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Ensaio abordando a temética das esta¢cdes modais e intermodais, quanto a geracao do
capital imobiliario e a realizacdo das medidas mitigadoras na cidade de Sao Paulo, tendo
como estudos de caso as operacfes urbanas e corredores de transporte ja implantados.
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INTRODUCAO

Este ensaio tem por objetivo discutir questdes que volta e meia se veem a tona, ora
por forga politica, ora por motivos econémicos e em alguns destes existindo também o fator
social. Por varios que sejam os motivos, ndo se pode esquecer que todos eles envolvem a
mobilidade, independente de classe, renda e modo.

A busca pela rapidez na locomogéo, origem-destino, € cada vez um desejo mais
latente, tendo em vista as vias cada vez mais saturadas em nossas cidades. Com o
aumento das estagbes ferrometrovidrias e dos terminais de ©nibus, municipais e
intermunicipais, verifica-se também, por parte da iniciativa privada, neste caso das
construtoras e incorporadoras, um amplo apelo publicitario, gerando em alguns casos, uma
falsa ilusdo da facilidade em se chegar ao extremo oposto da cidade em pouquissimo
espaco de tempo, causando assim uma “corrida” por parte de alguns usuarios da cidade e
por parte de empreendedores, por estes imoveis proximos ou ao longo, das estacdes e/ou
terminais intermodais e corredores respectivamente.

Mas, € claro que este € um fato que vem acontecendo desde a implantacdo das
ferrovias, quando eram as indUstrias que se instalavam desta mesma forma.

Ao se analisar o caso dos corredores de 6nibus, ndo podemos esquecer de que
existiam alguns exemplos, que para o comércio foram muito bem sucedidos e outros nem
tanto assim, trazendo para a regido a total degradacao, para estes casos perguntam-se até
gue ponto o poder publico e a sociedade foram orientados para que fatos como o Corredor
de 6nibus Santo Amaro, nao trouxesse problemas para o comércio em quase toda a sua
extensao, tornando assim uma avenida que possuia uma vida pulsante em um deserto?

Ou entdo em situagcbes onde a via possuia uma certa tranquilidade bairrista, e
repentinamente, por conta do corredor nela implantado, se transformou em um amplo
corredor de servicos e afins, como é o caso do Sao Joao — Pirituba?, em especial na regido
dos bairros pertencentes ao distrito de Pirituba.

DIAGNOSTICO: Contexto histdrico

Como cita Wilheim, a cidade de Sao Paulo, foco deste trabalho, passou por vérias
experiéncias quanto ao seu desenvolvimento e crescimento, sendo palco de varios cenarios
que variavam conforme a modernizacao da cidade, um destes cenarios em destaque é o da
verticalizagdo, onde houve a necessidade de fazer com que a gestdo publica comegasse a
olhar com mais critérios para estes acontecimentos, em especial para a questao viaria e a
ocupacao desordenada do solo, “o crescimento vertiginoso da cidade, passou, entdo, a
exigir investimentos pesados, a fim de cobrir as novas e crescentes dimensdes da
infraestrutura” (2011, p.49).
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O mesmo autor ainda salienta que quando da implantacdo dos principais
planejamentos que a cidade passou, dentre eles o de Prestes Maia, o transporte coletivo
sempre esteve presente, representados inicialmente pelos bondes elétricos e
posteriormente pelos 6nibus, que com a implantagdo da inddstria automobilistica no Brasil,
em meados da década de 1950, acarretou uma nova preocupacdo quanto ao uso do
sistema viario, dando lugar ao automovel, em especial o privativo, aparecendo assim 0s
primeiros projetos de vias expressas na cidade, beneficiando ao transporte individualizado, e
“fatalmente resultando na ineficacia do transporte publico na cidade” (WILHEIM, 2011, p.50).

