
D
ia desses ouvi de uma criança que a 
solução para acabar com os conges-
tionamentos na cidade de São Paulo 
seria “derrubar tudo e começar de 
novo”. É um comentário inocente de 

quem ainda não entende de planejamento urbano, 
mas percebe que existe um nó entre a ocupação do 
espaço e a mobilidade.

“A cidade cresceu em meio à sobreposição de 
problemas e, se pudéssemos desfazer e construí-la de 
novo, seria mesmo bom. Mas São Paulo tem um nível 
de ocupação em que é difícil modificar a cidade sem 
impactar a vida das pessoas e sem gastar muito”, diz 
Fernando Gasperini, arquiteto e urbanista da Secreta-
ria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU). 

Mesmo assim, ressalta ele, é preciso investir em projetos 
que melhorem a cidade aos poucos.

Não é apenas São Paulo que sofre com os altos 
índices de congestionamento. Ao assumir o modelo de 
urbanização iniciado na década de 1950 nos Estados 
Unidos, todo o País arcou com as consequências de 
priorizar o veículo individual como ponto de partida. 
“O trânsito de hoje é consequência de um planejamento 
inadequado da cidade que há décadas privilegia os car-
ros, em detrimento do transporte público”, diz Irineu 
Gnecco, diretor de Planejamento e Educação de Trân-
sito da Companhia de Engenharia de Tráfego (CET).

Nos anos 1950, foram instaladas três grandes monta-
doras de automóveis no País na região de São Bernardo 
do Campo (SP). Com as fábricas produzindo e os brasi-

Se não é possível pôr abaixo uma cidade para refazê-la 
melhor, ao menos mudanças graduais são a chave para 
desatar o nó entre mobilidade e planejamento urbano
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 Desde o lançamento 
do programa na capital 
paulista, há um ano, o 
número de mortes por 
atropelamento caiu 
em 40% no centro 
expandido e em 10%  
em toda a cidade 

leiros comprando, observou-se a força de um mercado 
em ascensão. Tanto as montadoras quanto os motoristas 
exigiam novas ruas, largas avenidas e mais fluidez.

Os anos 1990 foram outro período importante 
no planejamento urbanístico das cidades. A partir de 
meados da década, com a economia um pouco mais 
estabilizada e inflação controlada, a construção civil 
ganhou força ao lado do financiamento de automóveis 
e motos. Prédios, shopping centers e carros brotaram 
nas cidades. “Chegamos a uma equação que não fecha. 
As montadoras podem até vender carros infinitamente, 
mas o espaço da cidade é finito. Temos de repensar o 
uso do carro e fazê-lo com moderação. Não é mais 
como antigamente”, admite Gnecco. 

Planejamento não falta
Uma crítica comum a ser ouvida sobre a situação 

do trânsito atual é a de que nunca houve planejamento 
na cidade de São Paulo.  Camila Maleronka, urbanista 
e administradora da SP Urbanismo, empresa pública 
ligada à SMDU, chama isso de “falácia”.  “Planejamen-
to sempre existiu. O que faltou ao longo dos anos foi 
capacidade de implementação. Um bom plano nunca 
é jogado fora mesmo quando o prefeito muda”, diz.

Camila ressalta que antes dos anos 1990 era mais 
difícil desenvolver planejamento de longo prazo, devido 
à inflação, que tornava o cenário incerto para investi-
mentos. Hoje, afirma Camila, o problema é outro: falta 
de integração entre as políticas dos níveis municipais, 
estaduais e federal. 

Em São Paulo, foi criado o Comitê de Desenvolvi-
mento Interno de Transportes (DCTI) justamente para 
alinhar as ações da CET, EMTU, CPTM, governo, 

prefeitura da capital e das cidades do estado de São 
Paulo. “O Comitê discute o planejamento em termos 
de mobilidade de todo o estado. É importante porque 
a cidade tem de se integrar completamente com os 
municípios em seu entorno”, explica Gnecco.

