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INTRODUGAO

A cidade cujo PIB representa 12% do nacional e 36% do pau-
lista que é sede de 36% das multinacionais do pais e é considera-
da o motor da economia brasileira, corre o risco de parar.

O proposito desse texto é o de chamar a atencao, especial-
mente dos habitantes de S&o Paulo, para a urgente necessidade
de comecarmos a agir no sentido de melhorar a qualidade de
vida na cidade. Ndo ha mais tempo a perder e ndo se trata ape-
nas de tentar obter algum desejadvel porém facultativo ganho
de qualidade e sim de estancar um processo de degradacao
multipla que, a persistir, nos levard ao colapso e a “guerra de
todos contra todos” nas palavras do pensador inglés do século
XVII Thomas Hobbes. Situacdo que ja se permite entrever em
diversos momentos e espacos do nosso cotidiano.

Como académico e paulistano venho ha anos reunindo
informacdes e impressdes sobre a flagrante deterioracdo das
condicbes de vida na cidade para todas as camadas. Sdo dados
que, estou certo, muitos dos leitores também tiveram a opor-
tunidade de conhecer e, quem sabe, colecionar. Néo me refiro
propriamente aos efeitos da crénica incapacidade do estado
em prover servicos, mas aos efeitos, nos ultimos vinte anos, do
crescimento desenfreado da cidade, da populacdo e do con-
sumo, bem como dos desafios que isso representaria mesmo

para estados famosos por sua eficiéncia em bem-estar social.



Recentemente, tanto em livro, quanto em documenta-
rio, Al Gore ofertou uma grande contribuicdo a discusséo da
sustentabilidade do desenvolvimento no planeta com “Uma
Verdade Inconveniente”. Mas, infelizmente, talvez seja preciso
que a verdade se torne mais inconveniente ainda, para que
muitos de nds comecemos a dar os primeiros passos. Talvez
a inconveniéncia do transito, da tosse e dos olhos ardendo, de
racionamentos e de apagdes. Talvez a inconveniéncia de noti-
cias como a que li recentemente e que me pareceu bastante
simbodlica do que quero dizer: “Calor faz quantidade de raios
na capital subir 60%". A noticia, publicada no caderno Ciéncia
da Folha de S.Paulo em 09 de julho de 2008, fala de um estudo
realizado pelo INPE (Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais)
e publicado pela revista americana Journal of Geophysical Re-
search, segundo o qual a temperatura média da capital subiu 2
graus Celsius nos ultimos cinglenta anos. A responsabilidade,
segundo a matéria é do aquecimento global, mas também da
urbanizacao, da falta de vegetacdo e da poluicdo. O resultado
disso, entre outras coisas, € que a quantidade de descargas elé-
tricas em Sao Paulo aumentou 60% em meio século. Se nos ati-
vermos apenas as conseqliéncias econémicas, ainda de acordo
com a matéria: "Os raios sao responséaveis por cerca de RS 1
bilhdo em prejuizos por ano no Brasil. O setor elétrico, segundo
estimativa, responde por 60% desse valor.”

Sem alimentar o catastrofismo, mas também sem corrobo-

rar falsas ilusdes gostaria que o leitor encontrasse aqui a sim-



ples inspiracdo para uma reflexdo sincera e profunda sobre o
que queremos para o futuro e sobre o papel de cada um na sua
construcao, sobre possibilidades e limites do poder publico e
sobre a verdadeira postura do novo cidaddo consciente.

O que apresento aqui nao é privilégio de Sao Paulo, mas
contingéncia da sua condicao de metrépole, pode acontecer
em toda parte, sempre que o desenvolvimento ndo vier acom-
panhado do bom senso, da responsabilidade e da visdo de um
futuro melhor.

A dificuldade em classificar os problemas que discuto aqui,
uma vez que é ténue o limite entre eles, fez com que conside-
rasse quatro grandes categorias: Mobilidade (histérico, desen-
volvimento, custos e safdas para os problemas de transporte
de pessoas e produtos); Sustentabilidade (Reciclagem de lixo,
poluicdo do ar, abastecimento de dgua, poluicdo visual e sono-
ra e ocupacao do espaco urbano); Convivéncia (pobreza, de-
gradacao, violéncia urbana, perspectivas de futuro e paz social
numa metropole hostil) e Gestdo (novos desafios, novos perfis,

mudancas de paradigmas e financiamento publico).

Marcos Cintra
SETEMBRO de 2008



Anchieta, o gari, conhece
Séao Paulo como ninguém.
Diz a lenda que por ser téo intimo
da cidade, ouve dela queixas
e lamentos que os outros
hdo conseguem ouvir.
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Jorge Americano, autor de Sdo Paulo
Nesse Tempo (1915-1935) assim se re-
feria ao deslocamento motorizado em
Sao Paulo: “Em junho de 1921 existem
em S&o Paulo 3.845 autos, sendo 2.468
particulares, 792 de aluguel, 125 carros
oficiais, 416 caminhdes e 44 carros com
chapa de ‘experiéncia’ (...) 0s automaéveis
se metiam em estradas de carros de bois,
cujas rodas cavavam dois sulcos laterais,
deixando uma elevacao no centro, a que
chamavam facdo, e nesse caso era pre-
ciso trabalhar de enxaddo para passar
sem esfregar o diferencial no facdo”. A
imagem bucdlica do comego do século
XX nem de longe se assemelha a de Sdo
Paulo do nosso tempo, a nao ser pela
permanéncia da falta de infra-estrutura

adequada ao momento histérico.
T
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0S PRIMEIROS

CONGESTIONAMENTOS

Na passagem do século XIX para o
XX, a populacdo de Sdo Paulo era por
volta de 250 mil habitantes. Vinte anos
depois, sob efeito dos éxitos da econo-
mia cafeeira, ela praticamente dobrouy,
exigindo do poder publico esforcos para
a organizacao e orientacdo do continuo
crescimento. Os primeiros congestiona-
mentos de que temos noticia na capital
também sdo desse periodo. Em 1923 é
aprovada, entdo, a primeira lei de zone-
amento da cidade e ela rezava basica-
mente que os loteamentos residenciais
de alto padréo concentrados na regido
sudeste contariam com a atencdo e 0s
incentivos governamentais, enquanto as
atividades fabris seriam afastadas para as
regides periféricas, ficando a ocupacao
em torno delas, pouco ou nada provida
de regulamentacdo. Comecgava assim um
processo de fragmentacao baseada em
usos urbanos que nos traria boa parte
das dificuldades que temos hoje.






16

A CHEGADA DA FORD NOS ANOS 0 E 0 INICIO DA SUBS
TITUIGAO DE BONDES ELETRICOS, QUE DEPENDEM DE TRI
LHOS E FIOS, POR ONIBUS (OU CAMINHOES ADAPTADOS
PARA BESSA FUNCAO) QUE PODIAM REALIZAR QUALQUER
TRAJETO CONTRIBUIRAM TANTO PARA AGRAVAR A SEPA
RAGAO DE USOS URBANOS — FORTALECENDO A FUNGAQ
INDUSTRIAL DA PERIFERIA — QUANTO PARA PROMOVER A
INTEGRAGAO AUTOMOTORA DA CIDADE.



Nosso primeiro plano urbanistico
foi o do arquiteto e engenheiro Prestes
Maia em 1930, quando ainda ocupava o
posto de assessor do Chefe de Planeja-
mento da cidade de Sao Paulo. Com uma
visdo futurista para a época, idealizou o
Plano das Avenidas, que consolidou em
Séo Paulo, assim como aconteceu em
diversas cidades modernas do mundo,
a primazia dos automdveis na légica
de deslocamento da populacdo pela ci-
dade. Nas suas duas primeiras gestdes
como prefeito (1938-1945), mudou radi-
calmente as feicoes do municipio reali-
zando, por exemplo: o alargamento da
ruas da Liberdade, Duque de Caxias e da
Avenida Sao Joao; a construcao da inter-
ligacdo Reboucas-Eusébio Matoso, da
Avenida Rio Branco, do primeiro trecho
da Avenida 23 de Maio, da Ponte das
Bandeiras e do prolongamento da Aveni-
da Pacaembu; a Avenida Nove de Julho,
com seu tunel foi prolongada através do
Jardim América e Europa até Avenida
Santo Amaro, fazendo da conexao Santo
Amaro—-Santana o mais importante eixo
diametral da cidade. A diametral passava
pelo Vale do Anhangabau, que foi altera-
do substituindo-se seu antigo boulevard
por vias de trafego.

