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Resumo

A mobilidade cotidiana das pessoas na metropole de Sdo Paulo vincula-se cada vez
mais pela perda de tempo no transito, aos imensos congestionamentos e aos transportes
coletivos ineficientes e superlotados. Este artigo visa compreender os resultados mais
atuais da mobilidade no cotidiano na metrdpole de Sao Paulo, no que se refere aos
deslocamentos e percep¢des dos usudrios dos transportes motorizados (coletivos e
individuais). Para tanto, este artigo baseia-se em uma metodologia multiestratégica,
que visa integrar os enfoques quantitativos e qualitativos. No enfoque quantitativo,
buscou-se enfocar a Pesquisa Origem-Destino do Metr6 de Sao Paulo nos anos de
1997 a 2012 e os relatdrios de Volumes e Velocidades da Cia. de Engenharia e Trafego
(CET) de Sao Paulo dos anos de 1994 a 2012. Ja para a pesquisa qualitativa, o trabal-
ho valeu-se de uma metodologia que enfocou dois grupos em especial: de um lado,
entrevistou 25 usudrios dos transportes coletivos (Onibus, trem e metrd) e 25 usuarios
dos transportes individuais (motoristas de automoveis e motociclistas). Constata-se o
aumento do tempo perdido nos deslocamentos cotidianos, relacionado com o aumento
dalentidao e diminui¢do da velocidade média, que ajuda a revelar a mobilidade como
constrangimentos na metrépole de Sao Paulo.

The mobility constraints in the metropolis of Sao Paulo

Abstract

The daily mobility of people in the metropolis of Sdo Paulo is increasingly linked to the
loss of time in traffic, high congestion and inefficient and overcrowded public transport.
This article aims to understand the most current results of mobility in the daily life of
the metropolis of Sao Paulo, in relation to the movements and perceptions of motori-
zed users (public and individual). Therefore, this article is based on a multiestratégica
methodology, which aims to integrate quantitative and qualitative approaches. In the
quantitative approach, it sought to analyze the search Origin-Destination of the Sdo
Paulo Metro and volumes and speeds of reports of Cia. Engineering and Traffic (CET)
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of Sdo Paulo. In the qualitative research, the work was based on a methodology that
focused on two groups: on one hand, interviewed 25 users of public transportation (bus,
train and metro) and 25 users of individual transport (car drivers and motorcyclists).
The increase in the time lost in the daily displacements, related to the increase of the
slowness and decrease of the average speed, that helps to reveal the mobility as cons-
traints in the metropolis of Sdo Paulo.

Introdugado

A crise da mobilidade cotidiana na metropole de Sao Paulo é resultado de politicas de
transportes vinculadas ao modelo rodoviarista ao longo do século XX. Esse processo
foi impulsionado a partir da década de 1930 com a emergéncia do sistema dos 6nibus
em substitui¢do ao sistema sobre trilhos, especialmente dos bondes elétricos (Leme,
1990; Vasconcellos, 1999; Campos, 2002; Custodio, 2004), na década de 1960 com a
consolidagdo da massificacdo dos automoveis (Scarlato, 1981; Vasconcellos, 2000) e,
mais recentemente, na década de 1990 em diante com a popularizacao dos automoveis
e motocicletas em detrimento dos transportes coletivos (Vasconcellos, 2013; Silva, 2016;
Silvia, 2017), que articulado dialeticamente por um complexo de relagdes politicas,
econdmicas, tecnoldgicas, culturais e espaciais impulsionaram a expansédo periférica
de Sao Paulo (Silva, 2016).

Pretende-se contribuir na compreensdo da mobilidade cotidiana na metrdpole de Sdo
Paulo, enfocando as consequéncias do modelo rodoviarista reiterado neste contexto
mais contemporaneo a partir da caracterizagdo dos deslocamentos das pessoas em rela-
¢do a divisio modal (transporte coletivo e individual), os motivos (trabalho, educagio,
compras, saude e lazer) e os tempos de deslocamentos, relacionados as percep¢des dos
usudrios dos transportes motorizados (coletivos e individuais), que ajuda a revelar os
constrangimentos das pessoas em relagdo ao tempo perdido no transito e condi¢des
de deslocamentos cotidianos.

Este artigo baseou-se em uma metodologia multiestratégica, que integra os enfoques
quantitativos e qualitativos (Miralles-Guasch et al., 2012). Para o enfoque quantitativo
buscou-se analisar a Pesquisa Origem-Destino do Metrd de Sdo Paulo, entre os anos de
1997 a 2012, para andlise dos deslocamentos das pessoas, especialmente, nos transportes
coletivos e individuais e os relatérios de Volumes e Velocidades da Cia. de Engenharia
e Trafego (CET) de Sdo Paulo, entre os anos de 1992 a 2012, para verificar os indices de
lentiddo dos veiculos automotores. Ja para a pesquisa qualitativa, o trabalho valeu-se
de uma metodologia que enfocou dois grupos em especial: de um lado, entrevistou 25
usudrios dos transportes coletivos (Onibus, Trem e Metrd) e 25 usudrios dos transportes
individuais (motoristas de automaoveis e motociclistas).

O recorte da andlise deste artigo refere-se a regido metropolitana de Sdo Paulo (RMSP)
(Figura 1), ocupa uma area de 8.047 km?, abrangendo 39 municipios, incluindo Sao
Paulo como capital do estado. Nesta, com uma populagdo de 20 milhdes de habitan-
tes (Emplasa, 2011), possui uma frota de 7,8 milhdes de automoveis e 1,6 milhdes de
motocicletas (Seade, 2013), com 43,7 milhdes de viagens didrias, sendo 29,7 milhoes
de viagens diarias motorizadas, das quais 13,5 milhdes de viagens didrias sdo realizadas
no modo individual (Metrd, 2012), que ajuda a entender a dimensao dos problemas de
mobilidade que as pessoas enfrentam nos seus deslocamentos cotidianos na metrépole
de Sao Paulo.
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Figura 1. Mapa da RMSP, em destaque a cidade de Sdo Paulo. Fonte: Centro de Estudos da Metrpole
(CEM/ Org. Ricardo B. Silva.