A integração entre municípios e o governo federal 
também tende a aumentar devido à Política Nacional 
de Mobilidade Urbana. A lei passou a vigorar em 
abril e incentivará uma mudança nos paradigmas de 
investimentos. Agora, municípios com mais de 20 mil 
habitantes devem ter um plano de mobilidade, sob pena 
de perderem recursos públicos federais se assim não o 
fizerem. A lei dá prioridade ao transporte não motoriza-
do e aos serviços públicos coletivos, além da integração 
entre os modais.  A cidade de São Paulo deverá ter o 
seu Plano de Mobilidade Urbana baseado no Plano de 
Ação Estratégica. (leia quadro à pág. 32)

Todo mundo usa
Para melhorar o tráfego da cidade de São Paulo, a 

CET estuda medidas que desestimulem o uso de au-
tomóveis, como a proibição de estacioná-los nas ruas. 
Além, claro, de investimentos em transporte coletivo: a 
tendência é que os carros percam faixas para os ônibus, 
que circularão por corredores. Para Gnecco, da CET, 
quando o motorista perceber que o transporte público 
tem qualidade e flui melhor que seu carro, vai se inte-
ressar. “Para funcionar, tem de ser desejado por todas 
as classes. É como os chinelos Havaianas: um produto 
que era considerado de classe baixa, vira objeto com 
valor.” Ele acredita que isso não está longe de aconte-
cer: “A  população está madura para discutir se o carro 
é mesmo a solução de mobilidade das cidades porque 

vivencia o caos diário”, diz, e cita os bons resultados 
com o Programa de Proteção ao Pedestre .

A mudança de comportamento dos paulistanos e a 
integração entre os níveis de gestão pública é um bom 
indicativo para o fenômeno chamado “sãopaulificação”. 
Ricardo Correa, urbanista da consultoria TC Urbes, 
explica que cidades médias e pequenas tomaram por 
muito tempo o modelo de crescimento de São Paulo 
como exemplo. “Copiam também o que há de errado, 
como os condomínios fechados e os bairros-dormitórios. 
Jundiaí, por exemplo, já tem uma relação entre habi-
tantes e carros maior que a da capital”, diz.

A TC Urbes foi responsável por um projeto para 
melhorar a mobilidade em São José dos Campos (SP). 
Enquanto a consultoria propunha investimentos em 
ciclovias e transporte público, a prefeitura apresentava 
projetos de expansão de avenidas. Correa deparou-se, 
então, com os dilemas de transição entre dois modelos 
de urbanização: o que São Paulo criou nos anos 1950 
e um novo, que prioriza o ser humano e o transporte 
não motorizado.

Mas não é só de maus exemplos que São Paulo é 
feita. Boas práticas também surgiram por aqui, como o 
Bilhete Único, que foi amplamente copiado. “A cidade 
é tão problemática que temos um cenário favorável a 
inovações. Temos de pensar alto”, diz Fernando Gas-
perini, da SMDU.

Na região paulistana da Berrini, o Banco Mundial 
está implementando o Projeto Piloto de Mobilidade 
Corporativa, para diminuir o número de pessoas que 
vão para o trabalho sozinhas em seus carros. O banco 
estimula o uso de formas alternativas, como a bicicleta 
e a carona, e propõe que empresas tenham no quadro 
de funcionários a vaga de coordenador de transportes. 
(mais em quadro ao lado).

O ovo ou a galinha?
É justamente nos deslocamentos de casa para o 

trabalho (e vice-versa) que está um dos principais nós da 

Empresas propõem 
alternativas
Paralelamente a iniciativas do Poder Público, o setor privado se organiza 
e propõe alternativas para a mobilidade, como o Projeto Piloto de 
Mobilidade Corporativa. A iniciativa do Banco Mundial visa diminuir 
o número de carros circulando com apenas uma pessoa. Para isso, 
oferece gratuitamente uma consultoria que mapeia onde os funcionários 
moram, como se locomovem e como gostariam de chegar ao trabalho.