A motorizacdo baseada no grande aumento da frota de veiculos
passou a atulhar o sistema viario, mas o setor publico perdeu a
visdo de conjunto da cidade e, sob forte pressdao dos cidadaos
motorizados e do mercado imobilidrio, passou a realizar, com
afd, obras viarias pontuais. Como a motoriza¢do se concentrava
em &reas de classes média e média alta, as obras publicas
passaram a desenvolver-se nas regibes correspondentes: a
sudoeste do centro, e ao longo do espigéo central. (WILHEIM,
2011, p.51))

N&ao se podem deixar de lado outros dos planos urbanisticos que também foram de
suma importancia para a organizagdo do transito na cidade de S&o Paulo, tendo como mote
a priorizacdo do automével, neste caso falamos do Plano Urbanistico Basico, de 1968 e do
Plano Fontec, de 1966 (BRANCO, 2011, p. 9), que propunham um novo desenho das vias
na cidade com a implantacdo de algumas delas como expressas, dando uma certa
organizacdo dos fluxos de trafego para minimizar os problemas ja existentes de
congestionamentos, tendo um carater secundario para o transporte coletivo.

Verifica-se, entdo, que desde antes de 1975, a cidade ja acumulava problemas, com
o seu adensamento, a favelizacdo de algumas regides periféricas e a ocupagdo de muitas
areas de mananciais, como as margens das represas, o transporte publico cada vez mais se
tornava muito deficiente, e em alguns casos inexistente, visto que o projeto para o metré da
cidade ja contava com um atraso muito grande de sua implantacao, e cada vez mais o
mercado imobiliario se expandia sem qualquer tipo de regulamentacéo eficiente, fatores
estes que foram minimizados, em parte com a elaboragdo de um Plano Diretor Estratégico
mais recentemente, em 2002. (WILHEIM, 2011, p.53).

Neste contexto encontramos a cidade com uma vocagdo maior para as questdes
automobilisticas privativas, deixando de lado o coletivo, transporte esse que se vé
implementado como um ar de arrojo em 1968, porém com varios anos de atraso, e somente
em 1974 entra em operagdo o metrd, com a implantagcdo do primeiro ramal, ligando os
bairros do Jabaquara e Vila Mariana (Portal Metrd Sdo Paulo, 2013).

Como ndo favorecia a boa parte da malha urbana, e atualmente continua nao
favorecendo, o transporte metroviario, ainda néo foi a solucdo para uma demanda que
carecia, e ainda necessita, de um incremento, em especial para as regides periféricas,
sendo assim realizados novos planos e implantados os primeiros corredores de énibus, em
1996, que dentre eles destacam-se Vila Nova Cachoeirinha / Inajar de Souza / Rio Branco;
Santo Amaro / 9 de Julho; Celso Garcia, Radial Leste e Anhaia Mello e os terminais de
Onibus Vila Nova Cachoeirinha, Jodo Dias, Bandeira, Parque Dom Pedro Il, Penha e Cidade
Tiradentes (Portal SPTrans, 2013).

Sao nestes periodos que comecamos a verificar uma certa movimentagdo no setor
imobilidrio, quanto aos anuncios das facilidades de locomocdo que os novos sistemas de
transporte viriam a apresentar, proporcionando assim uma certa corrida imobilidria,
promovendo o crescimento, especulativo na maioria dos casos, de prédios de edificios nas
proximidades das estacBes de metr6 e dos novos terminais rodoviarios municipais, que
comacam a ser instalados nas estagfes finais, mudando os paradigmas de tempo x
distancia.



Fendmeno este que vém se perpetuando com a ampliacdo do sistema metroviario.
Mas o que dizer dos corredores de Onibus, infelizmente as primeiras experiéncias nos
mostraram que para o setor imobiliario houve na verdade um movimento pendular inverso
visto no caso da Av. Santo Amaro, regido Sul da cidade, se tratar de uma via com grande
potencial e vocacdo comercial, se transformar em varios de seus trechos, em especial mais
préximo ao centro em um deserto, com o fechamento de véarias de suas lojas, e a
degradacao dos espacos ao redor dos terminais Santo Amaro e Bandeiras.