O artigo esta estruturado em trés partes. Na primeira parte, pretende-se compreen-
der a divisdo modal e os motivos dos deslocamentos dos usudarios dos transportes
motorizados (coletivo e individual) na Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP).
Na segunda parte, busca-se compreender o tema dos congestionamentos no que se
refere a questdo tedrica e empirica, como também em relagio as suas principais con-
sequéncias. Na terceira parte, é enfocada a percep¢do dos usudrios dos transportes
motorizados (coletivo e individual), com base em entrevistas qualitativas. Por fim,
tecem-se as consideracgdes finais.

Deslocamentos na RMSP: divisio modal e motivos

De acordo com a Pesquisa Origem e Destino do Metrd - que em 2012 foi denominada
Pesquisa de Mobilidade da RMSP -, a popula¢ao da RMSP chegou a 20 milhdes de
habitantes, que representou um crescimento de 19% desde 1997. Em 2012, a RMSP
atingiu 9,8 milhdes de empregos, crescendo 41% a partir de 1997. As matriculas esco-
lares chegaram a aproximadamente 5,4 milhdes, em 2012, representando um aumento
percentual de 7% de 1997 em diante. As viagens motorizadas somaram 29,7 milhdes,
um aumento de 45% no periodo. A frota de automaveis (excluindo as frotas de empre-
sas e taxis) ficou na casa dos 4,2 milhdes, crescendo 37% de 1997 a 2012, e a taxa de
motorizagdo chegou a 212 automoéveis particulares por 1.000 habitantes, em 2012, o
que representa uma ampliagdo de 15% em relacdo a 1997 (Metro, 2012) (Quadro 1).
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Quadro 1. Dados Globais da RMSP, 1967-2012. Fonte: Metrd, 2007, 2012/ Org. Ricardo B. Silva

1997 2002 2007 2012
Populagdo (x 1.000 hab.) 16.792 18.345 19.535 20.011
Empregos (x 1.000) 6.959 7.983 9.066 9.813
Matriculas (x 1.000) 5.011 5.448 5.251 5.366
Viagens motorizadas (x 1.000/dia) 20.458 24.466 25.167 29.700
Frota de automével (x 1.000) 3.092 3.378 3.601 4.247
Taxa de motorizagdo (auto/1.000 hab.) 184 184 184 212

Ou seja, a frota de automoveis cresceu, proporcionalmente, praticamente duas vezes
do que o crescimento da popula¢ao da RMSP. A expressividade desse crescimento vai
refletir direta e indiretamente na mobilidade cotidiana na RMSP. Para tanto, faz-se
necessario, inicialmente, compreender esta realidade urbana, em termos de divisdo
modal. Em 2012, foram 43,7 milhées de viagens realizadas diariamente na RMSP, e
29,7 milhoes delas vincularam-se as viagens motorizadas (68%), sendo que 16.144
milhdes (54%) no modo coletivo e 13.596 milhdes (46%) no modo individual. Além
dessas, contabilizam-se 14 milhdes de viagens didrias ndo-motorizadas (32%) do total
(Metro, 2012) (Figura 2).

E Coletive ®Individual & MNao-motorizado

Figura 2. Divisao modal na RMSP, 2012. Fonte: OD Metrd, 2012/ Org. Ricardo B. Silva.

Observando essa divisao modal em termos histdricos, em 1997, foram realizadas cerca
de 31,4 milhoes viagens diarias, das quais 20,4 milhdes (65%) no modo motorizado,
sendo 51,2% no modo coletivo e 48,8% no modo individual; as viagens no modo néo-
motorizadas representam 35%, sendo que destas 0 modo a pé ficou com 98,5% e as
bicicletas com 1,5%. Em 2002, ocorreu uma tendéncia que hd muito tempo se apontava,
pois das 38,6 milhdes de viagens, das quais 24,4 (63%) milhdes no modo motorizado,
sendo que o modo coletivo diminuiu para 47% e o modo individual o ultrapassou,
com 53%. Em relagdo as viagens ndo-motorizadas, neste ano, chegaram a 36% do
total, sendo contabilizado apenas o modo a pé. Ou seja, em 2002, foi a primeira vez
na série histdrica desta pesquisa desde de 1967 que as viagens motorizadas didrias no
modo individual ultrapassaram as viagens no modo coletivo. Porém, em 2007, houve
uma diminui¢do das viagens para 38 milhdes, das quais 25,1 milhdes (66%) no modo
motorizado; porém ocorreu uma inversdo nas viagens motorizadas, ja que o modo
coletivo foi para 55% e o individual 45%; 34% das viagens vincularam-se ao modo
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nio-motorizado, sendo 98% no modo a pé e 2% nas bicicletas. Em 2012, ocorreu uma
ampliacdo nas viagens diarias, que chegaram a 43,7 milhdes, das quais 29,7 milhoes
no modo motorizado, sendo que o modo coletivo ficou em 54% e o individual com
46%, ou seja, a situagdo entre o modo coletivo e individual nas viagens motorizadas
praticamente permaneceu semelhante a 2007, porém ocorreu uma diminuigdo das
viagens ndo-motorizadas com 32%, onde o modo a pé ficou com 98% e as bicicletas
continuaram com 2% (Figura 3).
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Figura 3. Evolugdo das viagens por modo principal, RMSP, 1967-2012. Fonte: Metrd, 2007, 2012/ Org.
Ricardo B. Silva.

Isto é, 0 modo individual conheceu uma tendéncia historica de ampliagéo. Jd ao contra-
rio o modo coletivo verificou-se uma diminuigao alterada apenas em 2007. As viagens
ndo-motorizadas conheceram uma diminuicao em 2007, quando pela primeira vez
na sequéncia historica perderam a posicéo de lideranca no total de viagens diarias na
RMSP. A evidente mudanga nas viagens didrias a partir de 2002 ndo se traduz em uma
unica explicagdo. Ao contrario, ha um complexo de fatores que ajudara a determinar
esse processo. Mas o aumento dos empregos formais, das matriculas escolares e, espe-
cialmente, a introdugio do Bilhete Unico, em 2004, foi um elemento fundamental na
ampliacdo do acesso a partir da integracio eletronica, sendo ampliado em 2005, onde
além dos dnibus passa a ser aceito no Metré e na CPTM (Cruz, 2010).