A região escolhida para o teste foi a Berrini, em São Paulo. Além de 
ser um dos principais polos de emprego, lá 53% dos carros circulam 
com um passageiro, enquanto no resto da cidade a taxa é de 31%.

Entre as alternativas estudadas estão propostas como o sistema 
de caronas, o uso de bicicletas e de ônibus fretado. Outras medidas 
lidam mais com a gestão das empresas, como a adoção de home 
office, de turnos escalonados e fora do horário de pico.

“Queremos conscientizar as pessoas de que elas podem agir para 
melhorar o trânsito”, diz Andrea Leal, mestre em políticas públicas 
e uma das responsáveis pelo projeto. “Não é só o poder público que 
tem essa responsabilidade com o trânsito. As empresas influenciam 
muito na vida das pessoas”, diz.

O projeto propõe que as empresas tenham a vaga de coordenador 
de transportes – pessoa responsável por planos de mobilidade.  O cargo 
é obrigatório por lei no estado de Washington, nos Estados Unidos. 
Lá, projetos como o do Banco Mundial mostraram eficiência: em uma 
planta da Microsoft de 40 mil funcionários, 40% deles deixaram de 
usar o carro e 16% escolheram o transporte público. O Seattle Children 
Hospital foi além e oferece US$ 3,25 por dia para o trabalhador que 
não chegar lá em seu carro. 

mobilidade urbana. Então, uma das soluções – mais do 
que discutidas – é descentralizar a oferta de empregos.  
Entra aí a questão de como refazer o espaço urbano e 
criar empregos nas periferias.

Camila Maleronka, da SP Urbanismo, diz que, para 
tratar da questão ocupação do solo de uma cidade já 

"A equação não fecha mais. Temos de repensar o uso 
do carro", admite representante da CET
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PRATA DA CASA

Caminhos da informação

Por Thaís Herrero

Previsão de vagas
Imagine saber se há vagas 

para estacionar seu carro 
e quanto elas custam nos 
estacionamentos sem precisar 
ficar rodando em vão. Isso já 
é possível na cidade de San 
Francisco, nos Estados Unidos, 
graças ao Smart Parking. Um 
sistema de sensores acoplados 
em estacionamentos e vagas 
públicas manda informações  

Neste mês, já que o assunto é mobilidade, a redação da Página22 mapeou o caminho que a revista 
faz até chegar a você. Reunimos, também, depoimentos dos nossos colaboradores sobre como 
acontece a viagem da informação.

Amália Safatle, editora e fundadora da Página22, por exemplo, mora em Itapevi, na Grande São Paulo, e 
se divide entre o home office e as vindas a São Paulo. Para evitar o congestionamento, ela atravessa cerca de 
30 quilômetros da Raposo Tavares, deixa o carro perto da Estação Butantã do Metrô e segue até a estação 
Paulista. De lá, caminha 20 minutos e chega em seu escritório. Quando fica em casa, envia tudo por email 
e se comunica por Skype. Já Regina Scharf e Flavia Pardini, também fundadora, são hoje as colaboradoras 
mais distantes. Seus textos viajam dos Estados Unidos e da Austrália até nossa caixa de entrada, no Brasil.

Ainda bem que existe a internet para dinamizar a vida com viagens apenas virtuais, desde a discussão 
da pauta pelo Conselho Editorial até a revisão de textos, a checagem, a ilustração e o design gráfico. 
Mesmo assim, muitas vezes, há deslocamento para a apuração e as entrevista realizadas pessoalmente, 
com o necessário olho no olho, a ida “a campo” e a vivência presencial. Seja de casa, de outro país ou 
das dependências de Página22, cada um de nós tem uma experiência para contar. Todas essas vivências 
somadas, dia a dia, resultam na publicação que agora você lê.