PROPOSICOES: Andlises Pragmaticas

Tendo como base, o que relata Herce, quando discursa sobre a questdo da
mobilidade na cidade contemporéanea, verifica-se a vital importancia que esta vém
possuindo ndo somente no discurso ambiental , mas como também nos planos de
infraestruturas de transporte, incluindo ai as formula¢gdes de outros objetos mais centrais na
articulagéo territorial e desenvolvimento econémico. Desta forma, as decisdes de localizagéo
sdo frequentemente adotadas pelo potencial de possiveis relacionamentos que o territorio
oferece, incluindo os de localizacdo residencial, pois esta condicionada a uma logica de
mercado de producdo de moradias, dependente do jogo de preco e uso do solo, que se
estabelece na especulagéo crescente desse territorio. (HERCE, 2009, p. 16)

O mesmo autor salienta uma preocupacgdo, ndo somente dele, mas crescente em
varios paises, quanto a uma paradoxa situacao: as infraestruturas seguem sendo cada vez
mais o suporte fixo da economia de uma determinada regido, como setor de geracdo de
emprego e inovagdo, como condicionantes de desenvolvimento, porém o que estd mudando
aceleradamente é o seu “rol” de usos que sdo oferecidos aos cidaddos. O papel das
infraestruturas como um fator de desenvolvimento econémico tem levado a uma permanente
reivindicagdo da ampliagdo das redes, desta forma um aumento da complexidade. O
paradoxo neste caso reside na ampliacdo indiscriminada das redes de infraestrutura que
vao cada vez mais dispersas pela cidade, o que gera, entre outras coisas, um modelo de
mobilidade insustentavel, com elevado consumo de energia e crescente aumento de custos
para a populagéo. (HERCE, 2009, p. 17)
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Assim como escreve Herce, no prefacio de seu livro, a mobilidade urbana é um
direito inerente a condi¢cdo do cidadédo, se caracterizando por exceléncia em uma relacdo
social, indo mais além sendo uma necessidade, tendo como premissa o tratamento dado ao
local, ao espago publico. (2009, p. 11). O mesmo autor ainda salienta que reconhecer a
mobilidade urbana é um direito, uma conquista social, e que para entender a mobilidade e o
transporte ndo significam 0 mesmo e sim sdo uma consequéncia dessa conquista, que vao
impor, paradoxalmente mais entre os profissionais que entre os cidaddos. Este direito n&do



nos deve assustar, pois ndo existe uma mudanca e sim uma resisténcia social, e a evolugéo
se produz sobre processos sempre dialéticos (p. 12)

Sdo os aclamados no modelo automobilistico — em seu negdcio, e ndo no seu
inevitavel uso — que comecaram a encontrar solu¢des que vao nesse sentido: imposi¢ao de
paisagens urbanas para evitar a congestdo dos financiamentos de novas infraestruturas;
producdo de carros com menos nivel de poluentes, acompanhados de politicas fiscais e
econdmicas, novas tecnologias, a fim de solucionar ou reduzir o custo e o uso publico dos
meios econdmicos. Os planos de mobilidade urbana comecam a ser uma realidade, e em
muitos existem estratégias de oferta de espaco, servicos e infraestruturas inequivocas em
suas finalidades, incluindo, as vezes, mais eficacias do que se supfe. Porém muitos outros
estdo caindo em meros documentos, em mais livros que servem apenas de justificativas.
(HERCE, 2009, p. 13).

Para finalizar este topico, ndo se pode esquecer do conceito encontrado no PlanMob,
onde cita que ““a mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano (...) € o resultado da interagdo entre 0s
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade (PlanMob, 2007, p. 41), complementando
este, sabemos ainda que “ndo se pode estudar a mobilidade, levando-se em conta somente
um setor de forma isolada, uma vez que sua multidimensionalidade est4 dada pela inter-
relagdo de vérios setores que interagem circular e recursivamente, o que faz da mobilidade
urbana sustentavel um fendmeno complexo”. (TERAN, 2013, p. 22)