Em relagio as viagens produzidas por tipo na RMSP, verifica-se que a cidade de Séo
Paulo concentra 65% das viagens coletivas, 63% das viagens individuais e 57% das
viagens nao-motorizadas em relacdo aos demais municipios. Na cidade de Sao Paulo,
foram realizadas 9.036 milhdes de viagens diarias (38,4%) no transporte coletivo, 7.092
milhdes (30,1%) no transporte individual e 7.391 (31,4%) no transporte ndo-moto-
rizado. Ja em relagdo aos demais municipios, observa-se que foram realizadas 4.877
milhées de viagens didrias, (33,4%) no transporte coletivo, 4.162 milhdes de viagens
(28,5%) no transporte individual e 5.536 milhdes (38%) no transporte ndo-motorizado.

Isso remete ao fato de que as viagens motorizadas, no modo coletivo, sio maiores em
termos absolutos e relativos na cidade de Sao Paulo, em comparagdo com os demais
municipios da RMSP; o mesmo se verifica com as viagens motorizadas no modo indi-
vidual. Porém, no que se refere as viagens ndo motorizadas, em termos absolutos, na
cidade de Sao Paulo elas ainda sdo superiores aos demais municipios, entretanto, sdo
menores em termos relativos (Figura 4).
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Figura 4. Viagens didrias produzidas por tipo na RMSP, 2012. Fonte: OD Metrd, 2012/ Org. Ricardo B. Silva

No mapa verifica-se que a regido centro, cidade de Sdo Paulo, concentra a maior parte
da producéio de viagens motorizadas na RMSP, tanto em termos absolutos quanto
proporcional em relagdo ao modo coletivo e individual. Destaca-se também as sub-
regido sudeste e sub-regido oeste na produgao de viagens didrias, devido ao dinamismo
socioecondmico destas, sendo a primeira onde foi instalada a industrial automobilistica
na década de 1960 e a tltima um importante vetor do setor de servigos na regido dos
condominios fechados residencial e comercial de “Alphaville”. Destaca-se também a
sub-regido sudeste como sendo a tnica em 2012 em que o modo individual foi pro-
porcionalmente superior ao coletivo (Figura 5).
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Figura 5. Mapa de Produgdo de viagens por tipo na RMSP, 2012. Fonte: Metrd, 2012/ Org. Ricardo B. Silva
e Rodolfo Finatti

Analisando esses deslocamentos a partir das as viagens atraidas por motivos na RMSP,
em 2012, verifica-se a prevaléncia do motivo trabalho com 20,1 milhoes de viagens
atraidas (46%), em seguida Educagao, com 13,9 milhoes (32%), Compras, com 1,9 mil-
hoes (4,4%), Lazer, com 1,6 milhdes (3,9%) e Satde, com 1,6 milhoes (3,7%) (Figura 6).
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Figura 6. Viagens didrias atraidas por motivo na RMSP, 2012. Fonte: Metrd, 2012/ Org. Ricardo B. Silva

Quando analisadas as viagens atraidas por motivo em relagéo ao tipo, verifica-se que
79% do motivo trabalho vincularam-se as viagens motorizadas, das quais 45% no
modo coletivo e 34% no modo individual. No motivo Educacéo, 51% relacionam-se
as viagens motorizadas, sendo 31% no modo coletivo e 20% no modo individual; 49%
delas ligam-se as viagens ndo-motorizadas, o que representa o maior percentual destas,
comparando com outras motivagdes. No motivo Compras, 69% vinculam-se as via-
gens motorizadas, sendo 27% pelo modo coletivo e 42% no modo individual, porém
destacam-se as viagens ndo motorizadas por motivo Compras, com 31% acima do
modo coletivo, demonstrando o percentual consideravel de pedestres que consomem
na RMSP. No motivo Saude, cerca de 85% das pessoas realizam viagens motorizadas,
o maior percentual relativamente comparando os outros motivos, sendo que 44% no
coletivo e 41% no individual e apenas 15% realizam viagens ndo-motorizadas, o que
pode fazer sentido em relagdo as condi¢des fisicas das pessoas ou nos induz a pensar
acerca da proximidade desses equipamentos urbanos junto a populagdo. Por ultimo, o
motivo Lazer concentra 68% em viagens motorizadas, sendo 21% no transporte coletivo
e 47% no modo individual e 32% em viagens ndo-motorizadas, o que pde em discussao
a insuficiéncia e o acesso a esses equipamentos urbanos (Figura 7).

W Coletivo @ Individual W N30-Motorizado

Figura 7. Viagens didrias atraidas por motivo em relagdo ao tipo na RMSP, 2012. Fonte: Metré, 2012/ Org.
Ricardo B. Silva
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Em termos histéricos de viagens atraidas por motivos, observa-se que o motivo trabal-
ho prevalece desde 1997 a 2012. Mais do que isto, 1997 representava cerca de 41% e,
em 2012, passou para 46%. O motivo educagdo concentrava-se em torno de um tergo,
porém diminui de 1997 para 2012, passando de 33,8% para 32%. O motivo compras
permaneceu sem maiores alteragdes de 2007 a 2012, com 4,4%. O motivo saude conhe-
ceu uma queda de 1997 a 2012, mantendo no periodo 3,7%. No que se refere ao lazer,
este conheceu uma queda intensa, passando de 6,9%, em 1997, para 3,9%, em 2012.
Ou seja, 0 motivo trabalho ao longo de trés décadas concentraram as viagens didrias na
RMSP. De uma maneira geral, todos os motivos obtiveram uma amplia¢ao no periodo,
com exceg¢ao do motivo lazer. Ou seja, é uma populagdo que gasta mais seu tempo com
trabalho e menos com o lazer, fato este que se refere a questdo de exploracio da classe
trabalhadora, pois mesmo que precariamente visa-se garantir o deslocamento para o
trabalho em detrimento aos deslocamentos voltados as préticas de lazer, fundamentais
para o desenvolvimento social e humano (Figura 8).
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Figura 8. Viagens didrias por motivos, RMSP, 1997-2012. Fonte: Metrd, 2007, 2012/ Org. Ricardo B. Silva

Assim, no que tange as viagens atraidas por motivos na RMSP, pode se constatar que
a cidade de Sao Paulo concentra 61% das viagens por motivos de Trabalho, 56% das
viagens por motivos de Educacdo, 56% das viagens por compras, 61% das viagens de
Lazer em relagdo aos demais municipios da RMSP (Figura 9). Desse modo, se essa
concentragao ¢ desigual em termos de motivos, especialmente, o motivo trabalho, essa
desigualdade ainda persiste em revelar-se territorialmente na cidade de Séo Paulo em
comparagdo aos demais municipios da RMSP.
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Figura 9. Distribui¢ao dos deslocamentos na RMSP, segundo os motivos, 2012. Fonte: Metro, 2012/ Org.
Ricardo B. Silva.

