

Das cinco cidades sul-americanas Em seguida aos disturbios politicos conseguiram implementar nos tltimos
incluidas neste estudo, Bogotd é a inica rurais e urbanos nos anos 1950, o padrao anos programas inovadores que atacam v
que ja era habitada quando os espanhdis de crescimento da cidade mudou. deficiéncias no transporte, areas verdes e Civekd Urivarsiaite
a colonizaram em 1538. Sempre vista Residentes mais ricos sairam do centro educagdo. Um dos programas mais notaveis
como uma capital regional, Bogota foi, até para dreas periféricas, forcando a cidade é o sistema Trans Milénio, um sistema Advanced M High M Relatively high I Relatively low
o inicio do Século XIX, a capital do Vice a modernizar e ampliar as redes de infra- de 6nibus expressos (Bus Rapid Transit B e e e e
Reino de Granada, uma area que abrangia estrutura e transportes. Ao mesmo tempo, - BRT). Outras iniciativas abrangem um Niveis de Educaco
os atuais Panamd, Colombia, Equador e a violéncia rural levou a um influxo maci¢o  programa de construgdo de ciclovias, escolas  Com 92,8%,a Coldmbia temn um alto indice de
Venezuela. Em 1819, Bogota foi libertada por  de pessoas para as maiores cidades da publicas e bibliotecas em toda a extensio da alfabetizacdo paraa populacéo de 15 anos ou mais, todavia
Simon Bolivar e tornada capital da Grande Colombia, e particularmente para Bogota. cidade. Bogota também reduziu os indices Eg%OQZ;Erese?;a ges(;guaédade - g‘smbu@o de criancas

qualidade de educagao. este padrao esta

Colombia, uma federagao que inclufa aqueles  Esses fatores motivaram um aumento de criminalidade e homicidios, de 61 para intimamente relacionado a outras varidveis sociais em
mesmos estados. Apos a dissolucio da agudo tanto na extenséo espacial da cidade 24 assassinatos por 100 mil habitantes em ESSSSSBEEJ;?Z%ZSS?SEEZS ;Eaer?:ﬂiatse/r?wcaagggre;ic?mo
Grande Colombia em 1831, Bogota tornou-se  como em sua popula¢io, que passou de pouco mais de dez anos. social e econdmica de uma Urbanizacio acelerada, As
a capital da Republica da Colombia. pouco mais de 630 mil habitantes em localidades situadas ao sul da cidade apresentam o mais

alto crescimento urbano. A estratificagéo social forma a
base de uma estratégia para toda a cidade que prioriza
programas fiscais e de investimentos que beneficiam os
grupos sociais mais carentes..

[1:17) POPULAGAO DENSIDADE PIB EM US$ BILHOES | PIB/CAPITA EM US$ % DO PIB UNIDADES
(KM2) (2005) (PESSOAS/KM?) (CORRENTE) (CORRENTE) NACIONAL ADMINISTRATIVAS

COLOMBIA 1138194 42.888.592 38 3.365 100% 32 departamentos
+ 1 distrito da capital

DEPARTAMENT’U DE CUNDINAMARCA 22435 2.200.790 98 8 3.512 5% 115 municipios

(EXCL. BOGOTA D.C.)

DEPARTAMENTO DE CUNDINAMARCA 24.210 9.040.906 373 44 4.862 30% 116 municipios

(INCL. BOGOTA D.C.)

REGIAO METROPOLITANA DE BOGOTA 3732 8.074.212 2164 n/a n/a n/a 18 municipios

BOGOTA 1.775 6.840.116 3.854 36 5.296 25% 20 localidades
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Aproximadamente 370 mil pessoas vivem na Villa El Salvador, distrito amplamente auto-organizado nos arredores da cidade. A area comegou como uma favela nas desabitadas planicies
arenosas ao sul da cidade ha quase 40 anos devido a uma premente escassez de moradias entre familias de imigrantes.

Lima é a capital do Peru e sua maior cidade.
Esta localizada em uma regido desértica na
costa do Pacifico, em torno dos vales dos
rios Chill6n, Rimac e Lurin e forma, junto
com o importante porto de Callao, uma area
urbana continua denominada de Regido
Metropolitana de Lima e Callao.

Apés a conquista do Império Inca pelos
espanhdis, Lima estabeleceu-se como a
capital do Vice Reino do Peru, que a época
correspondia mais ou menos a todo o
império colonial espanhol. Seu prestigio foi
acentuado pelo fato de que Callao servia
como base de embarque de todo o ouro inca
que era enviado para a Europa. Lima foi a
primeira cidade da América do Sul a sediar
uma universidade e ter a primeira imprensa.
A cidade floresceu durante o Século XVII
como centro de uma rede comercial que
se estendia até a Europa e a lugares tao
remotos como as Filipinas. O crescimento
da cidade foi prejudicado por uma série de
grandes terremotos entre 1582 e 1746, sendo
que o tltimo causou imensos danos. Lima
permaneceu como a cidade espanhola mais

importante na América do Sul até o inicio
do Século XIX.

Apés a independéncia, um boom
economico na metade do Século XIX levou
a um crescimento renovado, e em 1872 as
muralhas da cidade foram derrubadas para
possibilitar sua expansdo. Durante a Guerra
do Pacifico entre 1879-1883, tropas chilenas
ocuparam Lima, destruindo e queimando
algumas partes da cidade. Ao final do Século
XIX, a cidade permanecia relativamente
pequena, com uma populagio de cerca de
170 mil habitantes. Mas a partir da década
de 1940, o crescimento foi acelerado pelo
afluxo da migragao interna — passou de 650
mil habitantes em 1940 para 1,85 milhao
em 1960 e para 4,6 milhdes em 1980 -, o
que sobrecarregou os servigos publicos e fez
surgir grandes favelas, ou pueblos jévenes,
algumas das quais foram urbanizadas
para receber infra-estrutura e hoje estdo
totalmente integradas a Lima.

A Regido Metropolitana de Lima e Callao
¢ hoje o lar de quase 7,8 milhoes de pessoas,
espalhadas sobre uma area de 2.800 km?.

A grande maioria vive nos limites da Cidade
de Lima, centro financeiro e industrial do
Peru e responsavel por mais de dois tercos
da produgdo industrial do pais e pela
maior parte do setor de servigos. Callao
permanece como um dos mais importantes
portos de comércio e pesca da América do
Sul, responsavel 75% do comércio exterior
do Peru. Em decorréncia disso, a Regido
Metropolitana gera 47% do PIB peruano

e a majoria das empresas estrangeiras que
operam no pais tém ali sua sede.

Um dos principais desafios que Lima
enfrenta ¢ o servi¢o de transporte publico.
Desde sua privatiza¢do, na década de 1980,
um sistema ilegal, porém tolerado, de mini-
onibus particulares criou condi¢des de
transito cadticas e muitas vezes perigosas na
cidade. Em 2005, o municipio foi autorizado
a ampliar rede de metro, que era limitada a
uma unica linha, e um sistema de dnibus
expressos (Bus Rapid Transit - BRT) estd
sendo também planejado.

Yannick Jochum

URBAN AGE DADOS URBANOS

Administrative city boundary

Metropolitan region boundary

AGLOMERADO URBANO DE LIMA

1.065.888  7116.441  9.251.023

LIMA

6.400.000

n/a n/a

Plaza de Armas

Advanced High M Relatively high M Relatively low
M low B Poorly educated == Administrative city boundary

Niveis de Educacao

Enquanto o indice de alfabetizacdo no Peru é de cerca de
88%, eleva-se a quase 96% em Lima, o que reflete a maior
concentracao de instalagdes e niveis de escolaridade
melhores da capital. Entretanto, a cidade apresenta um
claro padrao de desigualdade, com as populagdes menos
instruidas concentradas nas periferias. Muitos distritos,
como Villa Maria del Triunfo e Villa El Salvador, ao sul, e
Ventanilla e Puente Piedra, ao norte, concentram o maior
numero de pessoas sem a educagao primaria, a0 passo
que nos distritos centrais, como San Isidro, San Borja e
Miraflores, mais de 60% da populagdo tem niveis mais
elevados de escolaridade.

PERU 1285220 26152265 20 79 3.039 100% 25 regides
REGIAO DE !.IMA PROVINCIAS 32.129 812.048 25 n/a n/a n/a 177 distritos
(EXCL. REGIAO METROPOLITAN DE LIMA E CALLAO)

REGIAO DE LIMA PROVINCIAS 34923 8577163 246 n/a n/a n/a 226 distritos
(INCL. REGIAO METROPOLITANA DE LIMA E GALLAO)

REGIAO METROPOLITANA DE LIMA E CALLAO 2.794 7.765.115 2.779 37 4.829 47% 49 distritos
LIMA 2.665 6.924.547 2.598 n/a n/a n/a 43 distritos
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GOVERN

0 DAS GIDADES

BRAZILIAN CENTRAL GOVERNMENT

|
e e e e Qe

State Housmg Entreprises, Coordination, Urban
Affordable Housing, Development
Construction of New Houses

SAO PAULO
CITY COUNCIL- -

Economic Development, Military and Civilian Universities, Secondary
Industry, Commerce Police Forces Education

MAYOR QF MUNIGIPALITY
SAO PAULO

Policy Adaptation Strategic Transport Planning,
Motorway, Regional Rail and

Buses, Metro

City Housing Entreprises,
Affordable Fousing,
Urbnisation of the Favelas

Urban Development Policies

TRANSPORT

Munici Local Roads and Buses, Car

Parking and Taxis

Public Services

Sal Guards, Securing
Public Buildings and Spacé

Primary Education Hospitals, Local Health
Services

SUBPREFEI:TURAS (31)

TRANSPORT

Street Maintenance

Waste and Local Services

Enforcement of Zoning,
Urban Regulations and

Building Codes *directly elected

ARGENTINIAN CENTRAL GOVERNMENT

|
PLANNING AND S0C LABOUR
UTILITIES DEVELOPMEN

PublicTransport
(Regional Rail and Bus)

BUENOS AIRES
CGITY ASSEMBLY-----OF BUENOS

State Police Secondary Education Slums

MAYOR 0F THE GITY

TRANSPORT

Municipal Bus Lines

0CIAL NOMI
EVELOPMENT DEVEI.OPMENT

Slums Parks, Public Space

COMUNAS
JUNTA GOMUNAL (7)

TRANSPORT

Secondary Roads

SOCIAL
DEVELOPMENT

Neighbourhood Level Neighbourhood Level

Parks, Public Space
Social Policies Culfural Policies

* directly elected

COLOMBIAN GENTRAL GOVERNMENT

|
TRANSPORT LABOUR ENVIRONMENT AND
HOUSING

DISTRICT

MAYOR OF THE REGIONAL

GOUNCIL-—--- CITY OF BOGOTA™ -~ GOUNCIL

TRANSPORT ECONOMIC
DEVELOPMENT

Umversmes Primary and
Secondary Education

Road Management, Local
Buses, TransMilenio SA,
Blcycle Paths

Development Strategy
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Hospltals and Health Public Services City Police atrategic Planning, Land
se

JUNTA ADMINISTRADORA
LOCAL"

INWARD

INVESTMENT
Economic and Sodial Management of
Development Municipal Funds

* directly elected

—— executive power including the il National Level
right for regulatory overwrite State Level

M City Level
B Borough Level

- - - some limited powers

SAO PAULO

A cidade de Sao Paulo é administrada por um prefeito eleito
diretamente, e o Estado de Sao Paulo ¢ administrado por um
governador eleito do mesmo modo. A defasagem entre os limites
municipais de Sdo Paulo e a ampla extensdo que cidade abrange
exige que esses dois niveis de governo trabalhem intimamente
ligados. Em termos de transporte, o governo da cidade controla
parte do sistema de transporte urbano, enquanto o Estado é
responsavel pelo planejamento integrado do transporte em toda
aregido metropolitana. Com respeito a habitacao, os dois niveis
tém empresas habitacionais com responsabilidades especificas. No
que concerne a seguranga, as forgas policiais civis e militares estdo
sob a autoridade do Estado, enquanto a cidade mantém uma forga
policial municipal. No campo da educagio, as responsabilidades
estao divididas entre os governos do estado e do municipio, ao
passo que na satide hd uma estrutura institucionalizada de gestao
que distribui responsabilidades para os governos federal, estadual
e municipal. H4 também um terceiro nivel, descentralizado,

sob a responsabilidade da prefeitura: 31 subprefeituras, que sao

o principal ponto de contato com a populagao, gerenciam os
servicos publicos locais, além de ter algumas responsabilidades de
planejamento e transportes.

BUENOS AIRES

Em 1994, a Cidade de Buenos Aires adotou uma constituicao

que permite aos seus cidadaos o direito de escolher seu proprio
governo. A cidade, capital da Argentina, é governada por um
prefeito eleito diretamente e por uma Assembléia Legislativa

com 60 membros. O governo local administra a educagao, satde,
habitagéo, parques e desenvolvimento social e econdmico. Mas o
governo provincial, liderado por um governador diretamente eleito,
detém muitas fungdes, inclusive o policiamento. Embora a cidade
possa regulamentar o uso do solo, ndo pode de forma independente
organizar o transporte publico (com excecédo das linhas de 6nibus
municipais), que é administrado por companhias privadas sob a
supervisao do governo provincial. Além disso, o metr6 e a rede
ferroviaria foram privatizados em 1994, tirando dos governos

de ambas as esferas qualquer possibilidade de planejamento
estratégico com relagao ao transporte. Em 2007, a cidade embarcou
em um novo modelo de descentralizagdo, criando novas comunas
administradas por comités constituidos de sete membros eleitos.
Estes comités tém autoridade sobre politicas sociais e culturais

na esfera dos bairros, bem como sobre a gestdo de areas verdes e
estradas secundarias.

BOGOTA

O governo da cidade de Bogotd é chefiado por um prefeito eleito
em pleito direto e um conselho eleito separadamente. Como
Distrito Capital da Colombia, tem status administrativo de

um departamento e desta forma goza de plena autonomia da
Cundinamarca, a grande drea administrativa na qual a cidade esta
localizada. O prefeito tem fungao de brago executivo do governo
da cidade, sendo que o conselho desenvolve a fungao legislativa.
As responsabilidades do governo da cidade abrangem transporte,
questdes ambientais, desenvolvimento econdmico, saude e
educacgao. Na drea de seguranga, muito embora a policia seja uma
for¢a nacional, o prefeito é constitucionalmente o Chefe de Policia
da cidade. Sob a esfera de governo da cidade, Bogota possui vinte
Juntas Administrativas Municipais parcialmente autonomas.
Embora a populagao local eleja seus membros, é o Prefeito de
Bogota que escolhe o Prefeito local. Essas juntas administrativas
locais elaboram planos e programas em nivel distrital para o
desenvolvimento sdcio-econdémico e sdo responséaveis pela gestdo
das verbas municipais que recebem.
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Esses seis graficos sdo indicagdes esclarecedoras sobre como as estruturas governamentais sao organizadas em Sao Paulo,
Buenos Aires, Bogota, Nova lorque, Mumbai e Londres. Destinam-se a dar uma impresséo aproximada de como 0s padroes
basicos de responsabilidades sdo organizados em cada uma dessas cidades, identificando algumas das fungdes-chave
desempenhadas nos niveis de governo federal, estadual e municipal. Embora oferegam um panorama comparativo Util ndo tém a
intengdo de fornecer um relato preciso dos sistemas detalhados de prestagdo de contas, que somente podem ser explicados de
maneira abrangente com uma abordagem caso a caso.

NOVA I0RQUE

US FEDERAL IGOVERNMENT O governo da cidade de Nova Iorque opera dentro de uma estrutura
W w w W w legislativa definida na esfera estadual (o Estado Federal de Nova
Torque). O governo federal dos Estados Unidos ndo tem poderes diretos
para dirigir ou legislar as agdes das cidades individualmente, embora
------ o6rgaos federais operem em todo o pais. Entretanto, o nivel estadual de
' governo é importante como legislador, mas também pelos seus poderes
i de supervisao or¢amentdria. O estado também administra os

principais sistemas de transporte, é co-proprietario dos aeroportos da
cidade e de alguns elementos de desenvolvimento econdmico. No

State DOT, Metropolitan Transit Empire State Development Division of Housing and Office of the State Comptroller Universities and Higher Health Department, Medicaid Environmental Conservation

Authorty, Port Authorty Commurity Renevil Educaton Inspector ambito de sua autoridade, a cidade tem muito poder em comparagao
! com os padrdes internacionais, sendo o Prefeito de Nova Iorque um

NEW YORK MAYOR OF . dos politicos mais importantes dos Estados Unidos. A legislagao
CITY COUNCIL - NEW YoBK CITY municipal é de responsabilidade do City Council (semelhante a

“ Céamara dos Vereadores). O governo da cidade de Nova Iorque é
responsavel pela educagio publica, hospitais publicos, assisténcia
paIEe e R e By social, meio ambiente, transporte e planejamento locais. Ha cinco
distritos administrativos (Boroughs), chefiados por um Presidente de
' Distrito eleito, que tém direito de serem consultados, embora nao
NEW YORK CITY BOROUGHS (5 prestem nenhum servigo. Ha também 59 Juntas Comunitarias que

COMMUNITY defendem os interesses dos bairros.
BOARDS

Public Hearings on Land Use

Zoning, Land Use Environmental Protection, Housing and Buildings Schools, Universities and
Parks Libraries

Constituent Services

* directly elected

MUMBAI

INDIAN GENTRAL GOVERNMENT O governo de Mumbai envolve intervengdes de nivel nacional, estadual
. (estado de Maharashtra) e municipal. O governo nacional tem
o | N = inimeros departamentos com poderes que proverm servigos e ecursos
para cidade. H4 um poderoso nivel estadual de governo, chefiado por
um Ministro Chefe, que operacionaliza diversos servigos na cidade,
incluindo o vidrio, habita¢do, educagio, saude, servicos ambientais e
——————— policiamento. O governo da cidade ¢ dirigido por um Prefeito eleito
] T com poderes limitados. O poder executivo real estd nas maos do
| Comissario Municipal e do secretério de Projetos Especiais, ambos
funcionarios civis nomeados diretamente pelo governo do Estado de
Mabharashtra. O governo estadual estd prestes a constituir um Comité

State Road Development Mumbai Metropolitan Region Housing, CIDCO, MHADA, Higher and Technical Education  Public Health, Medical Environment, Revenue and Police Department

%8;%0{?;:)&2) ((MSBRES? I()&\ﬁ\ko%em Authority Slums SRA Education and Drugs Egraersdtx State Pollution Control de Planejamén.to Metropolitano par.a a Regléo Metropolitana
conforme exigido pelo programa Missao Nacional de Renovagao
MAYOR OF Urbana Jawaharlal Nehru (JNNURM - Jawaharlal Nehru National
e A MUMBAI 2 2 ooty Urban Renewal Mission). Ha uma significativa sobreposi¢ao entre as
Hiinidps Corpration responsabilidades nos niveis estadual e municipal. Em geral, o governo

da cidade tem relativamente menos poderes do que os do estado,
conforme exigido pelo INNURM.

Bus Transport, Street Parks Drainage and Sewage Key Agencies Disaster Management Maintenance of Parks
Lighting, Road Repairs

LONDRES

UK CENTRAL GOVERNMENT O governo de Londres opera dentro de um estado unitario
. relativamente centralizado. Diversos departamentos centrais tém
W w w “ w responsabilidades dentro da cidade, tais como assisténcia em satde,
. regulamentacdo das ferrovias que servem de ida e volta ao trabalho
MINISTER FOR (commuter), e como drbitro final das principais decisoes de
ol planejamento. O governo central tem também inimeros poderes
GOVERNMENT reguladores sobre o Prefeito e os distritos da cidade (boroughs).

OFFICE FOR LONDON

| ! O Prefeito de Londres é um executivo eleito, responsavel por uma

! | série de importantes servigos da cidade, notadamente o transporte
! LONDON MAYOR OF publico e o planejamento espacial. O Prefeito de Londres é
! ASSEMBLY1 LONDON* 1 elected body with 9.9 29 c . .
! | atutiny 0l supervisionado por uma assembléia eleita, sem poderes legislativos.

Hé também 32 conselhos distritais eleitos cuja responsabilidade
TRANSPORT 0 STRATEGIC O et 5 5 5
PLANNING abrange escolas, assisténcia social, meio ambiente, transporte e
Transport for London Metropolitan Police London Fire and Emergency I;\qudlont Development The London Plan planejamento locais. A Clty de Londres, o centro financeiro e de
uthority

Planning Authority
| | | | | negdcios da capital do Reino Unido, tem poderes de um distrito,

‘ mas também diversas responsabilidades adicionais. O governo de
LONDON Londres foi reformado em varias ocasides desde o final do Século
"""""""""""""""""""""" XIX e, mais recentemente, no ano 2000, para que os londrinos
BOROUGHS (33) i

pudessem votar para prefeito pela primeira vez na sua histdria.
APPLIGATIONS * directly elected
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CIDADES E REGIOES

Cidades sao dinamicas, ao passo que a geografia
administrativa é estatica. A medida que as cidades crescem,
muitos limites de um municipio parecem cada vez mais
obsoletos e ndo representativos da dimensao funcional da
cidade. O Urban Age tem como principal foco o nivel de
organiza¢do municipal, reportando dados relacionados a
esta esfera administrativa e mirando no governo municipal
ao formular implicagdes para as politicas publicas.
Entretanto, é importante entender os municipios dentro de
seu contexto metropolitano e regional mais amplo. Por
exemplo, enquanto o municipio de Sdo Paulo (cobrindo
cerca de 1.500 km?) abrange mais de 10 milhdes de pessoas,
a Regido Metropolitana da Grande Sao Paulo (cobrindo
aproximadamente 8 mil km?) tem uma populagdo de mais
de 19 milhdes, e inclui diversos assentamentos da periferia
(inclusive areas industriais descentralizadas e favelas) que
formam parte do metabolismo funcional de Sdo Paulo. No
outro extremo, Xangai cobre mais de 6 mil km? e inclui
extensas areas de terras araveis assim como espacos de area
construida.

Outras cidades do Urban Age apresentam graus
variados de semelhanca. Enquanto os limites de Londres,
de modo geral, se assemelham ao “Cinturdo Verde” que
restringe seu crescimento, a cidade faz parte da densamente
povoada regido sudeste, com as cidades em sua volta
participando de sua geografia econémica funcional. Nova
Iorque inclui areas rurais em Staten Island, mas do outro
lado do Rio Hudson, Newark e Atlantic City nao sdo
apenas municipios separados, mas parte de um outro
estado, Nova Jérsei. Em outros casos, como Berlim e
Joanesburgo, ha uma correlagdao mais proxima entre a area
construida e os limites dos municipios.

Esses diferentes arranjos administrativos tém
implicagdes tanto para a analise quanto para a forma de
governo. Primeiro, exigem um grau de precau¢io na
interpretacdo dos dados brutos referentes a cidade como

GRESCGIMENTO POPULACIONAL

um todo. Diferencas aparentes na estrutura econdmica e
social, ou na forma fisica, podem ser devidas a exagero ou
podem ser o resultado de geografias diferentes. Por esse
motivo, alguns elementos da pesquisa Urban Age sdo
apresentados para uma area especifica: nossos diagramas
de densidade nas paginas 32-33 sdo apresentados em
relagdo a quadros de 100 x 100 km?* e os diagramas nesta
pagina representam 315 x 315 km?.

Limites mal definidos podem criar potencial de
conflito entre administragdes vizinhas. Por exemplo,
enquanto os limites municipais de Sao Paulo se estendem
em dire¢do ao sul encampando duas grandes areas de
mananciais (os reservatorios de Billings e Guarapiranga),
a poluicdo a montante dos rios Tieté e Pinheiros
permanece um desafio para a cooperagdo entre Sdo Paulo
e o municipio vizinho de Guarulhos. Os conflitos podem
surgir também em questdes sociais e econdmicas. Em
cidades como Bogotad, os limites da cidade sdo
considerados como desestabilizadores da coesao social e
da base fiscal da cidade, ja que as pessoas mais ricas
migram para bairros localizados em diferentes municipios
(atraidos por aliquotas fiscais inferiores e, em alguns
casos, por regulamenta¢des urbanisticas que permitem
padroes de desenvolvimento com areas mais extensas).