Situagfes Adversas

Sabemos que as cidades e regibes urbanas mudam continuamente, sendo que
algumas se transformam mais rapidamente do que outras. Estas mudancas podem assumir
a forma de expansao periférica na maioria das vezes; de realizagbes de infraestruturas e
servicos ou, de modificacdes de areas ja edificadas e consolidadas. A mudanca pode ser
violenta, como por exemplo, a construgdo de uma grande avenida arterial, ou mesmo a
reconstrucdo de uma grande proje¢do urbana em uma velha area, ou bem pode ser o
resultado gradual da acumulacdo de centenas de pequenas intervencdes pontuais
realizadas. (CECARELLI, 1971, p. 27)

Em qualquer que seja 0 modo de acontecimento das mudangas, com o tempo seu
efeito conjunto se manifesta e o surgimento de novos bairros, bem como o desaparecimento
dos antigos; a construcdo ou ampliagdo dos centros comerciais sdo tendéncias para a
descentralizacdo da industria. Os responsaveis pelas decisdes que produzem estas
tendéncias de mudancga e o uso do solo deveriam tomar conta deste acontecimento, o que
muitas fezes ndo o fazem visto que a natureza e duracdo destas decisbes podem ser
influenciadas em grande parte por diversos tipos de iniciativas e controles publicos.

Porém ndo se pode esquecer que para influenciar na natureza, momento e
localizacdo das iniciativas urbanas privadas, se recorre também a outros tipos de
intervencdo de infraestrutura e servicos e a construcdo de ruas e linhas férreas urbanas,
metrd. Sem duvida, além destes, outros fatores incidem diretamente nas mudancas de uso
do solo, alterando o marco dos que tomam as decisdes privadas, onde verificamos que seu
efeito é dificil de valorar. O urbanista sabe por experiéncia que uma modificacdo nos meios
de comunicacdo incidird ferozmente com a configuracdo dos usos do solo, porém nao pode
prever como e em qual medida, pode utilizar o planejamento das vias e transporte publicos
como instrumento para alcancar uma determinada configuracdo dos usos deste solo, por
outro lado, podera evitar que as possiveis mudancas nao sejam negativas, ou minimizar os
impactos negativos, para que a maioria da rede viaria do transporte publica possa o
determinar. (CECARELLI, 1971, p. 27)

Como cita outro autor analisado, Wilhein indica que o habitat humano, se compde da
habitacdo, isto €, da moradia, dos espacos livres do entorno e da paisagem circundante,
complementando-se com os servicos que deles necessitarem (2011, p.145). A cidade de
Sao Paulo passou por um fendmeno de crescimento vertiginoso no século XX, o que
acarretou a destruicdo do “testemunho de seu passado e sem tirar partido das panoramicas



que sua topografia propiciava a visdo’, mas também se verifica que sua paisagem
literalmente falando, ndo possui marcas de edificios emblematicos, que possam dar a
cidade um “skyline” representativo quanto marco e identidade, fato este que pode ser
associado tanto pela auséncia de “disciplinas edilicias de carater urbanistico”, quanto pelo
adensamento das constru¢cfes (WILHEIM, 2011, p.148).

Tendo estes coléquios como bases para o desenvolvimento de uma ideia, ou uma
linha de raciocinio, aproveitaram para tecer um breve discurso de como tudo isto pode ou
ndo influenciar na questao do transporte em uma cidade.

Tomando novamente como base os relatos de Wilheim, sabe-se que com o passar
dos anos a divisdo modal é critica, visto que “um terco viaja em transporte publico, um terco
em veiculos privados e um terco anda a pé”. Varios estudiosos concordam que na praxe o
ideal deveria ser que o transporte publico fosse o principal responsavel pelas viagens
produzidas nos centros urbanos, superando, e em muito, a utilizacdo do privativo, como vém
ocorrendo, em especial na capital paulista.