17
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0 MILAGRE
ECONOMICO

O desenvolvimentismo juscelinista
com o impulso a indUstria automobilisti-
ca e seu crescimento durante a chamada
Republica Liberal (1945-1964) selaram o
pacto de sangue entre a economia brasi-
leira e os motores a combustao ficando
indeléveis suas marcas no processo de
modernizacdo do pais. Nesse sentido,
com o deslocamento do préprio eixo
econdmico para a regido sudeste e a
concomitante mudanca da capital fede-
ral do Rio para a recém-nascida Brasilia,
Séo Paulo adquire uma projecao inédita
como metrépole industrial.

A cidade de Séo Paulo no perfodo mi-
litar € o principal fulcro da acdo coopta-
dora das camadas médias pelo canto de
sereia do Milagre Econémico e isso se faz
sentir no desmedido processo de verti-
calizacdo das regides centrais da cidade
patrocinado pelo Banco Nacional da Ha-
bitacdo e pela vertiginosa expansdo do
acesso aos automaoveis, principal signo
da mobilidade social. Também se verifica



no mesmo periodo que a incapacidade
dos governos em solucionar o problema
de moradias populares, agravou o “salve-
se quem puder” das periferias institucio-
nalizando o caos da sua ocupacao.

Os governos municipais desde o
prefeito Faria Lima (1965-1969), alguns
com entusiasmo e grande capacidade
de extracdo de dividendos politicos,
outros mais parcimoniosos e dividindo
suas preocupagdes com o transpor-
te coletivo investiram somas vultosas
na modernizacdo da infra-estrutura de
transporte individual como resposta ao
exponencial crescimento da demanda.
De |3 para cd, foram pontes, tuneis, via-
dutos e avenidas cujos custos proporcio-
nais confirmam, até nos governos mais
comprometidos socialmente, a evidente
prioridade ao transporte automotivo in-
dividual, em detrimento de solucées de
transporte coletivo.

Mesmo durante a relativa estagnacao
econdmica dos anos oitenta e noventa,
0 que se percebe é que, mesmo quando
a curva de crescimento da circulacéo de
veiculos deu sinais de debilidade, o mes-
Mo ndo ocorreu com a curva de cresci-
mento de aquisicdes. Em outras palavras:
adquiria-se automaoveis, mesmo que fos-
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se para deixd-lo na garagem a maior par-
te do tempo.

Nos ultimosanos, aexpansdo do crédi-
to; a generosa ampliacdo dos nimeros de
parcelas nos contratos de financiamento;
a terceirizacdo de servicos de remessas; a
persisténcia do automdvel como signo
de status e a necessidade real do veiculo
em uma cidade que nédo oferece alterna-
tivas de transporte, fizeram com que o
problema do deslocamento em Sao Pau-
lo chegasse a beira do colapso.

LEI 12490/97 CRIOU O RODIZIO
(CONGESTIONAMENTO TEM LIGEIRA QUEDA

NO INICIO, MAS HOJE ATINGE OS NIVEIS PRE-RODIZIO

AnD e ot tom norormacran
7h— 10h 17h —20h
1996 79 123
1997 65 108
1998 66 103
1999 66 [14
2000 71 17
2001 85 ['15
2002 70 108
2003 62 100
2004 73 [14
2005 77 16
2006 86 14
2007 85 120

FONTE: CET



COLAPSO

NO DIA 09 DE MAIO DE 2008, SAO PAULO ENFRENTOU
0 MAIOR CONGESTIONAMENTO DE SUA HISTORIA. O INDICE
DE LENTIDAO CHEGOU A 266 KM, ATINGINDO 31,4% DOS
836 KM DE VIAS MONITORADAS PELA COMPANHIA DE EN
GENHARIA DE TRAFEGO (CET). NESSE DIA FOI QUEBRADO
O RECORDE DE 1996, QUANDO TIVEMOS 248 KM DE MO
ROSIDADE. 0 MOTIVO FOI O EXCESSO DE VEICULOS, ASSO
CIADO AO TOMBAMENTO DE UM CAMINHAO NA MARGINAL
TIETE; TOMBAMENTO, DIGA-SE, OCORRIDO PELA MANHA,
HORAS ANTES DO PICO DO ENGARRAFAMENTO.

21



Nao é para menos. De acordo com os dados de licenciamen-
to do DETRAN, a frota da capital chegou, em fevereiro de 2008,
aos 6 milhdes, entre carros, motos, dnibus e caminhdes. Cerca
de quinhentos novos carros entram em circulacao em Sao Paulo
por dia. Estimativas do mesmo Departamento falavam em cer-
ca de 4 milhées de veiculos circulando pela cidade ao mesmo
tempo nos horarios criticos. Nossa relacao carro por habitante é
superior a de muitos pafses desenvolvidos e cada carro, por aqui,
circula com menos de dois passageiros por veiculo, em média.




Tudo isso ocorre seguindo tendéncias mundiais. Segundo
célculos da Organizacdo Mundial da Industria Automobilistica
(OICA em inglés), em 2007 foram vendidos pelo mundo cerca
de 73 milhdes de veiculos, fazendo com que mais de 1 bilhao
de veiculos circulem hoje pelo planeta. 30 milhdes dessas ven-
das ocorreram em pafses emergentes. No Brasil, a estimativa da
ANFAVEA é de que a producdo tenha um crescimento de 9% em
2008, com 3,2 milhées de veiculos, podendo o pafs chegar ao fim
do ano como o quinto maior mercado mundial de veiculos.
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0 TAMANHO

DO PROBLEMA

Quando esses numeros, porém, ga-
nham a concretude de algumas toneladas
e ocupam alguns metros quadrados, po-
demos nos dar conta do tamanho do pro-
blema. De acordo com dados do Instituto
Chamberlain de Estudos Avancados, em
1976 Sao Paulo tinha 13 mil quilometros
de ruas e avenidas e 1,4 milhdo de veicu-
los. Se fossem alinhados, os veiculos ocu-
pariam um espaco de 5,2 mil quilbmetros,
40% dos caminhos daquela época. Com
numeros de 2007, 5,6 milhdes de veiculos,
o alinhamento provocaria uma fila de 21,4
mil quilémetros. O Unico problema é que
a extensao das vias municipais em 2007
nado passava de 17,2 mil quilémetros e, de
|4 para c4, ndo deve ter crescido muito.
Nao é, portanto, apenas no senso comum
que em Sao Paulo existem mais carros do
que ruas. Alids, nesse sentido, a Fundacéo
SEADE informa que de 2002 a 2006 o cres-
cimento do numero de veiculos foi oito
vezes maior do que o crescimento da pro-
pria populacao da cidade.

i
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Quanto mais espaco

se der aos carros

nas cidades, maior

se tornard a necessidade
de uso dos carros e,
conseqlientemente

de ainda mais

espaco para eles.

Victor Gruen
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0S NUMERQS
DO PREJUIZO

Em artigo feito para a edicdo de junho
de 2008 da revista Conjuntura Econémica
da Fundacdo Getulio Vargas, procurei
elucidar o que significam em termos de
custos os congestionamentos da cidade.
Constatei que 0s Ccustos pecuniarios — re-
lativos ao consumo de combustivel e efei-
tos da poluicdo em funcao da diminuicao
da velocidade média — passaram de R$
4,2 bilhdes em 2000 para RS 6,5 bilhdes
em 2008. Também estimei um custo de
oportunidade, calculando o desperdicio
de horas de trabalho no transito que po-
deriam ser aplicadas em atividades pro-
dutivas. Se em 2004 esse custo era de RS
14,1 bilhdes, em 2008 ele atinge a marca
anual dos RS 26,6 bilhoes.

Esses custos, porém, perdem a relevan-
Ciase pensarmosem outras consequéncias
do transito em Sao Paulo. Dados de O Glo-
bo reproduzindo informacoes da Secreta-
ria de Seguranca Publica ddo conta de que
uma pessoa que mora em Sao Paulo tem
mais chance de morrer num acidente de



transito do que ser assassinada. Entre abril
e junho, houve 1222 casos de morte em
acidentes de transito sendo que no mes-
mo periodo, o total de assassinatos foi de
1.047. Nao é preciso muito célculo para se
concluir sobre a relevancia relativa s6 do
municipio nessas estatisticas.

Ainda sobre essa questao, a CET ressal-
ta a especial participacédo de motociclistas
nesse espetaculo de horror. No ano de
2007, a participacao das motocicletas na
frota do municipio foi de10%, mas 29,7%
dos mortos e 36% das vitimas no transito
foram geradas por acidentes envolvendo
motocicletas. Dos 27.824 acidentes de
transito com vitimas registrados em 2007,
15.193 (55%) envolveram motocicletas. O
orgao acrescenta, em seu relatério admi-
nistrativo sobre o ano de 2007, que

"a motocicleta ¢ um veiculo in-
seqguro, gerando vitimas graves
em 71% dos acidentes, quando
para 0s automaoveis este percen-
tual € de apenas 7%".