Um problema relacionado é a forma como a
representacdo politica das areas urbanas fica em
descompasso com seu relativo crescimento, em geral
compondo um viés antiurbano no discurso politico
nacional. Por exemplo, embora Sdo Paulo tenha mais de
20 % da populagéo brasileira, sua representagcao na
Camara Federal esta limitada a 13,5%, com apenas 4% das
cadeiras do Senado, que sdo divididas igualmente entre os
estados brasileiros. Isso significa que o Estado de Sdo
Paulo tem menos de dois representantes por milhao de
habitantes na Cadmara Federal comparada com a média de
cinco em todo o Brasil.

SAO PAULO 2.334.038 19.097.819 21427559
RIO DE JANEIRO 2950.238 11.890.040 13.413.254
BUENOS AIRES 5.097.612 12.901.465 13.767.514
BOGOTA 630.315 7969462 9.600.119
LIMA 1.065.888 8.139.667 9.599.648
NOVA I0RQUE 12.338471 19.181.849 20.628.241
LONDRES 8.360.847 8.585.818 8.617.842
XANGAI 6.065.511 15.244.010 19412.266
CIDADE DO MEXICO 2.883.228 19178471 21.008.776
JOANESBURGO 899.876 3.506.876 4.040979
BERLIM 3.351.757 3412490 3.435.600
MUMBAI 2.857.359 19.348.649 26.385.026

PERSPECTIVAS DE URBANIZAGCAO MUNDIAL ONU 2007

29404020 encarte portugues.indd 28

REGIA0 METROPOLITANA DE SAO PAULO
7.944 km?

SAO PAULO: 31 SUBPREFEITURAS
1.625 km?

Praca da Sé

REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO
5.724 km?

RI0 DE JANEIRO: 18 SUBPREFEITURAS
1.261km?

Christ the Redeemer Statue

GRANDE BUENOS AIRES
3.839 km?

BUENOS AIRES: 15 COMUNAS
203 km?

&

El Obelisco
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Metropolitan Region

. Administrative city

Borough boundaries

REGIAO METROPOLITANA DE BOGOTA
3.732 km?

BOGOTA: 20 LOCALIDADES
17756 km?

Ciudad Universitaria

REGIAO METROPOLITANA DE LIMA E CALLAO
2.794 km?

LIMA: 43 DISTRITOS
2.665 km?

Plaza de Armas

REGIAO METROPOLITANA DA CIDADE DO MEXICO
4.979 km?

CIDADE DO MEXICO: 16 DELEGACIONES
1.484 km?

Zbcalo

CIDADE DO MEXICO

29404020 encarte portugues.indd 29

REGIAO METROPOLITANA DE NOVA I0RQUE
27.065 km?

CIDADE DE NOVA IORQUE: 5 DISTRIT0S
833 km?

Central Park

GIDADE DE NOVA I0RQUE

PROVINCIA DE XANGAI
6.341km?

XANGAI: 18 DISTRITOS
6.541km?

Pudong

XANGAI

SUDESTE DA INGLATERRA
28.030 km?

GRANDE LONDRES: 33 DISTRITOS
1.572 km?

Trafalgar Square
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PROVINCIA DE GAUTENG
17.010 km?

JOANESBURGO: 11 REGIOES
1.644 km?

Downtown

JOANESBURGO

REGIAO METROPOLITANA DE BERLIM

5.370 km?
BERLIM: 12 BEZIRKE
892 km?
Brandenburg Gate
BERLIM

REGIAO METROPOLITANA DE MUMBAI

4.355 km?
GRANDE MUMBAI: 24 DEPARTAMENTOS
438 km?
Chatrapathi Shivaji
Railway Terminus
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PEGADA URBAN

Esses mapas inéditos identificam a area construida
(mostrada em cinza) de doze cidades no mundo, desenhados
na mesma escala. Eles foram desenhados usando-se a mais
nova tecnologia GIS “termo-sensivel”, com base em imagens
recentes de satélites ao invés de dados de recenseamento ou
de pesquisas. Como resultado, essas imagens fornecem um
relato preciso e contemporaneo da forma real da presenga
humana nessas regides metropolitanas atualmente,

O segundo achado significativo é a extrema varia¢cao na
“apropriacdo da terra” das cidades em resposta a suas
localizagdes geograficas e a diferentes densidades
populacionais (outros dados sobre densidade seguem nas
proximas paginas). Mumbai, cuja populagao é comparavel as
de Sao Paulo e Xangai em tamanho, estd densamente
concentrada em uma pegada urbana relativamente pequena,
confinada dentro de seus contornos naturais entre o Mar da

REGIAQ. METROPOLITANA DE

SA0 PAULO

19,296.426 pEssoas -

SAO'PAULO ~ ™.
10.886.518 pessoas™ ¥
e

propiciando uma nova perspectiva dos padroes de Arabia e a enseada de Thane. Sdo Paulo conseguiu expandir- roet i
assentamentos em uma série de cidades mundiais. se horizontalmente ao longo de seu planalto, incrustada em . o,
Dois fenomenos se destacam imediatamente. O primeiro  seus contornos naturais e nos reservatorios de dgua da parte .
¢ o claro desalinhamento observado em algumas cidades sul. De maneira semelhante, a Cidade do México, Buenos
entre os limites administrativos e os locais onde as pessoas Aires, Rio de Janeiro e Lima sdo contidas pela incidéncia de P 'y :
moram e trabalham. Sdo Paulo se expande para fora de seus  acidentes naturais, como montanhas altas de um lado e a : WAL
limites municipais, com um nivel descontrolado de costa ocednica do outro, que modelaram suas geometrias ¥
desenvolvimento na periferia semelhante ao da Cidade do com “fiordes” de assentamentos (em geral informais) ao
México (que ultrapassa os limites do Distrito Federal do longo de vales profundos que se conectam as areas da orla
México governado pelo prefeito da cidade) e ao ocednica mais bem estruturadas. Xangai revela um padréo
desenvolvimento urbano de menor densidade nas bordas da  de “cidades satélites” organicas ao longo de rotas radiais que
Cidade de Nova Iorque (fora dos cinco distritos controlados ~ alimentam o coragdo desta megal6pole da Asia, com o Praca da Sé
pelo Prefeito de Nova Iorque). grosso do desenvolvimento nas areas centrais proximas ao
Por outro lado, Londres demonstra a eficacia de seu Rio Huang-Po. Joanesburgo é um fendmeno sem precedentes
“Cinturdo Verde” - revelado pelo circulo branco em volta na amostragem das cidades do Urban Age, com sua area
de sua periferia - que vem atuando como uma divisa central relativamente vazia, ao passo que uma grande parte
eficiente de conten¢éo urbana nos ultimos 50 anos, e que de sua populacéo estd localizada na Provincia Gauteng, mais
hoje é controlado pelo Prefeito de Londres e pela ampla, que esta destinada a se tornar uma das maiores areas
Administra¢ao da Grande Londres. A vasta divisa metropolitanas da Africa.
administrativa de Xangai abrange praticamente toda a area REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO
construida continua e o grande numero de fazendas e 11.563.302 pessoas
terras araveis, assim como a Ilha Chong Ming, do Delta do
Rio Amarelo. Reformas na configura¢io das divisas RI0 DE JANEIRO
6.093.472 pessoas

determinaram que o grosso da populacdo de Bogota fique
sob a autoridade administrativa do Prefeito da cidade,
enquanto que o maior contingente de Buenos Aires recai
sob o Governo do Estado de Buenos Aires.

AREA CONSTRUIDA

Christ the Redeemer Statue

GRANDE BUENOS AIRES
S0 PAULO 210 6% 12198.207 pessoas

BUENOS AIRES
RIO DE JANEIRO 29% 51% 3.018.102 pessoas
BUENOS AIRES 47% 89%
BOGOTA dados nao disponiveis 18% o
LIMA 26% 25%
NOVA I0RQUE 13% 88% | |
LONDRES 7% 539% gl
XANGAI 18% 18%
CIDADE DO MEXICO 25% 36%
JOANESBURGO 5% 18% .
BERLIM 1% 38% FiObelisco
MUMBAI 15% 53%
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. Built-up area

— Metropolitan region

Administrative city

REGIAO METROPOLITANA DE BOGOT
8.074.212 pessoas

BOGOTA
6.840.116 pessoas

Ciudad Universitaria

BOGOTA

REGIAO METROPOLITANA DE LIMA E CALLAO
7.765.115 pessoas

LIMA
6.924.547 pessoas

Plaza de Armas

LIMA

%

-
REGIAO METROPOLITA“M DA GIDADE DU fomﬂ
19.890.01 pessoas T o

CIDADE DO MEXIGO
8.120.916 pessoas

CIDADE DO MEXICO
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- REGIAO METROPOUIAM DE NOVA IORQUE
21199.865 pessoas "

CIDADE DE NOVA IORQIIE
,956.113 pessoas

Central Park

GIDADE DE NOVA IORQUE

t!

PROVINCIA DE XANGAI
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XANGAI au
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Trafalgar Square
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REGIAO METROPOLITANA DE MUMBAI
17.810.000 pessoas

GRANDE MUMBAI
11.978.450 pessoas

Chatrapathi Shivaji
Railway Terminus

MUMBAI
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DENSIDADE

A densidade urbana (aqui ilustrada em termos do nimero
de pessoas residindo em cada km?* de uma area urbana de
100 x 100 km), é determinada por limitagdes topograficas,
pela oferta de transporte publico e outros elementos de
infra-estrutura, mas também por costumes herdados do
planejamento e desenvolvimento urbanos. Embora a alta
densidade possa ser um sintoma de superpopulacéo, ela pode
também possibilitar uma melhor qualidade de vida e limitar
o impacto ambiental ao estimular o deslocamento a pé e de
bicicleta, melhorando a vitalidade urbana e tornando mais
viavel a provisdo de transporte publico e outras benfeitorias.

As cidades do Urban Age abrangem uma ampla gama
de diferentes padroes de densidade, desde as altissimas
densidades mostrada pelos centros de Mumbai e Xangai, até
os muito mais baixos padrdes de densidade, como ¢é o caso
de Berlim e Londres. Uma terceira categoria, exemplificada
entre as cidades do Urban Age por Joanesburgo — mas
igualmente visivel em muitas cidades norte-americanas —
mostra dreas delimitadas de alta densidade estabelecidas
em volta de uma area central que ndo mais apresenta uma
populagdo residencial, inseridas em um espalhamento de
densidade baixissima.

Entre os extremos, a maijoria das cidades do Urban Age
na América do Sul demonstram padrées semelhantes a Nova
Iorque. Buenos Aires, Bogotd, Rio de Janeiro e Lima mostram
como os obstaculos impostos por montanhas e pela agua
impulsionam densidades que crescem até um “pico”, como é o
caso de Manhattan.

Sao Paulo, por outro lado, é multicentrado (embora com
centro de alta densidade) e semelhante no seu padrao geral
de densidade a Cidade do México. Isto é surpreendente,
tendo em vista que as duas cidades sdo bastante diferentes
em termos de sua forma urbana: a silhueta de Sao Paulo
¢ dominada por blocos de altos edificios, ao passo que a
Cidade do México é formada por prédios consistentemente
mais baixos (ver na se¢do seguinte a andlise dessas diferentes
formas). Entretanto, forma e densidade urbanas sao
conceitos diferentes, e a semelhanca dos perfis de densidade
dessas duas cidades mostra que os prédios altos ndo criam
necessariamente major densidade em comparagdo com
a incorporagdo imobilidria de baixa altura severamente
planejada, especialmente se as torres individuais estao
cercadas por grandes dreas de ruas e avenidas ou de espago
ndo utilizado.

DENSIDADES RESIDENCIAIS DA CIDADE E DA REGIAO (PESSOAS/KM?)

SAO PAULO 2420 7139 10.299 29380
RIO DE JANEIRO 2.020 4.832 8.682 29450
BUENOS AIRES 3177 14.867 12682 49340
BOGOTA 2164 3.854 21.808 59.870
LIMA 2779 2.598 12.620 31342
NOVA I0RQUE 783 9.551 15.361 53.000
LONDRES 679 4795 7.805 17.200
XANGAI 2.862 2.862 24673 96.200
MEXICO 3.796 5.877 12.541 48300
JOANESBURGO 520 1962 2.270 38.500
BERLIM 801 3.806 7124 21.700
MUMBAI 4,090 27348 34.269 101.066
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Densidade populacional (pessoas/km?)

0-1,000

. . . 1,000-5,000

HEEREER soo-om
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20,000 and over

g.y
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i

BOGOTA PICO 59.870 pp/km? CIDADE DE NOVA IORQUE PICO 53.000 pp/km*  JOANESBURGO PICO 38.500 pp/km?

LIMA PIGO 31.342 pp/km? XANGAI PICO 96.200 pp/km? BERLIM PICO 21.700 pp/km?

CIDADE DO MEXICO PICO 48.300 pp/km? PICO 17.200 pp/km? MUMBAI PICO 101.066 pp/km?
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FORMA URBANA

A disposicdo das ruas, edificagdes e espagos formam o DNA caracteristicas topograficas e uma heranca colonial

espacial do crescimento urbano, os padrdes pelos quais a vida portuguesa, em vez de espanhola. No Rio de Janeiro, os P
da cidade pode se desenvolver e as cidades podem crescer. edificios de apartamentos de alto valor localizados na e, ‘,
Esses arranjos espaciais sao essenciais para a habitabilidade das ~ faixa de terra entre as praias de Ipanema e Copacabana o
cidades, para a qualidade de vida que podem oferecer aos seus  contrastam dramaticamente com as favelas que se apinham ,\0’ N3N ”*
moradores, para a densidade que conseguem acomodar e para  nas encostas do Morro do Cantagalo. Em Sao Paulo, no rico \Qs'
a sua flexibilidade de adaptag¢ao as mudangas e ao crescimento.  bairro dos Jardins, a sudoeste da Avenida Paulista (vista

As imagens aqui apresentadas nos ajudam a visualizar cercada por altos edificios no canto superior direito do

a microestrutura de bairros urbanos, a forma como as diagrama), edificios de torres altas estdo separados da grade r

-
3

edificagdes (em preto) e os espagos abertos (em branco) se urbana, tornando as ruas quase impossiveis de se discernir { %, " \
unem para criar um conjunto urbano integrado. Cada um de outras areas de espaco aberto, geralmente fechadas com * N % &> O 00 ’\’, 4. ¢ \ |
» e, 47 % 00, )
dos mapas apresentados cobre 1 km?, geralmente proximo ao  portdes. (Y / 2 Ov o, ‘00 e %, ’ ¢ N, %, ‘ é
centro da cidade sob analise. As outras cidades do Urban Age apresentam diversidade O‘O. \“’ '/ >N ,’ ¥ N4 >
As cidades da América do Sul apresentam uma variedade semelhante quanto ao layout urbano. A area central do /'” ”\‘ 0 ‘ \\/ ‘9”0§:~I~ 0
de estruturas espaciais, refletindo a diversidade de sua heranga ~ Mercado Buleshwar, em Mumbai, é formada por densos \"‘ \’\"‘ ,~.‘ ‘%/(&\‘ g‘o' /,‘ 0’&
histérica e de seus padroes de desenvolvimento. O distrito quarteirdes urbanizados, dispostos de maneira eficiente R Yo o 6 S N /,"/ ‘
: o : 9,‘0\ N % 2O AAA N
de Palermo, em Buenos Aires, com suas edificagoes baixas, ao longo das vias principais e das alamedas laterais. & N ’A/ Pe 9 NN % VO \‘,. ’Q
apresenta uma grade urbana altamente regular em volta de O bairro de East Village, em Nova Iorque, demonstra éﬂ “" 3 “‘»’ l' § "//' '0~ ¥ 0\\"\
um centro claramente definido, andlogo as cidades européias como uma grade densa e continua de ruas adaptou-se a > "‘ . Y 4 «‘ \‘0‘ N * RN /" "’,’ "(\\ o \ga
tralmente planejad ialmente na Espanha). O diferentes cicl t SRR
centralmente planejadas (especialmente na Espanha) iferentes ciclos econdmicos, assim como aconteceu com o ~QA Sy, AN A{‘\Axﬁ‘ Y . \\ o

distrito de Miraflores, em Lima, apresenta forma semelhante, os bairros ao nordeste da Cidade do México. No distrito
a0 passo que os quarteirdes retangulares de Bogotd, com de Hongkou, em Xangai, e em Joanesburgo, os bairros sao

seus patios centrais, em torno do Parque de Virrey, sdo mais
parecidos com as propor¢oes de Nova Iorque.

Por outro lado, Sdo Paulo e Rio de Janeiro tém
uma forma urbana menos regular, refletindo as suas

mais dispersos, carecendo da continuidade encontrada nas
ruas em forma de meia-lua (crescents) de Notting Hill, em
Londres, ou nos quarteirdes monoliticos dos prédios sem
recuo do centro de Berlim.

PALERMO

Vista aérea do Bairro dos Jardins, em Sdo Paulo.
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MOVIMENTANDO-SE NA GIDADE

A infra-estrutura de transporte é uma alavanca critica

da forma urbana, possibilitando a centraliza¢ao de

fun¢des econdmicas e a acomodagdo de uma populagio
em crescimento ao longo de ferrovias e rotas de 6nibus
metropolitanas . Quando a infra-estrutura de transporte
publico ndo é adequada e suficiente, as autopistas “sedentas
de espaco” predominam, e em geral resultam em formas
mais espalhadas de desenvolvimento e geram imensos
congestionamentos, dado que o uso de carros particulares
sempre corre a frente da constru¢iao de novas autopistas.

As cidades do Urban Age América do Sul apresentam
niveis variados de infra-estrutura de transporte, embora
nenhuma delas tenha os extensos sistemas de metr6 que
foram construidos em Londres, Nova Iorque e Berlim. Em
decorréncia disso, muitas cidades da América do Sul estao
agora seguindo o exemplo de Bogota: tentam implementar
um sistema de 6nibus expressos (Bus Rapid Transit — BRT),
que realocam o espaco das ruas para corredores exclusivos
aos Onibus, criando desta forma um sistema que consegue
funcionar com velocidade e freqiiéncia proximas ao sistema
de metr6, mas sem os consideraveis custos de capital e
transtorno envolvidos.

Séo Paulo e Rio de Janeiro tém uma divisao tripartite
entre pedestres e ciclistas, transporte publico e uso de carro
particular, com um viés mais acentuado para o uso do
carro no Rio de Janeiro. Buenos Aires tem uma altissima
utilizagdo de transporte publico, mas é notavel que isso
pareca ter substituido o deslocamento a pé e em bicicleta
ao invés de substituir o uso do carro particular, apesar da
forma urbana compacta da cidade. Lima esta dominada por
diversos métodos informais de transporte publico rodoviario
(incluindo microonibus e taxis) refletindo o seu infimo
sistema de transporte publico, ao passo que o dominio do
transporte publico nos niimeros de Bogota reflete o sucesso
do sistema do TransMilenio.

EXTENSAO DO SISTEMA (KM)

62 - metro

SOlEUE 274 - regional rail

Rio de Janeiro | .3Z

287
i 43
Buenos Aires 621
1 n/a
Bogota 81
Lima P/

58
shanghai S8

London

I

1,393
Mexico City

L

353

Johannesburg

|

580

Berlin

|

950
Mumbai

|

477

Além dos sistemas de metrd, que s&o mais desenvolvidos em
Berlim, Londres e Nova lorque, as ferrovias regionais sdo um
componente significativo no transporte ferroviario das doze
cidades. Os numeros estimados GIS para os trechos de redes
ferrovidrias regionais em cada uma das cidades dentro de uma
area de 70X70 km enfatizam a extensa quantidade de infra-
estrutura ferrovidria em Londres, e niveis significativos em Berlim,
Joanesburgo, Buenos Aires, Nova lorque e Mumbai.

29404020 encarte portugues.indd 36

Buenos Aires detém a malha ferrovidria urbana mais
extensa, implantada por uma companhia inglesa no final do
Século XIX. O fato de que essa infra-estrutura sofreu com os
investimentos limitados nas tltimas décadas, combinado com
as ruas de pedestres na area central e somado a uma formagao
com quarteirdes extremamente regulares, faz de Buenos Aires
a cidade mais “amiga dos pedestres” da América do Sul.

Sao Paulo tem um sistema de metr6 ainda pequeno
mas em crescimento, e é cortada por importantes linhas
ferroviarias, refletindo a histéria da cidade como um centro
de comércio. Embora esses corredores de trens sejam
dominados pelo transporte de carga, os planejadores do
transporte da cidade estdo analisando op¢oes para implantar
mais servicos de passageiros nessas linhas. A cidade também
esta implantando propostas para um anel viario, com a
finalidade de retirar o movimento de caminhées do centro da
cidade.

Bogotd e Lima exibem niveis extremamente baixos de
infra-estrutura de transporte publico. Em Lima, mesmo as
limitadas redes de 6nibus foram privatizadas, levando a uma
oferta inconsistente dos servi¢os em toda cidade, embora
novos investimentos estejam agora sendo feitos. Bogota
tinha uma heranca igualmente pobre, mas a introdugéo do
TransMilenio, um sistema de Onibus expressos (Bus Rapid
Transit — BRT), fez uma enorme diferenca tanto nos tempos
de viagem como no dominio publico da cidade.

PREGOS DOS BILHETES DE METRO (US$)

Sao Paulo 11
Rio de Janeiro 1.1

Buenos Aires | 0.3

Bogoté n/a
Lima n/a
New York _ 2
Shanghai 1
London 7

Mexico City | 0.2
Johannesburg 0.7
Berlin 33

Mumbai I 0.2

Os nimeros acima se referem aos precos de bilhetes unitérios similares
de metré. Em Mumbai, o preco é para um bilhete ferroviario de classe
geral e em Joanesburgo para um bilhete de trem. Londres tem sem
sombra de dlvida os bilhetes de metrd mais caros (US$ 7) entre as doze
cidades. Os bilhetes em Buenos Aires, Mumbai e na Cidade do México
sao de dez a 30 vezes mais baratos do que em Londres, e refletem

a importancia dos sistemas de metré como um meio de transporte
inclusivo nessas cidades. Os precos variam de US$ 0,70 a US$ 1,10 em Sao
Paulo, Rio de Janeiro, Xangai e Joanesburgo, enquanto em Nova lorque e
Berlim eles custam respectivamente USS$ 2,00 e USS 3,30.
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MOVIMENTANDO-SE NA GIDADE

A forma como as pessoas se locomovem nas cidades,

a chamada “divisao modal’, reflete a infra-estrutura de
transporte publico mas também o desenvolvimento
econdmico, o clima e a forma urbana: andar a pé pode ser
a forma dominante como meio de transporte nio apenas
nas cidades planejadas para serem “amigas do pedestre”,
mas também nas cidades onde muitos residentes nao tém
acesso ao transporte particular motorizado ou nao tém os
meios para pagar pelo transporte publico. Portanto, andar a
pé representa macicos 56% das viagens em Mumbai e cerca
de 30% das viagens em Joanesburgo e Xangai, mas também
representa uma fatia modal relativamente alta em Londres
e Berlim. Por outro lado, o ciclismo é limitado em cidades
como Mumbai e Rio de Janeiro, onde o terreno acidentado, o
clima tropical e a pouca seguranca das ruas fazem dele uma
experiéncia ndo muito agradavel.

A propriedade de veiculos particulares cresceu rapidamente

em muitas cidades da América do Sul, especialmente na Regido

Metropolitana de Séo Paulo (que colocou mais de um milhdo
de carros em suas ruas nos dltimos cinco anos), mas Buenos
Aires continua dona da taxa mais alta entre todas as cidades

TRANSPORTE NAO-MOTORIZADO

Sao Paulo 32.9%
Rio de Janeiro 37%
Buenos Aires 12.9%
Bogota 17.3%
Lima 25.9%

New York - 10%

Shanghai [ s4.4%
London 22.5%

Mexico City n/a

Johannesburg 31.1%
Berlin 35%
Mumbai [ 6 3

As doze cidades exibem graus variados de utilizacdo de transporte
ndo-motorizado, um fator crucial que influencia na qualidade

de vida urbana. Enquanto em Xangai e Mumbai os pedestres e
ciclistas realizam mais de 55% de todas as viagens, em Nova lorque
e Buenos Aires este nimero é de 10% e 13%, respectivamente.