Continuando a andlise realizada pelo autor, pode-se verificar a seguinte afirmacao: “a
precariedade da penosa mobilidade de Sdo Paulo tem diversos motivos”. Afirmacao esta
que é explicada pela falta de crescimento do sistema viario em detrimento do aumento da
frota circulante, e ndo tendo muitas possibilidades de ampliacdo, haja vista a expansao da
cidade estar proximo de seu limite. Mas o que falar o transporte publico, que abrande a uma
minoria da area expandida, com capacidade inferior a desejada, independente do sistema
modal, além de verificarmos a precariedade de muitos dos atuais corredores de 6nibus e
suas estruturas de suporte, como pontos, plataformas e terminais, sem falar dos proprios
veiculos, que muitas vezes se encontram sucateados circulando em especial pelas areas
periféricas, causando grande desconforto aos seus usuarios, provocando assim um anseio
pela comodidade, muitas vezes iluséria, do transporte privativo, que monopoliza um espaco
excessivo do sistema viario, seja pela ocupagdo de parte das vias por veiculos
estacionados, criando os “espac¢os mortos do ponto de vista da mobilidade” ou pelo numero
cada vez mais crescente trafegando por estas vias ja saturadas (WILHEIM, 2011, p.158).

Num rapido retrospecto histérico, podemos verificar que no Brasil, em especial em
Séo Paulo, o transporte coletivo feito por 6nibus tem sido um dos principais modos, tendo
como principal centro de atracdo a regido central, servico este que é prejudicado por conta
de uma malha viaria deficiente para este tipo de transporte, bem como o conflito entre os
demais veiculos que circulam pela cidade, em especial nos corredores viarios, além da
propria estrutura do sistema de transporte coletivo atual (OURO, 2011, p. 186).

RESULTADOS: Realidade em Mutacéo

Mariana Fix em um dado momento em seu trabalho aborda uma questédo
interessante a ser refletida quanto a atuagcédo dos agentes que influenciam na produgéo do
espacgo urbano e do mercado imobiliario, os tais “promotores imobiliarios e seus parceiros
institucionais, financeiros e do setor publico”, que vém transformando a cidade numa
espécie de ‘maquina de crescimento’, isto €, uma organizagao voltada a “aumentar o volume
de renda agregada por meio da intensificagéo da utilizacao da terra” (FIX, 2007, p.24).

Com a modernizagdo da vida cotidiana do homem nos grandes centros, verifica-se
gue, de forma vagarosa, comeco-se uma separagao entre o “lugar de trabalho e a moradia”,
observa-se que muitas pessoas deixaram de morar e trabalhar no mesmo edificio, e os
lugares especializaram-se em uma funcéo ou outra, conforme a vocacédo da regido, e a casa
converteu-se em um lugar exclusivo de moradia (CORTES, 2008, p.72), promovendo desta
forma uma quantidade maior de deslocamentos, fazendo com que a vida nas cidades
acontecesse cada vez mais nas ruas.

A questdo geogréfica aponta a uma reflexdo util sobre como a organizacdo de um
sistema urbano afeta ao comportamento da mobilidade, e nos tem mostrado como as redes
de infraestruturas alteram a geografia de um territorio (HERCE, 2009, p. 52). A riqueza do
espaco publico prove a diversidade de atividades que nele acontecem, e a capacidade de
adaptacdo e mutacdo com o tempo e bem como as atividades.



Também se evidenciam algumas estratégias de recuperacéo paulatina do espaco do
pedestre, que é o objetivo chave do plano de mobilidade mais sustentavel, como caminhar
na cidade dependendo de fatores culturais, urbanisticos, assim como um desenho viario
agradavel e da gestdo do trafego, o que se nota, com maior evidéncia € que as calgcadas
sdo mais afetadas pela contaminacdo, por exemplo o ruido e pelos riscos do trafego. E
consenso entre muitos profissionais que a recuperacdo da cidade pelas calcadas € um
quesito de equidade e autonomia das pessoas, existem localidades onde para a populagéo
0 ir e vir 0 Unico deslocamento possivel é a pé (HERCE, 248).

Assim como em outros grandes centros, em S&o Paulo realizou a implantacdo de
uma rede de corredores de 6nibus, visando a melhoria da mobilidade deste sistema modal,
onde foram selecionadas algumas vias ou faixas de trafego nos principais corredores e
destinadas para uso exclusivo dos 6nibus, com a implantacdo em alguns destes de
terminais que assegurassem um local seguro nas movimentacdes diarias de seus usuarios,
tendo alguns equipamentos de apoio, informacao e logistica (OURO, 2011, p. 187).