No mapa constata-se que a regiao centro, cidade de Sao Paulo, concentra a maior parte
das viagens motorizadas atraidas na RMSP. Destaque para regido Oeste que em 2012
atraiu maijor quantidade de viagens, especialmente, aquelas com motivo trabalho do
que a regido Sudeste. Justamente, na sub-regido oeste possui seu dinamismo baseadas
nos condominios fechados residenciais e comerciais de Alphaville, enquanto a segun-
da revela a crise decorrente do processo de reestruturagdo produtiva em uma regiao
tradicionalmente industrial da RMSP. De um modo geral, verifica-se que em todas
sub-regides a maior parte dos deslocamentos sao atraidos pelo motivo trabalho e edu-
cagdo, e muito poucas viagens motivadas pelo lazer. Ou seja, em 2012, observou-se uma
ampliacdo das viagens motivadas ao trabalho junto com a diminuigao das viagens moti-
vadas pelo lazer. Esse é, portanto, um fenomeno da RMSP como um todo (Figura 10).
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Figura 10. Mapa de Atragao de viagens por Motivos na RMSP, 2012. Fonte: Metré, 2012/ Org. Ricardo B.
Silva e Rodolfo Finatti.
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Isto, a mobilidade das pessoas é definida pelos motivos que se distribuem desigualmente
no territdrio, e para acessar esses motivos no territério uma série de fatores podem
potencializar ou ndo a acessibilidade para sua realizagdo. A questdo da renda é apenas
um desses que, indubitavelmente, tem uma importancia fundamental em grandes
cidades como Sdo Paulo, onde a acessibilidade nédo se apresenta como um direito
generalizado. Observando as viagens diarias por modo coletivo em relacédo a renda
familiar na RMSP, nos anos de 1997 a 2007, verifica-se que na faixa de renda de até 2
salarios minimos praticamente ndo houve alteragdo, permanecendo na casa dos 76%;
na faixa de renda de 2 a 4 salarios minimos, houve uma diminui¢do de 74,7% para
71,4%; na faixa de renda entre 4 a 8 salarios minimos, percebe-se uma diminuicao de
61,7% para 54,7%; na faixa de renda de 8 a 15 salarios minimos, diminuiu de 45,7%
para 32,9%; na faixa de renda acima de 15 saldrios minimos, a queda foi de 23% para
17,8%, ou seja, houve uma diminui¢ao percentual no modo coletivo em praticamente
todas as faixas de renda (Figura 11).

Ja em relagdo as viagens didrias por modo individual em rela¢éo a renda familiar nos
anos de 1997 a 2007, constata-se que na faixa de renda de até 2 salarios minimos pra-
ticamente niao houve alteracao também, ficando na casa dos 23%; na faixa de renda
de 2 a 4 salarios minimos, houve um aumento de 25,3% para 28,6%; na faixa de renda
entre 4 a 8 salarios minimos, percebe-se uma ampliacdo de 38,3% para 45,3%; na
faixa de renda de 8 a 15 saldrios minimos, aumentou de 54,3% para 67,1%; na faixa de
renda acima de 15 salarios minimos uma queda de 77% para 82,2% , o que representa
inversamente ao modo coletivo, um aumento percentual em praticamente todas as
faixas de renda no modo individual (Figura 11).
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Figura 11. Viagens didrias motorizadas por modo coletivo e individual por saldrio minimo, RMSP, 1997-
2007. *Saldrio minimo de outubro de 2007/ R$ 350,00 por més (http://www.trt3.jus.br/informe/calculos/
minimo.htm. Ultimo acesso em 16/06/2014). Fonte: Metr6, 2007/ Org. Ricardo B. Silva.

Porém, observando as viagens diarias por modo coletivo em relagdo a renda familiar
na RMSP, nos anos de 2007 a 2012, verifica-se que, na faixa de renda de até 2 salarios
minimos, caiu de 76,6% para 74,8%; na faixa seguinte de 2 a 4 salarios minimos, dimi-
nuiu de 71,4% para 69,6%; na faixa de renda de 4 a 8 saldrios minimos, houve uma
queda, passando de 54,7% para 51,1%; na faixa de 8 a 15 salarios minimos, ampliou de
32,9% para 34,2% e na faixa de renda familiar acima de 15 salarios minimos, aumentou
de 17,8% para 24,1% (Figura 12).
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Ja em relagio as viagens didrias por modo individual em rela¢édo a renda familiar nos
anos de 2007 a 2012, constata-se que, de forma invertida ao modo coletivo, houve uma
elevagdo nas viagens no modo individual nas trés primeiras faixas de rendas familiares
na RMSP, e diminui¢io nas outras duas faixas de renda familiar mais altas. Analisando
o intervalo que corresponde ao periodo de 2007 a 2012, a faixa de renda de até 2 sala-
rios minimos ampliou as viagens no modo individual de 23,4% para 25,2%; na faixa
de renda familiar de 2 a 4 saldrios minimos, aumentou de 28,6% para 30,4%; na faixa
de renda de 4 a 8 salarios minimos, ampliou de 45,3% para 48,9%. Ja na faixa de renda
familiar de 8 a 15 salarios minimos, diminuiu de 67,1% para 65,8% e na faixa de renda
familiar acima de 15 salarios minimos, diminuiu de 82,2% para 75,9% (Figura 12).
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Figura 12. Viagens didrias motorizadas por modo coletivo e individual por saldrio minimo, RMSP, 2007-
2012). *Saldrio mihimo de outubro de 2012/ Rs 622,00 por més (http://www.trt3.jus.br/informe/calculos/
minimo.htm. Ultimo acesso em 16/06/2014. Fonte: Metré, 2007, 2012/ Org. Ricardo B. Silva