MORTES NO TRANSITO

~ 14.0 - cit
580 Paulo [ 1417 - hation
q : 13.9
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|
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Bogota 121

13.0

Lima 123

New York

Shanghai 76

London el < 5
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oINS DU I 31 5
Berlin e ¢ -
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As mortes no transito para cada 100 mil habitantes sao
extremamente altas na Cidade do México (29) e em Joanesburgo
(26). As mais baixas dessas taxas sdo encontradas em Londres,
Berlim, Xangai, Buenos Aires, Nova lorque e Mumbai, com nimeros
que variam entre 1 e 4,4. Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Bogota e Lima
encontram-se entre esses dois extremos, com ndmeros variando
de 8,2 em Bogotd a 14 em Sdo Paulo. Com excecao de Lima e da
Cidade do México, as mortes no transito sao menores do que a
média nacional em todas as cidades.
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do Urban Age, refletindo o status da cidade (até recentemente)
como a mais rica da América do Sul. Buenos Aires também
tem uma altissima densidade de proprietarios de automéveis,
embora isto ndo se reflita integralmente na divisao modal: a
posse do carro ndo implica necessariamente no seu uso.

Cerca de 40% dos residentes da parte central de
Manbhattan (midtown), em Nova Iorque, vao a pé para o
trabalho, e mais de 90% dos executivos afluentes usam o
transporte publico para ir ao centro financeiro de Londres.
Xangai teve rapido crescimento na utilizagdo do transporte
publico, embora os ciclistas ainda prevalegcam. Muito embora
Berlim tenha um alto indice de ciclistas, suas vias
relativamente sem congestionamentos também permitem
uma alta utilizacdo do carro (apesar da presenga de um
sistema de transporte publico de 6tima qualidade). Em
algumas outras cidades, mesmo onde existe um bom sistema
de metrd, como na Cidade do México, o transporte informal

com os mini-Onibus quase sempre predomina, refletindo uma

defasagem entre os padrdes das viagens de ida e volta ao
trabalho e infra-estrutura, assim como o custo relativamente

alto do transporte publico.

PROPRIETARIOS DE CARROS
E DENSIDADE DE CARROS

- hip

Sao Paulo 2,486 - density

Rio de Janeiro ﬂ 1,235
Buenos Aires |1t — 6,281
Bogota -72381
Lima |2 s 1,306
New York “ 2,005
Shanghai Hzgg
London ﬂ 1,605
Mexico City S 2,252
Johannesburg ﬂgss
Berlin g ] 367
Mumbai & 874

O gréfico acima apresenta a propriedade de veiculos, expressa em nimero
de automdveis por 1 mil habitantes, e a densidade de veiculos, expressa
em numero de carros por km2. Os dados de Joanesburgo referem-se a
Provincia de Gauteng. Mumbai e Xangai tém os niveis mais baixos de
proprietdrios de automaveis, com, respectivamente, 29 e 32 carros por

1 mil residentes. Estes nimeros contrastam nitidamente com os 429 de
Buenos Aires, 383 na Cidade do México e 351 em Sao Paulo. Todas as
cidades da América do Sul, exceto Bogotd, apresentam nimeros muito
elevados de carros por quildbmetro quadrado. A densidade de carros é,
sem sombra de ddvida, mais alta em Buenos Aires, onde é trés vezes
superior a Nova lorque.
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A FORGA DE TRABALHO URBANA

A urbaniza¢do foi originalmente um produto da revolugido
industrial. As cidades estdo hoje na vanguarda de uma
nova transformacao, que ¢ a mudanga para uma economia
de servigos mais embasada no conhecimento, embora
diferentes cidades do Urban Age estejam em diferentes
estagios dessa transicdo. Os numeros relativos a empregos
aqui apresentados mostram que Londres e Nova lorque
sdo as cidades que mais avangaram nessa transformacgao
econdmica, embora nenhuma das duas cidades tenha uma
economia baseada exclusivamente em servicos financeiros
e empresariais; varejo, lazer, servigos pessoais e sociais
continuam sendo as maiores fontes de emprego nessas
duas cidades.

A maioria das outras cidades do Urban Age preserva 10%
a20% de seus empregos no setor secundario, dominados
pela manufatura, industria e constru¢ao. Em alguns casos,
ainda permanece um pequeno setor agricola. No ambito
das cidades da América do Sul, Lima e Bogota permanecem
como as mais industrializadas, enquanto Sao Paulo e Rio
de Janeiro tém setores de grande importancia nos servigos
financeiros e imobilidrios. Xangai conserva uma extensa
base de manufatura, mas a propor¢ao relativamente alta
de empregos na agricultura indica que isso pode ser
parcialmente atribuido ao amplo entorno territorial da
cidade, que inclui areas rurais e remotas.

INDICE DE ALFABETIZAGAO
DA POPULAGAO

. 94
S0 P 87% - nation

i 87%

O indice de alfabetizacao representa a percentagem da populacao
acima de 14 anos de idade que sabe ler ou escrever. No caso de
Mumbai, este nimero se refere aqueles acima dos seis anos de idade.
Os dados de Joanesburgo referem-se a Provincia de Gauteng. Todas as
cidades apresentam indices de alfabetizacao mais elevados do que seus
respectivos paises e apenas a Cidade do México e Mumbai tém indices
de alfabetizagdo abaixo da marca de 90%.
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Buenos Aires, Sao Paulo e Rio de Janeiro tém o mais

elevado PIB per capita entre as cidades do Urban Age, depois

de Londres, Cidade do México, Nova Iorque e Berlim,

embora dentre as outras cidades sul-americanas, Bogota

e Lima contribuam mais com a sua economia nacional,

respectivamente 25% e 50% da riqueza de cada pais.

A mudanca para uma economia baseada em servigos

tem implica¢des de longo alcance para o governo das

cidades. Novos empreendimentos imobilidrios destinados
ao setor empresarial criaram novos bairros urbanos (em
geral distantes do centro tradicional da cidade), em Londres
(Canary Wharf), Buenos Aires (Puerto Madero), Cidade

do México (Santa Fe) e Joanesburgo. Em alguns casos esses

novos empreendimentos foram criticados pela falta de infra-

estrutura publica, por incentivar a segregagao social e por

minar a vida dos tradicionais bairros comerciais centrais.
Ademais, os empregos bem remunerados no setor de

servicos sao também os que exigem mais conhecimentos,

desta forma premiando a educagdo de melhor qualidade.

Sem uma educagao mais acessivel, as cidades poderado cada

vez mais operar duas economias paralelas: uma composta
por uma elite extremamente movel e altamente escolarizada,
e outra dominada por pessoas cujas habilidades nao lhes

permitem partilhar da prosperidade que a economia do

conhecimento pode trazer.

INDICE DE DESENVOLVIMENTO HUMANO

2 - city
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Em todos os casos, com excecao de Bogotd e Berlim, cada uma das cidades
do Urban Age tem marca mais alta para o Indice de Desenvolvimento
Humano (que é composto por expectativa de vida, alfabetizacao, nivel de
escolaridade e PIB per capita) do que o restante de seus paises. Nova lorque,
Londres e Berlim apresentam as marcas mais elevadas, seguidas por Buenos

Aires, Cidade do México, Xangai e Sao Paulo.
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ESCALA METROPOLITANA EM SAO PAULO

NVEIS DE EDUCACAO E ASSENTAMENTOS INFORMAIS DENTRO DA AREA CONSTRUIDA MUNICIPIOS DO ESTADO
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Sao Paulo foi designada como “regido metropolitana” pelo crescimento de ocupagdes ilegais, quase sempre em dreas metropolitana foi até aqui considerada apenas em relagao
Governo Federal na década de 1970 de acordo com o Programa  protegidas de mananciais ao redor das bacias periféricas a superficie. Nada foi acrescentado quanto ao modo como
de A¢do Metropolitana. A Regido Metropolitana de Sao Paulo de dgua da cidade, onde pouco ou nenhum investimento 0 novo organismo é entendido, nem tampouco qualquer
(RMSP) ndo apenas acomoda a maior popula¢ao urbana do tem sido feito pelos setores publico ou privado. O conflito avaliacdo foi feita quanto aos impactos de mobilidade
pais como também tem a mais alta densidade residencial, entre forcas sociais e ambientalistas estd no centro de um dos recentes projetos de peso. Entre outros fendmenos
com 2.420 pessoas por km?* A cidade esta no centro de uma crescimento informal nessas areas vulneraveis, que colocam complexos, o funcionamento exato das engrenagens
hinterlandia regional com raio de 200 km, que abrange a 0s recursos naturais e os novos residentes em risco. metropolitanas deve também levar em conta que as
RMSP (mais de 19 milhdes de habitantes) e se estende para A ultima década também testemunhou a construgdo formas convencionais de atividades industriais foram
o sul até a Regido Metropolitana da Baixada Santista (1,7 um de shopping centers, supermercados, hipermercados e substituidas por novos tipos de arranjos de trabalho. As
milhao de habitantes), para o norte até a Regido Metropolitana  restaurantes de fast-food nas dreas mais distantes da cidade atribuicdes das areas metropolitanas neste novo estdgio das
de Campinas (2,7 milhdes de habitantes) e inclui a cidade de e do estado. Ao mesmo tempo, aproximadamente 900 mil economias brasileira e internacional estdo se expandindo,
Sorocaba e cidades do Vale do Paraiba. habitantes da RMSP moram em complexos de habita¢des em grande parte devido a presenga de organizagoes que

A Regido Metropolitana estendida cobre menos de 6% publicas, denominados areas de “interesse social”. Desde estdo mais bem equipadas para realizar novos servicos e
da area do Estado de Sdo Paulo e tem uma populacéo total a década de 1970, os governos estadual e municipal diferentes fun¢des industriais. O resultado é um fenémeno
de 24 milhoes de habitantes, que corresponde a 59% da construiram aproximadamente 210 mil moradias que se caracteristico importante no qual os servigos se tornaram
populagédo do estado. Gera 63% do PIB do estado e quase enquadram nesta categoria, mas a capacidade limitada do mais importantes do que a industria.
20% do PIB nacional. A RMSP cobre uma area de 7.944 km? governo de construir habitagdes para familias de baixa
e abrange 39 municipios, com a Cidade de Sao Paulo (1.525 renda e a disponibilidade limitada de financiamento
km?) localizada em seu centro. Na regido, 95,7% da populacdo  significa que o déficit entre oferta e demanda cresceu.
¢ urbana, com 10,9 milhoes de pessoas concentradas no Em 2000 era de 529 mil moradias, mas até 2005 o déficit
municipio de Sdo Paulo, sendo que somente oito dos 39 aumentou para 783.300 moradias, afetando cerca de 86% Regina Meyer é membro da Faculdade de Arquitetura e
municipios ndo estdo integrados a area construida continua. das familias mais pobres da area. Urbanismo da Universidade de Sdo Paulo (FAU/USP) e

Entre 1990 e 2002 a drea construida da RMSP aumentou Esta claro que aspectos especificos da organizagdo atualmente coordena o Laboratério de Urbanismo da
de 1.765 km? para 2.208 km?, principalmente devido ao atual da cidade precisam ser discutidos, ja que a escala Metrépole (LUME).
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44 CIDADES SUL-AMERICANAS

PESQUISA DE GIDADES DA URBAN AGE

Como parte de seu foco em pesquisas em 2008, o projeto Urban Age encomendou uma pesquisa sobre a qualidade vida na cidade de S&o Paulo
a fim de melhor compreender a percepgao publica das atuais tendéncias urbanas. Luci Oliveira, Gerente para Assuntos Publicos da Ipsos
Public Affairs Brasil, e Ben Page, Presidente da Ipsos MORI Social Research Institute em Londres, destacam os principais achados da pesquisa.

Na qualidade de uma das maiores cidades do mundo, Sao
Paulo partilha muitas das belezas e mazelas de um grande
centro cosmopolita. O que mais chama a atengéo é o nivel de
desigualdade e diversidade em uma tnica cidade. Assim
como em muitas outras cidades do mundo, em Sao Paulo
encontram-se prédios modernos, a ultima palavra em moda,
servigos e bens de consumo, as melhores marcas do planeta,
centros comerciais e de entretenimento de alta tecnologia,
modernos hospitais e servicos de satide, belas exposi¢oes de
arte, etc. Ao mesmo tempo, Sao Paulo enfrenta os mesmos
problemas estruturais que muitas outras cidades, mas de
forma mais exacerbada: péssimo transito, transporte publico
ruim, alta taxa de desemprego, altissimos indices de
criminalidade e violéncia, qualidade do ar bastante ruim e,
em termos gerais, altos niveis de poluigao.

Como se sente sua popula¢iao? Comparando as opinides
de paulistanos e londrinos, moradores de duas cidades
globais bastante diferentes entre si, ambos os grupos
salientam as oportunidades de emprego e a ampla gama de
lojas como os pontos altos de se viver em suas cidades. Em
Londres, muitas pessoas também mencionam a diversidade
como ponto de destaque - ndo ha lugar mais diverso na
Europa do que Londres. O interessante é que a diversidade
ndo é uma caracteristica mencionada em Sao Paulo: embora
a cidade tenha uma diversidade de comunidades de
imigrantes, a maioria de seus habitantes parece nao conferir
importéncia a esta multiplicidade — somente 5% enxerga
nisso um fator positivo, digno de nota. Talvez este fato seja
conseqiiéncia da diferencga entre as duas cidades, uma
construida pela migragdo estrangeira e outra que tem
milhares de anos mas que sé recentemente passou por uma
dramatica mudanca por conta da migragao.

Mas é quando falamos de seus principais problemas e
suas prioridades de mudangas que as populagoes das duas
cidades se mostram mais acentuadamente diferentes.
Enquanto para os londrinos as trés principais questdes sao
o custo de vida, o transito e a criminalidade, os paulistanos
estdo mais preocupados com os servi¢os de saude,
seguranga publica e indices de criminalidade e o transporte
publico. Os principais problemas em Sdo Paulo estdo
relacionados a servigos publicos — problemas agravados
pelo fato de que a cidade cresceu demasiadamente rapido
sem um planejamento adequado. Nos anos 1930, Sao Paulo
tornou-se um centro industrial, e a populagdo da
‘locomotiva do Brasil’ aumentou de forma explosiva. Na
década de 1900, Sao Paulo tinha uma popula¢io de 240 mil
pessoas. Na década de 1960, a populagéo ja chegava a 3,8
milhoes. Nos anos 90, a Regido Metropolitana tinha em
torno de 15 milhdes, e agora ja supera a marca de 19
milhdes de habitantes.

Embora recentemente a migracao de pessoas para Sao
Paulo esteja diminuindo, e o ritmo de crescimento
populacional esteja desacelerando, os servigos publicos
estdo agora sob enorme pressdo. As notas dadas aos
servicos publicos sdo muito negativas em comparagdo com

Do que as pessoas mais gostam na cidade?

27%
Range of shops 34%

27%

Job opportunities
PP 31%
23%
Schools 17%

. 20%
Sports and leisure 12%

18%
T t
ranspor 30%
13%

17%

Health services

12%
Parks and open spaces 5%

I 7%
Nightlife 19%

R 5%
Diversity of people 20%

Museums/art galleries 3%
26%
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Health services

Crime rates/safety

Principais desafios da cidade

PLANEJAMENTO 55°%

oTrANsiTo  REVITALIZAGAO DO CENTRO 27%

17% CUSTO DE VIDA

55%TRANSPORTE

7% DESPESAS GOM MORADIA
2% INDIGE DE MORADIA

TRANSPORTES0%
MORADIAG0%

14%SERVIGOS DE SAUDE su< 0
43%CRIMINALIDADE CRIMINALIDADE 557

MEIO-AMBIENTE 15%

OPINIAO PUBLICA

TRABALHO20%

OPINIAO DE LIDERES E EXPERTS

Existem diferencas marcantes entre a percepcao publica e a percepcao das partes diretamente afetadas e dos especialistas com
respeito aos maiores desafios de Sdo Paulo. A opinido publica (a esquerda) foi colhida pela pesquisa Urban Age S&o Paulo conduzida
pelo [psos em junho de 2008 com mil residentes da Regido Metropolitana de Sao Paulo. A percepcéao dos lideres e especialistas

(a direita) foi extraida de reunides realizadas em agosto de 2007 com 44 individuos de destaque que trabalham em vdrias esferas
urbanas do governo e do setor privado. A diferenca clara é que o publico geral vé ‘satide’ e criminalidade’ como os dois maiores
desafios, enquanto que para lideres e especialistas em urbanismo, os desafios séo ‘transporte’ e ‘moradia’ A opinido do sequndo

grupo pode ser parcialmente fundamentada, pois estes conhecem quais servicos estéo sob responsabilidade do governo municipal,
em contraste com as maiores e mais amplas preocupacdes da sociedade identificadas pelo publico geral.

as de Londres (onde criticar os servigos publicos é um
hobby popular, mas onde a satisfagdo é bem mais alta).
Note-se que a populagdo que estd envelhecendo aumentara
ainda mais a pressao sobre os servigos ptblicos em ambas
as cidades, especialmente sobre o sistema de satide. A
assisténcia em satude se destaca como um enorme desafio
para Sdo Paulo, com um baixissimo nivel de satisfacdo em
comparagdo a maioria dos paises europeus.

Na verdade, os tnicos servi¢os que a maioria dos
paulistanos aprova sdo os bancos e supermercados.

Todos os outros receberam notas de avaliagdo muito
baixas em comparagdo com Londres ou muitas outras
cidades ‘ocidentais’.

Claramente, a qualidade dos servigos publicos tem um
enorme impacto na satisfacdo dos residentes com a cidade
enquanto lugar para se viver. Quanto mais satisfeitas as
pessoas estdo com os servigos publicos, mais satisfeitas elas
estdo com a cidade. Mas quando lhes foi perguntado como
a cidade poderia melhorar, os londrinos também citaram o
atendimento em sadde, a educagio e o transporte, embora
suas visdes sejam menos exasperadas e mais variadas. Em
Sao Paulo os problemas sdo mais fundamentais, e existe
maior consenso sobre as necessidades. Em primeiro lugar,

O gque mais preocupa nas cidades?

44%
10%

43%
45%

Transport 33%

14%

Traffic 16%

43%

Cost of living 16% 49%
0

Cost of housing 7%

45%

Range of housing | 2%

available 8%

Affordable housing/

Skills and vocational

a populagdo quer ver suas necessidades basicas atendidas:
melhores servigos educacionais e de satde sdo vistos como
a necessidade mais prementes. Estes itens e a questao da
habita¢do popular sdo absolutamente chaves para o futuro
de ‘Sampa’, passando a frente até mesmo do combate a
criminalidade.

Os londrinos atribuem maior prioridade aos niveis de
criminalidade do que os residentes de Sao Paulo: apesar dos
indices de seqiiestro e homicidios serem muito inferiores, e
apesar de se sentirem mais seguros agora em seus bairros
locais do que ha uma década, os londrinos ficam
espantados com crimes de perfil ‘emblematicos’, tais como
esfaqueamentos de jovens, que agora chegam as manchetes
dos jornais todos os dias.

De forma interessante, quando olhamos a relagdo
estatistica entre o que as pessoas dizem que importa mais, e
o que ¢ revelado em suas opinides através da analise,
percebe-se que os niveis de criminalidade e o transito (que
estdo entre as caracteristicas que mais chamam a aten¢io de
estrangeiros visitando a cidade) importam, talvez até mais
do que os servigos publicos, em termos de qualidade de
vida. Sao Paulo enfrenta muitos grandes desafios dos quais
seus residentes estdo plenamente a par.

O que melhoraria a qualidade de vida na cidade?

Health services 68%
33%

. 54%
Education 7%
38%

Safety/crime
43%

Police 37%

28%

26%
24%

Improved public
transport

Traffic 15%
18%

. 13%
Environment 23%
12%

property prices 51%

Affordable public 9%
transport 20%
Séo Paulo

London

1.6%
training 6%
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GOVERNANGA URBANA

Uma caracteristica peculiar de Sao Paulo é que a sociedade
civil e politica parecem ser muito menos efetivas do que em
outros lugares. Seus habitantes sio menos politizados do
que em outras grandes cidades do mundo desenvolvido.
No Brasil, o voto ¢ obrigatério, mas metade da populagao
de Sao Paulo nédo se lembra em quem votou na ultima
eleigao para governador, enquanto em torno de 42% nao
tem certeza do candidato que recebeu seu voto para
prefeito. Neste contexto, a prestacdo de contas é fraca. A
satisfagdo em relacio ao governo em geral é baixa, embora,
assim como em outros paises, a aprovagdo seja um pouco
mais alta para o governo municipal do que para o governo
estadual, refletindo uma critica aos servigos de saude e a
seguranga publica.

Entretanto, apesar da baixa satisfacdo em relagio a
tantos servicos publicos, os moradores ndo enxergam as
eleigdes e 0 engajamento politico como uma forma eficaz de
melhorar a vida urbana. Isto ilustra um problema ciclico
onde a falta de instrugdo, e o lento desenvolvimento de uma
‘classe média’, juntamente com uma sociedade muito
polarizada, contribuem para a falta de cultura politica e de
participac¢do. Sdo Paulo tem muito a avangar até que possa
ser considerada uma cidade desenvolvida, especialmente
por conta de suas desigualdades sociais e econdmicas.
Precisa continuar impulsionando o crescimento de sua
economia, porém de forma mais sustentavel. A cidade
enfrenta enormes desafios de qualidade de vida e, a fim de
progredir, precisara tentar reduzir sua desigualdade social e
econdmica, apesar de um sistema politico que parece
destinado a preservar o status quo.

Quao satisfeitos estdo 0s cidaddos com
0S servigos na cidade?

0 MEIO-AMBIENTE

O alto volume de veiculos e a ma qualidade dos
combustiveis (no Brasil, o diesel tem 500 partes por
milhdo, enquanto na Europa e nos Estados Unidos, o diesel
tem 10 partes por milhdo), assim como a pouca quantidade
de areas verdes na cidade, tornam a qualidade do ar um
sério problema para os residentes das dreas centrais de Sao
Paulo. Em dreas da periferia, os sistemas de esgoto sdo
vistos como mais problemadticos. O que é interessante é que
as mudancas climdticas — um tépico que desperta grande
preocupacgio ambiental por parte dos moradores de muitas
cidades européias — recebem pouco reconhecimento em
Sao Paulo.
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Satisfagdo com a atual gestdo municipal

Very satisfied
No opinion 3.4%
12.2%
Very dissatisfied Fairly satisfied
17.2% 25.6%
A Neither satisfied
;?'g%'/:"ssat'SﬁEd nor dissatisfied
’ 20.3%

Razbes para estar satisfeito com
a gestao municipal

_ 12.4% Street maintenance and paving
- 1% Making the city cleaner
[ 7% Building of schools and child care centres
- 5.9% Improvements in public health
I 3.9% Building of health units and hospitals
. 3.7% Improving the quality of education
. 3.4% Overall good administration and public management
. 3.1% Ending visual pollution of the city
. 2.8% Distribution of books and education material
. 2.8% Improving sanitation
80%
70
60%
53
45
43
40 40
40% 39
36 35
32
30
25
20%
0%
Air pollution River pollution Sewer Traffic pollution
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Lembrangas do ultimo voto

No response
0.4%

Did not vote
16.2%

Yes
41.4%

No
42%

Razbes para estar insatisfeito com
a gestao municipal

- 94% Deficient public management
- 9.1% Lack of employment programmes
I s3% Limited action in paving streets
- 7.7% Not addressing need for additional and specialised doctors
- 6.2% Removal of informal commerce in city streets
- 5.7% Lack of investment in public safety
- 45% Neglecting the health system
. 43% Insufficient cleaning of streets and public streets
. 34% Underinvestment in public transport
. 23% Lacking health units and hospitals

Problemas ambientais na cidade

[ Total [ Administrative city Metropolitan region

22
20
18
16 16 15 15 16
1
I ii |
Traffic noise Waste Loss of green areas Climate change
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46 CIDADES SUL-AMERICANAS

SEGURANGA

Sao Paulo é uma cidade de contrastes dramaticos.
Quando se anda pela cidade, véem-se pessoas de todas as
idades morando nas ruas, mendicincia nos engarrafamentos
de transito, prostituicdo e favelas lado a lado com bairros de
classe média. O melhor e mais recente exemplo dos
contrastes de Sao Paulo é um impressionante simbolo
arquitetonico da cidade, a modernista Ponte Estaiada. Seu
projeto futurista esta rodeado de favelas. Em Sdo Paulo
como um todo, 11,1% da populagao vivem em favelas.