Como razdes para o fato sao apon-
tados, além da inseguranca do veiculo,
a animosidade entre os motoristas de

29
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carros e 0s motoqueiros e a remunera-
cao por entrega praticada pelo moto-
frete, que gera a necessidade de realizar
0 servico no tempo mais curto possivel,
ou seja, com alta velocidade e, claro, com
maior risco de acidentes.

Como estratégia para tentar conter
essa sangria literal, a CET criou em 2006
o Selo Transito Seguro, uma certificacédo
para as empresas de motofrete e as que
operam com frotas de motocicletas que
comprovem adotar praticas de gestdo
da seguranca de seus funciondrios mo-
tociclistas. Fazem parte dos requisitos
para a obtencdo do selo: oferecimento
de convénio médico, seguro de vida, re-
gistro em carteira, controle de tempo de
execucao das entregas e manutencéo do
veiculo entre outros.

E muito importante percebermos
que o crescimento da frota de motoci-
cletas é e serd proporcional ao aumento
dos congestionamentos de automaoveis.
As solucdes para o problema da mobili-
dade terdo de levar em conta, cada vez
mais, esse novo agente: o motociclista.

Ainda pensando em custos, quantifi-
caveis ou ndo, um estudo da Companhia
de Tecnologia de Saneamento Ambien-
tal (Cetesb), realizado na cidade de Sé&o



Paulo e divulgado pelo Observatério de
Politicas Publicas Ambientais da América
Latina e Caribe, mediu o indice de emis-
sdes de poluentes por tipo de fonte, sen-
do elas: veiculos leves, veiculos pesados e
processos industriais. O estudo concluiu
que entre 0s gases tOxicOs COMO O MOo-
noxido de carbono (CO), os hidrocar-
bonetos (HC) e os éxidos de nitrogénio
(NOx), os automoveis sao 0s maiores po-
luidores com 77% em média, contra 5%
dos processos industriais.

TOTAL DO PREJUIZO COM OS_
CONGESTIONAMENTOS EM SAO PAULO

ANO  CUSTO OPORTUNIDADE (R$) ~ CUSTO PECUNIARIO (1) PREJUIZO (R$)

2000 6.991.996.050 4.171.828.070 [1.163.824.120
2004 14.076.392.149 5.303.623.799 19.380.015.948
2008 26.634.269.801 6.518.159.464 33.152.429.265

(1) Gastos adicionais com combustiveis, polui¢do e transporte de carga em fungio
da queda na velocidade.

As solugdes que 0s sucessivos gover-
nos da capital apresentam para todos
esses problemas, entretanto, a despeito
das boas intengdes, parecem néo apenas
paliativas como também equivocadas em
suas premissas. O sistema vidrio segue
a légica urbana ultrapassada da cida-






de, segundo a qual persiste um nucleo
central rodeado por centros periféricos
residenciais e comerciais de segunda
ordem. Grandes vias arteriais procuram
integrar de forma radial os dois sistemas
sendo vitimadas, porém, pelo excesso
da demanda. Tudo o que se faz, ainda
¢ feito dentro dos mesmos paradigmas.
Nao consigo vislumbrar solucées den-
tro desses mesmos moldes, ja que além
de demandar investimentos vultosos e
projetos farabnicos como tuneis, viadu-
tos, pontes e avenidas, 0 que se obtém,
quase sempre, é apenas o adiamento do
gargalo para alguns quilémetros a frente
e estatisticas pouco encorajadoras.

Acredito que, de fato, s& comeca-
remos a sair desse atoleiro automotivo
quando formos capazes de: rever o sis-
tema viario arterial condicionado pela
urbanizacdo da cidade; implementar
um novo sistema de transporte coletivo;
produzir uma legislacéo pedagdgica do
uso de automoveis; relativizar a cultura
do automovel como signo de status, e
engajar o mundo corporativo e empre-
sarial na batalha por um deslocamento
menos arduo e menos assiduo.
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QUANDO TRATO DA REVISAO DO
SISTEMA ARTERIAL, TENHO DITO EM
ARTIGOS PARA A GRANDE IMPRENSA
QUE SE O CIDADAO SOBREVOAS
SE A CIDADE EM HORARIOS
DE PICO, NOTARIA QUE EN
QUANTO AS GRANDES VIAS
ENCONTRAM-SE ABSOLUTA
MENTE COMPROMETIDAS
EM SEU FLUXO, O RES
TANTE DO LEITO CAR
ROCAVEL PERMANE
CE QUASE VAZIO.
SAO MILHARES DE
RUAS MENORES SUB
OU NAO UTILIZADAS ENQUAN
TO A LOGICA VIARIA TORNA
PARA O MOTORISTA INEVITAVEL
DESEMBOCAR NOS GRANDES
LEITOS. COM EXPEDIENTE E
INTELIGENCIA E POSSIVEL PRO-
MOVER A REVASCULARIZAGAO
DO TRANSITO FAZENDO-O FLUIR
MELHOR COM O USO DESSES
PEQUENOS VASOS.



O sistema de transporte coletivo pre-
Cisa ser capaz de incluir - ndo apenas no
que diz respeito ao seu tracado — a enor-
me populacdo que refrata sua utilizacéo
pelo que ele hoje representa em termos
de desprestigio social. Falo mesmo de
transporte coletivo que pode ser ofere-
cido a precos mais elevados desde que
apresente padrées de eficiéncia e a como-
didade compativeis com as expectativas
da demanda. Obviamente sem negligen-
ciar os verdadeiros dependentes do trans-
porte coletivo, nesse caso, trata-se de uma
questao social dissuadir a camada mais
abastada do uso de transporte individual.
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A legislacdo, como em qualquer
canto do mundo desenvolvido, precisa
racionalizar o uso de automoveis, sendo
realmente justa, isondmica, efetiva e ca-
paz de repercutir sua razoabilidade num
contexto em que o ser humano e o meio
ambiente chegaram a um verdadeiro
impasse. Rodizios ampliados, restricoes
a usos e estacionamentos e outras me-
didas afins precisam ser discutidas, inde-
pendentemente de sua impopularidade.
O beneficio coletivo certamente recom-
pensard também os criticos e reticentes.

Sem a necessidade de intervencao
econdmica, mas talvez com o esforco dos
formadores de opinido, a seducao dos co-
merciais de automavel deve ser confron-
tada, de maneira racional, com a realida-
de objetiva que faz com que nao tenha
grande sentido o empenho financeiro na
atualizacdo de modelos e na aquisicdo de
poténcia que se revelam indcuos em qual-
quer avenida da cidade as seis da tarde.

Nao ha reconhecimento social
pelo automovel que se possui,
quando todos se encontram
parados no transito almejando
apenas chegar em casa.



Finalmente, é preciso que as empresas
assumam o seu papel como agentes orga-
nizadores do cotidiano de seus funciona-
rios pensando solucées de deslocamento
seja através da flexibilizacdo do horério de
trabalho, assumindo responsabilidades
quanto ao transporte ou fomentando pla-
nos de caronas entre seus funcionarios e
os de empresas vizinhas. Trata-se de um
novo empenho nas agendas dos depar-
tamentos de Recursos Humanos. Os pro-
cedimentos e a burocracia das empresas
também podem ser revistos com o objeti-
vo de diminuir a necessidade de desloca-
mentos e, nesse sentido, o universo digital
pode, e deve, ser explorado.
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Anchieta, o gari, passa
avida tentando limpar
a sujeira que as pessoas
despejam na cidade.
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CAPITULO Il

SUSTENTABILIDADE

O RISCO DE SUCUMBIR
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De acordo com o Relatério Brun-
dtland, documento que em 1987 abriu
caminho para a Agenda 21, sustentabi-
lidade é o desenvolvimento que satisfaz
as necessidades presentes, sem compro-
meter a capacidade das geragdes futuras
de suprir suas proprias necessidades.

MUITO LIXO

Em nossa cidade, de acordo com
dados do Departamento de Limpeza
Urbana (Limpurb), sdo produzidas dia-
riamente cerca de 15.000 toneladas de
lixo, sendo que 94% de tudo isso tem
como destino final os aterros sanitarios.
A despeito do Decreto 48.799 de 09 de
outubro de 2007, que normatizou o
Programa Socioambiental de Coleta Se-
letiva de Residuos Reciclaveis, hoje na
capital apenas cerca de 0,2% de todo

/M



o lixo é reciclado e pouco mais de 4%
transforma-se em fertilizante através do
processo de compostagem.