Isto é, apesar da ampliagdo das viagens no modo coletivo para as faixas de renda mais
elevadas, de 4.976 a 9.330 reais e de mais de 9.330 reais, em termos numéricos nao
houve uma grande expressividade, pois nestas faixas ocorrem apenas 17% das viagens;
houve uma elevagéo aproximadamente de 1 milhido de viagens no modo coletivo nes-
tas faixas de renda. Porém, verificou-se uma elevagdo no modo individual nas trés
primeiras faixas de renda, de até 1.244 reais, de 1.244 a 2.488 reais e de 2.488 a 4.976
reais, que concentram 83% das viagens, o que representa cerca de 5,9 milhdes dessas
viagens. Ou seja, por mais positiva que seja a ampliacdo da renda mais alta na utilizacao
do modo coletivo, ela praticamente fica anulada com a amplia¢do no modo individual
nas faixas de renda mais baixas.

Esse processo relaciona-se ao tempo médio de viagens por modo coletivo e individual
na RMSP, em 2012, pois se verifica que as viagens no modo coletivo duraram em
média 67 minutos e as viagens por modo individual duraram em média 31 minutos,
isto é, aqueles que usam o transporte individual gastam em média a metade do tempo
daqueles que utilizam o modo coletivo (Figura 13).
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Figura 13. Tempo médio das viagens por modo coletivo e individual, RMSP, 2012. Fonte: Metré, 2012/ Org.
Ricardo B. Silva

Considerando o tempo médio das viagens motorizadas por modo coletivo e individual,
a partir dos &mbitos da cidade de Sao Paulo e os demais municipios, constata-se que as
viagens levaram mais tempo relativamente na cidade de Sao Paulo do que nos demais
municipios. Na cidade de Sao Paulo, sdo gastos 69 minutos no modo coletivo e 32
minutos no modo individual. J4 nos demais municipios da RMSP, leva-se 64 minutos
nas viagens no modo coletivo e 29 minutos no modo individual. Ou seja, gasta-se mais
do que o dobro de tempo no transporte coletivo em relagio ao individual, tanto na
sede quanto nos demais municipios da RMSP (Figura 14).
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W 530 Paulo ™ Demais Munidpios

Figura 14. Tempo médio das viagens por modo coletivo e individual, cidade de Sao Paulo e demais
municipios da RMSP, 2012. Fonte: Metrd, 2012/ Org. Ricardo B. Silva.

No que se refere ao tempo das viagens motorizadas realizadas diariamente na RMSP,
verifica-se que o usudrio do transporte individual, em média, gasta a metade do tempo
em relagdo aos usudrios do transporte coletivo. Em 1997, quem usava transporte indi-
vidual motorizado gastava 27 minutos. Em 2012, esse tempo se amplia em média
para 31 minutos mas, quando comparado aos transportes coletivos, verifica-se que
em 1997 o tempo gasto em média era de 61 minutos e amplia para 67 minutos para
2012 (Figura 15).
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Figura 15. Tempo médio de viagem (minutos) por modo, RMSP, 1997-2012. Fonte: Metré, 2007, 2012/ Org.
Ricardo B. Silva.

Assim, levando em consideragdo os dados referentes ao tempo de deslocamento rela-
cionando a faixa de renda e o tipo de transporte utilizado, verificam-se diferencas
importantes. Baseando-se nos dados de 1997 a 2012, nos é apresentada uma elevagio
geral no tempo de deslocamento, possibilitando verificar que a utilizagao do modo
coletivo reflete um tempo maior de deslocamento em relagao aos outros tipos de trans-
portes. Porém, apesar do menor tempo de deslocamento relacionado aos transportes
individuais, verifica-se uma ampliagdo do nivel dos congestionamentos e diminuigdo
da velocidade média nas ruas e avenidas da metrépole de Sdo Paulo.

Mobilidade rara: congestionamento e cotidiano em estado de
emergéncia

E parte comum da paisagem urbana da metrépole de Sao Paulo uma quantidade imensa
de veiculos monotonamente enfileirados nas suas ruas e avenidas, que expde os con-
gestionamentos como um dos principais problemas urbanos.

E neste sentido que a mobilidade aparece como constrangimento num transito
produzido para fluir, mas que para, irrita os motoristas e passageiros, gera prejuizos,
perde-se tempo frente a sua impoténcia na sua condi¢do de inertes no transito (Silva,
2016). Para Sennett (1998) ¢ justamente quando as “ruas da cidade adquirem entdo uma
funcédo peculiar: permitir a movimenta¢io’, que segundo este autor: “se elas constran-
gem demais a movimentagdo, por meio de semaforos, contramaos, etc., os motoristas
se zangam ou ficam nervosos’.

Os constrangimentos, que cada vez mais traduz a mobilidade das pessoas, torna-se
praticamente uma regra em um cendario metropolitano marcado pelo congestiona-
mento. Congestionamento que significa ato ou efeito de congestionar-se, acimulo de
pessoas, veiculos ou objetos, impedindo ou dificultando a livre circulagdo (Houaiss,
2001) e que, do ponto de vista técnico, vincula-se a andlise da capacidade da via e de
nivel de servigo, assim definido “enquanto a capacidade da via representa a quantidade
maxima de veiculos que pode se movimentar em um trecho em um intervalo de tempo,
sob um conjunto especificado de condigdes de composi¢ao de demanda de trafego e
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ambientais, o nivel de servico é uma medida de qualidade do servigo para o usudrio
da via” (Antp/Ipea, 1998).

Nesta abordagem, os principais itens mensuraveis do nivel de servi¢o sdo: a frequéncia
de paradas, velocidade de operagao, tempo de viagem, densidade do trafego e os cus-
tos operacionais do veiculo. Segundo Vasconcellos (1992), a relagdo intrinseca entre
a “oferta” - a capacidade - com a “demanda” - o fluxo de trafego, que vai definir uma
taxa de saturacdo da via: “é um dos instrumentos fundamentais para medir o nivel de
satura¢do do sistema vidrio, ou seja, o quanto ele esta longe ou perto do congestiona-
mento, e por isto é chamada ‘taxa de saturagdo™ (Vasconcellos, 1992).