As mesmas desigualdades sdo vividas quando se tratam
de investimentos publicos. Algumas dreas e bairros tém
servigos publicos e infra-estrutura razoaveis, e baixo indice
de criminalidade, como ¢ o caso dos Jardins, Pinheiros,
Itaim, Moema, e Higiendpolis. Em contrapartida, bairros
como Campo Limpo, Casa Verde, M'Boi Mirim,
Brasilandia, e Cidade Tiradentes recebem poucos
investimentos publicos e tem os mais altos indices de
criminalidade da cidade. De acordo com estatisticas
oficiais, a criminalidade esta diminuindo - a partir de
niveis astrondmicos - na cidade como um todo. Os
moradores temem profundamente a violéncia em seus
bairros ap6s o anoitecer — mostram-se duas vezes mais
preocupados do que os moradores de Londres (embora os
londrinos tenham a mesma probabilidade ou uma
probabilidade maior de ver a criminalidade com um
grande problema de sua cidade).

A grande maioria tem medo de ser assaltada ou atacada
E a auséncia de policiamento adequado ¢ vista com um
problema sério. No geral, 57,3% relatam terem sido
assaltados ou terem um familiar préximo que ja foi
assaltado. Metade (47,5%) diz ter conhecido alguém foi
assassinado, e 4% tiveram experiéncia direta com
seqliestros. Conseqilentemente, existe uma real demanda
por policiamento mais visivel - com mais postos policiais
espalhados pela cidade -, por um sistema judiciario mais
agil e severo, e por punigdes para os jovens, dando-lhes as
mesmas penas que aos adultos.

O uso de CFTV (circuito fechado de televisdo) em
espacos publicos tornou-se uma realidade em Sao Paulo, e
populacido quer ainda mais desses sistemas. O uso de
seguranca particular é disseminado, e a maioria das
pessoas aprova a idéia — a falta de patrulhas policiais é a
terceira razdo mais importante para explicar o medo da
criminalidade, e este temor é ainda mais forte na Regido
Metropolitana do que no centro. Outros problemas tipicos
do mundo em desenvolvimento podem ser encontrados
aqui, tais como uma grande economia informal, trafico de
drogas, e falta de infra-estrutura basica em alguns bairros,
ambientes e equipamentos urbanos ruins, degradagdo dos
espacos publicos e pichagdes. Uma curta caminhada pelo
centro da cidade apresenta uma mistura de uma
arquitetura bela porém negligenciada com uma macica
economia informal e altos indices de criminalidade. Ainda
assim, os niveis de escolaridade e empregos formais estdo
aumentando. A cidade ainda precisa responder a algumas
necessidades bésicas, especialmente em termos de servigos
de satde publica.

Quéo preocupados os cidadaos estdo
com a criminalidade?

Not worried
3.4%

Not very worried
8%

Fairly worried
20.6%

Very worried
67.9%
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Incidéncia de Crimes (em milhares)
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Razdes para o sentimento de inseguranga

Fear of burglary
1 66%
[ 36%

Fear of being mugged or physically attacked

Lack of police presence

I — 41%
%

People using and dealing drugs

Gun crime

T 2%

Car crime/theft

%
E e 17%

Lack of adequate street lighting

I 4%
F 1%

Fear of sexual harassment or attack

2%
0%

Knife crime
I 2%
D 8%

Pickpockets

I 2%
e

34%

[ Sao Paulo
[ London

Ja foi assaltado?

Yes, respondent
19.5%

No
42.7%

Yes, in respondent’s
family 29.1%

Yes, both 8.7%
(respondent and respondent’s family)

Como melhorar a seguranga?

Implement street patrolling on violent streets

Raise public investment on fighting crime

I 71%
7%

Faster and more severe justice system

Punish adolescence like adults
T 68%
12%

Better lighting on the streets

Close all places that sell alcoholic beverages by 11 pm

I 54%
30%

Increase the number of policemen on the streets

I Alot safer
Wouldn't make a difference

Alguém do circulo proximo assassinado

Yes
47.5%

No
52.5%
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TRANSPORTE

Problemas de polui¢do e trinsito sio comuns em cidades de
todo o mundo, mas sdo mais dramaticos em Sao Paulo
devido ao papel da cidade como coragdo econdmico e
financeiro do pais. A cidade mais rica do Brasil - ea 19* do
mundo - enfrenta enormes pressoes sobre sua infra-
estrutura, com o crescimento econdmico impulsionando
alguns de seus problemas mais significativos.

O congestionamento de transito deve-se em parte ao
desenvolvimento tardio dos sistemas publicos de transporte
de massa; o metro foi planejado na década de 1930, mas a
primeira linha s6 entrou em operagdo em 1974.

Atualmente, o metr6 ainda tem apenas 62 km de extensao.
Por outro lado, a cidade tem 18 mil km de ruas, 15 mil
onibus urbanos e quase quatro milhées de carros. Hoje em
dia, as pessoas levam em média 42,8 minutos para chegar ao
trabalho. Mas mesmo com um transito terrivel, a maioria
dos paulistanos ndo pensaria duas vezes antes de comprar
um carro se tivesse dinheiro para tal. E usariam o carro
como seu principal meio de transporte. Embora o trinsito
carregado seja perturbador para muitos europeus e
americanos de visita em Sao Paulo, trata-se de um fendmeno
com o qual o publico em geral lida muito melhor do que lida
com servigos educacionais e de saude inadequados.

Quando falam sobre o que poderia melhorar os
congestionamentos de transito, duas das principais solugdes
apontadas pelos moradores sao investimentos no sistema
metrovidrio e a expansdo dos corredores de 6nibus na
cidade. Ao mesmo tempo, a grande maioria afirma que
usaria o transporte publico se ele tivesse melhor cobertura,
e se fosse mais confortavel, menos cheio e mais rapido.

Tempo gasto em deslocamentos

60 . Actual

54 . Accepted
32
30
I I |
Il

40

32
30
27
24
20 20
17
16
I I | I
0 I
Library Cinema  Public
Offices

Minutes

41
31
24
I I |

Hospital Museum Shopping Theatre  Park
Ma

Para todos os destinos urbanos acima a média de tempo de
deslocamentos efetivos excede o tempo aceitavel, conforme
registrado nas entrevistas. A proporgao entre os dois é quase a
mesma, embora um pouco mais alta para destinos mais afastadas, por
exemplo, museus, teatros e salas de concerto.

Potenciais proprietarios de veiculos
comprariam um se pudessem?

Don't know
0.5%

No

Yes
81.6%
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Tempo gasto diariamente em viagens de ida e volta

25%

20%

15%

10%
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Minutes

Quase um quarto dos pesquisados precisam de entre 20 e 40 minutos para ir e voltar
do seu destino principal todos os dias. Mais de 7% gastam mais de 3 horas por dias

nestes deslocamentos.

Meio de transporte

Other
5.3%

Multimodal:
including car 2.1%
no car 5.4%

Walking and car
4.5%

Walking only

38.6%
Walking and °

metro
1%

Walking and
bus
29.5%

Caronly
13.6%

[ One mode
[ Multiple modes

No passado, a maior parte das pesquisas sobre mobilidade urbana
contemplava apenas o transporte motorizado. Mais ainda, elas tendiam a
considerar que as pessoas se utilizavam de apenas um meio de
transporte em seus deslocamentos. Esta pesquisa considerou
informagdes mais dinamicas e especificas sobre o deslocamento diario
principal e captou a multiplicidade dos diferentes meios de transporte
usados pelos pesquisados. A maior porcentagem de pessoas (39%)
apenas andam até o seu destino diario principal; a segunda maior maneira
de se locomover (30%) combina a caminhada com o trajeto em 6nibus.

O carro seria usado como principal meio
de transporte?

Don't know
1%

No
15.4%

Yes
83.6%

24
13
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I I I |
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Tempo gasto em viagens de ida e volta de
acordo com o tipo de moradia

Reside in All
formal settlements

120

Minutes
[o))
o

(=}

200+ Reside next

to favelas

Reside in
favelas

A média diaria de tempo de deslocamentos sdo
significativamente mais altas (100 minutos) para os que vivem
em favelas do que para os que vivem em habitagdes
legalizadas, longe de favelas (70 minutos). O tempo médio de
deslocamentos de ida e volta para a atividade diaria mais
importante é de 80 minutos entre 0s pesquisados, um pouco
mais baixa do que aida e volta do trabalho (85 minutos).

Como resolver o problema do transporte

Expand the metro and rail networks

34.2%

Expand omnibus corridors

20.2%

Adopt all of the five policies
15%

Build more roads and motorways

14.6%

Expand license plate limitation

7.4%

Congestion charge for private cars

.8%

i

Uma grande maioria entre 0s pesquisados prioriza a expansao do
Metro e do transporte ferroviario, seguida da implantagédo de
corredores de onibus. Cerca de 15% dos pesquisados aposta na
classica solugdo de construir mais ruas e vias expressas- mal-
sucedida na maioria das cidades.

Concorda em reduzir o uso do carro e promover
transporte publico, caminhada e bicicleta?

Don't know
2.9%

No
24.7%

Yes
72.4%
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48 CIDADES SUL-AMERICANAS

NOVAS OPORTUNIDADES

URBANAS

Em uma critica a preferéncia do status quo pelo desenvolvimento urbano privatizado
e formas urbanas banais, Raul Juste Lores propde uma mudanga fundamental
para retomar a riqueza arquitetonica existente no centro de So Paulo.

Sexta-feira, de qualquer semana do ano, marca uma insana
corrida de milhdes de paulistanos — quem foge primeiro de
Séo Paulo? Sabe-se que os fugitivos enfrentarao
congestionamentos de quildémetros, que levardo até quatro
horas para fazer um percurso de 150 km, que enfrentaro o
mesmo tormento na volta, no tdo proximo domingo. E ainda
assim a esbaforida corrida se repete semanalmente e nas
vésperas de feriados, quando os congestionamentos param
mais de 220 km da cidade de uma vez.

O maijor desafio de Sao Paulo, invisivel, mas que é causa e
efeito de seus mais famosos problemas, como seguranca e
transito, é essa sensa¢do de prisdo urbana, da qual se escapa e
na qual é muito dificil néo se irritar, que é motivo de
reclamagdes didrias e stress de milhdes de paulistanos. Que é
uma fabrica de cidadios infelizes. Uma certeza igualmente
repetida até pelos que a amam: “Sdo Paulo ndo tem mais jeito”.
Como uma cidade tdo nova, que praticamente virou uma
referéncia importante apenas na segunda metade do século 20,
ja pode dar suspiros de veterana incorrigivel?

Na era da competicao global, onde cidades querem
impressionar investidores, talentos ndmades e turistas para
tentar atrair o maximo de cérebros e recursos, Sdo Paulo nao
consegue exibir a primeira vista ou ao primeiro papo uma
imagem de modernidade. N4o tem o maglev de Xangai, o
novo skyline de Dubali, os trens de alta velocidade de Toquio.
A infra-estrutura velha ou insuficiente esta em todos os lados:
63 km de metr6 (contra os 200 km da Cidade do México);
ligacdo dependente de taxis, que enfrentam mais de uma hora,
entre o aeroporto e o centro da cidade; seus rios, cartdes de
visita, estdo mortos e mal-cheirosos, apesar de décadas de
investimentos para limpa-los.

Qualquer estudo que identifique onde Sdo Paulo errou e
tente buscar solugdes, deve trabalhar essas questoes
psicoldgicas e de auto-estima cidada. Da mobilidade a feitira
arquitetdnica, da sensagio de inseguranga presente até nas
areas mais seguras, a questdo é colocar Sao Paulo em um diva.
Reorganizar seu crescimento seria uma boa primeira terapia.

As avenidas Berrini e Na¢oes Unidas sdo as de maior
pujanca econdmica em Sao Paulo nos tltimos vinte anos. O
crescimento dessa area revela os erros consecutivos no
crescimento da cidade, na forma desumana, arida e pouco
sustentavel que ela esta adotando - e néo pela falta de dinheiro
comum a cidades de terceiro mundo.

As obras vidrias que a cercam sao destinadas para o
automovel, nunca para o transporte ptblico. Sdo um recado
claro: use seu carro porque se vocé depender de metr6 ou
onibus, vocé estard em péssima situagao.

A especulagdo imobilidria transformou a drea — periférica e
habitada por favelas ha vinte anos — em uma série de espigoes,
de edificios “inteligentes” fechados a cidade. Em alguns deles, é
dificil encontrar uma entrada, propriamente dita - a entrada
visivel é a do estacionamento, da garagem. Como os
quarteirdes sdo enormes, ndo ha arvores ou pragas e seus
térreos nao tém bares, restaurantes e lojas, andar nessa drea é
um flagelo. Até durante o dia, fora o transito
permanentemente congestionado, ¢ uma regiao que parece
desabitada.

Depois que o mercado imobilidrio comprou essa regido
com metros quadrados baratos e desenvolveu até o ultimo
centimetro, o poder publico foi for¢ado, pelo poder de lobby
das corporagdes que ali se instalaram a completar o servigo.
Levar luz, 4gua, transporte publico e outros beneficios,
carimbando e institucionalizando a vontade do mercado
imobiliario, que, pronto, achara outro vazio urbano para
comecar do zero e deixar a conta da empreitada para os
cofres publicos.

Séo Paulo ja fez isso algumas vezes: abandonou o Centro
pela Paulista nos anos 60, a Paulista pela Brigadeiro Faria Lima
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nos anos 80 e agora esse extremo oeste nos anos 90 e 2000.
Recuperagido e modernizagdo do patriménio construido ainda
é raridade — deixa-se sucatear enquanto se permite a criagao de
outro distrito financeiro.

Séo Paulo ¢, cada vez mais, um polvo, cujos tentaculos se
esticam mais e mais, tornando impossivel a extensido de um
transporte publico eficiente. Os tentdculos vao em todas as
dire¢des: ao Oeste, 0 mundo corporativo, os condominios
fechados, os arranha-céus. Enquanto o Centro expandido tem
centenas de dreas ociosas, edificios abandonados e milhares de
terrenos baldios, a populagédo mais pobre procura moradia nas
franjas da cidade, ao Norte, Leste e Sul, afetando areas de
preservagdo ambiental e morando (e poluindo) os reservatérios
da agua que é consumida na metrépole.

Nos dois casos, na expansao da periferia e dos distritos
financeiros, o Poder Publico chega com anos de atraso,
fazendo remendos, institucionalizando os erros. Sdo Paulo
vive um boom da construgéo civil e um crescimento
econdmico sem paralelo nos ultimos trinta anos — que néo
estdo sendo direcionados para corrigir os erros passados. A
Prefeitura e o Governo do Estado tém obrigagao de agir como
reguladores e educadores e ordenar esse crescimento. E néo ter
medo de dificultar certos investimentos, de colocar barreiras
ou impor condi¢des.

A aridez da regido da Berrini e da Marginal Pinheiros
pode ser consertada com exigéncias ao proprio mercado.
Quem quiser construir um prédio de mais de 15 andares,
precisa deixar x metros quadrados de praga, jardim ou
recuo em relagdo a calgada. Avenidas precisam ter
corredores de restaurantes, bares, lojas, farmadcias e livrarias
nos térreos dos espigdes, que mantenham gente dia e noite
ocupando as cal¢adas e exercendo a vigilancia social que
Sao Paulo mais carece.

Por que a Avenida Paulista é uma regido mais segura, de
dia e de noite, que boa parte da cidade? Porque seu desenho
contempla uma cidade multipla. H4 um parque, o Trianon,
algumas pragas, calgadas largas, quarteirdes ndo muito
grandes e, principalmente uma ocupagéo eclética. Ao lado
de enormes edificios residenciais, como Paulicéia, Saint

Honoré, Nagoes Unidas e Trés Marias, ha bancos e
faculdades, colégios e hospitais, farmdcias e barzinhos,
generosas bancas de jornais e centros culturais como o
Teatro do SESI, o Itau Cultural e o MASP.

O Conjunto Nacional ¢ a prova de que Sdo Paulo ja soube
construir edificios inteligentes. Em seus 33 andares,
divididos em trés blocos, hd escritdrios e apartamentos, com
entradas separadas. As largas calcadas, que abrigam bancas
de jornais, ttm o mesmo piso que o interior do prédio, sem
impor limites entre o publico e o privado. O térreo tem
cinema, lojas, bancos, farmadcias e restaurantes, e a melhor
livraria da cidade de Sao Paulo, a Cultura, que demonstra
que ¢é possivel injetar modernidade nesse velho prédio dos
anos 50 sem causar estragos. O resultado é que o quarteirdo
onde fica o Conjunto Nacional é o mais vivo da Paulista. Das
8 da manha as 11 da noite é possivel ver muita gente
passeando por ali. O mesmo se repete nos finais de semana.
Em uma cidade prisioneira da paranéia da seguranga, o
Conjunto Nacional, com sua boa e generosa arquitetura, é
um quarteirdo de convivio e de seguranca garantida pelos
milhares que ali circulam. Nao é dificil lembrar que a
marginalidade prefere lugares ermos, escuros e abandonados
para ndo ser importunada.

Por que os prédios pds-modernos da Marginal Pinheiros e
da Berrini jamais conseguiram repetir o sucesso que o
Conjunto Nacional, projetado em 1953, ainda faz em 2008? Se
o atual mercado imobiliario de Sao Paulo prefere solugdes em
bloco, repetitivas e mais simples, cabe ao poder publico fazer
exigéncias que possam “construir cidade”. A mesma
permissividade acontece com a autorizagdo na construgao de
shopping centers, embora exista bastante literatura disponivel
sobre o estrago dos shoppings na paisagem das grandes
cidades.Sdo Paulo ja tem perto de 80 shoppings. Nao é
suficiente? Em 5 anos, permitiu-se construir nessa ja
congestionada drea centros de compras como a Daslu, o
Shopping Cidade Jardim, o futuro Shopping Vila Olimpia,
vizinhos dos veteranos Iguatemi, Morumbi, D&D e Market
Place. Sete shoppings em menos de uma linha de 10 km.

Assim como a Prefeitura veta um prédio de 100 andares
pelo impacto que causa na vizinhanga, ou veta a destruigdo de
um casardo dos anos 20, a concessdo para a construgao de
novos shoppings deveria passar por crivos igualmente
exigentes, que obrigassem seus empreiteiros a pensar em
solucoes alternativas.

Qualquer obra que faga o paulistano encostar o carro por
algumas horas e o faga a andar na rua, no espago publico, ja
tera valor educativo. Nao s pelo efeito positivo de ruas cheias
de gente, que todos admiram em Manhattan, Buenos Aires,
Paris ou Rio de Janeiro, mas também porque ao transferir
parte das elites paulistanas a rua, havera maior cobranca social
para o cuidado com as calgadas, com a sinalizagdo, com o
mobilidrio urbano. No Brasil, da educacio a satde, do Centro
ao transporte rodovidrio, o que é de uso exclusivo dos mais
pobres é relegado pelas autoridades.
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Escritorio de luxo estdo concentrados em torres como estas na Marginal do Rio Pinheiros ou na Avenida Berrini. A falta de transporte integrado aqui torna a area
menos atraente do que os novos corredores de crescimento junto a Avenida Paulista ou o centro da cidade.
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0s setores de servigo que tornam Sao Paulo o maior centro financeiro da América do Sul nao ocupam as estruturas modernistas do centro da cidade. Este edificios
comerciais, resultado de uma boom de construcao da época da industrializacao, sdo simbolos do espirito empreendedor da cidade, mas estdo em sua maioria vazios.

Os novos shoppings poderiam lembrar, cada vez mais, as
ruas de comércio que marcam o Centro paulistano, como a
Bardo de Itapetininga. O shopping dos ultimos quarenta anos
ndo ¢ sustentavel. Acaba de ser inaugurado em Pequim o
shopping Village Sanlitun. Sdo 19 prédios baixos, de até quatro
andares, desenhados por 16 arquitetos diferentes, ou seja,
criando diversidade em seus quarteirdes. Entre os prédios,
vastos calgaddes e vielas, ao ar livre. Ou seja, um shopping
aberto, alids, tendéncia também verificada nos tltimos
empreendimentos do género nos EUA e na Europa. Por que
continuar permitindo obras que néo dido nada de volta a
paisagem urbana?

Em Téquio, onde o m* é mais caro e impossivel de se achar
que em qualquer bairro de Sdo Paulo, um complexo
multifuncional, como o Tokyo Midtown, teve que ceder 40 mil
metros quadrados de jardins, com um galeria de arte no meio,
como espago publico pela regulamenta¢io municipal.
Roppongi Hills patrocinou o design de bancos ao redor do
empreendimento. Os construtores paulistanos, que ja
demonstraram com a Berrini, ndo ter tamanho cuidado com a
cidade por vontade propria, poderiam ser levados por
regulamentagdo a cuidar do desenho e manutencgio de pontos
de 6nibus, bancos e pragas — investimento que s6 valorizaria o
metro quadrado da area que eles pretendem explorar.

Palacio das Industrias, Casa das Retortas, Memorial da
América Latina, Casa e Parque Modernistas e Parque Trianon.
Todos nomes conhecidos do paulistano, o que tém em
comum? Os dois primeiros, grandes e histdricos prédios
publicos, hd anos estdo vazios, aguardando alguma fungao.

Os demais sdo espacos publicos, de entrada gratuita, que
vivem, especialmente nos finais de semana, vazios. Sdo Paulo
ganhou diversas casas de show nos tltimos anos em regiao
mais além da Marginal Pinheiros e da Berrini. Boa parte do
publico das mesmas leva até uma hora e meia de carro para
chegar a um show ou a uma pega de teatro. O poder publico
ndo conseguiu criar incentivos, desburocratizar o uso de
espagos nem convencer os atores privados com maior capital
para usar esses vazios, centralmente localizados e com infra-
estrutra pronta de transportes publicos.

O mesmo desperdicio se da com o Centro de Sdo Paulo.
Em uma cidade onde se contam nos dedos das méos os
edificios com mais de 150 anos, o patrimonio historico
concentrado da transformagio da pequena vila na maior
metropole da América do Sul deveria ser de preservagio e
investimento prioritarios, mas ndo é. Ha dezenas de prédios de
vinte andares vazios ou subutilizados. Apesar do discurso de
revitalizagdo do Centro histdrico, é sabido que nos ultimos
cinco anos, grandes empresas ali remanescentes e poderosos
escritérios de advocacia também bateram asas.

Projetos residenciais no Centro também néo vingam. Ou
porque pretendem instalar moradores humildes com nenhum
poder aquisitivo em prédios de vinte andares onde s6 os
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O poder publico ndo conseguiu criar
incentivos, desburocratizar o uso de
espagos nem convencer o0s atores privados
com maior capital para usar esses vazios,
centralmente localizados e com infra-
estrutra pronta de transportes publicos.

elevadores geram despesa de classe média; ou porque a
“marca” do Centro ainda tem peso negativo para os que
poderiam levar consumo e investimentos para a regido.

Buenos Aires com seu Puerto Madero, a Cidade do México
com seus bairros histéricos de La Condesa e Roma,Bogota
com La Macarena, provam que até cidades mais pobres que
Séo Paulo conseguiram recuperar bairros decadentes e
transformar casas e prédios de décadas passadas nas versdes
locais do Soho, Chelsea e Marais conhecidos por todos.

O Centro tem a maior concentracio de museus e centros
culturais da cidade, a melhor oferta de metr6 e dnibus,
diversas pragas, calcadas largas, prédios publicos e
policiamento mais presente que na maior parte de Sao Paulo.
Estrategicamente no meio da cidade, com uma diversidade
arquitetdnica que ja foi finalmente descoberta.