POSSUIMOS DOIS GRANDES ATERROS SANITARIOS: O
DE PERUS NA REGIAO OESTE E O DE SAO MATEUS NA
Z0NA LESTE; O PRIMEIRO, O ATERRO BANDEIRANTES,
TEM CAPACIDADE PARA 40 MILHOES DE TONELADAS E
0 SBEGUNDO, O ATERRO SAO JOAO, PODE ARMAZENAR
30 MILHOES. TEMOS TAMBEM TRES AREAS DE TRANS-
BORDOS, PONTOS INTERMEDIARIOS EM QUE, DEVIDO A
DISTANCIA ENTRE A COLETA E 0S ATERROS, O LIXO B
DESCARREGADO DOS CAMINHOES COMPACTADORES E
COLOCADO EM CARRETAS QUE TRANSPORTAM OS RE
SIDUOS ATE O ATERRO SANITARIO. AS ESTAGOES DE
TRANSBORDO ESTAO NOS BAIRROS VERGUEIRO, SANTO
AMARO E PONTE PEQUENA.
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Da mesma forma que tratei do risco
de parar, posso falar também que a ci-
dade corre o risco de sucumbir vitima-
da por seus préprios dejetos. Chego a
pensar que se os velhos utopistas da
revolucdo estivessem atentos, veriam
que o maior potencial revolucionério
ndo estd mais nos operarios das fabri-
cas, mas quem sabe nos motoristas de
caminhdo compactador e coletores de
lixo urbano. Anchieta, o gari, nosso per-
sonagem, seria a nova vanguarda. Nao
gosto de imaginar o que ocorreria se
em Sao Paulo ocorresse uma greve dos
lixeiros como a que assolou a cidade
de Napoles no final de 2007 e inicio de
2008, quando o Exército italiano preci-
sou agir. Acontece que um dos motivos
da crise do lixo em Népoles era exata-
mente 0 que ja vivemos em Sao Pau-
lo: 0 esgotamento da capacidade dos
aterros sanitdrios da cidade.

Eu disse que a cidade possui dois ater-
ros e trés estacées de transbordos, mas na
verdade o correto seria dizer que temos
cinco areas de transbordos e nenhum
aterro sanitdrio, isso porque simplesmen-
te, tanto o aterro Bandeirantes quanto o
Séo Jodo praticamente j& nao tém mais
condicbes de armazenar residuos. O que



eles fazem é despa-
char a maior parte do
que recebem para
aterros fora do muni- Grande parte
cipio como o de Caiei- do progresso
ras, para aonde vai o ’
lixo do aterro Bandei- esta na

rantes e o de Pedrei- vontade
ra, para aonde segue de progredir

aquilo que o Sdo Jodo

ndo consegue estocar,
. N

ou seja, quase tudo. Séneca

Nao bastassem os

custos desse processo

que cada vez envol-

ve mais etapas, espaco e deslocamento
- custos com os quais de uma forma ou
de outra arca sempre o cidadao - esta-
mos diante de uma situacdo alarmante
em que disputaremos espago com ra-
tos e garrafas plasticas. Sem contar que
0 0s aterros representam também o risco
de contaminacao da &gua potavel. Por
outro lado, diariamente ouco especialis-
tas afirmando que seria possivel reciclar
até 90% do lixo produzido pelo homem.
Ainda que ndo cheguemos aos 90%, te-
mos urgentemente que nos afastar dos
pifios e vergonhosos 0,2%, isso apenas
para que consigamos dar sobrevida de
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alguns anos para os antiquados aterros
sanitarios. Temos que alterar agora a
matriz atual de solucéo para o problema
do lixo urbano, enfatizando a usina de
compostagem em detrimento dos ater-
ros e realizando um verdadeiro pacto
social pela reciclagem. A coleta seletiva
de lixo tornou-se, na minha visdo, uma
questao de seguranca de estado. Acho
também que o culto a embalagem e a
ética do desperdicio devem ser supe-
rados como foram alguns delirios de
outros séculos: geocentrismo, duelos,
execugdes publicas, escravidao, etc.
Alerto ainda os empreendedores
em busca de oportunidades de suces-
so que solugdes criativas e sustentaveis

Lo wain g ke e s

——



Marcos (intra

para o problema do lixo ja sdo e serdo
ainda mais, grandes negocios.

Uma matéria da revista Esquinas do
segundo semestre de 2007 trazia al-
guns dados muito interessantes sobre
consumo e producao de lixo na cidade:

+ 33 mil toneladas de bitucas de
cigarro sdo jogadas anualmente
nas ruas de Sao Paulo;

- 66 milhdes de sacolas plasticas
sao consumidas mensalmente;

+ 660 metros de papel higiénico

sado gastos por cada paulistano
por ano;

+ 50 milhées de metros cubicos
de madeira séo queimados
anualmente na capital da pizza.
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POUCA AGUA

A regido de Sao Paulo, em termos de
disponibilidade hidrica por habitante,
possui um nivel que j& é considerado
critico pelas Nacoes Unidas.

Para abastecer a cidade sao produ-
zidos cerca de 3,4 bilhoes de litros de
4dgua por dia, 40 metros cubicos por
segundo; o cdlculo diz respeito ao vo-
lume de dgua que sai das estacoes de
tratamento que abastecem o munici-
pio e provém dos sistemas Cantareira,
Guarapiranga/Billings, Rio Claro e Alto
Tieté. Dados do Instituto Soécio Am-
biental falam num consumo diério per
capita de 221 litros.



Antes de prosseguir com o argu-
mento, alerto o leitor mais afeito
aos numeros que ele nao estd
enganado: se multiplicar o con-
sumo diario per capita pela po-
pulacao, chegard a um numero
cerca de 30% menor do que 0s
3,4 bilhdes de litros referidos an-
teriormente. Trata-se do desper-
dicio de agua tratada que ocorre
dentro da propria rede publica.
De acordo com a Sabesp, essa
perda atinge 30,8% de toda a
agua retirada dos mananciais.
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Quer dizer que antes que o cidadao
pouco consciente comece a desperdi-
car sua &gua, um terco da produzida ja
foi desperdicada em vazamentos, rom-
pimento de adutoras, etc. Mas quando
chega a vez do cidadéo, o que se per-
cebe é o agravamento do problema e
nao a tentativa de remedia-lo. Calculos
das Nacgdes Unidas consideram que 110
litros didrios por habitante sdo absolu-
tamente suficientes para suprir as mais
diversas necessidades que o ser hu-
mano tem da dgua. Na cidade de Séo
Paulo o consumo médio é mais de duas
vezes maior.

Nao é sempre que esse desperdicio
ocorre por sandices evidentes e volun-
tarias como a limpeza de calcadas ou
automoveis. Muitas vezes isso se da
pela grave e simples desatencdo do in-
dividuo para com o valor da dgua tanto
para a vida quanto para o bolso. Uma
torneira pingando, um chuveiro que
ndo fecha direito ou um vazamento na
descarga do banheiro, basta uma des-
sas coisas para que milhares e milhares
de litros preciosos de dgua sejam des-
truidos sem qualquer contrapartida.



Marcos Cintra

Além da tomada de consciéncia por
parte de cada cidaddo de sua necessa-
ria responsabilidade solidaria com res-
peito a questao, é possivel desenvolver
politicas publicas que atuem, tanto no
sentido de fomentar essa consciéncia,
quanto efetivamente na normatizacéo,
na fiscalizacdo e, porque néo dizer, na
punicao. Exemplos assim nao faltam.
Nos Estados Unidos, a legislacdo limi-
tou a vazéao de chuveiros e torneiras a 9
litros de dgua por minuto, regulamen-
tando também um consumo maximo

de 6 litros por descarga.
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O governo da Cidade do México de-
senvolveu um programa de substitui-
cdo de vélvulas que consomem em mé-
dia 20 litros de dgua por descarga por
vasos sanitarios com caixas acopladas
que reduzem esse consumo a 6 litros.
Foram 3,5 milhdes de valvulas substi-
tufdas representando uma reducéao de
432 milhoes de litros por dia.

NAO PODEMOS NOS ESQUECER TAMBEM QUE, EM
FUNGAO DE RAZOES QUE JA APRESENTEI, MUITAS REGI
OES DE MANANCIATS DA NOSSA CIDADE SOFRERAM OCU-
PACAO DESENFREADA E DESCUIDADA, O QUE COLOCA
EM RISCO AS PROPRIAS FONTES DO RECURSO HIDRICO,
TORNANDO O PROBLEMA AINDA MAIS COMPLEXO. MAS
ACREDITO QUE DARTAMOS UM PRIMEIRO PASSO SE ESTA-
BELECESSEMOS UM PLANO DE METAS DE REDUCAO DE
CONSUMO POR CIDADAO.