Porém, a analise da tendéncia de amplia¢ao dos congestionamentos em Séo Paulo néo
é apreendida apenas pelo seu escopo quantitativista, mesmo porque, de acordo com
Resende e Souza (2009), “ndo ha uma defini¢ao universal de congestionamento”. Com
base no Thurgood (1995 apud Meneses et.al., 2007), o conceito de congestionamento é
subjetivo diante das diferentes percep¢des e expectativas das pessoas: “A defini¢do do
nivel aceitdvel de congestionamento varia conforme o usudrio, o modo de transporte,
o periodo de tempo (hora do dia, dia da semana e/ou ano) e a localiza¢do geografica”

Apesar das percepcoes diferenciadas em torno da questao dos congestionamentos, fato
é que este ¢ um problema urbano que vem afligindo muitas pessoas em Sao Paulo, pois
“além de desperdigarem tempo e dinheiro, provocam estresse e poluem ainda mais o
meio ambiente” (Resende e Souza, 2009). Esta pesquisa baseou-se nos dados da CET,
relacionados as médias de lentiddo em quilémetros nas principais vias estruturais da
cidade de Sdo Paulo, de 1992 a 2012, verifica-se que neste periodo houve uma elevagio
nas médias de lentiddo. No pico da manha, em 1992, o indice de lentiddo ficou em 28
km, passando para 110 km, em 2012, com um maior nivel em 1996, com média de
121 km, um aumento percentual de 292% de 1992 a 2012. No pico da tarde, o indice
de lentiddo passou de 39 km, em 1992, para 135 km, em 2012, com um pico em 1996,
chegando a 155 km, uma elevacio de 246% de 1992 a 2012. No que se refere a média
de lentiddo, pico da manha e pico da tarde, em 1992, ficou em 33 km, passando para
110 km em 2012, com pico em 1996, chegando a 121 km, representando um aumento
de 233% no periodo de 1992 a 2012 (Figura 16).
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No que tange a velocidade média no sistema viario da cidade de Sao Paulo, de acordo
com a CET, verifica-se uma tendéncia de queda de 1992 a 2012. A velocidade média
no pico da manha e pico da tarde, em 1992, chegou a 41 km/h, diminuindo para 27
km/h, uma queda de 51% na velocidade média. Porém, separando o pico da manha
do pico da tarde, com dados disponiveis de 1994 a 2012, verifica-se que no primeiro,
em 1994, a velocidade média era de 44 km/h, passando para 34 km/h, uma diminui¢do
percentual de 29%; ja no segundo, a velocidade média, em 1994, era de 37 km/h, dimi-
nuindo para 19 km/h, uma queda de aproximadamente 95% (Figura 17). E importante
ressaltar que esses indices coincidem com os ciclos de crescimento econdmico do pais
desde a década de 1990. Isto ¢, o indice de lentidao cresce e a velocidade diminui até
basicamente a crise econdémica de 1997, quando tornar a crescer novamente a partir
de 2002, um periodo de maior crescimento econdmico e incentivo a popularizagdo do
transporte individual, induzindo uma maior utilizagdo do automdvel e da motocicleta
em Sao Paulo, destinados as classes de mais baixa renda.
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Figura 17. Velocidades no sistema vidrio (km/h), cidade de Sao Paulo, 1992-2012. Fonte: CET, 1993-2012/
Org. Ricardo B. Silva.

Ou seja, esse processo tem uma estreita relacdo com a ampliagdo da frota de transporte
individual na cidade de Sao Paulo. Com dados disponiveis de 1997 a 2012, verifica-se
que hd uma clara predominancia dos automoveis em relacéo aos outros veiculos; apesar
de uma queda percentual de quase 10%, de 1997 a 2012, ainda permanece, neste tltimo
periodo, com 79% do volume da frota em Sdo Paulo. Outro destaque é a motocicleta,
mesmo que seja comparativamente muito abaixo dos automdveis, percebe-se que de
1997 para 2012, passou de 5% para 16%, uma ampliagdo de 220%. Em rela¢ao aos 6ni-
bus, apesar de algumas oscilagdes para baixo e para cima, praticamente nio se percebe
uma alteragdo substantiva de 1997 em diante. Idem para os caminhdes (Figura 18).
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Figura 18. Volumes das frotas de veiculos, cidade de Sao Paulo, 1997-2012. Fonte: CET/ Org. Ricardo B.
Silva

Com base no mapa abaixo é possivel verificar espacialmente os principais corredores
no que se refere as velocidades (Figura 19). Analisando os mapas no que concerne as
velocidades a partir dos principais corredores na cidade de Sao Paulo, de 1993 a 2012,
pode se constatar nestes uma diminui¢do das velocidades. Ou seja, a diminui¢édo da
velocidade na metropole de Sao Paulo é resultado de um aumento consideravel de
volumes de veiculos, especialmente dos automoéveis. Isso ficou patente na diminuigdo
da velocidade média nos picos da manha e da tarde, como também nos principais
corredores expressos nos mapas abaixo. E importante destacar que o processo de popu-
larizagdo se expressa espacialmente com a diminuigdo das velocidades, especialmente,
concentrado na regido central, especialmente, o vetor sudoeste que é a regido mais rica
da metrdépole, mas também avanca para as regides mais periféricas e pobres, como a
zona leste e zona sul (Figura 20 e 21).
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E neste sentido, que o problema do tempo de deslocamento passa a ser central no
debate da mobilidade. Isso porque remete ao tempo perdido nos transportes coletivos,
mas também, nos transportes individuais, especialmente, nos automaveis ja que os
congestionamentos se ampliaram intensamente na década de 1990 em diante. Esse
processo decorrente da popularizagio dos transportes individuais, além de ampliar o
acesso desta mercadoria a uma populagdo de faixa de renda mais pobre acabou por
induzir esta problematicas em dreas periféricas da metrdpole, ampliando a mobilidade
como constrangimento na metrépole de Sdo Paulo.

Percepcoes e os motivos de escolha dos meios de transporte

Com base no exposto verifica-se uma transformacéo socioterritorial na metrépole de
Sao Paulo nas dltimas trés décadas, resultado de um reiterado modelo rodoviarista,
fundamentado no privilegio de circulagdo de pessoas no transporte individual em
detrimento do transporte coletivo, que muitas pessoas passam a perceber a proble-
matica da mobilidade cotidiana.