Por que entdo a Revitalizagao do Centro nao pegou? Os
empurraozinhos dados pelo poder publico foram muito
timidos. Maiores obstéculos para as grandes construtoras
erguerem espigdes na franja ocidental da cidade poderiam fazer
varios empreiteiros a pensar em alternativas nos vazios do
Centro ou até no retrofit de prédios cujo charme ¢ um bonus.
Fotografos, artistas plasticos, estilistas, publicitarios, musicos e
incubadoras nunca tiveram um convite decisivo e
descomplicado das autoridades para ocupar esses vazios. A
cidade que é rdpida em desapropriar edificios inteiros para dar
espaco a minhocdes, tuneis e outras obras, nao consegue dar
novas fungdes a prédios vazios no Centro para profissionais das
industrias criativas que ndo tém como pagar o metro quadrado
supervalorizado de Vila Madalena, Vila Olimpia ou Jardins.

Até investimentos expressivos na chamada revitalizacao do
Centro também nao souberam “construir cidade”. Tanto a
Pinacoteca, quanto a Sala Sdo Paulo e o Museu da Lingua
Portuguesa, excelentes instituigdes culturais por si s4, ndo
tiveram o efeito de contagio revitalizador em suas vizinhangas.
Continuam sendo obras isoladas, onde seus usudrios chegam e
saem de carro, as pressas, evitando qualquer passo além de
seus muros. Ndo se pensou em projetos — subsidiados ou néo
— de prédios de escritdrios, residenciais ou ateliés descolados
em suas vizinhangas, que poderiam criar um movimento
multiplicador nas adjacéncias.

Tuca Vieira

ASSEGURANDO UM FUTURO URBANO 49

Um dos melhores exemplos recentes sobre o contraste da
inagdo publica com a vitalidade paulistana se da na praca
Roosevelt, no Centro. Um amontoado de concreto desde os
anos 60, quando ela virou tampao para a ligagdo de vias
expressas e viadutos, a Roosevelt era foco de trafico de drogas
e prostituigdo até cinco anos atras. Seus desvalorizados
edificios residenciais, porém, contavam no térreo com
cinemas e bares, que passaram abrigar grupos de teatro
alternativo a procura de espaco barato na cidade. Do talento
dramaturgico a oportunidade urbana, a Roosevelt se
transformou em sede de sete teatros e igual namero de bares.
Para pagar seus gastos, os teatros oferecem pecas em diversos
horarios e sessdes diariamente.

A coragem dos pioneiros e 0 movimento crescente na
redondeza afugentou criminosos e a Roosevelt virou um
pequeno Village no Centro da cidade. Pena que o poder
publico nao tenha acompanhado: apesar de anos de discussoes
e promessas, o chamado “pentdgono” de concreto que impede
que a Roosevelt seja uma praca de verdade continua ali. Seria
uma grande oportunidade, se um bom projeto paisagistico
fosse ali instalado, que a Roosevelt espalhasse seu movimento
para ruas vizinhas, com ainda mais teatros, pizzarias, bares e
jovens animados. Ha diversas outras areas do Centro que
poderiam abrigar esses clusters de industrias criativas. Da bela
vila operdria ao lado da Casa de Dona Yay4, no Bixiga, ao
terreno vazio ao lado do Teatro Oficina, dos calcaddes com
suas galerias dos anos 50, ao belo Largo do Arouche, ou a
Avenida Vieira de Carvalho. Ou a abandonada Vila Itororo.

O sucesso do projeto Cidade Limpa, que se ateve unica e
exclusivamente a retirar outdoors e publicidade externa nas
ruas de Sao Paulo, mostra como pouco, muito pouco, pode ter
um impacto forte na percepgdo do paulistano sobre sua cidade.
Sem ser uma obra miliondria, conseguiu contrariar a
convicgdo de que “Séo Paulo nao tem mais jeito”. Mas que a
campanha ndo tenha ido além reforca a idéia de timidez da
gestdo publica de Sao Paulo. Até porque, atrds dos outdoors,
escondia-se uma metropole feia e cinzenta, agora sem nenhum
subterftigio, mas ndo sdo vistos programas para tentar
melhorar a paisagem urbana, um dos motivos para a baixa
auto-estima do paulistano.

H4 22 anos, Barcelona mudou sua paisagem com o
“Barcelona, posa’te guapa”, que conciliou retirada da
publicidade externa, mas com concessdes temporarias de
outdoors. Onde? Na reforma de prédios histdricos — ao
reformar uma fachada, o patrocinador poderia colocar seu
logotipo na lona que encobria a obra. Com a proibigdo dos
outdoors, vocé transforma a publicidade de rua em algo mais
valioso e da um poder de barganha enorme ao poder publico
na hora de empregar bem esses recursos.

Séao Paulo possui um dos maiores conjuntos arquitetonicos
do modernismo mundial - dos anos 30 a 60, a cidade foi como
uma Xangai dos dias de hoje. Oscar Niemeyer tem diversas
obras na cidade — mas nao ha um roteiro desse patriménio,
turistico ou cultural. Uma recuperagio da auto-imagem da
metrépole teria que comegar por esses marcos arquitetdnicos.
Se quiser ser bela, Sdo Paulo precisa espanar, lustrar e iluminar
suas glorias passadas, como qualquer velha cidade européia
sabe bem fazer. Que a fachada do Copan esteja em mau estado,
que o edificio Esther, de 1936, tenha a fachada decrépita, que
prédios arquitetonicamente nada revolucionarios, mas
historicamente importantes, como o Martinelli ou o Sampaio
Moreira paregam, por fora, semi-abandonados, mostra o
desafio que Sao Paulo tem pela frente.

Como em seus anos de boom acelerado e confianga no
futuro, quando sua elite criou 0 MASP, a Bienal e o Museu de
Arte Moderna, Sao Paulo precisa voltar a abragar a
arquitetura. Dando possibilidade para que seus jovens talentos
construam — sem a repeti¢do e o gosto canhestro de parte de
nossas imobilidrias - e desburocratizando a entrada de bons
arquitetos estrangeiros, que tragam novos olhares, novos
materiais e sensibilidades com a cidade. Que projetos de
habitagdo popular feitos por bons arquitetos locais e que nao
repitam centenas de caixotes iguaizinhos na periferia sejam
patrocinados regularmente. Que parcerias ptblico-privadas,
concursos internacionais para a construgio de prédios
importantes e prémios outorgados pelo Poder Publico
estimulem beleza e espago coletivo, que em vez de afugentar,
atrajiam o paulistano.

Raul Juste Lores é correspondente do jornal Folha de
S. Paulo em Pequim. Foi editor e correspondente em Buenos
Aires da revista Veja e dncora e editor da TV Cultura.
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50 CIDADES SUL-AMERICANAS

A GIDADE MULTIGULTURAL

José de Souza Martins relaciona as raizes multicuturais transitivas
de S&o Paulo com a experiéncia do seu cotidiano urbano.

.

L

0 Monumento as Bandeiras na entrada do Parque do Ibirapuera foi inaugurado em 1953 e homenageia os fundadores de Sdo Paulo. Para caracterizar seu ininterrupto
progresso econdmico e as sucessivas levas de imigrantes a cidade adotou o lema: ‘Sao Paulo: cidade que ndo pode parar’.

Sem duvida, a cidade de Sdo Paulo e a regido metropolitana
que lhe corresponde constituem um todo multicultural. E
extenso e complexo o elenco das diversidades culturais que
as caracterizam. Ndo s6 em decorréncia da imigragao
estrangeira que, desde a década de 1870, a ela se destinou,
mas também em decorréncia da prépria diversidade que
caracterizou essa imigragao.

Na mais significativa delas, a imigragéo italiana, o
grande fluxo de dezenas de milhares de imigrantes
oriundos da Itdlia que a Sdo Paulo chegaram nem era
constituido propriamente de italianos. Saidos de uma
Itdlia recém-unificada e recém-constituida como Estado e
nagdo, eram eles originarios das multiplas realidades
politicas que o Risorgimento unificaria, originarios de
culturas regionais que constitufam, entdo, o mapa da
diversidade italiana. Aqui chegavam falando os dialetos de
suas regides de origem, trazendo costumes locais e
tradicdes proprias. Ainda ha bairros de Sdo Paulo em que
muitos falam portugués com sotaque napolitano, calabrés,
mantovano ou véneto.

Tornaram-se italianos no Brasil, através dos filhos que
eventualmente foram para as escolas italianas de cidades
como Sao Paulo aprender a lingua da patria tardia dos pais,
lingua que nem mesmo os pais falavam. Sdo Paulo tornou-
se, nessa época, uma cidade caracteristica de duplicidades
culturais, em que se falava a lingua materna ou o dialeto
materno em casa, fosse qual fosse, e se falava portugués
com forte sotaque estrangeiro nas ruas. Nao é casual que
um paulista de quatrocentos anos, o engenheiro Alexandre
Marcondes Machado, que adotou o pseudénimo literario de
Ju6 Bananere, tivesse inventado um ir6nico dialeto italo-
paulistano em seus escritos e que seu primeiro livro, La
Divina Increnca, publicado em 1915, parddia paulistana de
A Divina Comédia, de Dante, encarasse a
multiculturalidade como confusdo e ndo como encontro.

Nessa perspectiva, em diferentes autores, o portugués
com sotaque estrangeiro e mesclado com palavras
estrangeiras, desde o inicio do século XX foi em Sdo Paulo a
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A multiculturalidade foi durante muito
tempo e, num certo sentido ainda é,
um modo de vida no qual as pessoas
transitam cotidianamente entre
diferentes culturas, conforme suas
fungbes numa vida segmentada de
convergéncias lentas e dificeis.

lingua da comédia. Menos para ironizar o imigrante e muito
mais para sugerir um olhar falsamente estrangeiro que
pudesse ver criticamente os absurdos urbanos e politicos da
cidade que se transformava sob influxo do dinheiro que a ela
chegava pela exportacdo do café e se multiplicava nas
finangas, na industria, no comércio. Dinheiro que
embaralhava as relagdes sociais, especialmente as diferengas
sociais, corroia os preconceitos e invertia em curto tempo as
relagdes de dominagéo e de poder.

Em sua obra, Bananere traga um retrato, de sonoridades
intensas, da mentalidade cotidiana da populagdo paulistana
dos anos 1920-1930, seu modo de reconhecer a cidade e de
viver as contradi¢oes da vida. Imigrantes que se tornaram
brasileiros na geragdo dos netos, numa lenta migragéo
cultural para a cultura da sociedade de adogéo, que
tampouco era uma cultura sélida, pois acabaria sendo uma
colcha de retalhos de contribui¢oes de varias origens,
dentre elas as culturas regionais italianas e dos imigrantes
estrangeiros em geral. E o que foi se ver nas composigdes de
um descendente de italianos, Jodo Rubinato, que, em
percurso inverso ao de Bananere, adotou um pseudénimo
brasileiro, Adoniran Barbosa. Sua obra musical e popular,
também irdnica, que trata da vida dos simples, é escrita
numa linguagem brasileira residual, em que hd muito do
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sotaque, sobretudo italiano, dos bairros operarios de Sdo
Paulo. Muitos acham que se tratava de um linguagem
forgada, como a de Bananere. Na realidade, Rubinato falava
exatamente daquele modo. Ao tratar de temas do cotidiano
da cidade, como em “Saudosa Maloca” e “Trem das Onze”,
traduz o sotaque numa linguagem disfarcadamente ironica
que narra os pequenos dramas vivenciais de trabalhadores
e boémios, como ele.

Essa diversidade teve inimeras outras e consagradas
expressdes, numa espécie de reconhecimento e acatamento
da multiculturalidade que separava as novas geragdes de
filhos da geracdo unicultural ou, eventualmente, bicultural
dos pais. Foi o caso de um programa radiofonico de grande
sucesso nos anos quarenta, a Escolinha de Nho Totico. Esse
era o apelido de Vital Fernandes da Silva, nascido no
interior de Sdo Paulo, filho de uma italiana com um
brasileiro da Bahia. Portanto, multicultural ele mesmo,
porque nascido e educado numa terceira cultura, a cultura
caipira, dos antigos descendentes de indios e brancos. Em
sua escolinha radiofonica, Nho Totico fazia as vozes de
diferentes personagens, da professora brasileira aos alunos
italianos, espanhdis, sirios, portugueses e japoneses. Fazia
da diversidade de origens, tdo caracteristica da Sdo Paulo da
época, um painel pluralista unificado pela escola e pela
professora brasileira, portanto, pelo convite a superagio das
diferencas culturais por meio da educagio.

Mais tarde, nos anos de 1950, expulsa pela crise da
lavoura canavieira e por episodios de seca e atraida pela
nova industrializacdo puxada pela industria
automobilistica, a grande e intensa corrente de migrantes
do Nordeste do Brasil diversificou ainda mais a cultura
paulistana. Nao s6 pelo modo de falar, mas também pela
culindria e pelos costumes os nordestinos acrescentaram a
essa cultura local tragos proprios de sua cultura de origem.
Assim como em Sao Paulo hd bairros caracteristicamente
italianos, espanhdis, arabes, alemaes, judeus, orientais,
russos, ucranianos, hd também bairros caracteristicamente
nordestinos. Nas décadas mais recentes, a imigragdo
latino-americana deu novas cores a cidade, especialmente a
imigragdo de bolivianos. Sobretudo a cultura alimentar
desses diferentes grupos nacionais, que pode ser conhecida
através dos muitos restaurantes que os representam, induz
facilmente o visitante e a propria populagdo da cidade a
reconhecé-la como cidade multicultural. E o mesmo se
pode dizer em relacdo a sua diversidade religiosa, que vai da
sinagoga a mesquita, do templo protestante e evangélico a
uma grande diversidade de igrejas catdlicas organizadas em
torno de diferentes devogdes que sido também expressoes,
sem duvida, da diversidade cultural. Pode-se acompanhar a
missa com céntico gregoriano na Igreja de Sao Bento, a
missa popular num santudrio de Santo Amaro, a missa
ortodoxa na Vila Mariana, o culto protestante no centro da
cidade, a celebragao mugulmana na Avenida do Estado, o
culto judaico numa das varias sinagogas, o culto
pentecostal numa igreja da Vila Pompéia ou da Baixada do
Glicério, ou ainda o culto protestante ao som de balalaicas
numa igreja de imigrantes russos na Vila Prudente ou,
ainda, o culto protestante numa igreja coreana da Luz.

Mas Sao Paulo é multicultural ndo porque seja
historicamente aberta a diversidade e a tolerincia. Ao
contrario. Carrega em sua historia o peso de duas
escravidoes e de todos os cerceamentos e interdigdes que as
escravidoes acarretaram. De um lado, a escraviddo indigena,
formalmente cessada em meados do século XVIII, e, de
outro, a escraviddo negra, abolida em 1888, numa cidade
que, tendo poucos escravos, antecipou-se de varios modos ao
fim do cativeiro. Menos por generoso compromisso com a
idéia da liberdade e a da igualdade e muito mais pelo estorvo
que a escraviddo representava numa sociedade faminta de
mao-de-obra barata, que ja providenciara o estabelecimento
de um fluxo regular de imigrantes e trabalhadores livres
para suprir sua demanda de trabalhadores. Em termos
econdmicos, 0 escravo era um prejuizo.

Dessas escravidoes hd remanescentes na lingua, na
culindria, nas religides, nos costumes. Ha até mesmo
remanescentes de hibridacdes ocorridas no passado, no
tempo da escravidao indigena, como é o caso do Saci-
Pereré, ente mitico de origem indigena que, na versao
africanizada e ja como menino negro de uma perna s, se
difunde através das histdrias infantis, como personagem
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Uma multidao paulistana, em toda a sua diversidade, na Rua 25 de Marco. Entre os 19 milhdes de habitantes na Regido Metropolitana, estao a maior populagao libanesa fora do Libano, a maior comunidade japonesa fora do Japao e a terceira maior

cidade italiana fora da Italia, depois de Nova lorque e Buenos Aires.

peralta e povoa ainda hoje o imaginario das criancas. Seu
proprio nome, Saci-Pereré, ¢ indigena. Tornou-se negro na
mentalidade popular no século XVIII quando a escraviddo
indigena foi abolida e aumentou o fluxo de escravos negros
para Sdo Paulo, especialmente para as plantacdes de
cana-de-agucar que floresceram no interior da Capitania.

Como demonstrou Renato da Silva Queiroz, em seus
estudos sobre o tema, o Saci-Pereré é ente liminar, figura
mitica dos limites e fronteiras, que costuma aparecer nos
mourdes das cercas que dividem as propriedades na zona
rural. E compreensivel que no século XVIII ele tenha
atravessado esses limites e passado para o lado dos novos
subalternos, os escravos negros, e assumido sua cor e sua
identidade para continuar sendo indigena numa sociedade
que, por ser estamental, tinha fronteiras mais ou menos
rigidas entre as ragas, as etnias e as categorias sociais. Essa
transgressdo cultural do Saci-Pereré foi a primeira
manifestacido fortemente simbolica de multiculturalidade
adaptativa na regido de Sdo Paulo.

Nio é estranho que nessa época o abade de Sao Bento
tivesse pago a um escravo negro de sua Ordem, um
feiticeiro, para que tirasse o banzo de seus cativos, o
representante de uma emblematica ordem catélica
recorrendo ao feiti¢o para livrar seus escravos de mau
olhado e macumba. Um reconhecimento de diversidade e
multiculturalidade nao convergentes, como se a sociedade
fosse composta por uma estrutura de camadas culturais
distintas e especificas, cada qual com sua propria légica,
seus valores e seus 4mbitos. A multiculturalidade foi
durante muito tempo e, num certo sentido ainda ¢, um
modo de vida no qual as pessoas transitam cotidianamente
entre diferentes culturas, conforme suas fun¢des numa vida
segmentada de convergéncias lentas e dificeis. Algo que
persiste, em praticas como a da freqiiéncia de professores de
nossas universidades aos terreiros de umbanda e até sua
adesdo ao candomblé e sua inicia¢do nas tradigdes dessa
orientagdo religiosa africana e negra, a0 mesmo tempo que
profissionalmente mergulhados no mundo da razio.

E na religido e na religiosidade, justamente, que
encontramos as melhores indicagdes dessas sobrevivéncias,
recurso muito paulistano de continuar sendo o que se foi
quando se tem que deixar de ser o que se é. Se o mercado
dilui e uniformiza os interesses e as identidades, na figura
do pedestre e do morador, as religides asseguram nichos de
sobrevivéncia das emogoes e crencas, na contra-identidade
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Nao é de modo algum estranho que
numa cantina do Bréas, ainda um bairro
italiano, embora menos do que outros,
se possa encontrar um descendente de
japoneses cantando tarantelas ou um
negro do Bixiga confessando ao padre
seus pecados em calabreés.

resistente as dilui¢des e desfiguragées. E isso que faz de Sdo
Paulo uma cidade peculiar e multicultural. Ndo porque
simplesmente acolha sem conflito a diversidade cultural dos
que vao chegando, mas sobretudo porque assegura a cada
um a experiéncia viva da diversidade, permitindo-lhe ser o
que sempre foi e, a0 mesmo tempo, ser o novo da
convivéncia cotidiana das convergéncias e inovagdes.

Naio ¢ de modo algum estranho que numa cantina do
Bras, ainda um bairro italiano, embora menos do que
outros, se possa encontrar um descendente de japoneses
cantando tarantelas ou um negro do Bixiga confessando ao
padre seus pecados em calabrés. Ou que tivesse havido um
francés, como o socidlogo Roger Bastide, protestante e
calvinista de origem, mergulhando profundamente nas
culturas africanas. Tao profundamente que pdde descobrir
que a negritude ndo esta na cor da pele mas na estrutura
dos sonhos, no modo de sonhar. Sio exemplos de como a
multiculturalidade paulistana é essencialmente um convite
a continuar sendo o que sempre se foi para se tornar alguém
novo e diferente. Um convite a criatividade cultural, ao
transito constante e livre entre padrdes culturais diversos.

Nesse sentido, a multiculturalidade da cidade de Sao
Paulo e seus arredores pode ser melhor compreendida
como multiculturalidade transitiva, o que a torna bem
diferente de metrdpoles reconhecidamente multiculturais
que o sdo porque se caracterizaram pela colagem de uma
certa diversidade de culturas. Nesses casos, no entanto,
trata-se de uma multiculturalidade de confinamento, em
que a diversidade é aceita como agregacdo de diferencas
culturais e ndo como canal de trinsito e comunicag¢io entre

as diferengas. Com isso, ndo quero dizer que a
multiculturalidade deva ser pensada em termos de formas
rigidas de organizagdo da diversidade e sim como
diversidade que pode ser pensada a partir de duas
tendéncias culturais opostas.

A multiculturalidade transitiva de Sdo Paulo, apesar de
suas referéncias historicas tendentes ao confinamento,
acabou se impondo pela complexa necessidade do transito
multicultural numa cidade que foi recriada urbanistica,
arquitetonica e populacionalmente a0 menos trés vezes na
época contemporanea: na década de 1880, na de 1910 e na
de 1960. Foram momentos culturalmente cataclismicos que
agregaram Nnovos personagens ao cenario e, a0 mesmo
tempo, anularam velhos enredos.

De modo que a rigidez cultural de tradi¢des e costumes
arrefeceu para viabilizar a nova e reciproca adaptagio dos
moradores antigos e o acolhimento dos novos moradores.
Seria um erro afirmar que os paulistanos estdo
incondicionalmente abertos a multiculturalidade. Estao no
que se refere aos aspectos propriamente cotidianos da
convivéncia, nos espacos em que a pluralidade é inevitavel,
nao se podendo deixar de reconhecer que essa pluralidade
de convivéncia é grande responsavel pela corrosio de
identidades prévias e pela diluigdo de eventuais resisténcias
culturais a mudanga e a adaptagdo. Mas nio estdo em
relagdo aos aspectos mais resistentes do privado e da vida
familiar e comunitaria, naqueles aspectos invulneréveis a
ressocializagdo pluralista, caso dos casamentos em algumas
das culturas de origem que persistem em Sdo Paulo,
razoavelmente protegidas contra os de fora, sobretudo
quando envolvem prestagdes rituais entre a geragdo dos
mais novos e a dos mais velhos, como no caso de japoneses
e coreanos. Tem sido caracteristica, no entanto, do
conjunto da populagéo, a dilui¢ao desses bloqueios com o
passar das geracgdes, que é o que caracteriza a
transitividade a que me refiro, num significativo equilibrio
entre manter elementos do essencial das culturas de
origem e assimilar complementarmente o que com elas nao
colide ou que as completa.

O sociélogo José de Souza Martins é Professor Emérito da
Universidade de Sio Paulo. Publicou livros sobre a questio
agrdria, migragdes, movimentos sociais e a vida nos bairros
e periferia paulistanas.
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INFRA-ESTRUTURA DE
TRANSPORTE URBANO

DE SAO PAULO

Uma equipe de pesquisadores* liderada por Ciro Biderman avalia como melhorar
0 atual sistema de transportes da Regido Metropolitana de S&o Paulo.

Mais de 19 milhdes de habitantes e 6,2 milhdes de veiculos
ocupam a Regido Metropolitana de Sdo Paulo, a maior do
Brasil, enquanto a cidade de Sdo Paulo acomoda mais de 11
milhoes de pessoas e 4,2 milhdes de automoveis. Sdo Paulo
ostenta a segunda maior frota de helicépteros do mundo. O
transporte publico é debilmente subsidiado, sendo que quase
metade das familias da cidade se deslocam por automoéveis
particulares. Até hoje, o gerenciamento de trafego se
limitou a restri¢ao da circulagdo com base no final da placa
(rodizio municipal de veiculos), pelo qual 20% dos
automoveis sdo proibidos de circular no centro expandido
da cidade das 7 as 10 horas e das 17 as 20 horas nos dias de
semana. As autoridades municipais e estaduais estdo
trabalhando para resolver o problema dos mal-afamados
congestionamentos de trafego da cidade e, embora as
propostas oficiais estejam apontando para a dire¢do certa,
uma mudanga mais conceitual deveria priorizar o
transporte publico, e também os pedestres e ciclistas.