Marcos (intra

_________ ,_______

__:_.::-.... T

__m_____: _

=
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FALTA DE AR

Ndo é preciso nenhuma especiali-
zacdo em engenharia ambiental para
que se perceba a duvidosa qualidade
do ar que respiramos em Sao Paulo.
Basta a experiéncia de retornar a cida-
de apds um fim de semana na praia ou
no campo para que vejamos, quando
nos aproximamos das marginais, nossa
lenta e inevitdvel imersao na calota de
poeira, fumaca e opacidade que envol-
ve a cidade. Depois esquecemos, mas
na chegada parece que instintivamen-
te nossas narinas e pulmaoes se retraem
€ passamos a respirar, ou apreciar o ar
“com moderacdo”, como aconselham
0s comerciais de bebida.

De acordo com o ranking de qua-
lidade de vida elaborado pela Mercer
Human Resource Consulting em 2005,
Séo Paulo ocupa a 1082 posicdo mun-
dial. Uma das principais razées da pés-
sima colocacdo é a qualidade de seu



ar. E ndo surpreende que seja também
a cidade campea de poluicdo no Brasil,
por conta de sua dimensao e relevancia
econdmica para o pafs.

Ao contrario das cidades situadas
em regides frias, onde as casas preci-
sam de aquecimento, Sdo Paulo tem
como principais geradoras de poluicdo
as fontes moveis e ndo as estaciondrias.
Isso quer dizer basicamente carros, 6ni-
bus e caminhdes e ndo industrias ou
chaminés residenciais. Voltamos, as-
sim, a preponderancia da questdo dos
vefculos e da mobilidade também na
questdo da sustentabilidade.

Conforme apresentei ao discutir os
custos do transito, os automaoveis sao
0s maiores poluidores e respondem por
77% dos gases toxicos jogados na at-
mosfera da cidade. As indUstrias contri-
buem com 5%.

Isso ndo pode, porém, significar in-
dulgéncia com a irresponsabilidade
criminosa de industrias, mas reforca a
idéia de que a reversdo da acéao preda-
toria do capitalismo industrial néo é su-
ficiente para a reparacdo das condicdes
ambientais se nao for acompanhada
pela contencdo das mesmas pulsoes,
s que na esfera individual.
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Nesse sentido, sem prejuizo das
demais medidas de restricao
do uso de automoveis, a inspe-
cao veicular deve ser enfatizada
pelo poder publico com o total
apoio e envolvimento da socie-
dade civil.

Além das implicacdes individuais,
apenas para que tenhamos idéia dos
custos sociais da poluicdo, em maté-
ria publicada por O Globo em julho de
2008, Fabiana Parajara afirma que a re-
gido metropolitana de Sdo Paulo gasta
por ano cerca de USS 1,5 milhdes para
tratar doencas relativas a qualidade do
ar. A mesma matéria alerta para o fato de
que a poluicao do ar é responsavel pela
reducdo de um ano e meio na expectati-
va de vida da populacdo da regido.



MUITO RUIDO

Em uma grande cidade as principais
fontes da poluicdo sonora sdo geral-
mente o transito em primeiro lugar e
a construcao civil em segundo. Com
S&o Paulo nao é diferente e possuimos
agravantes como maquinas pesadas,
sirenes, aparelhos de ar condicionado,
caminhodes que vendem frutas, avides,
helicopiteros, latidos de caes, etc.

De acordo com a Organizacdo Mun-
dial de Saude, ruidos de até 55 dB (A)
nao incomodam os ouvidos do cida-
déo. Entre 56 dB (A) e 75 dB (A), apesar
de incomodarem, ndo causam proble-
mas diretos a saude; mas a exposicao
duradoura a ruidos de mais de 76 dB (A)
pode causar gastrite, insénia, ansieda-
de, irritabilidade, aumento do nivel de
colesterol, distUrbios psiquicos, des-
conforto, medo, tensédo e perda da au-
dicdo. E bom lembrar que, ao contrério
de outros sentidos, a audicao ndo expe-
rimenta trégua nem durante o sono.
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Aqui em Sao Paulo, uma pesquisa
feita pela fonoaudiologa Carolina Mou-
ra, da Faculdade de Saude Publica da
USP e divulgada pela Vejinha on-line
em 2002, demonstrava que em todos
0s 75 pontos analisados da cidade, os
indices de ruido eram superiores aos
permitidos pela legislacdo municipal,
que variam de 50 a 60 dB (A), de acordo
com a utilizacdo da via (estritamente
residencial, mista predominantemente
residencial ou mista com vocacao co-
mercial e administrativa).

NA PISTA LOCAL DA MARGINAL PINHEIROS, POR
EXEMPLO, O RUIDO MEDIO ERA DE 79,42 DB (A); NO
CRUZAMENTO DA AVENIDA PROFESSOR FRANCISCO MO
RATO COM A DOUTOR GUILHERME DUMONT
VILARES, 81,44 DB (A). AINDA NO MESMO
ARTIGO O ARQUITETO E URBANISTA ROBER
TO SARUE, QUE TAMBEM REALIZOU MEDI
COES, AFIRMA QUE APUROU, NO BAIRRO
DE MOEMA, PICOS DE 118 DB (A)
DURANTE A DECOLAGEM
DE AVIOES.




Ndo ha caréncia de instrumentos
legais na cidade para que se restrinja a
poluicdo sonora. Nesse sentido, a preo-
cupacao dos legisladores vem de lon-
ge. Um decreto imperial de 6 de maio
de 1824, por exemplo, vedava a produ-
cdo de poluicdo sonora estabelecendo
multas de 8 mil réis e penas de dez dias
de prisdo ou de cinquenta chicotadas
quando o infrator fosse escravo.

Atualmente, temosalein®11.501/94,
que funciona como uma espécie de re-
gra geral sobre a emissdo de ruidos; a
11.938/95 que regula a producdo de
sons na comercializacdo ou propagan-
da de produtos nas ruas e a 13.885/04,
que dispde mais especificamente sobre
rufidos em canteiros de obras. Ha tam-
bém uma polémica lei que trata de ru-
f{dos de templos religiosos. Mas, apesar
de possuirmos uma legislacdo que, em
ultima analise, proibe a emissao de ru-
idos acima dos limites, a fiscalizacdo e
a punicao tornam-se praticamente im-
possiveis pela dispersdo e dificuldade
na identificacdo das fontes.

A solucao, também nesse caso, exi-
gird a tomada de consciéncia por parte
do municipe dos danos causados pela
poluicdo sonora e exigird também uma
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mudanca individual de postura. Se os
riscos para a saude e a perda de qua-
lidade de vida ndo forem argumentos
convincentes, é bom lembrar também
que os niveis de ruido urbano costu-
mam ser grandes responsaveis pela
desvalorizacdo de imoveis.

INICIATIVAS
PELO MUNDO

Nova lorque estd tdo preocupada com
a questao da poluicdo sonora que entrou
em vigor em julho de 2007 o City's Noise
Code, e 0 Department of Environmental
Protection (DEP) emprega meios para en-
volver o cidaddo em uma grande campa-
nha pela reducdo de emissoes individuais.
Além dos instrumentos legais detalhados
e especificos do Cédigo, o departamento
procura instruir o novaiorquino sobre as
mais diversas maneiras de reduzir a produ-
cdo de ruidos, comecando, por exemplo,
com a sugestdo para que se mantenha
em niveis mais baixos os toques da cam-
painha do celular, entre outras coisas:



Marcos Cintra

+ KEEP EQUIPMENT VOLUME LEVELS DOWN

Televisions, stereos, musical instru
ments this equipment should be used
at a reasonable volume, especially at
night or in the early morning, to avoid
disturbing neighbors. The new noise
code specifically restricts the volume of

car stereos on public rights of way.
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Um excelente exemplo para Séo Pau-
lo, quando se trata de sustentabilidade
em termos gerais, ¢ a iniciativa da cidade
australiana de Sidney, que responde sozi-
nha por quase 10% do PIB da Australia. O
governo da cidade, em conjunto com a
sociedade civil, realizou um estudo cujo
resultado demonstrou que entre 2004 e
2031 ocorrerd um acréscimo de 1,1 mi-
Ihdo de habitantes; o municipio que tinha
na época 4,2 milhdes, passara a ter 5,3 mi-
Ihdes de moradores em 2031. Em dezem-
bro de 2005 foi langado Plan for Sydney's
Future. O Plano de Sidney merece ser
conhecido e discutido pois é admiravel.
Foram estimadas as mais diversas neces-
sidades futuras em fungao das projecoes
de crescimento da populacdo e desen-
volveu-se um plano de diretrizes urbanas
que jad comeca a ser aplicado. Dentre as
questdes contempladas, encontram-se o
fortalecimento de lacos econémicos en-
tre as regides da metrépole; o provimen-
to de moradias e empregos; o desen-
volvimento de uma rede de transporte
integrada e “comprehensive”; a melhoria
da qualidade do meio ambiente; a inte-
gracdo das éreas verdes da cidade por
corredores verdes para o deslocamento a
pé e de bicicleta, etc.
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O setor privado, além de medi-
das cosméticas de baixa efetividade,
também tem apresentado iniciativas
interessantes em termos de sustenta-
bilidade. Uma das que reputo bastan-
te significativas e abrangentes é a dos
Prédios Verdes. Edificios que possuem
a certificacdo internacional: Leed - Le-
adership in Energy and Enviromental
Design, fornecida pelo United States
Green Building Council. Até 2007 ja
existiam cerca de 700 prédios verdes
em paises como Estados Unidos, Ingla-
terra e India.