Em uma das entrevistas sobre esta tematica realizada no Metr6 Itaquera, a passageira
Taila, de 24 anos, corretora de seguros, moradora do bairro de Sdo Miguel Paulista, loca-
lizado na zona Leste, periferia da cidade de Sao Paulo, que diariamente vai a trabalho
até o metrd Sao Joaquim, em uma regido central desta cidade foi bastante reveladora.
Foi perguntado a ela como € a rotina no Metrd, assim respondeu: “E muito lotado né,
eles colocam mais carros para atender o ptblico, mas ndo adianta o carro fica parando
muitas vezes. Ontem mesmo eu demorei uma hora e meia, s6 daqui até (o metrd) Sé
- uma das principais estagdes por fazer as conexdes com as demais regides — por que
o0s carros paravam, ai eles falavam: ‘estamos aguardando a movimentac¢éo dos carros
a frente”. Em seguida foi questionada qual era o sentimento dela quando tem que
enfrentar essas condi¢des de transporte diariamente, e me relatou: “Mais vontade de
trabalhar pra comprar um carro, por que quem depende de transporte publico ndo vive”.

De outro modo, Aline, 20 anos de idade, estudante de jornalismo, moradora de Suzano,
cidade da sub-regiao Leste da RMSP, que vai diariamente a Faculdade até o metr6 Barra
Funda, um bairro da zona oeste da cidade de Sdo Paulo, pensa que nio ¢ vantajoso
ir de automovel: “O preco, apesar de ser trés reais, é menor e bem mais rapido que o
transtorno de muitas pessoas que enfrentam o transito; acabaria gastando mais com
gasolina, com tudo; é isso o ponto positivo, é mais rapido o trajeto, mas ainda tem
muito a desejar”. Mas apesar de elencar esse ponto como positivo, Aline expde: “Eu
uso o trem desde 2008, ai eu comecei a sentir dor nas costas. Ai eu fui ao médico, era
desvio mesmo [...] o médico perguntou se eu fazia alguma atividade, na época nio
estava praticando nada, ai eu contei do trem que era muito apertado, ia de mal jeito,
de mochila, entio ele falou que o trem era a causa”

Isso factivel na maioria das falas dos entrevistados nos transportes coletivos. Verificado,
especialmente, na fala da senhora Maria Celeste, 52 anos, vendedora. Foi perguntado
a entrevistada quanto tempo demora normalmente para chegar ao trabalho, saindo do
Jardim Romano, extremo da zona leste da cidade de Sdo Paulo, e trabalha no centro
desta mesma cidade e ela me respondeu: “Quando eu venho de trem eu levo duas horas
de viagem. Hoje (dia da greve) eu sai seis horas e cheguei agora, vai dar dez horas” Ha
quanto tempo a senhora pega esse transporte, questionei-a: “Desde quando eu mudei
pra la, ja faz uns cinco anos”. Sobre as condi¢des do transporte, foi questionada a sua
opinido: “Acho horrivel, tanto faz o trem, como metro, como o 6nibus, como tudo [..]
¢ muito cheio, s6 que assim chega mais rapido de trem, né, quando chega no Bras, eu
pego o metro até a Sé, que é aquele inferno. Ai depois é a mesma coisa a volta. As vezes
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saio do servico as cinco e meia, chego em casa as sete e meia, oito horas” Na seqiiéncia
perguntei onde ela morava antes, assim disse: “Morava na Mooca, mas eu pagava alu-
guel, ai saiu minha casa pra 1> Quando a senhora morava na Mooca, trabalhava onde,
questionei: “Trabalhava na Mooca mesmo, era muito mais facil. E quando acontecia
esses negdcios eu ia a pé”.

Este bairro é sabidamente acometido por histdricos problemas relacionados as enchen-
tes. Neste sentido, foi perguntado a entrevistada sobre estes problemas e falou-me dessa
forma: Sim, tive problemas, a d4gua ficava assim na cintura”. Foi perguntado se havia
ocorrido no ano de 2012, “Gragas a Deus nao, pelo menos isso”. Em seguida questionada
sobre qual é o principal problema do bairro, ela respondeu: “Hoje, pra mim, o pior
¢ a condugéo, por que assim, vocé sabe que todo lugar tem violéncia, mas eu saio de
manha e chego a noite, ndo tenho tempo nem de ir pra rua, a ndo ser que eu va comprar
alguma coisa, o dificil mesmo é o transporte, se eu ndo me engano s6 tém seis linhas de
onibus até aqui, entdo quando um chega, o outro sai daqui e leva todo esse percurso”
E continua: “Eu até falei para meu marido, se Deus ajudar e a gente consegui quitar a
casa, ou a gente voltava para cd na civilizagdo ou ia embora para o nosso lugar (Belém
do Par4, regido Norte do Brasil)”. Foi perguntado, por que civilizagao, ela disse: “Por
que para ca tem mais O6nibus, tem mais meio, por que para 14 ndo tem trabalho, ndo
adianta, entdo a gente tem que trabalhar para c4, morar pra la é mais sofrimento, né.
L4 consegui a casa propria pagando com muito sacrificio. A gente faz esses sacrificios
por causa das nossas dividas, né?.