Confira em nosso site todos os depoimentos e descubra a viagem que os textos e seus autores fazem 
mensalmente. Aproveite e conte para nós a sua experiência com a mobilidade, ou a falta dela.

em tempo real para o site 
SFPark.org e para o aplicativo  
de Smartphone.

Como todo o sistema está 
interligado, o preço das vagas 
das ruas varia de 25 centavos a 
6 dólares de acordo com a oferta 
e procura. A ideia é desmotivar 
o uso do carro quando já houver 
muitos pelas ruas. No caso de 
San Francisco, isso foi fácil de 
instalar, já que a cidade contém 
vários parquímetros (aparelhos 
para cobrar pelas vagas nas 
ruas) que aceitam moedas, 
cartões de crédito ou de débito 

ou pagamento via celular –  
com o aplicativo.

Previsão de parada
Enquanto isso, já chegaram 

ao Brasil algumas tecnologias 
que nos ajudam ao menos a 
prever o trânsito que estará nas 
ruas. Existem sites e aplicativos 
para smartphones que cruzam 
dados sobre os índices médios 
de trânsito em um determinado 
horário e dia e a previsão do 
tempo. Um deles é o Maplink.
com.br, que cobre a cidade de 
São Paulo desde agosto.

VALE O CLICK

Flintstones high tech
Desde 2002, os arquitetos 

brasileiros Caio Vassão e Marcus 

Del Mastro desenvolvem o projeto 

de um Pocket Car – veículo 

motorizado baseado em triciclos 

movidos a tração humana. O corpo 

do motorista ocuparia quase todo 

o espaço. Mais sobre o protótipo 

e outras novidades sobre carros 

compactos e novas tecnologias em            

code.aleatorio.us/pocketcar.

Viagem pela vida
Como não é possível explorar 

toda a galáxia, o site da Nasa 

criou uma forma de proporcionar 

uma viagem pelo que há de 

menor no conhecimento humano  

(a espuma quântica, com cerca 

de 1x10-35 metro) até o maior 

espaço: o Universo, com todas as 

galáxias. Em 1.usa.gov/A4X9H6, 

é possível comparar os tamanhos 

ao longo do percurso, do menor 

ao maior. Cada segundo no site 

vale para termos a ideia de onde 

estamos e de que tamanho somos 

– é quase uma crise existencial.

Montadoras na ativa
Já que – ou principalmente 

porque – montadoras de carros 

devem se preocupar com a 

mobilidade das cidades, a 

Audi criou a Audi Urban Future 

Initiative, em 2010. Em audi-

urban-future-initiative.com, há 

vídeos e textos que abordam os 

desafios do tráfego e como a 

estrutura das cidades se relaciona 

com isso. Todos os anos, a 

empresa também premia os 

melhores projetos de urbanismo. 

ESPECIAL 
MOBILIDADE[WEB]

Como andam os planos de mobilidade
A nova lei que exige dos municípios um Plano de Mobilidade (PM) surge como uma tentativa de diminuir os problemas de tráfego 
e baixos investimentos em transporte público pelo País afora.  Poucas cidades têm um plano pronto, como Belo Horizonte e 
Porto Alegre. A capital gaúcha tem o seu documento desde 1970 e o reflexo disso é que hoje 50% da população usa o transporte 
público para os principais deslocamentos – é o maior índice do País. Foi também a primeira cidade a ter um plano cicloviário.

“Um Plano de Mobilidade é fundamental para o desenho urbano. Sem isso, parece que estamos sempre dando um ‘jeitinho’”, 
diz Ricardo Correa, da consultoria TC Urbes. “Em vez de melhorar a eficiência, apenas aumentam-se as linhas, ou colocam-se 
mais ônibus onde não cabem. Acaba funcionando, porém mal”, diz.

Segundo Ivan Whately, assessor especial da Secretaria Municipal de Transportes (SMT), até o final do ano São Paulo terá o 
seu primeiro Plano de Mobilidade para se encaixar na Política Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Ele afirma que a cidade 
já tinha um documento que servia como PM, só não tinha esse nome. "Há muitas gestões fazemos Planos de Ação Estratégica, 
que preveem os investimentos e ações para o trânsito. O mais recente é de 2010 e tem como pilares os temas da mobilidade, 
do uso racional da matriz energética e da redução de acidentes e mortes no trânsito."