NO BRASIL JA EXISTE O CONSELHO BRASILEIRO DE
PREDIOS VERDES (GREEN BUILDING COUNCIL DO BRA
SIL) PARA ESTIMULAR A PRODUCAO DE EMPREENDI
MENTOS COM BAIXO IMPACTO AMBIENTAL E, NO MES DE
JUNHO DESSE ANO, O BANCO REAL RECEBEU A CERTIFI
CAGAO LEED PARA UMA AGENCIA INAUGURADA EM JA
NEIRO, EM COTIA. AO QUE ME CONSTA FOI A PRIMEIRA
CONSTRUCAO SUSTENTAVEL DA AMERICA DO SUL COM A
REFERIDA CERTIFICAGAO.



CIDADE LIMPA

Aqui mesmo em Sao Paulo tivemos
um exemplo recente de que problemas
complexos e tendéncias aparentemen-
te irreversiveis, se enfrentados com
coragem e inteligéncia e em nome do
bom senso e do bem comum, podem
ser derrotados. Refiro-me a Lei Cidade
Limpa proposta pelo prefeito Gilberto
Kassab em 2006 e aprovada de manei-
ra quase unanime e sem emendas pela
Camara Municipal.

Quem poderia imaginar que o caos
visual da cidade teria uma solucdo em
menos de dois anos? De acordo com o
jornalista Ledo Serva, no seu recente-
mente publicado livro Cidade Limpa — O
projeto que mudou a cara de Sao Paulo,
cerca de 70% de toda a propaganda
que se via nas ruas de Sao Paulo estava
fora da lei. Havia cerca de 4.500 anun-
cios regulares para 15.000 irregulares. A
arrecadacado do municipio com a publi-
cidade em espaco publico era pifia: RS
3 milhdes em média. E o mais curioso é
que a propria legislacdo em vigor invia-
bilizava qualquer solucao para os pro-
blemas verificados.
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Conviviamos com aberragoes legais
como o fato de que uma placa, lado a
lado com outra das mesmas dimensoes
e caracteristicas, poderia estar ilegal
enguanto a outra estava perfeitamente
reqularizada. A fiscalizacdo pressupu-
nha, entdo, a andlise do processo de
cada uma das placas, para que se averi-
guasse se esta ou aquela fora instalada
antes ou depois da lei de 2003 que ten-
tava colocar ordem na bagunca mas,
a0 mesmo tempo preservava muitos
“direitos adquiridos”.

Foi preciso uma acdo contundente.
O projeto de lei realizado pela diretora
de Urbanismo da Emurb, Regina Mon-
teiro, sequndo Serva, pioneira na defesa
da paisagem urbana, foi encomendado
pelo Prefeito Kassab com a recomenda-
cdo de que fosse o projeto necessério
e ideal para a solucdo do problema da
poluicao visual da cidade. Independen-
temente de contrariar fortes interesses,
0 projeto tornou-se prioridade para a
Prefeitura e acabou ganhando a sim-
patia popular, mesmo que também de-
mandasse sacrificios individuais.

O resultado é, sem duvida, uma ci-
dade melhor tanto para quem vive
nela hoje, quanto para os que virdo e



ol
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a Lei Cidade Limpa é reconhecida hoje
mundialmente como a maior interven-
¢do na paisagem urbana realizada pelo
poder publico em uma cidade.
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PRA ONDE
CRESCER?

Outro problema sobre o qual
precisamos buscar solucdes ur-
gentes é o da escassez de es-
paco fisico para comportar o
crescimento urbano. Convido
O leitor para um passeio pelos
limites do municipio.

Em sentido hordrio e comecando
pelo norte, temos primeiro a Reserva da
Cantareira, o Municipio de Guarulhos e
o Parque Ecologico Tieté, para aonde
nao é mais possivel expandir. Até Ita-
quaquecetuba e o norte de Ferraz de
Vasconcelos, ainda temos dreas mais ra-
refeitas de povoamento que podem ser
aproveitadas. Ao sul de Ferraz de Vas-
concelos e boa parte de Maud temos
uma grande ZEPAM - Zona Especial de
Protecdo Ambiental. O territério segue
bastante preenchido depois até Santo



André, Sdo Caetano do Sul e Diadema.
A regido sul, onde estdo as represas
Billings e Guarapiranga, também néao
comporta mais crescimento pois trata-
se de ZEPAG - Zona Especial de Produ-
cdo Agricola e Extracdo Mineral, mes-
clada com ZEPAM, Parques e Reservas
e Terra Indigena. Ocorre exatamente o
mesmo na regido sudoeste, cujo limite
¢ o municipio de Embu-Guacu. Ainda
existe uma area COmM menor oCupacao
entre os arredores do Parque Ecolégi-
co de Guarapiranga e lItapecerica da
Serra. Na direcao do Embu, Tabodo da
Serra e Osasco os espacos disponiveis
para o crescimento urbano sdo exiguos.
Mais para cima, na direcao de Santana
de Parnaiba, Cajamar e Caieiras temos
outra area de preservacao, onde estd o
Jaragud e o Parque Anhanguera e que
praticamente emenda com a Reserva
da Cantareira, vedando o crescimento
também para o noroeste.

Encerra-se o percurso com a certeza
de que a extenséo territorial do muni-
cfpio nao serd capaz de acomodar por
muito tempo o crescimento da popula-
¢ao que gira em torno de 0,5% ao ano.
O que fazer? Quer queiramos ou nao,
o futuro exigird maior verticalizacdo e
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melhor aproveitamento do nosso espa-
co subterraneo.

Sem que nos lembremos disso cons-
tantemente, quando andamos pelas ruas
de Séo Paulo hoje, j& o fazemos sobre
mais de 17 mil quilémetros de rede de
agua; 13 mil de esgotos e 60 de linhas de
metro. Isso além das redes de gas, fibras
Oticas e fios de alta tensdo; estaciona-
mentos e subterraneos de empresas. Esta
na hora de comecarmos a nos preparar
para ampliar e diversificar essa utilizacéo.
A Geologia de Engenharia, ainda tao pou-
co conhecida do publico, vai desempe-
nhar um papel cada vez mais importante
na solucao de problemas urbanos.

Como Toronto, Montreal no Canada
vem construindo sua cidade subterra-
nea desde os anos 60 e hoje j& sao mais
de 30 quildbmetros de um subsolo que
abriga pracas de alimentacdo, lojas e
faculdades entre outros servicos. Estdo
ali também importantes equipamentos
culturais como a Place des Arts com as
sedes da Opera de Montreal e da or-
questra sinfonica da Cidade.

No Japao, onde é celebre o problema
de espaco, existem mais de mil quildme-
tros de galerias espalhadas pelo pafs. Sdo
as chikagais ou, cidades subterraneas, que
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estao absolutamente incorporadas ao coti-
diano dos cidadaos. Em Osaka, a Nagahori
Chikagai possui 81 quilémetros divididos
em quatro andares abaixo do solo.

Ainda que por razoes diferentes, ja
que o espaconédo é o problema, Pequim
também possui um imenso pavimento
inferior e isso acontece com diversas
outras cidades modernas do mundo.