Ja em relagao aos passageiros de transportes individuais foram entrevistados tanto os
motoristas de automdveis quanto os motociclistas. Para os primeiros, na sua maioria, a
escolha desse modal vincula-se a questdo da comodidade. Lucimara, 27 anos, psicdloga,
diz o que a levou utilizar o carro: “A super lota¢io, a falta de educagido das pessoas, as
vezes ter que carregar o meu notebook [...] O automovel, a facilidade, a comodidade,
eu percebo que o tempo gasto entre trem e automovel é parecido, porque vocé espera
muito tempo na estagdo entdo é o tempo que vocé ja estd no transito”. Para Robson,
40 anos, contador, conclui que “de carro me da mais comodidade, as vezes eu tenho
que sair de um lugar e ir para o outro rapido, entdo eu estando de carro é mais facil”

Porém, foi muito comum observar nestas entrevistas que as respostas sobre o princi-
pal problema para os motoristas de automoével é o congestionamento. Assim dito por
Falvia, 57 anos, psicdloga, o “Transito e a amolagdo da gente ficar estressada tendo
que dirigir”. Para Edmilson, 61 anos, aposentado, “O maior problema é o excesso de
veiculos, ndo existe outro. Excesso de veiculos e poucas... ndo houve investimentos em
vias, aumentou muito o niumero de veiculos e nao se fez muita coisa”

Para enfrentar esse problema, alguns motoristas relataram algumas estratégias, entre
elas Antonio assim esclarece: “As vezes tento cortar, todo mundo tem a mesma ideia,
as vezes dé certo, as vezes ndo. As vezes quando estou parado até tento cortar, pegar
outro caminho, ai também esta parado, pego o segundo também esta parado, eu falo
ah, relaxa, tem que esperar mesmo. E que assim, como eu acabo as vezes indo mais
cedo e voltando mais tarde, ndo pego tanto transito, s6 se no meio do dia se tiver que
sair para algum lugar é complicado”

Para Ariane, 26 anos, analista de compras, questionada sobre a sensac¢do de ficar parada
nos congestionamentos da metrdépole de Sao Paulo, disse: “Sensagdo de 6dio mesmo.
Ainda bem que hoje existem os smartphones, da para entrar na internet, passando o
tempo, ¢ isso. Eu ja estou acostumada ha muito tempo j4, ai vocé acaba acostumando”
Marcelo, 27 anos, auditor, é consciente e fala a este respeito: “Impoténcia. Nao tem
muito o que fazer. Sei que estou contribuindo para o transito, eu sou mais um no
transito”
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Ja em relagdo aos motociclistas, as entrevistas demonstraram que a escolha se baseava
na questio da agilidade e dos custos. Assim confirmado por Flavio, 28 anos, analistas
de sistemas, “Tempo de demora para chegar aqui no local de trabalho, e o transporte
publico também que é muito lotado. Se eu vir de transporte ptblico, dnibus, metrd e
trem, demoro duas horas para chegar”. Edilson, 36 anos, assistente de contabilidade,
disse: “Agilidade, ndo deixa a desejar, vocé consegue chegar no horario, de 6nibus,
transporte publico em geral vocé ndo consegue”

Em relagdo aos custos, Yuri, 28 anos, coordenador de e-commerce, assim relatou:
“Pelo custo, bem mais barato de manutengio, utilizacdo da moto, gastos da moto com
gasolina, com outras coisas e também pelo transito [...] o combustivel, né, que vocé
gasta na semana, eu encho o tanque da minha moto uma vez por semana, eu gasto 30
reais, para encher o tanque de um carro é 100 reais”

Para Rodrigo, 28 anos, back-office de cobranca, a motocicleta permite as pessoas terem
mais sociabilidade, relatando um caso interessante: “Percebo que tem um amigo que
mora na mesma rua que eu, e vem trabalhar de metrd, eu vou para a academia, fago
meu exercicio, na hora que eu volto, muitas vezes encontro ele chegando em casa, e
ele sai do trabalho no mesmo horério que o meu”.

Entretanto, quando questionados sobre os problemas de se deslocar por meio das
motocicletas, a maioria cita a questdo dos riscos dos acidentes de transito. Para Flavio
o problema aparece assim: “moto ¢ muito arriscado, se vocé sofrer um acidente, tenho
colegas que sofreram acidente, vocé fica um pouco, dependendo do acidente vocé vai
ficar invélido, entdo esse é um risco, entendeu? Um risco muito grande”

Ou seja, a percepgao e razao de escolha das pessoas pelos meios de transportes coletivos
ou individuais, referem-se a questdo da mobilidade aparecer como constrangimento.
As pessoas que utilizavam os transportes coletivos relataram com bastante frequéncia
a questdo da lotagdo e o problema do tempo de deslocamento, com solu¢des variando
desde a compra de automdvel ou a mudanca para um bairro mais central. Porém, escol-
ha das pessoas pelos automoveis apareceu, geralmente, ligada ndo ao menor tempo de
deslocamento em relagdo aos transportes coletivos - que os dados aferem -, mas pela
comodidade e conforto, mesmo com a percepg¢ao do problema dos congestionamentos
e altos custos de sua utilizagdo. Jd a escolha das pessoas pelas motocicletas relacionou-
se, na maioria das vezes, pela agilidade e baixo custo econémico, porém a questdo dos
riscos de acidentes foi o maior problema relatado.

Consideragoes finais

A formacao socioterritorial da metrépole de Sdo Paulo vem privilegiando, historica-
mente, 0 modelo rodoviario urbano centrado no automével em detrimento do trans-
porte coletivo. Porém esse processo vem se revelando na década de 90 em diante,
ainda mais abrangente, induzindo o problema da mobilidade cotidiana ao conjunto
da sociedade, pois independente de sua condi¢do social, de alguma forma as pessoas
estdo submetidas aos efeitos angustiantes do transito e transportes de Sdo Paulo.

Isso porque historicamente a mobilidade em Sao Paulo foi pensada como um mero
recurso e, mais recentemente, cada vez mais desigual e mais rara para a maioria
das pessoas, sejam elas no transporte coletivo ou no transporte individual, que de
alguma forma leva as pessoas aos constrangimentos do tempo perdido no tréansito,
submetidas aos imensos congestionamentos e aos transportes coletivos ineficientes
e superlotados.
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As consequéncias desse modelo sdo as mais variadas possiveis, especialmente, esti-
mulando o uso do transporte individual em detrimento do transporte coletivo e nao-
motorizado, gerando aumento do congestionamento, do tempo de deslocamento, de
conflitos no transito, do stress e de doencas ortopédicas entre outras e, também, dos
acidentes fatais de transito; sdo essas as facetas mais cruéis da légica da mobilidade
precaria, vinculada como mais um recurso e menos como um direito na metrépole de
Sao Paulo (Silva, 2016), para tanto, como diria a gedgrafa Carme Miralles-Guasch, é
necessario “regressar ao futuro, imaginar o passado” (Miralles-Guasch, 2002).

Agradecimentos: Este artigo é parte da pesquisa de doutorado financiada pelo Conselho
Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico (CNPq).
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