Ha atualmente 313 km de linhas de metr6 e trem
dedicadas ao transporte de passageiros na Regido
Metropolitana. Isso é menos da metade das redes de
Londres, Berlim ou Nova Iorque, todas localizadas em
regides metropolitanas menores do que Sdo Paulo. Na
América Latina, o sistema ferroviario da Cidade do México
estd em um nivel proximo ao de Sdo Paulo, ainda que o seu
metro, iniciado mais de uma década depois do paulistano, ja
conta com 200km. Para complicar ainda mais a questao,
algumas das linhas do trem metropolitano disputam espago
com os trens de carga. No entanto, desde o final dos anos de
1990, a Secretaria Estadual de Transportes, através da Dersa
(Empresa de Desenvolvimento Rodovidrio), comegou a
implementar um plano para segregar o transporte de cargas
daquele de passageiros através da constru¢ao de um anel
viario externo, o Rodoanel, e de um anel ferroviario externo,
o Ferroanel, de modo que os passageiros ndo tenham mais
que dividir as vias férreas com os trens de carga.

O sistema brasileiro de transportes é altamente
concentrado no uso do trafego motorizado. Mesmo assim,
em 2002 Sao Paulo registrou média diaria de cerca de 7,4
milhoes de viagens em transporte coletivo e 8 milhoes de
viagens em transporte individual, comparadas a 4,2 milhoes
de viagens em transporte coletivo e 4,9 milhées de viagens
em transporte individual nos outros municipios

combinados. Desta forma, o numero de viagens em
automdvel particular representou 53% do total didrio de
viagens motorizadas na Regido Metropolitana, um aumento
em relagdo aos 48% de 1997. Recentemente, no entanto, a
tendéncia comegou a se inverter: dados preliminares de 2007
mostram que as viagens em automoveis cairam para 45%.
Considera-se que a introdugio do Bilhete Unico, que
permite que também os usudrios paguem uma tarifa tinica
independentemente da distancia percorrida ou do numero
de baldeacdes, revigorou o uso do transporte coletivo. Em
paralelo, a melhoria no trem metropolitano bem como o
aumento do preco da gasolina podem ter induzido a uma
reduc¢do no uso do meio individual. O uso é bastante
concentrado em 6nibus (76% das viagens em 1997 e 72% em
2002). E, embora o uso atual de bicicletas seja insignificante,
os dados preliminares de 2007 indicam que 33% das familias
da Regido Metropolitana possuem pelo menos uma bicicleta.
O aumento na oferta de ciclovias exclusivas poderia
aumentar consideravelmente o uso de bicicletas.

As faixas exclusivas para 6nibus de Sio Paulo, os
Corredores de Onibus, sio similares as do TransMilenio de
Bogota, porém sio bem menos segregadas do trafego geral.
Além disso, muito poucas estagdes apresentam faixas de
ultrapassagem, e ndo ha embarque em estagdes elevadas ou
pagamento antecipado de tarifas, como no TransMilenio.
Operando a velocidades que alcancam a metade daquelas
esperadas para um sistema de Onibus expressos (Bus Rapid
Transit — BRT), em 2005 os Corredores de Onibus da cidade
ocuparam apenas 112 km dos 4.300 km de vias cobertas
pela malha urbana de 6nibus. Foi recentemente inaugurado
na regido sudeste de Sao Paulo o primeiro estagio de uma

O Minhoc&o precisa ser visto como um
modelo do que poderia ser alcangado em
toda a cidade se uma nova abordagem
em relagéo ao dominio e transporte
publicos fosse introduzida em Sao Paulo.
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nova linha de 6nibus, o Expresso Tiradentes, que ligard o
centro da cidade ao maior complexo de conjuntos
habitacionais da América Latina, a Cidade Tiradentes.
Quando estiver totalmente concluido, o Expresso
Tiradentes poderd transportar 50 mil passageiros por dia.

E o tinico sistema em Sdo Paulo comparével a um BRT, ja
que os veiculos trafegam atualmente a velocidades acima de
30 km por hora ao longo de faixas permanentemente
exclusivas e demarcadas. Os investimentos atuais
acrescentardo em torno de 160 km de corredores.

O plano geral para o transporte publico da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo foi consolidado no Plano
Integrado de Transportes Urbanos — PITU, que inclui
projegdes para até o ano de 2025. O PITU 2025
praticamente ndo propde expansoes na malha ferroviaria
urbana, porém, espera-se uma consideravel melhoria a
partir da segregacdo do transporte de cargas e duplicagio de
vias. O tempo de espera entre trens deve cair de cerca de 10
minutos para 3 minutos na maioria das linhas. A proposta
do PITU contempla a extenséo de diversas linhas em dire¢do
ao centro, de modo a garantir a convergéncia entre elas nas
estacOes centrais. Estido também propostas duas novas
linhas, sendo que uma delas é um trem expresso para o
aeroporto. Em termos de corredores de 6nibus, além de
adicionar mais de 300 km & malha existente, o PITU propoe
110 km de “corredores urbanos”, que incluem pontos de
ultrapassagem para elevar a velocidade média, deixando-a
compativel com um sistema BRT. A proposta prevé um total
de 580 km de novos corredores até 2025 incluindo a malha
atual e a proposta da prefeitura contida no plano diretor.
Para gerar estas mudangas significativas, o sistema deve ser
altamente integrado, uma prioridade do PITU 2025, que
demandara 15 terminais principais interligando os
diferentes meios de transporte. Futuros terminais terdo
inicio no sistema de metro, diretamente interligados aos
onibus ou ao servico de trens urbanos, no nivel da rua.

Desde a década de 1950, as politicas de transporte da
Regiao Metropolitana de Sdo Paulo, assim como na maioria
das outras regides metropolitanas brasileiras, tém
negligenciado o transporte ptiblico, os pedestres e os ciclistas.
O resultado é um sistema ineficiente e cadtico, com longos
tempos de deslocamento, especialmente para a populagdo
pobre. A solugdo 6bvia é melhorar a oferta de transporte
publico. No entanto, somente melhorar a oferta nio é
suficiente. E necessaria uma mudanca fundamental de
direcdo, buscando meios de transporte sustentaveis e mais
justos. Automoveis, Onibus, pedestres, ciclistas, motociclistas
e vendedores ambulantes competem pelo espaco limitado das
calcadas, ruas e avenidas da cidade. O governo tem a
autoridade para regulamentar o uso desses espagos e para
decidir como eles serdo distribuidos através de uma gama de
instrumentos legais. Aumentar o espago alocado para o
transporte publico, bicicletas e pedestres é um importante
passo na dire¢éo da redistribui¢ao de recursos, porque isso
ird melhorar especificamente a vida da populagdo mais
pobre. Como a populagéo de baixa renda tem menor acesso
ao espaco privado, usa mais espago publico (ndo motorizado).
Além do mais, sdo também os principais usudrios do
tranporte publico. Essa mudanga modal beneficiaria também

Dona de uma das maiores frotas de helicopteros do mundo, a elite empresarial de Sao Paulo opta por se deslocar em helicopteros para evitar o transito paralisado da cidade, e o Minhocao (centro), finalizado no comeco dos anos 1970 para aliviar os

entdo ja debilitantes niveis de congestionamento de trafego.
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Quase 30% dos paulistanos viajam de dnibus, em linhas operadas por
empresas particulares.

o ambiente através da consideravel redugdo no total de
quilometros percorridos: um 6nibus simples transporta o
equivale a cerca de 30 carros.

Naio restam duvidas de que as propostas do PITU
representam um avan¢o nos padrdes do transporte publico
na regido metropolitana da Grande Sdo Paulo. Além de
preverem o aumento de sua malha ferrovidria, elas também
contemplam a integragdo de um sistema de onibus
expressos na regido. Mesmo assim, as propostas ainda
podem ser vistas como um tanto timidas, dada a magnitude
dos desafios que a cidade enfrenta na drea de transportes.
A esse fim, o estudo desenvolvido pelo nosso grupo de
pesquisas identificou uma série de estratégias e iniciativas
que poderiam potencializar o impacto e a eficiéncia daquele
plano. As analises detalhadas e as propostas serao
publicadas em um relatdrio separado, mas as
recomendagdes principais incluem expandir a rede
proposta para as linhas de BRT em 190 km, elevar todos os
corredores de transporte publico para o padrao BRT e
adicionar 60 estagdes ao sistema (ao invés de 15).
Adicionalmente as estratégias territoriais, tais como a
destinagdo futura do Minhocéo, o estudo propde novos
esquemas de financiamento que se baseiem menos nos
impostos gerais do estado e mais nas receitas dos impostos
sobre o petroleo, que permaneceram estagnadas apesar do
aumento maci¢o da propriedade de veiculos nos anos
recentes. O objetivo geral deste novo coquetel de propostas
ndo é simplesmente aumentar a oferta de linhas de BRT,
mas propiciar uma mudanga de paradigma na politica de
transportes de Sdo Paulo, para priorizar o equilibrio entre o
transporte publico e o automoével particular.

O estudo simula o que seria a aplicagdo desse conceito
em uma area especifica da ciadade, o Elevado Costa e Silva,
uma importante autopista elevada, conhecida como
Minhocdo, construida em 1971 pelo governo ditatorial
brasileiro. Deixando suas significativas associagdes
politicas a parte, o viaduto corta o centro de Sido Paulo no
sentido Leste-Oeste, e é considerado parcialmente
responsavel pela deterioragdo do centro histérico da cidade.
Apesar disso, 0o Minhocéo ¢ a principal ligacao veicular
entre o centro e a regido oeste da cidade. A drea da
subprefeitura da Sé, onde ele se localiza, é uma regido
socialmente diversificada, caracterizada por um padrao de
ocupagdo territorial altamente misto, e localizada préxima
ao principal eixo de distribui¢cdo do transporte publico da
cidade, com acesso ao metro, dnibus e trens.

O Minhocio cobre uma extensao de 3,4 km, elevado a
cerca de 5,5 metros acima do nivel do solo, e sua largura
varia entre 15,5 e 23 metros. Algumas edificagdes
adjacentes chegam a estar a curta distancia de 5 metros
dele. Nao hd linhas de 6nibus que circulem sobre o
Minhocio, enquanto que 80 mil veiculos trafegam por ele
todos os dias. Sua construcio acelerou o processo de
desvalorizagdo dos terrenos e imoveis da drea central da
cidade, especialmente ao longo dos blocos urbanos que
acompanham a sua extensdo. Em 1976, a degradagéo
chegou a tal ponto que a prefeitura decidiu fecha-lo a noite
em razdo das altas taxas de acidentes e da polui¢do sonora.
Atualmente a estrutura permanece fechada para o trafego
de veiculos aos domingos, quando ¢ utilizada pelos
moradores da cidade como um parque linear urbano. Em
2003, um sistema de corredores de transporte publico foi
introduzido no nivel inferior do elevado para integrar a
rede ao metro através das estagdes Marechal Deodoro e
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MOBILIDADE E POBREZA URBANA

Ao explorar as ligagdes entre o transporte publico e a qualidade de vida,
Alexandre Gomide postula um reenquadramento do debate publico sobre

mobilidade e pobreza urbana,

A pobreza é um fendmeno de varias dimensdes. Nao é
apenas insuficiéncia de renda para que uma familia
satisfaca suas necessidades basicas, mas também a privacio
dos direitos sociais basicos e do acesso aos servicos
essenciais — dentre estes, o transporte publico coletivo
urbano. Em sua dimenséo territorial, a pobreza urbana se
expressa na segregacao espacial dos mais pobres nas
periferias — estas, caracterizadas pela baixa oferta de
servicos publicos, e auséncia de infra-estrutura basica. A
oferta de servigos de transporte coletivo urbano para
aquelas regies ndo ocorre de maneira adequada, tanto em
termos de pre¢o como de disponibilidade.

A participagdo dos gastos com transporte no
orcamento das familias de baixa renda é muito elevada.
Para os 20% mais pobres da Regidao Metropolitana de Sao
Paulo, por exemplo, a Pesquisa de Or¢amento Familiar
do IBGE de 2002-3 mostrou que as despesas com servigos
de transporte urbano representavam cerca de 8% das
despesas totais dessas familias — duas vezes mais a
participagdo média dessa despesa para toda a populagiao
pesquisada, que era de 4%. Existe uma associa¢do muito
estreita entre mobilidade e renda. Os dados da pesquisa
Origem e Destino da Regido Metropolitana de SdoPaulo,
realizada em 2002, mostra que as pessoas pertencentes as
familias das faixas de renda mais baixas realizavam cerca
de 60% de seus deslocamentos a pé, enquanto os mais
ricos se deslocam por meios motorizados cinco vezes
mais. Isso indica sérios problemas de acesso ao trabalho e
as oportunidades de emprego, as atividades de lazer e aos
equipamentos sociais pelos mais pobres, ja que o raio de
alcance fisico dessas populagdes fica praticamente restrito
as suas capacidades didrias de caminhada.

Em 2003, o Itrans (Instituto de Desenvolvimento e
Informagdes em Transporte) em cooperagdo técnica com
o Ipea, realizou um conjunto de pesquisas para conhecer
os problemas de mobilidade urbana e as condigoes de
acesso aos servicos de transporte ptblico coletivo pelas
populacoes de baixa renda em quatro regioes
metropolitanas brasileiras, incluindo a regiao
metropolitana de Sdo Paulo. As pesquisas revelaram que
a populagao com renda familiar de até trés salarios
minimos esta sendo privada do acesso aos servigos de
transporte publico coletivo urbano. De acordo com as
pesquisas, os principais motivos dessa privagdo eram as
altas tarifas dos servicos e as deficiéncias na oferta,
nomeadamente, as baixas freqiiéncias e a dificuldade do
acesso fisico aos servicos (pontos e terminais distantes).

A mobilidade para o lazer nos finais de semana
registrou, do mesmo modo, niveis baixos, pois, face as
tarifas, o custo dos deslocamentos de uma familia se
torna proibitivo. Além disso, as freqiiéncias dos servigos
de transporte coletivo sao ainda menores nos finais de
semana do que nos dias tteis.

Santa Cecilia, muito embora nenhuma liga¢éo fisica tenha
sido realizada.

O estudo identificou 0 Minhocdo como um importante
componente estratégico do dominio publico da cidade. Ele
propde que o Minhocéo seja convertido, e que o espago
aberto resultante seja transformado em um parque urbano
permanente para pedestres e ciclistas. Atualmente, hd
quatro pistas para automoveis no nivel superior e duas
pistas para Onibus e quatro pistas para automdveis no nivel
inferior. O sistema poderia ser modificado de tal forma que
todo o nivel superior e duas pistas do nivel inferior fossem
transferidas para o uso do transporte publico, pedestres e
ciclistas. Esta estratégia transformaria um problema
urbano em um ativo urbano, elevando valores imobilidrios
e potencialmente acarretando a melhoria significativa de
uma drea mais extensa, muito embora o impacto
econdmico precisasse ser cuidadosamente regulado.

Esta proposta para o Minhocéo precisa ser vista como
um modelo do que poderia ser alcan¢ado em toda a cidade
se uma nova abordagem em relagéo ao transporte publico e

E imperativa a formulagio e implantagéo de politicas
publicas de transportes urbanos voltadas para os mais
pobres, sobretudo as residentes nas periferias
metropolitanas. Conforme as pesquisas ja realizadas, entre
as sugestoes que a populacdo de baixa renda oferece para
facilitar os seus deslocamentos ou ampliar o acesso ao
transporte publico destacam-se: 0 aumento da quantidade
dos servigos, com a redugao dos tempos de espera e, mais
importante, a reducdo do prego das passagens.

Nesse sentido, entende-se, as seguintes questdes devem
ser enfrentadas. A primeira delas se refere a necessidade de
subsidiar os deslocamentos da populagdo pobre. Isso
implica, por exemplo, ajuste da politica de subsidio existente
20 usudrio, com a extensao dos beneficios do vale-
transporte as populacdes de baixa renda ocupadas no
mercado informal de trabalho, bem como criagdo de
mecanismos de auxilio financeiro para a populagao que
procura emprego. Ressalte-se que o financiamento de tais
programas deve derivar de fontes extra-tarifarias; isto é,
sem contar com o subsidio cruzado entre os usuarios dos
servigos. Um legitimo subsidio cruzado nos sistemas de
transportes urbanos seria a taxa¢ao do uso do automovel
em dreas congestionadas com a destinagdo dos recursos
arrecadados para o subsidio ao uso do transporte coletivo.

Nao se pode esquecer que as condigdes de transporte
podem ser melhoradas tanto por melhores condi¢des de
mobilidade quanto pela melhor distribui¢ao no espaco
urbano das atividades econdmicas e sociais. Portanto, fica
evidente a relagao entre as politicas de transporte e uso do
solo urbano. A adequada integracdo dessas politicas é uma
questdo fundamental a ser enfrentada para a
sustentabilidade da mobilidade nas cidades. Por meio da
integragdo das politicas é possivel reduzir distancias e
aumentar a produtividade das infra-estruturas disponiveis,
reduzindo os custos e os tempos dos deslocamentos.

Todavia, registra-se, tais agdes ndo se resolverao apenas
no ambito técnico, mas sobretudo na esfera politica, na qual
o conflito ¢ inevitavel, seja na disputa do or¢amento
publico, na decisdo de localizacao das atividades na cidade,
no uso da propriedade urbana, ou na concessao dos
servicos publicos. Dai a necessidade do fortalecimento e
aperfeicoamento das instituigoes democraticas e de
interlocugao politica, na qual a participagdo social na
formulagdo, acompanhamento e avaliagdo das politicas
locais se torna cada vez mais importante.

Alexandre Gomide é doutorando pela Fundagdo Getulio
Vargas e pesquisador no Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada. Suas areas de pesquisa incluem desenvolvimento
urbano, regulamentago de servigos publicos, planejamento
estratégico e administragdo publica.

ao dominio publico fosse introduzida em Sao Paulo,
trazendo consigo consideraveis beneficios sociais,
econdmicos e financeiros para as areas adjacentes. Em
suma, o estudo propde um novo pensamento para as
politicas de transportes, uma forma que prioriza meios de
transporte nunca antes priorizados. Sua implementagdo
ndo exige um aumento substancial dos gastos, mas uma
abordagem de investimento diferenciada, que desvie o foco
do meio de transporte individual e o transfira para os meios
de transporte coletivos.
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MUNDOS SEPARADOS

Teresa Caldeira define as desigualdades, 0 medo e as transgressdes que
determinam as configuragdes sociais e espaciais da vida urbana em Sao Paulo.

Extremos de riqueza e pobreza em Sdo Paulo, freqiientemente mostrados por esta imagem da favela de Paraisopolis bem ao lado de condominios fechados da parte
rica do Morumbi, capturam apenas parcialmente a profunda desigualdade que existe na cidade.

Uma das imagens mais emblematicas de Sdo Paulo, usada
com frequiéncia em publicagdes internacionais que tratam
da cidade, é uma fotografia da regido do Morumbi que
mostra a favela de Paraisépolis de um lado de um muro, e
do outro, um prédio de classe alta com quadras de ténis e
uma piscina por andar. Entretanto, a literatura académica
sobre a cidade e varios de seus principais instrumentos de
politica urbana insistem em outra imagem: aquela que
contrasta um centro rico e bem-equipado com uma
periferia pobre e precaria. De acordo com esta imagem, a
cidade é constituida ndo somente por mundos sociais e
espaciais opostos, mas também por uma clara distancia
entre eles. Como esses imaginarios sdo contraditorios — um
apontando para a obscena proximidade entre a pobreza e a
riqueza e outro para a grande distancia entre elas - podem
os dois representar a cidade? Se sim, até que ponto?

Sem duvida, Sdo Paulo sempre foi uma cidade marcada
por desigualdades sociais profundas. Entretanto, nas tltimas
décadas, os multiplos significados da desigualdade, a
qualidade do espago urbano e a distribuigao dos grupos
sociais no espago da cidade mudaram consideravelmente.

As periferias melhoraram, e muitas das desigualdades fisicas
foram reduzidas a medida em que espagos distantes do
centro foram urbanizados. No entanto, a cidade que ja ndo
acredita mais em progresso — como acreditou durante a
segunda metade do Século XX -- e onde a violéncia e o medo
vieram a ocupar um lugar central na vida dos cidadéos, é
agora uma cidade na qual as marcas de separagdo de mundos
sociais sio cuidadosa e enfaticamente estabelecidas. E
também uma cidade na qual o espaco publico abandonado
pela maioria é reinventado como espago de contestagio -
uma contesta¢do inscrita em seus muros.

Sao Paulo é uma cidade complexa que nio sera
capturada por modelos duais simplistas, seja da
proximidade ou da distancia de seus grupos sociais opostos.
Juntas, as duas imagens podem representar a cidade.
Isoladas, nenhuma das duas pode captar o padrio de
desigualdade social e espacial que estrutura a metrépole
atualmente. Essas imagens sdo resultado de dois processos
histéricos que se amalgamaram, e cujas expressoes
materiais se superpdem nos espagos da cidade atual.

A visdo do centro rico contraposto a periferia pobre
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Tuca Vieira

S&o Paulo é uma cidade complexa que
ndo sera capturada por modelos duais
simplistas: nem da proximidade nem da
distancia dos seus grupos sociais
opostos, juntas as duas fotografias
representam a cidade.

corresponde ao padrdo de urbanizagdo consolidado por
volta da década de 1940 que dominou a cidade até os anos
de 1980. Durante esse periodo, a drea urbanizada de Sao
Paulo se expandiu dramaticamente em razdo da
disseminagdo da autoconstruc¢io. O processo é bem
conhecido: trabalhadores que se mudaram para a cidade
aos milhoes estabeleceram-se em dreas nao urbanizadas
nos seus limites. Eles compraram lotes de terra baratos em
areas sem infra-estrutura e investiram décadas de
economias e trabalho familiar construindo e aprimorando
as casas de seus sonhos. Em Sao Paulo, como em outras
partes do Brasil e do mundo em desenvolvimento, os
trabalhadores sempre entenderam que a ilegalidade e a
precariedade sdo as condi¢des que permitem que eles se
tornem proprietdrios , habitem as cidades e desfrutem da
sua modernidade. As classes média e alta permaneceram
no centro e se beneficiaram de boa infra-estrutura e
servigos e do acesso regularizado e subsidiado a terra.
Como conseqiiéncia, as regides metropolitanas tém sido
marcadas pela dicotomia entre a “cidade legal”, o centro
habitado pelas classes superiores, e as periferias precarias.

Entretanto, desde a década de 1970 essa separagao
simples comegou a ser transformada por processos que
afetaram tanto o centro como a periferia. Uma das
principais fontes de transformagao foi a organizagéo de
movimentos sociais pelos moradores das periferias. Esses
ativistas urbanos, em sua maioria mulheres, eram novos
proprietarios que compreenderam que a organizagao politica
era a unica forma de obrigar as autoridades municipais a
estender a infra-estrutura urbana e os servigos para os seus
bairros. Esses movimentos sociais contribuiram

significativamente para o processo de democratizagéo e para
a formulagdo de uma nova prética de cidadania. Eles
também provocaram uma expressiva transformagdo no
espaco fisico das periferias. A administracdo publica atendeu
as suas reivindicagoes e a cidade de Sdo Paulo, assim como
muitas outras no Brasil, conseguiu grandes financiamentos
para investir em infra-estrutura urbana. Como
conseqiiéncia, todo tipo de infra-estrutura urbana nas
periferias melhorou substancialmente, desde o sistema viario
e a rede elétrica, as redes de esgoto e o saneamento basico.
Essas melhorias reduziram acentuadamente as taxas de
mortalidade infantil. Como resultado, muitos bairros nas
periferias que comegaram como “mato” apenas algumas
décadas atras estdo agora completamente urbanizados.
Embora os movimentos sociais urbanos tenham diminuido a
partir da década de 1990, Sdo Paulo continua altamente
organizada. ONGs e associa¢des de todos os tipos, das
religiosas as artisticas — para nao mencionar as criminosas —
estdo por toda parte. Essas associagdes heterogéneas
expressam a consolidagdo da democracia e o engajamento
civico dos cidadéos.

Um segundo processo que transformou o modelo
centro-periferia teve inicio no centro. A partir da década
de 1970, a riqueza tem se deslocado de forma constante.
Por um lado, um novo pélo comercial se formou na regidao
sudoeste da cidade ao longo do Rio Pinheiros, e hoje
concentra complexos de escritérios de alto padrio, shopping
centers, sedes de grupos de comunicagio, hotéis e novos
centros culturais. Por outro lado, parte das classes média e
alta comecou a se retirar do centro e de seus espagos
publicos. O medo da criminalidade violenta — que cresceu
a partir de meados da década de 1980 até o final da década
de 1990 - foi a principal justificativa para a sua migracao,
feita as centenas de milhares. Construiram enclaves
fortificados para moradia, lazer e trabalho em dreas
distantes do centro, ou que tinham até entdo sido ocupadas
exclusivamente pelos pobres, ou das quais os pobres nunca
foram completamente expulsos, como é o caso de
Paraisopolis. Portanto, a dramatica proximidade da
riqueza e da pobreza é um fendmeno recente causado pelo
deslocamento voluntdrio das classes mais altas.