NAO PODEMOS CORRER O RISCO DE QUE A OCUPA
CAO DOS ESPAGOS AEREO E SUBTERRANEO DA CIDADE
INCORRA NOS MESMOS ERROS DE DESORGANIZAGAO E
DESREGULAMENTAGAO QUE SOFREU A OCUPACAO TER
RITORIAL. O PLANO DIRETOR DA CIDADE DEVE, O QUAN
TO ANTES, INCORPORAR ESSAS NOVAS QUESTOES.

Como em Sidney, no México, no Ja-
pdo, agui mesmo, ou em qualquer outra
parte, ndo é preciso reinventar a roda,
basta comecar a levar a sério aquilo que
os ecologistas véem dizendo e propon-
do faz tempo. Relembro aqui alguns dos
topicos da Agenda 21 que, apesar de ser
o resultado dos esforcos iniciados no Rio
de Janeiro h& mais de quinze anos na Rio-
92, ainda nao obtiveram a devida atencao
e precisam entrar para ordem do dia das
autoridades e dos cidadaos paulistanos.
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+ Evolucao das modalidades
de consumo
* Integragcao do meio ambiente e
do desenvolvimento na tomada
de decisoes
+ Protecao da qualidade dos
recursos de dgua doce: aplicacdo
de critérios integrados para o
aproveitamento, ordenagao
e uso dos recursos de dgua doce
- Gestdo ecologicamente racional
dos rejeitos solidos e questoes
relacionadas com as matérias fecais
- Fortalecimento do papel
das organizacoes
ndo governamentais associadas
na busca de um desenvolvimento
sustentavel

« Fortalecimento do papel dos

trabalhadores e seus sindicatos

« Fortalecimento do papel do
comércio e da industria

- Transferéncia de tecnologia
ecologicamente racional,
cooperagao e aumento
da capacidade

+ Fomento da educacao, da
capacitacao e da conscientizagao
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Anchieta, o gari, faz da calgada
0 seu espago. Convive com pessoas
distintas que vém e vao. Sabe
quando tudo vai bem e sabe
quando algo esta errado.
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O RISCO DE GUERRA
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DIVERSIDADE COMO
CARACTERISTICA

Os dados que apresento a seguir
sao extraidos do SIM Direitos Humanos:
um mapa elaborado pela prefeitura do
municipio sobre a garantia dos direitos
humanos na circunscricado de cada sub-
prefeitura e podem dar uma idéia do
quanto é complexa e repleta de nuan-
ces a convivéncia numa metropole de
11 milhdes de habitantes. Populacéo
composita quanto as origens; heterogé-
nea quanto ao nivel de renda e de esco-
laridade e diversa quanto a expectativas,
disposicao e capacidade de acao.

Enquanto a subprefeitura de Pinhei-
ros possui 1,64% de sua populacdo com
renda familiar per capita inferior a meio
saldrio minimo, na de Parelheiros esse
percentual é de 27,03%.

Se na regido da subprefeitura da Sé
o percentual de domicilios com rede
de esgoto é de quase 100%, na regido
de Parelheiros ele, por mais incrivel que
possa parecer, é de 17,25%.



Se na regido da Vila Mariana, 2,14%
da populacdo de mais de cinco anos é
analfabeta, na circunscricdo de Guaiana-
zes esse percentual salta para 12,25%.

A taxa de desemprego que em dre-
as como a do Butanta, Lapa e Pinheiros
fica em torno de 11%, pode chegar ao

dobro disso nas regides do Campo Lim-
po, Cidade Ademar, Sdo Miguel e Erme-
lindo Matarazzo entre outras.

De cada mil criancas nascidas na
regido do Socorro no ano de 2004, 17
morreram antes de completar um ano.

Em Pinheiros a taxa de mortalidade in-

fantil foi de 8 por 1.000. 5
Em 2004, a ocorréncia de homicidios ]

ou tentativas de homicidios para cada :

100.000 habitantes registrada na regido

da subprefei-

tura da Vila ) ,

Mariana foi de Uma Cldade €

EZSRCCVUS  construida por

SRS diferentes tipos de

lheiros chegou

NS homens; pessoas
UUSIEENSEN  iguais nao podem

124 morado-

fazé-la existir.

res da cidade
foram mortos

SSENSCIGEINN  Aristoteles
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10% deles habitavam a regido da Vila Pru-
dente/Sapopemba.

Em 2003, a taxa de adolescentes da re-
gido da Sé envolvidos com ato infracional
foide 1.992,65 por cem mil habitantes. Em
Cidade Tiradentes foram menos de 250.

De acordo com o Senso Escolar
2004, a taxa de reprovacao ou evasao
de alunos do Ensino Fundamental foi
de quase 8% no Itaim Paulista e de me-
nos de 4% em Santo Amaro.

Em Sao Miguel, em 2004, 66,62 mulhe-
res por cem mil habitantes foram interna-
das vitimas de agressao, mas ndo houve
nenhum registro semelhante nas regides
de Parelheiros, Perus, Pinheiros, Santana/
Tucuruvi, Santo Amaro e Vila Mariana.




A FRAGMENTACAQ

O que se percebe pela disparidade
dos indicadores é que, apesar de sermos
todos cidadaos de Sao Paulo, cada um de
ndés vivencia essa experiéncia de maneira
distinta nao apenas por questoes idios-
sincraticas, mas também em funcdo da
regiado que habitamos ou pela qual circu-
lamos. E como se vivéssemnos numa gran-
de confederacdo de cidades menores, da
qual participam algumas com altissimo
nivel de desenvolvimento sécio-econé-
mico e outras com indices assombrosos.
Essa falta de homogeneidade é causa e
efeito, entre outras coisas, da grande mo-
bilidade interna; do processo de encas-
telamento dos bolsées de prosperidade
e de uma convivéncia marcada pela im-
pessoalidade, pela desconfianca mutua e
pela pré-disposicao ao conflito. Vivemos
diariamente o risco da guerra.

O crescimento da cidade ao longo de
sua histéria ndo se deu acompanhado
pOr uma preocupagao com a integragao
de suas partes. Ao contrario, seguiu uma
tendéncia de fragmentacdo e compar-
timentalizagdo dos espacos da cidade,
destinando-se um as industrias, outro ao
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lazer, outro as popula¢des de baixa ren-
da, outro ao comércio, outro a moradias
de alto padrao e assim por diante.

Problemas como o da violéncia ur-
bana, o da decadéncia econdtmica de
regides, o da degradacdo do meio am-
biente, o da deterioracdo do patrimo-
nio histérico e cultural, etc, encontram
boa parte de suas razdes na questao do
desenvolvimento regional desintegra-
do. Basta ver que nédo faltam métodos
e mecanismos eficientes para evita-los
ou corrigi-los em certas regides, mas
em outras eles inexistem.

Essa inconveniente fragmentacao
dos usos sociais da cidade esteve pre-
sente em boa parte dos mais renoma-
dos projetos urbanisticos do século XX.
Lucio Costa, Lewis Munford, Clarence
Stein, Henry Wrigth, Le Corbusier, Daniel
Burnham e Prestes Maia entre outros,
desenvolveram projetos fabulosos visan-
do a racionalizagcédo da grande expanséo
que algumas cidades experimentavam,
mas acabaram por facilitar, assim, o de-
senvolvimento regional desigual.

Jaime Lerner, ao contrario, enfatizou
recentemente a importancia da integracao
no processo de descentralizagdo atualmen-
te necessario ao crescimento de Curitiba,
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modelo internacional em urbanismo.

O inglés Ebenezer Howard, ainda no
séc XIX, lancou a tendéncia perigosa
com suas cidades-jardins, Le Corbusier
nos anos 20 propds a Ville Radieuse e
Daniel Burnham encabecou o movi-
mento City Beautiful. Todos com pro-
jetos brilhantes e bem intencionados
para a organizagao da vida nas grandes
metropoles, mas que minavam, sem se
dar conta, a seiva que nutre e viabiliza
a vida de uma grande cidade: a convi-
véncia integrada do que é diverso. Pro-
jetos como o do Jardim América e o0 do
Jardim Europa em Sao Paulo seguiram
essa trilha. O mesmo pode-se dizer de
Cidade Tiradentes.




INTEGRAGAQ
F PARTICIPACAO

Jane Jacobs, grande critica america-
na do planejamento urbano do séc XX
afirma que as calcadas de uma cidade
sd0 seus 6rgaos mais vitais. Quando se
fala em seguranca, por exemplo, a au-
tora esclarece:

“(..) Quando as pessoas dizem que
uma cidade, ou parte dela, é peri-
gosa ou selvagem, o que querem
dizer basicamente é gque nao se
sentem seguras nas calcadas.”