O objetivo é fazer uma redistribuição modal para reverter os números de hoje: 45% das pessoas usam transporte particular 
e 55% transporte público. O objetivo é inverter para 30% e 70%, respectivamente. Segundo a secretaria, o transporte público 
é prioridade. O órgão trabalha para aumentar a velocidade média dos ônibus em 15% em relação a 2010, e incluir 2.250 
veículos à frota de 15 mil ônibus, sem sobrecarregar o sistema viário da cidade. Esse ganho de veículos se explica pelo fato 
de que, com maior velocidade, os ônibus passam mais vezes no mesmo ponto, o que equivale a um aumento da frota. Em 
2011, a velocidade desenvolvida pelos veículos que trafegam nos corredores exclusivos foi, em média, 7,5% superior à do 
ano anterior, nos horários de pico.

construída e a oferta de mobilidade, surge um dilema: 
a presença de uma linha de transportes é que induz 
a ocupação de um bairro ou é a ocupação que gera a 
necessidade de criar mais linhas? 

São Paulo já teve como polos comerciais o Centro 
Velho, a Avenida Paulista e, agora, a região da Berrini, 
na Zona Sul. Hoje, a prefeitura tenta descentralizar as 
empresas e o comércio através das chamadas Operações 
Urbanas, que dão incentivos fiscais e visam melhorias 
em regiões predeterminadas através de parcerias entre 
o Poder Público e a iniciativa privada. “Mas ainda é 
preciso mais”, afirma Gnecco. 

Em Ermelino Matarazzo, no extremo Leste de São 
Paulo, por exemplo, existe um emprego para cada 36 
habitantes. Para reverter o quadro e melhorar a mobi-
lidade de quem precisa ir a outros bairros, foi lançado 
o projeto “Conectar Ermelino Matarazzo”. Idealizado 
pelo deputado federal José de Filippi Jr. (PT-SP), é 
baseado no conceito “cidade 20 minutos”: uma boa 
cidade é aquela em que os deslocamentos básicos devem 
levar no máximo 20 minutos qualquer que seja o modal 
usado. (mais sobre walkability em Olha Isso! à pág. 8) “A 
melhor viagem que você faz no seu bairro é a que não 
precisa fazer”, diz o deputado.  O projeto pesquisou a 

região para entender quais as demandas da população 
e vai criar um documento com o desenho do “bairro 
ideal”, além de apontar investimentos necessários, como 
a construção de agências bancárias e espaços de cultura.

Organismo vivo
Se mudanças nas estruturas de uma cidade demo-

ram para acontecer, ao menos resta o consolo de que 
elas não são impossíveis. “Cidades são organismos vivos, 
sempre em manutenção. Não é preciso derrubá-la in-
teira para reconstruí-la. Pode-se fazer isso aos poucos”, 
diz Ricardo Correa, da TC Urbes.

A infraestrutura da cidade (como a rede elétrica, a 
de esgoto, a hidráulica e o asfalto) dura cerca 50 anos. É 
como se a cada meio século a cidade tivesse a chance de 
ser completamente refeita, afirma Correa. “Ao consertar 
o asfalto de uma via, já se deve fazer uma ciclovia ou 
implantar o sistema de ônibus.”

Correa é otimista em relação ao futuro das grandes 
cidades e seus habitantes. “Em dez anos vamos ver uma 
mudança no estilo de vida das pessoas e, ao olhar para 
trás, vamos dizer: ‘Como foi que fizemos um século tão 
mal?’. Espero que estejamos passando agora pelo pior 
momento”, desabafa. 

Uma boa cidade é aquela em que os deslocamentos 
devem levar até 20 minutos, não importa o modal
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