Mas mesmo nestes sistemas verifica-se alguns problemas, como por exemplo o
acesso do veiculo ao corredor ao sair do terminal, vice e versa, em especial nos horarios de
maior movimentacdo tanto de Onibus quanto de veiculos particulares ao redor destes,
dificultando ndo somente a mobilidade dos veiculos, como também do usuario para acessar
este servigo (OURO, 2011, p. 190).

E 6bvio que o sistema de transporte deveria planejar-se como um todo, com o fim de
servir as multiplas atividades urbanas com a maior eficacia. Sem duvida, a natureza,
entidade e localizacdo das diversas atividades, mudam continuamente, e por outra parte,
modificar os meios de transporte uma vez implantados é custoso e dificil. Sua obsoléncia é,
em geral, o fator mais importante da gestdo. Este plano € um dos mais dificeis e importantes
problemas do planejamento dos transportes: de que modo conseguir 0 maximo rendimento
nas intervencdes de capital nas grandes arteriais e outras vias de acesso, projetando-os de
forma que respondam tanto as exigéncias atuais quanto as futuras.

Parece evidente que o urbanista tem que considerar ambos os aspectos da relagédo
entre trafego e uso do solo. Se seu objetivo principal é o0 modelo de uso do solo, tem de ter
em conta, sem duvidas, o efetivo potencial de uma mudancga nas instalagdes ou nos fluxos
do trafego. Se o objetivo € satisfazer as exigéncias do trafego, devera ser consciente de que
estas necessidades mudam segundo vdo se mudando o modelo de uso do solo.
(MITCHELL, p. 29)

E de certa forma uma tendéncia em S&o Paulo, que para alguns parece ser utopica,
mas este é um fato que ja acontece em algumas cidades, em que o ato da locomoc¢ao por
automoével proprio seja alterado, provocado pela imobilizacdo do carro, que vem
acontecendo paulatinamente em conjunto com a reducdo cada dia mais da velocidade
média de locomocdo e o aumento no tempo de deslocamento, sem contar com o fator
estacionamento que cada vez mais diminui a demanda nas ruas e o0s particulares
praticarem, muitas vezes, precos abusivos, o que fara com que a populacdo tome duas
alternativas: “passar a viver mais no bairro de sua moradia (desde que equipamentos,
servicos e trabalhos também se descentralizem), locomovendo-se a pé e em distancias
pequenas, e passar a usar o transporte coletivo, publico ou privado. Ambos constituem
desafios que mexem com o carater individualista da cultura migrante” (WILHEIM, 2011,
p.161).

CONCLUSAO

Tanto para Wilheim como para Jacobs, as cidades sdo organismos vivos, e sdo
nelas que as atividades pessoais e sociais fazem com que haja uma movimentacdo na
paisagem urbana. Os moradores e usudrios desta além de serem protagonistas da sua
criacdo e transformacao, também sdo pecas chaves importantes deste contexto. “A relacao
entre pessoas e paisagem € inescapavel: ela penetra na sensibilidade e no subconsciente,
quando nao na propria consciéncia” (WILHEIM, 2011, p.58). Mas Wilhem nos alerta que no
caso da falta de espacos em uma cidade, havera a reducdo de opcles para que se possa



adotar lugares, proporcionando assim uma queda na qualidade de vida e ofertas que a
cidade possa oferecer (WILHEIM, 2011, p.54).

A gestdo de programas e atuacles tende a garantir o exercicio de direito das
pessoas, esta € uma tarefa da Administragcdo publica, que hoje em dia é exigida em toda a
sociedade democratica como um imperativo. JA a varias décadas existe uma disciplina
consolidada de planejamento das redes de transporte, disciplina esta que tem produzido
métodos e instrumentos, que em alguns casos de forma errdnea, como salienta o autor, que
vém sendo aplicado em termos e desenhos nos planos de mobilidade urbana e transporte.
O principal problema reside que transporte e mobilidade ndo sdo sinbnimos, onde o primeiro
implica na questdo energética, sendo assim, a criacdo de uma infraestrutura especializada
para que exista o barateamento da viagem; j& o segundo sugere uma atencao as formas
mais autdbnomas de deslocamento, com ofertas de alternativas possiveis entre a gestéo
energética e 0 espaco numa perspectiva mais ampla quanto a recuperag¢do de custo da
infraestrutura e demanda de viagens (HERCE, 2009, p. 52).