Embora a imagem da favela ao lado de apartamentos de
luxo fora do centro capte a configuragio recente da
desigualdade social em Sdo Paulo, ela ndo representa fatores
importantes. As favelas ndo séo o tipo de habitacao onde
mora a maioria da populagido pobre de Sdo Paulo, e as
periferias, que sdo bastante heterogéneas, ndo podem ser
descritas pelo termo favela. Um dos principais fatores que
as diferencia é a propriedade da terra. Embora existam
intumeras condi¢des de ilegalidade e irregularidade em
relagdo a propriedade, os moradores da periferia, em sua
maioria, compraram o terreno onde construiram suas casas
e tém direito & propriedade. Os moradores de favelas
também sdo donos de suas casas, mas ndo da terra, que
tipicamente foi invadida. O aumento na taxa de
propriedade de imdveis no municipio de Sao Paulo, de 19%
em 1920 para 69 % no ano 2000, deveu-se principalmente
as altas taxas encontradas nas periferias, maiores do que
aquelas dos bairros ricos centrais. Em muitos dos bairros
mais pobres, esta taxa alcanga mais de 80%.
Aproximadamente 10% da populagdo de Sao Paulo mora
em favelas, enquanto que o Rio de Janeiro e algumas outras
cidades brasileiras apresentam taxas excepcionalmente altas
de moradores de favelas. Se a visdo do centro rico distante
da periferia pobre ndo capta os novos processos que
fizeram com que pessoas de grupos sociais radicalmente
diferentes viessem a morar lado a lado, a imagem que
retrata essa proximidade ndo capta a complexidade das
periferias e suas significativas melhorias.

O aumento da violéncia urbana e do medo também
provocaram mudangas dramadticas no espago e na
qualidade da vida cotidiana em toda a cidade a partir de
meados da década de 1980. A circulagdo do medo e de
discursos sobre a violéncia e o crime criaram o idioma que
faz representagdes polarizadas proliferaram, e que ajuda a
estruturar imagens dualistas e simplistas de desigualdade.

A violéncia urbana cresceu substancialmente desde
meados da década de 1980 até o final da década de 1990.
Com uma taxa anual de homicidios de mais de 60 por 100
mil habitantes no final da década de 1990, Sdo Paulo se
tornou uma das cidades mais violentas do mundo.
Entretanto, a violéncia esta distribuida de forma irregular.
Muitos dos bairros das periferias apresentaram taxas de
mais de 110 homicidios por 100 mil habitantes, comparadas
a menos de quinze nos bairros centrais da cidade. As
principais vitimas de homicidio sdo homens jovens, negros
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em sua maioria. Além disso, a maioria do nimero
absurdamente alto de casos de abuso policial e mortes
cometidos pela policia acontece nas periferias. Nos anos
2000, a taxa de crimes violentos caiu de 57,3 por 100 mil
habitantes em 2000 para 12,1 em 2007, e isso inclui queda
nas taxas das periferias. Mas ainda néo esta claro o que
esta mudanga ird gerar em termos de representa¢do, dado
que a cidade parece ainda operar com a forma estereotipada
da fala do crime.

Conversas sobre crime sdo um fato rotineiro desde a
década de 1980. Em meio aos sentimentos caéticos
associados ao aumento da violéncia no espago da cidade, as
pessoas falam, comentam, contam historias, repetem casos.
A contrario da experiéncia do crime, que rompe
significados e desorganiza o mundo, a fala do crime
simbolicamente o reorganiza, ao tentar restabelecer um
quadro estatico do mundo. Essa reorganizagdo simbdlica é
expressa em termos simplistas e em categorias antagonicas
Obvias, sendo as mais comuns o bem e o mal. Tais redu¢oes
e caricaturas sdo mecanismos centrais da fala do crime.
Como outras praticas cotidianas para lidar com a violéncia,
as histdrias de crime tentam recriar um mapa estavel para
um mundo que foi abalado. Essas narrativas e préticas
impoem separagdes, constroem muros, estabelecem
distancias, segregam, impdem proibi¢des, multiplicam
regras de exclusdo e evitagdo e restringem movimentos. Em
resumo, elas simplificam e encerram o mundo. As
narrativas de crimes elaboram preconceitos e tentam
eliminar ambigiiidades.

O medo e a fala do crime também organizam a
paisagem urbana e o espago publico, gerando novas formas
de segregacdo espacial e discriminagéo social. Sua forma
mais emblematica é o enclave fortificado. Sado espagos
privatizados, fechados e monitorados, destinados a
residéncia, consumo, lazer e trabalho, estruturados pelo
discurso da seguranca. Podem ser shopping centers,
complexos de escritorios, ou condominios residenciais
fechadas. Eles dependem de guardas particulares e
equipamentos de seguranca de alta tecnologia para
protecao e para assegurar as praticas de exclusao que
garantem a sua exclusividade social. Eles reproduzem a
desigualdade tanto como valor como um fato social.
Tratam o que ¢ fechado e privativo como uma forma de
distingdo. A medida que essa logica se torna dominante, se
espalha por toda a cidade. Muros estdo agora por toda
parte, mesmo nas mais remotas areas das periferias, ndo
apenas para protecdo contra a criminalidade, mas também
para distinguir vizinhos uns dos outros e exprimir sua
insercio social.

Foi no contexto da proliferagdo de simplificacdes e
interpretagdes estereotipadas ancoradas no medo do crime
que as periferias heterogéneas de Sio Paulo comegaram a
ser chamadas de favelas, um processo de redugdo que
obscurece as suas significativas melhorias sociais e urbanas.
A tendéncia a homogeneizar as condigoes e os espagos da
pobreza e identificd-los com sua pior configuracéo esta
agora disseminada. E encontrada em muitos filmes
brasileiros recentes que fazem a pobreza e a favela, a pele
negra e a criminalidade coincidirem. O exemplo
emblemitico é Cidade de Deus. E também o procedimento
que Mike Davis usa no livro Planet of Slums para reduzir as
mais diversas condi¢des de moradia urbana dos pobres
através do mundo todo a um tnico simbolo do que ha de
pior: a favela (slum).

Essa tendéncia é também reproduzida pelos proprios
moradores da periferia. De varias formas, o rap de Sao
Paulo elabora uma dicotomia entre o 14 e 0 aqui, e denuncia
a desigualdade que existe entre eles. O rap articula a
experiéncia dos homens jovens nas periferias
contemporaneas, que crescem em um contexto de alta
violéncia e poucas chances de inclusdo nos mercados
formais. O hip-hop quer salvar suas vidas e conter a
violéncia. Ao retratar as condi¢des dos pobres nas
periferias, e ao incorporar de forma critica os preconceitos
normalmente langados contra seus moradores negros e
jovens, os rappers articulam uma poderosa critica social.
Eles denunciam o racismo, exprimem um antagonismo
explicito entre as classes e criam um estilo de confronto que
deixa muito pouco espago para a tolerdncia e para a
negociacdo. Seus raps estabelecem uma distancia nao
negociavel e sem mediages entre ricos e pobres, negros e
brancos, centro e periferia, e articulam uma posigao de
fechamento. Pensam a periferia como um mundo a parte,
algo similar ao gueto norte-americano, um imaginario
nunca antes utilizado no Brasil em relagdo as periferias,
cujos moradores sempre se consideraram desprivilegiados,
mas, apesar de tudo, ainda parte integrante da cidade como
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um todo. Como disse um dos mais famosos grupos de rap,

7%

os Racionais MC’s, no rap “Da ponte pra ca™

Mais no rolé com nés “ce” ndo vai

Nos aqui, vocés ld, cada um no seu lugar.
Entendeu?

se a vida é assim, tem culpa eu?

O mundo é diferente da ponte pra cd

A medida em que os seguidores do hip-hop refletem
sobre as condi¢oes de vida nas franjas da cidade,
transformam as periferias que sdo bem diversas em um
simbolo: a periferia. Como este novo simbolo, a periferia é
homogeneizada para representar as piores desigualdades
sociais e violéncias. Esse espa¢o imaginado de desespero
contrasta acentuadamente com a imagem de melhoria e
mobilidade que dominou sua representagio a partir da
década de 1940 até a de 1990. Esse espaco é também
algumas vezes chamado de favela, ndo para descrever as
periferias, mas como referéncia a suas condi¢oes precarias ,
que sdo entdo re-significadas para representar e denunciar a
pobreza em geral.

A construgdo de separagdes sociais claras e nao
negociaveis, a circulagdo de imaginarios de desespero, a
construgdo de espagos abandonados e o uso de simbolos
estereotipados para representar mundos sociais antagonicos
sdo atitudes atualmente encontradas em ambos os lados da
sociedade brasileira. A construcio do auto-fechamento
pelos rappers é paralela as praticas de fechamento das classes
mais altas. Dicotomizagio, simplificagdo e intolerancia
estruturam o imagindrio em ambos os lados da ponte.

O medo, a fala do crime e a ado¢do de muros e
separagdes, tudo isso transforma o carater do espago
publico. Privatizagao, fechamentos, policiamento de
fronteiras e dispositivos de distanciamento criam um
espago publico fragmentado no qual a desigualdade é um
valor estruturante. Mesmo assim, esse espa¢o publico
tratado como resto ndo tem permanecido vazio ou sem
marcas. Em Sdo Paulo, além de muros e cercas, graffiti e
pixagoes proliferam por toda parte. Essas inscrigdes
publicas sdo usurpagdes que recriam um dominio publico
em uma cidade privatizada pelos muros. O graffiti e as
pixag¢des reivindicam as ruas, as fachadas e os muros como
espagos para comunicagdo e contestagdo, em vez de
separa¢do. A maioria dos grafiteiros e pixadores sdo
homens jovens das periferias. Através de suas inscrigdes,
eles transgridem, ignoram limites e se apropriam dos
espag¢os para marcar sua discriminagdo. Obviamente,
muitos interpretam essa apropriagdo como vandalismo,
crime e prova da deterioragdo do espago publico.

Embora o graffiti e a pixagdo tenham raizes similares,
eles constituem tipos diferentes de interveng¢do no espago
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publico. O graffiti aparece freqiientemente em grandes
superficies publicas, como viadutos e ttneis. E visto como
um tipo de arte publica que pode ser autorizada pela cidade
e, ocasionalmente, patrocinada por institui¢des privadas.
Virios grafiteiros de Sdo Paulo sdo conhecidos
internacionalmente, e alguns vendem seus trabalhos em
galerias de arte de arte por altos precos.

Mas se o graffiti pode ser assimilado no imagindario da
arte e do belo, a pixa¢do continua sendo mais transgressora.
A pixagio é equivalente ao tagging norte-americano, o ato
de se escrever palavras, especialmente nomes, nos espagos
publicos. E concebida por seus praticantes como uma
intervenc¢do anarquica e como um esporte urbano radical,
um alpinismo urbano. Os pixadores escrevem nos lugares
mais impossiveis, e nunca sdo patrocinados. Ao contrario,
sdo alvo de perseguigdo pela policia e do desdém da
populagio, que acha que eles deterioram e desfiguram, e
nao melhoram, o espago publico. Para os pixadores, no
entanto, a sua intervencao sinaliza o carater de um publico
no qual eles tém poucas outras formas de pertencimento.
Com a pixacao e o graffiti, aqueles que foram mantidos de
fora dos sistemas culturais dominantes dominam a escrita e
a pintura da mesma forma que os rappers dominam a rima.
Inventam novos estilos, espalhando os sinais de suas
transgressoes, transformando de maneira contundente o
carater do espago publico.

Juntos, muros, cercas, enclaves fortificados, raps, graffiti
e pixa¢des configuram o espago publico com sinais
inconfundiveis de desigualdade e tensdo social. Quando a
cidade estava crescendo e a violéncia ndo era uma um
problema, o imaginario que prevalecia era de mobilidade
social, melhoria, expanséo e incorporagdo. Distancias
corporificadas espacialmente e socialmente eram em boa
parte ndo marcadas simbolicamente. Elas tinham que
permanecer fluidas para ancorar a forte crenga na
mobilidade social. Hoje em dia, desigualdades e diferengas
sao proeminentemente produzidas e raramente sao
deixadas sem marca. Exageradas e simplificadas, elas
mascaram processos de transformagédo e de melhorias, e
inevitavelmente amplificam as tensdes entre grupos sociais.
A desigualdade tem sido naturalizada e rotinizada,
passando a ser parte do cotidiano, substancia de
comunica¢ao social, mesmo quando denunciada por
intervengdes inesperadas. Conseqilientemente, é para a
tensa e multifacetada producéo e contestagio de
desigualdade que devemos olhar para captar tanto os
desafios quanto a vitalidade da cidade.

Teresa Caldeira é professora de planejamento urbano e regional
na University of California, Berkeley, e autora do livro
“Cidade de muros: crime, segregacdo e cidadania em Sio Paulo”.

0 graffiti, como este na Rua Cardeal Arcoverde, define a experiéncia no cenario de rua da Vila Madalena, Sao Paulo. Fotografia: Teresa Caldeira.
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ESPAGOS SEGUROS

EM SAO PAULO

Um detalhado estudo coordenado por Paula Miraglia, em parceria com o Centro
de Estudos da Metrdpole, revela as complexas relagdes entre crime, segregagao
especial e qualidade de vida no centro e na periferia da cidade.

Criminalidade no Jardim Angela, que a United Nations havia declarado ser a capital mundial do crime, declinou substancialmente gracas as intervencoes da

comunidade e do poder piblico.

A violéncia e conseqilientemente a seguranc¢a — enquanto
temas e elementos de configuragéo social - ocupam um
lugar importante na construgio e caracterizacao dos
grandes centros urbanos brasileiros. A partir da década de
80, paralelamente a abertura democratica e ao inicio de um
processo de urbanizagdo que iria transformar as metrépoles
do pais, as cidades assistiram a um aumento sensivel do
fenémeno classificado como criminalidade urbana.

Os roubos, furtos, seqiiestros e mortes violentas se
proliferam, promovendo além da prépria criminalidade, a
consolida¢ao do medo e da sensagido de inseguranca como
dados da vida urbana.

Nesse cendrio, as taxas de homicidios nas capitais do
pais, sobretudo entre jovens de 15 a 24 anos, cresceram de
maneira significativa. Enquanto a média das taxas de
homicidio relativas ao conjunto da populagao
permaneceram estaveis entre 1980 e 2002 (variando de 21,3
para 21,7 para cada 100 mil habitantes ), entre os jovens, no
mesmo periodo, as taxas saltaram de 30,0 para 54,5 para
cada 100 mil habitantes.

No caso de Sao Paulo, entretanto, a violéncia hoje
conjuga temas e reflexdes em dois sentidos. Se por um lado,
entre as décadas de 80 e 90 o aumento sistematico das taxas
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de homicidio assustava a cidade (em 1999 a taxa era de
43,2), por outro, o Estado assim como a regido
metropolitana se beneficiaram de uma queda sensivel ao
longo dos ultimos 6 anos (em 2005 a taxa de homicidios ja
havia caido para 22,0).

Hoje, Sdo Paulo tem uma taxa menor do que nacional e
menor do que outras cidades como Recife, Vitéria ou Rio de
Janeiro, figurando como uma verdadeira excegdo no pais.

Com efeito, podemos afirmar que a violéncia é parte
constituinte da configuracio da cidade, sobretudo no que
diz respeito a sua histéria recente, estabelecendo novos
padroes de sociabilidade que resultam numa determinada
leitura e ocupacéo da cidade, dos espagos publicos e
privados, além de interferir na sua organizagio espacial e
arquitetonica e na propria oposi¢do entre centro e periferia.

Ao mesmo tempo, o impacto da redu¢do no nimero de
mortes em Sdo Paulo nos proporciona, ou quase nos obriga,
uma reflexio sobre as estratégias implicadas nesse processo
de enfrentamento de uma sociabilidade violenta.

A despeito da consisténcia na tendéncia de redugdo dos
homicidios, até hoje, tanto académicos quanto formuladores
de politicas publicas na drea ndo foram capazes de
estabelecer um consenso explicativo em torno das suas

Tuca Vieira

causas. A diminui¢do no nimero de mortes é atribuida a um
conjunto extenso e variado de fatores: a a¢do do Estado
traduzida na melhora da gestdo das politicas (tais como a
criagdo do INFOCRIM,) e no aprimoramento da atividade
policial (o “Plano de combate aos Homicidios” do
Departamento de Homicidios e Protecdo a Pessoa seria um
exemplo), a atuagdo de organizagdes nao-governamentais
nas areas mais violentas, a8 mobiliza¢do comunitdria nesses
mesmos locais, a politicas especificas tais como a “Lei de
fechamento de bares” em alguns municipios, a redugio na
circulagdo de armas de fogo, a atuagdo do Ministério Publico,
as mudangas demograficas pelas quais passa o Estado e
outras partes do pais nos anos mais recentes, ou mesmo ao
aumento de evangélicos convertidos nas periferias.

As justificativas se alternam separadamente ou sdo
apresentadas em conjunto, dependendo de quem elabora a
narrativa explicativa. Todas, contudo, evidenciam, além da
multiplicidade de causas evocadas pela violéncia, que ha
uma batalha no campo politico e institucional importante,
que conjuga a disputa pela paternidade dos supostos
avang¢os no campo da seguranga e uma disputa entre
modelos de enfrentamento: qual é a melhor estratégia, a
repressdo ou a prevengdo? A seguranca deve ser um tema
que mobilize primordialmente as forgas policiais ou merece
a aten¢do de outras dreas de politicas publicas tais como
urbanismo, saide ou educagdo?

Todavia, se assim como o transito, as enchentes e a
poluicio, a seguranga e a violéncia compdem o repertério de
problemas das metrdpoles e sdo percebidas como um
“problema da cidade”, diferentemente do que acontece com
as outras mazelas, nesse caso, as solugdes parecem nao passar
pelas intervencoes urbanas. Diante de cendrios deflagrados
de violéncia e inseguranca, os recursos tradicionalmente
evocados e reivindicados sdo o Sistema de Justica criminal, as
forgas policiais, ou outros aparatos de repressao.

A equagdo anuncia, portanto, um descompasso: a
principio, a seguranca é um problema da cidade, mas nao
para a cidade. O resultado é que a metrépole assume um
papel coadjuvante quando o assunto é a formulagdo de
politicas de prevencio e enfrentamento da violéncia, sendo
incapaz de participar ativamente de transformacdes que
promovam espagos seguros de convivéncia e interagdo social.

A analise de regides distintas de Sdo Paulo, no entanto,
mostra como o territdrio, na sua dimenséao de espago de
transformacao e interagéo fisica e social, cumpre um papel
fundamental na busca por prote¢do ou seguranga.

A tarefa de mapear modalidades de espagos seguros em
diferentes bairros da cidade permite apresentar, em primeiro
lugar, a distribuigao desigual da violéncia na cidade. O
confinamento dos homicidios, junto com outros crimes
violentos contra a vida, nas periferias da cidade deixa claro
como S3o Paulo pratica uma economia de riscos desigual.
Mas a analise territorial também permite langar um olhar
mais aprofundado para compreender como a cidade tratou o
tema da seguranga, quais as estratégias de cada bairro ou
regido, as implicagdes de cada opg¢do ou arranjo, seu
potencial de universalizagio e, por fim, o impacto na
sociabilidade da propria cidade e de seus habitantes.

Mapear a heterogeneidade na manifestacao de
fendmenos sociais num territdrio aparentemente
homogéneo, do ponto de vista da sua caracterizagdo
socio-demografica, se mostrou uma estratégia capaz de
assinalar a variedade daquilo que é comumente classificado
como “periferia”. As pesquisas desenvolvidas pelo Centro de
Estudos da Metrépole (CEM) em Sao Paulo, foram capazes
de revelar “situagdes de pobreza” variadas no interior de um
mesmo territério. Para dimensionar essas muitas versdes da
pobreza, os estudos consideraram as caracteristicas dos
grupos sociais, combinando varidveis associadas a renda,
escolaridade, taxa de desemprego, infra-estrutura urbana,
presenca de negros e pardos, entre outras. A partir dos
dados desagregados, foi possivel fazer uma descrigao
detalhada da distribuigdo de tais grupos sociais e de suas
condigdes de vida.

Em se tratando de violéncia e seguranca, é possivel
adotar uma perspectiva parecida. Assim como a
distribui¢do da violéncia e da seguranca é capaz de
influenciar os padroes de sociabilidade, além de afetar as
estruturas de oportunidade das diferentes regides de modos
variados, as respostas dadas aos fendmenos por cada regido
da cidade também observam suas particularidades.
Combinando caracteristicas demograficas e sociais tais
como renda, cor e escolaridade, entre outras, com recursos
materiais e simbdlicos, quais sejam, servigos publicos,
capacidade de articulagdo comunitdria, arranjos informais
ou a propria histdria do bairro, cada comunidade cria seu
“repertorio de seguranca”, passivel de ser acessado frente a
determinados cendrios de violéncia.
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NUMERO MEDIO DE PESSOA POR DOMICILIO

Jardim Paulista 2.5
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% DE PESSOAS NASCIDAS FORA DO ESTADO DE SAQ PAULO

% DE NEGROS
- 5.3 Jardim Paulista
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Nesse sentido, a distribui¢do dos crimes na cidade Sao
Paulo é um bom ponto de partida para analisar a referida
diversidade. Se por um lado esta descartada de saida a
associagdo entre pobreza e criminalidade, por outro, nio é
possivel ignorar a coincidéncia entre as areas de menor
renda, maior concentragéo de favelas, maior presenca de
negros e pardos, baixa escolaridade e a concentragdo de
homicidios.

Mas além de enfatizar a distribuigdo desigual da
violéncia, esse cendrio nos interessa porque numa analise
macro, somado a outros elementos, ajuda a construir uma
determinada imagem de periferia e acaba por ter uma
contribui¢do fundamental no estabelecimento da relagdo
que a periferia o os “periféricos” vao ter com o centro.

Sabemos que a ocupacio e distribui¢do dos grupos na
metropole é fruto também das intervengdes do Estado (ou
da auséncia delas) na cidade e por isso indicadores sociais
sao essenciais para circunscrever regides de periferia. Mas
assumindo o cardter relacional da oposi¢do centro/periferia,
tomando-a como resultado de uma leitura espacial que
implica uma dada perspectiva, ¢ preciso também
reconhecer heterogeneidade nos contetidos culturais e
politicos daquilo que é periférico.

Nesse sentido, ndo é suficiente apontar a vitimizagdo das
periferias. Em primeiro lugar porque néo sao todos os
bairros de Sdo Paulo com altos indices de vulnerabilidade
que tém como resultado taxas elevadas de homicidios. Em
segundo, mesmos em distritos onde encontramos a
associa¢do de vulnerabilidade com violéncia hd uma
variedade muito grande de estratégias. Com efeito, nos
interessa muito mais explorar as diferengas que cendrios tao
distintos podem produzir e identificar ciclos onde a violéncia
e a seguranca sejam a um mesmo tempo produtoras e
produtos de um determinado tipo de interagdo social.

Tomando dois extremos da regido metropolitana, temos
exemplos que fornecem subsidios para montar um possivel
repertorio da segurancga na cidade e refletir como esse
arsenal conjuga as categorias “espago” e “sociabilidade”
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e de que maneira essa interagdo e diversidade estdo

construindo a cidade.

Localizado na regido central - a cerca de 3 km do centro
da cidade -, o bairro do Jardim Paulista, ou o “Jardins”,
acompanhou o desenvolvimento urbanistico da cidade e
constitui o chamado vetor sudoeste, regiao altamente
valorizada de Sdo Paulo. Considerado um espago
extremamente seguro, o bairro pode ser descrito como uma
area que abriga uma mistura de espagos residenciais e
comerciais e reine um conjunto extenso de lojas, algumas
que caracterizam o chamado “comércio de luxo” da cidade.
Dessa forma, sua ocupac¢éo combina moradores locais com
freqiientadores “de fora”, que vém desfrutar das atividades
de lazer e consumo oferecidas pelo bairro.

As transformagdes recentes dos espagos publicos na
regido, incluindo aquelas que resvalam e resultam em
segurangca, tinham no seu horizonte melhorar algo ja
existente, como é o caso da amplia¢do das calgadas ou a
melhora da iluminagao. Nesse sentido, o que esta em jogo
ndo sdo mudangas substantivas na paisagem do local; pelo
contrario, preza-se a consolidacio e a estabilidade do bairro,
associada a um certo sentido de tranqiiilidade e seguranca.

A essa percep¢do soma-se a idéia de completude. Do
ponto de vista dos moradores, o fato de que compras,
atividades de lazer e sociais podem ser todas realizadas nas
redondezas ¢é constantemente assinalado positivamente.
“Nao preciso sair daqui” é uma frase que se escuta com
freqiiéncia nessa regido.

As estratégias de prote¢do das lojas e prédios
residenciais, propriamente, mesclam elementos mais
evidentes como os segurangas das empresas privadas ou a
sinaliza¢do empresarial indicando que aquele espago esta
sendo vigiado com recursos mais dissimulados: cAmeras de
vigilancia, ou mesmo as grandes vitrines que produzem
uma agio seletiva, capaz de atrais ou inibir dependendo de
quem for o passante.

Assim, ndo por acaso, um dos elementos mais
recorrentes quando o tema tratado é o medo ou a sensagdo
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POPULAGAO

83,667 Jardim Paulista
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Jardim Angela 245,805
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- 3.2km Jardim Paulista
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de inseguranca encontra-se na figura do “outro”, descrito
sempre como um ndo-morador ou trabalhador da regido.

Mas nio ha aleatoriedade nesse outro: ambulantes,
mendigos e moradores de rua compdem essa categoria dos
“fora de lugar”. Sdo eles os responsabilizados pelos
moradores como potenciais ameagas a tranqiilidade e
seguranca do bairro, assim como séo eles os alvos das
intervencdes do servico anunciado no site da associagdo de
moradores, por meio do qual a CAPE (Central de
Atendimento Permanente) da Secretaria de Assisténcia
Social recebe “reclamacdes” sobre moradores de rua ou
mendigos que se encontrem perto ou em frente ao
domicilio.

Nessa rapida descri¢do ficam evidentes multiplas
tentativas de homogeneizagao do territorio - seja reduzindo
a diversidade da freqiiéncia (explorando as estratégias de
evitacdo de ndo-iguais), seja promovendo intervengdes
urbanas que garantam um tnico padrio arquitetonico e de
sociabilidade. Parece residir af o potencial de seguranga
desse modelo.

Do outro lado da metrdpole — a mais de 31 km do centro
de Sdo Paulo -, a Cidade Tiradentes, um complexo de
conjuntos habitacionais - o maior da Ameérica Latina
—ocupa uma localizagdo periférica no extremo leste do
municipio. A drea, que antes era a Fazenda Santa Etelvina,
foi adquirida pela Cohab (Companhia Metropolitana de
Habita¢ao) no final da década de 70 que, em seguida,
incorporou os terrenos rurais @ malha urbana com lotes de
baixo valor.

A produgdo em larga escala dos conjuntos habitacionais
acabou por conferir uniformidade a paisagem, o que veio a
se tornar um trago distintivo da Cidade Tiradentes.

Ao longo de duas décadas, o bairro consolidou a
imagem de um dos piores lugares para se viver em Sdo
Paulo. Os principais problemas apontados pela popula¢iao
eram a distancia em relacio ao centro, a violéncia e o pouco
investimento publico na regido; durante muito tempo o
bairro contou com nenhum ou quase nenhum comércio e
infra-estrutura urbana basica.

Completa o cendrio o fato de que, até recentemente, a
regido vivia sob uma disputa territorial entre organizagoes
criminosas, traduzida nas suas altas taxas de homicidios.

Nos dltimos anos, contudo, o distrito vem passando por
uma série de transformagdes profundas.

A construgdo do Terminal Cidade Tiradentes é um
marco nesse sentido. O advento do terminal melhorou
significativamente o acesso dos moradores a outras regides
da cidade, diminuindo a distdncia e a sensa¢ao de
isolamento, da mesma forma que garantiu uma maior
circulagdo dos moradores em outros setores do bairro.

O passar dos anos também mudou a estrutura dos
conjuntos habitacionais. Os prédios da primeira e segunda
geragdo foram submetidos a obras e intervengoes
promovidas pelos proprios moradores. A construciao de
muros, guaritas (ainda que permanentemente desativadas)
e a colocagdo de grades vieram acompanhadas de a¢des de
embelezamento dos edificios. As obras, claro, vdo além do
aperfeicoamento da seguranca e fazem parte do processo de
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Cidade Tiradentes, o maior conjunto habitacional construido no extremo leste da cidade pelas autoridades municipais e estaduais é caracterizado por centenas de prédios residenciais idénticos e uma infraestrutura social pobre. Seus habitantes
passam entre duas e trés horas por dia no trajeto de ida e volta do trabalho.

“consolida¢do” do imdvel. Mas, além disso, anunciam a
incorporagido de novos padrdes e referéncias, uma vez que
os prédios da tltima geragdo (ou seja, mais recentes) ja
foram construidos com esses equipamentos, contando até
com guaritas ativas e portdes eletronicos.

Paralelamente, no que se refere a atividade criminosa, o
bairro passou a ser dominado por uma unica fac¢do
criminosa, o Primeiro Comando da Capital (PCC). A
exclusividade marcou o fim das disputas territoriais na
regido, provocando a redu¢io das mortes no local.
Combinada com a chegada da policia e a ampliagdo do
batalhdo policial do distrito, “o crime” ocupa hoje a area
denominada de “funddo”, deixando clara a delimitagéo
territorial das suas atividades e a perda da centralidade na
vida do distrito.

Completa essa processo de transformacédo a chegada de
comércio e servicos (publicos e privados) mais
diversificados na regido. Importantes cadeias de lojas e
supermercados atendem os moradores da area e sdo vistas
por esses como grandes conquistas do bairro. Nessa
seqiiéncia de aquisi¢des progressivas, “um banco” é um
elemento que ainda faz falta a regido.

Desse modo, ainda que no interior do proéprio distrito
esse ndo seja um retrato homogéneo, com areas que se
beneficiam mais ou menos de tais transformagoes, a
imagem de bairro violento esta dando lugar a uma regido
com potencial de desenvolvimento econdmico, social e
cultural. Esse processo foi capaz de transformar o
sentimento de pertenca do bairro, da mesma forma que
mudou a percepgdo que os moradores tém em relagdo a sua
interagdo com a cidade.

A presenca do poder publico, exemplificada pelo
incremento da agéo policial ou pelo terminal de 6nibus e a
multiplicagdo dos servigos oferecidos, foi responsavel pela
complexificacdo da paisagem do bairro - seja em termos de
servico, seja em termos de tecido social, que hoje é mais
plural e variado.

Podemos afirmar, portanto, que Cidade Tiradentes se
apoiou numa estratégia de diversificagdo e complexificagao
social. A heterogeneidade do bairro se converteu num fator
de resiliéncia.

A permanéncia do PCC indica que ndo é impossivel
conviver com a violéncia ou com o crime, a manutengio e
proliferacdo de favelas enfatiza que a regido ainda é
extremamente vulneravel, social e economicamente. Mas,
as transformacdes em curso sinalizam, de modo processual,
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que o distrito foi capaz de construir um cotidiano que
extrapola a dimenséo da vitimizagao.

A despeito da riqueza etnografica dos dois exemplos
citados, nos interessa menos a construgdo de possiveis
caricaturas que caracterizem oposigOes faceis entre bairros
ricos e pobres, e mais a ilustragdo de questdes e problemas
que, na verdade, estdo em permanente didlogo com as
estruturas mais amplas de interacdo urbana. Muitos dos
elementos apontados nos dois casos vém se repetindo de
maneira difundida, com as devidas atualizacdes
contextuais, configurando-se como verdadeiras opgoes a
serem feitas pela cidade e seus moradores. Interagindo com
outras ferramentas de segregacao, acabam por contribuir
para a construgdo de uma cidade fragmentada, onde os
canais de comunicagéo entre centro e periferia sio
constantemente fragilizados. Da maneira como vem sendo
praticado, o que estd sendo chamado de “repertério da
seguranga” pode vir a ser um mecanismo permanente de
atualiza¢ao das desigualdades.

Tomando como ponto de partida a oposi¢ao entre
homogeneidade e heterogeneidade, vimos que na Cidade
Tiradentes o vazio de servigos publicos e privados associado
aum padrio arquitetonico repetido exaustivamente e sem
identidade foram fatores determinantes na conformacéo da
vulnerabilidade da regido. Assim, complexificagdo e
fortalecimento do tecido social estdo associados a
transformacdes que, nesse caso, produzem movimento e
circulagdo - ambos elementos capazes de proporcionar
interacdo fisica, simbdlica e social entre grupos no interior
do distrito e com o restante da cidade.

No caso dos Jardins, todavia, a transformagdo assume o
partido da permanéncia e repeticdo. A manutengdo de
certos padrdes de urbanizagdo acaba por perpetuar a
homogeneidade do territdrio, seja do ponto de vista
espacial, seja no que se refere ao perfil e qualidade dos
freqiientadores. E estabelecido um enredo progressivo -
limpar, fechar e até blindar a regido - capaz de naturalizar o
encapsulamento do bairro.

Nao h4, claro, novidade no uso de estratégias de
separacdo inspiradas pela prote¢do: os muros altos dos
condominios fechados, as cancelas e os vigias conferem
uma certa obviedade a identificagdo desse conjunto de
mecanismos. Mas quando se trata de espagos a céu aberto,
envolvendo ruas e cal¢cadas, estamos diante de ferramentas
de separa¢io que extrapolam empreendimentos fisicos.

Nessa nova perspectiva, espelhando a violéncia na sua

fluidez e ampla capacidade de circulagéo, a seguranca
aparece aqui como um continuum téo fluido quanto,
amparada em recursos de urbaniza¢ido que, mesclados com
estratégias de sociabilidade segregadoras, sdo capazes de
promover a separag¢do definitiva de uma determinada
regiao, sem precisar, para tanto, construir limites fisicos
explicitos com essa intencéo.

Cotejar esses dois modelos de enfrentamento da
criminalidade e da violéncia problematiza a eficdcia das
solu¢des. Em primeiro lugar, se é reconhecida a redugio dos
homicidios em toda a cidade, resta saber se as periferias
algum dia vdo ser menos violentas que o centro.
Aparentemente, as estratégias em curso ndo sao capazes ou
nao tém no seu horizonte a reversao dos padrdes de
vitimiza¢do. Em outras palavras, ainda que em quantidade
reduzida, as periferias de Sdo Paulo continuam
concentrando as mortes violentas da cidade. Mas mais do
que isso, a manutengdo dos padrdes de vitimizagdo e
violéncia sdo mais um obstaculo a subversido da relacdo
entre centro e periferia nos moldes em que ela se da hoje,
bem como das estratégias de segregacéo.

Sabemos que espacos sdo capazes de determinar
padrdes de sociabilidade, mas também que modos de
convivéncia e interagdo sdo elementos poderosos na
configuragio de territdrios.

Assumindo que a seguranga e sua distribuicdo moldam
a cidade, a oposi¢do entre os conceitos de “estratégias de
prote¢do” e “promogio da seguranca” parece resumir as
opgoes disponiveis e traduzir as implicagdes de cada
modelo. A primeira, de cardter mais reativo, mobiliza uma
dimensdo individual e de evitagdo, ao passo que a segunda,
propositiva, sublinha a dimenséo coletiva da interagéo entre
individuos e grupos. O antagonismo sugere os limites das
solugdes parciais para o problema. Fica clara ndo apenas a
tensdo entre o modelo de espagos seguros x cidade segura,
mas como eles anunciam uma disputa pela propria cidade.
Ou seja, nao hd complementaridade entre a criagéo de
espagos seguros e a perspectiva de uma cidade segura. Esse
sdo modelos excludentes, que evidenciam que ou a cidade
inteira estd segura ou ninguém estara.

Paula Miraglia é Doutora em Antropologia Siocial pela
Universidade de Sio Paulo e Diretora para o Brasil do
Instituo Latino Americano para a prevengdo do crime da
Organizagdo das Nagoes Unidas.
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IMPLEMENTANDO
A MUDANGA URBANA

Ao comparar a realidade de S&o Paulo com exemplos internacionais de regeneragio
urbana, Nadia Somekh e Carlos Leite exploram os gargalos e as oportunidades para
se conseguir uma arquitetura de alta qualidade nos novos projetos urbanos paulistanos.

Podemos afirmar que Sdo Paulo estd desatualizada, em relacéo
a outras metrdpoles do mundo, na implementagao de Projetos
Urbanos.A cidade de Buenos Aires, nosso exemplo mais
proximo, ja equacionou Puerto Madero, que apresenta um
espaco publico de grande qualidade, recuperando uma drea
anteriormente esvaziada e que hoje atrai visitantes e capitais
internacionais, em que pese a critica de falta de integragdo com
a cidade.

Mas quem ganha e quem perde nestes projetos? Como eles
sao implementados? Em que medida os arranjos institucionais
tém impacto na qualidade do design e na criagdo de um meio
ambiente sustentavel? Quantos empregos sio criados? E para
quem? Estas sdo as questdes que as comunidades politica,
econdmica e arquitetonica de Sao Paulo precisam responder
para formular uma nova politica urbanistica e uma estratégia
de implementagao de projetos urbanos com um design de alta
qualidade que se integre ao tecido da cidade

Muitas das histérias de sucesso na regeneragio de grandes
areas urbanas — como zonas portudrias, terminais de
transporte ou areas industriais obsoletos - sugerem que um alto
nivel de investimento e gestao publicos sdo necessarios para que
efetivamente funcionem. No Brasil, entretanto, é a iniciativa
privada que investe a partir da baixa capacidade publica de
investimentos. No entanto, uma perspectiva de longa duragao é
um pré-requisito fundamental para um planejamento
sustentdvel, em oposi¢do ao retorno de curto prazo de qualquer
investimento comercial. Na cidade de Washington, por
exemplo, a Corporacio para o Desenvolvimento da Avenida
Pensilvénia trabalhou com o horizonte de 25 anos.O
estabelecimento de uma entidade administrativa, com uma
solida base publica bem como representagdo do setor privado,
que gerencie o projeto de sua concepgio até a entrega final é
fundamental para a promogio do desenvolvimento econémico
e a atragdo de novas atividades.

O modelo da cidade compacta, com sua reduzida pegada
ecoldgica, que promove o adensamento com qualidade de
areas bem servidas de transporte tornou-se o objetivo central
de muitas cidades da Europa. Contenc¢io urbana, crescimento
seletivo e desenvolvimento sustentavel sdo os componentes
centrais desta nova visao urbana que néo apenas identifica
novas areas individuais - muitas vezes altamente
contaminadas, perto do centro- mas também desenha
politicas que possibilitam um modo de vida sustentavel, como
aintrodugédo da Congestion Charge de Londres ou a bicicleta
publica Velib de Paris. O Este é o caso de Paris Rive Gauche,
que estabeleceu uma nova centralidade a leste de Paris,
coordenado pela SEMAPA (Société d’Economie Mixte de
Paris) e que atraiu 60.000 novos empregos, contrabalancando
a centralidade de La Défense, a oeste de Paris

Paris desenvolveu suas intervencdes urbanas dentro de
uma perspectiva regional metropolitana de reconfiguracgéo da
estrutura produtiva , estimulando principalmente o tercidrio
avangado internacional, enquanto Londres teve como foco um
desenvolvimento local baseado na economia criativa, através
das agdes da London Development Agency. Bilbao, por seu
lado, elaborou planos de diversas escalas, antes de atribuir a
RIA2000 a gestéo estratégica do plano que implementou o
Museu Guggenheimm de Gehry, as estacdes de metro de
Norman Foster e a ponte de Santiago Calatrava. Fez parte do
plano também a estratégia de marketing para vender a cidade
ao mundo do turismo de massas e qualifica-la 4 competicio de
capitais internacionais.

A adogao disseminada de ideologias neo-liberais e seu
impacto na exclusio social foi denominada por Neil Smith de
Estratégia Global de Gentrificagdo. Em Paris as antigas
normativas das ZAC (Zones d’amenagement concertés)
estabelecem o ponto de partida legal para a elaboracao das
novas estratégias de gestdao. Na Francga todos os projetos sio
estabelecidos a partir deste instrumento tradicional (além de
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Paris Rive Gauche, Parc Citroen, Renault, Bercy, etc). Na
maioria dos casos, exceto Paris, a valorizagdo imobilidria e
fundiaria sem controle acirrou os processos de gentrificaao.
No caso de Paris Rive Gauche o embate com a popula¢io
permitiu a ampliagdo do numero de habitacdes de interesse
social.

Algumas caracteristicas sao recorrentes nos Projetos
Urbanos no mundo, tais como novos instrumentos de gestao,
contrapondo-se ao planejamento tradicional, envolvendo
agentes sociais, bem como definindo entidades especificas
para implementagao desses Projetos Urbanos que demandam
um longo tempo de duragéo. Além disso, ¢ essencial ao sucesso
dos Projetos Urbanos a criagdo de uma nova centralidade
vinculada ao sistema de transporte: o sucesso de Canary
Wharf aconteceu ap6s a implantagdo de uma linha de metrd
interligando a area ao centro de Londres. Ainda no caso de
Londres, Kings Cross e drea dos Jogos Olimpicosde2012, no
Vale do Lea estdo extremamente relacionados a
implementagdo de uma infra-estrutura pesada de transporte
de massa, (re)criando novas centralidades. No caso de Milio as
experiéncias de desenvolvimento no ex-setor industrial de
Bovisa e La Biccoca de grandes aglomerados de escritérios e
residéncias tiveram sucesso gragas a sua proximidade a rede de
transporte urbano da cidade .

Apesar de a experiéncia internacional apontar a grande
presenca do Estado como principal interventor dissemina-se a
idéia de Projeto urbano, que contrapde a intervencéo putblica
valorizando a intervengéo privada . Mesmo nos Estados
Unidos, onde o setor privado predomina, os grandes
investimentos Publicos principalmente em infra-estrutura
transportes e criagdo de Espagos Publicos e equipamentos
culturais é que efetivamente viabilizam os grandes Projetos
Urbanos. Outra licdo é a de que solugdes efetivas para os
problemas urbanos dependem hoje do envolvimento dos
atores locais, da sociedade civil e de diversas esferas
governamentais, na busca de novas formas de gestdo e da
capacidade de governanga. Pode-se observar que os
instrumentos de planejamento tradicionais, muito
centralizados, que regulam o uso da terra e o desenvolvimento
urbano -como no Brasil- tornaram-se obsoletos.

O Plano Diretor Estratégico- PDE 2000 é um bom
exemplo, ao definir 20% da drea urbanizavel do municipio de

ASSEGURANDO UM FUTURO URBANO 59

Sao Paulo como objeto de Operagdes Urbanas. As operagoes
urbanas realizadas até agora, no entanto, sdo objeto de
recorrentes criticas: apresentam resultados fragmentados, nao
apresentam projeto global de desenho urbano, sua
preocupagdo ambiental ¢ indefinida, ndo criam féruns
adequados de participagao social e implementam espagos
publicos voltados para o uso do automaével.

O periodo de crise do planejamento urbano, pautado na
matriz modernista/funcionalista, evidenciou a fragilidade e a
ineficacia dos planos diretores abrangentes, compreensivos e
de larga-escala, que teriam a capacidade de resolver todos os
problemas urbanos. Nesse sentido, as Opera¢des Urbanas
Consorciadas podem ser compreendidas como instrumento de
transformacdo estrutural de uma porgio da cidade,
promovida, basicamente, por meio da parceria entre o poder
publico e o investimento privado. Seu projeto urbano envolve
ainda a participacdo de proprietérios, investidores, moradores
e sociedade civil. Essas operagdes recortam determinadas
areas da cidade com o intuito de promover uma intervengdo
urbana municipal. Tal intervengdo pressupoe medidas de
gestdo de médio e de longo prazo, tais como redesenho da
estrutura fundidria, intervengdes localizadas no espaco
publico, defini¢do de potencial imobiliario e regras de uso e
ocupagio do solo para a composi¢do do desenho de quadras.

. Entretanto, a experiéncia desde os anos 90 da cidade de
Séo Paulo nos mostra que o resultado das Opera¢des Urbanas
ndo aponta para um Projeto Urbano efetivamente
democritico.As principais razdes sdo a falta de um
instrumento de gestao ou de uma entidade efetivamente capaz
de implementa-las com sucesso, bem como a auséncia de um
projeto global que estabeleca claramente a relacdo entre custos
de urbanizagio e beneficios sociais. A construgdo social de um
projeto deve envolver os diversos agentes produtores do espago
da cidade no compromisso com a construgdo de um tecido
social que valorize o cidadéo. Isso pressupde uma postura
democritica do Poder Publico e a construgdo de consensos
para alcangar o objetivo maior que englobe visdes em conflito.
A medida de sucesso das intervengdes é entendida em funcdo
da capacidade dos impactos urbanos verificados resultarem na
melhoria da vida da popula¢do como um todo e, ndo por
praticas voluntdrias de derrubada de quadras inteiras,
substituindo-as por grandes projetos 4ncoras.

Em realidades de extrema pobreza e desigualdades sociais,
como ¢é o caso da maioria das cidades brasileiras, os planos
globais servem para definir prioridades, além de estabelecer
uma ordem de intervencao, relacionando os projetos de
recupera¢ao mais necessarios e estratégicos para a cidade e sua
populagdo como um todo.

Consideramos que os projetos de arquitetura e urbanismo
devem resultar de um esfor¢o coletivo e de uma participa¢ao
ampla, devendo pautar-se pela preocupagio com o
desenvolvimento local e incluséo social.

Neste sentido, gostariamos de sugerir que Sdo Paulo adote
um novo sistema para a implementacéo de suas intervengdes
urbanas, fundamentado nos seguintes principios:um claro
compromisso politico para a implementacéo, a inovagéo e a
inclusdo através de um plano metropolitano que integre o
desenvolvimento potencial de dreas urbanas com a provisio
do transporte publico; estabelecimento de uma estrutura legal
que promova a incluséo social e a participa¢do publica ( através
de um Férum Gestor Participativo para cada um dos Projetos
Urbanos); estabelecimento de uma Agéncia de
Desenvolvimento Local independente para implementar
Projetos Urbanos especificos, que inclua todas as partes
envolvidas e seja responsavel pela gestdo, investimento, busca
de financiamento e execugio do projeto; desenvolvimento de
um plano de mobilidade integrado que otimize o transporte
publico, incorporando metro dnibus, bicicleta e a mobilidade
pedestre e minimize a dependéncia ao automavel particular;
estabelecimento de um fundo de desenvolvimento
metropolitano que possa capturar o valor de futuros retornos
de investimentos; promover uma atitude pré - meio ambiente
sustentével que integre o tratamento da agua e do sistema de
rios com a recuperagdo de areas contaminadas; assegure polos
de uso misto, que proporcionem moradia, emprego e acesso a
“nova economia’; e identifique areas de preservagio especial
em toda a cidade que protejam o valor historico e
arquitetdnico de edificagdes e espacos.

Nadia Somekh é Reitora na Universidade Presbiteriana
Mackenzie. Carlos Leite é arquiteto, com Doutorado em
Desenvolvimento Urbano Sustentdvel, e professor na
Universidade Presbiteriana Mackenzie.
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URBAN AGE E UMA INVESTIGAGAO MUNDIAL
SOBRE 0 FUTURO DAS GIDADES

NOVA I0RQUE/FEVEREIRO 2005
XANGAI/JULHO 2005
LONDRES/NOVEMBRO 2005

CIDADE DO MEXICO/FEVEREIRO 2006
JOANESBURGO/JULHO 2006
BERLIM/NOVEMBRO 2006
MUMBAI/NOVEMBRO 2007

SAO PAULO/DEZEMBRO 2008
ISTAMBUL/0OUTUBRO 2009
BERLIM/MAIO 2010
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