O autor ainda salienta que as redes possuem um fator determinante na organizacao
da cidade, no seu desenvolvimento de métodos de dimensionamento, funcionarios e afins,
sempre comuns a construgdo do territério, porem verificou com tristeza o confinado papel
subsidiario deste, fazendo estudos pontuais nas cidades, como se a infraestrutura fosse
fragmentada e tivesse perdido o seu papel de suporte a organizacdo da cidade, se
convertendo em tdbuas de céalculos de saneamento, iluminagéo e trafego. Destaca que esta
existindo uma nova revolucdo conceitual que vem afetando fortemente o urbanismo e a
concepgdo das infraestruturas, coincidentes com a nova visdo das cidades e da oferta de
novas tecnologias automobilisticas. Pode-se afirmar que nunca antes do movimento
moderno, arquitetos e engenheiros foram tdo cumplices na construcdo de um paradigma
urbano, se separando cada qual em sua especializacédo e se defrontando com suas técnicas
de ordenamento do territério (HERCE, p. 67).

A partir destas andlises, estudos e percepcdes, pode-se chegar a um veredito, que
mais tarde podera ou ndo ser alterado, de que questdes relativas a dualidade transporte e
espaco urbano, seja ele de vocacao publica ou particular, ndo é algo que se possa resolver
como uma férmula matematica, mas que se deve ponderar, através de varios componentes,
para que o plano ou projeto para uma determinada area da cidade nao venha causar um
grande impacto negativo para a populagéo local, mas também ndo se deve sacrificar, em
beneficio de alguns poucos, procurar sanar problemas ja consolidados pelo passado,
através da implantacéo de pequenos ou grandes projetos.

Falar em ampliar a malha metroviaria, para a grande maioria € muito simples, mas
para planejadores, urbanistas e estudiosos, a realidade é um pouco diferente, visto que
encontrardo resisténcia quanto a questdo do melhor local para a implantacdo das estacoes,
visto que a pressdo do mercado imobiliario € forte e muitas vezes ndo leva em conta os
aspectos aqui ja mencionados e discutidos. Outro fator é quanto a desapropriacdo de uma
populacéo ja consolidada, forgando-a muitas vezes a buscar novos lugares na cidade, longe
do espaco urbano em que convivia, em alguns casos ndo muito longe do trabalho, estudo e
lazer, fazendo com que estes aumentem o numero de deslocamentos, bem como as
distancias destes, além de causar um problema de ordem social que em geral ndo é
contabilizado.

Bom se para a ampliacdo da malha ferroviaria tem-se estes problemas, a solugéo
mais econdmica e menos impactante para alguns especialistas, torna-se os corredores de
Onibus, porém como ja bem se sabe, também existem atenuantes, que em alguns casos sédo
tdo impactantes quanto a desapropriacdo de um local para a implantacdo de uma estacao,
visto que as vias da cidade j4 se encontram saturadas, além de serem na sua maioria,
dentro dos bairros, com calha viaria estreita, para que se possa ter uma convivéncia mais
harmoniosa com os demais sistemas modais e inviabilizando a ampliagdo destes, visto que
na maioria dos principais corredores viarios da cidade j4 se encontram implantados com as
faixas exclusivas para 6nibus.



De fato ndo € um assunto de facil trato, se faz necessario um grande empenho em
projetos, estudos e andlises para que se tenha ndo 100% de eficacia, mas que pelo menos
chegue perto deste valor.

Finalmente, parafraseando Wilheim, quando cita Rousseau, infelizmente o que
interessa ao publico nem sempre é o que interessa a todos (2011, p.54)
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