Mas o que essencialmente torna uma
calcada segura? A circulacao regular de
pessoas. E o que provoca a circulagao re-
gular das pessoas? A necessidade que se
tem dos varios usos que a calcada permi-
te fazer: pagar uma conta, comprar leite,
andar de skate, ir ao cinema, ao Forum,
a escola... tudo isso a0 mesmo tempo.
Utilizar o espaco publico, enfim é o que
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o torna seguro. O controle social des-
sa horda de desconhecidos que vivem
numa metropole nao podera ser feito
exclusivamente pelo patrulhamento
policial. Antes, serd primordialmente
realizado por sistemas e mecanismos,
muitas vezes inconscientes, produzi-
dos e aplicados pelo préprio povo.
Buscar a seguranca no isolamento e
no auto-cercamento é retirar poténcia
da mais eficiente forma de controle so-
cial que é aquele exercido pela prépria
sociedade. Trata-se, em Ultima andlise,
de um perverso sistema retro-alimenta-
tivo: retiro-me do espaco publico pela
inseguranca que ele cria em mim; ao



me retirar, SOu UM a Menos No exerci-
cio do controle social, que, efetivamen-
te, enfraquece; a inseguranca faz com
que meu vizinho também abandone o
espaco publico, o que justifica em certa
medida a minha desercao e também a
do meu vizinho.

Acredito que seja possivel trans-
por esse raciocinio que envolve
presenca e auséncia, acao ou
omissao, problema individual e
problema geral, para outras ques-
tdes da convivéncia urbana.
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O progresso tem

suas desvantagens;

de quando em quando
explode.

Elias Canetti
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A luta isolada da sub-prefeitura da Vila
Mariana para manter seus positivos indi-
cadores sociais ndo preservara a regido do
convivio com as conseqiiéncias dos indica-
dores negativos de outras. A agao precisa
ser integrada e o esforco, coletivo. As expe-
riéncias que tornaram positivos os indica-
dores de uma regido precisam ser compar-

tilhadas afim de que todas elas atinjam os
melhores indices ja atingidos por qualquer
uma delas, em qualgquer um dos quesitos.
Isso faz pensar que tornar melhor a
convivéncia numa cidade como Sé&o
Paulo exige a integracéo fisica e social
de todas as partes e individuos que a
compode e exige também a presenca
corpérea do cidaddo nos espacos publi-
cos, além da sua reflexdo continuada so-
bre o fato de que os riscos da cidade, em
qualquer parte dela, sdo 0s seus riscos.
A retomada do espaco publico po-



deria comecar pela educacdo, tdo ne-
cessaria a boa convivéncia e, ao mesmo
tempo, desacreditada.

DADOS DA PESQUISA “OS PAIS E A QUALIDADE DA EDU
CAGAO PUBLICA”, REALIZADA PELO INSTITUTO FERNAND
BRAUDEL, EM PARCERIA COM FUNDAGAO VITOR CIVITA
NA CIDADE DE SAO PAULO NO INICIO DO ANO REVELAM
QUE APENAS 16% DOS PAIS ESTAO SATISFEITOS COM A
EDUCAGAO QUE SEUS FILHOS RECEBEM.

82,9% deles acreditam que a bo-
nificacdo de professores por mérito é
correta, pois atrelam a boa educagao a
competéncia dos mestres para ensinar.
Sendo assim, embora isso ndo apareca
na pesquisa, estou certo de que concor-
dariam que é um absurdo o processo se-
letivo para a contratacdo de professores
atualmente, em que o candidato pode
ser aprovado com um indice de acer-
to menor do que 50%, conforme vem
apontando hé tempo o Prof. Hugo Duar-
te, especialista em Concursos Publicos.

A pesquisa revela ainda que 44%
dos pais considera que a escola de seus
filhos nao é segura. Acredito que esse
quadro seja triste e sintomatico, mas
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novamente aposto na ampliacdo da
presenca do cidadao no espago publi-
CO para sua reversao.

Assim como hoje é tdo comum a exis-
téncia de associacdes de ex-alunos de
escolas superiores renomadas e colégios
particulares tradicionais, por que nao di-
fundir também associacdes dos egressos
de escolas publicas?

Os objetivos principais das associa-
¢oes seriam: o fortalecimento da identi-
dade da escola através da preservacéo da
sua histdria; o incentivo ao sentimento de
pertencimento a uma comunidade por
parte do aluno; o estimulo a apropriacédo
da escola e de sua realidade pela comuni-
dade local e a sinergia real na solucdo de
problemas ou dificuldades.

Estou falando basicamente de en-
contros de ex-alunos; de uma agenda
de festas comunitdrias; de palestras
com profissionais que foram alunos; es-
tou falando de trazer de volta adultos
que amaram seu bairro e sua escola e
que hoje sdo capazes de doar um pou-
co do seu tempo, de sua inteligéncia
e até dos seus recursos para preservar
a instituicdo que ajudou a construir (e
vice-versa) e, quem sabe, melhora-la
para 0s que estao e virdo. Estou falando



Marcos (intra

também de retomar um espaco esva-
ziado e, assim, reintroduzir a comunida-
de escolar no cotidiano da sociedade,
conferindo-lhe relevancia, prestigio e
destaque social.

Além da educacéo, a cultura, o lazer e
0 esporte também sdo instrumentos po-
derosos de integracao social e de melho-
ria da convivéncia urbana. Apenas para
citar uma prova eloquente disso, lembro
um momento dramatico vivido pela po-
pulagdo em 2006. Uma faccdo criminosa,
incrustada no sistema carcerario do Esta-
do, desencadeou um ataque violento e
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Os homens devem
ter corrompido um
pouco a natureza,

pois Ndo nasceram

lobos e acabaram se
tornando lobos.

Voltaire

generalizado. O panico tomou conta da
cidade de Sao Paulo, provocando uma
espécie de toque de recolher voluntario.
No final de semana subseqUente, apesar
do clima de inseguranca, foi mantida e
realizada a 22 Virada Cultural, com 24 ho-
ras ininterruptas de eventos e atividades.
A populagdo compareceu.

Entre outros méritos, o evento teve
o de, num momento crucial, demons-
trar a quem pertence a cidade. Resgatar
a auto-estima do cidadao e reestabele-
cer o espfrito publico.
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Anchieta, o gari, sabe
usar com destreza o seu
principal instrumento de
trabalho, mas anseia por

nhovos desafios.
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CAPITULO IV

GESTAO

O RISCO DE ATROFIA
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NOVOS TEMPOS

Acredito que as questdes apresentadas
até agora nesse livro ndo sejam questoes
gue devam preocupar um ou outro agen-
te publico, essa ou aquela agremiacao par-
tiddria, mas simples e absolutamente toda
a maquina administrativa da cidade além,
é claro, da prépria sociedade civil. A des-
peito de outras tantas questoes que talvez
possam ainda receber uma abordagem
politico-ideoldgica, essas dizem respeito
ao common sense, expressdo com a qual
o liberal Thomas Paine convocou o povo
americano a luta pela independéncia.

A gestdo publica, dessa forma, exige
conducao impecavel tanto do ponto de
vista técnico quanto ético, na medida em
que podem ser literalmente fatais os erros
de visdo e procedimento cometidos pelos
agentes publicos. Trate-se de operar um
sofisticadissimo aparelho de precisdo com
grande potencial de destruicao. Com uma
gestao simplesmente razoavel, poderiamos
escapar do risco de sucumbir, mas nao fu-
giremos do risco de atrofia.

Nao bastasse ser arriscada a operacao,
ainda existem dois complicadores: hd um
evidente esgotamento da capacidade de
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financiamento do estado; e o poder dis-
cricionario do gestor é cada vez menor.

Tanto como vereador (1993-1996),
quanto na Camara dos Deputados Fe-
derais  (1999-2003), apontei enfatica-
mente o problema da incapacidade de
financiamento do estado no modelo
que vigia e ainda esté vigendo. Estdo no
limite de sua utilizacdo no Brasil dois dos
instrumentos classicos principais para o
financiamento das acbes do poder pu-
blico: o tributo e o endividamento.

Temos uma carga tributéria simples-
mente indecente: cerca de 35% do PIB
brasileiro. Uma das maiores do mundo em
termos relativos. Se a dos EUA é de 33%
e a de muitos paises europeus 35% ou
40%, sua renda per capita anual é de USS
15, US$ 20 ou USS 25 mil e ndo de USS 6,5
mil como aqui. Isso quer dizer que a eleva-
cao de tributos para financiar as despesas
publicas é simplesmente uma nao-possi-
bilidade. Com risco de, quando aplicada,
provocar efeito contrario, aumentando a
sonegagao, a elisao e a evasao fiscal; redu-
zindo enfim, a arrecadacao. Vimos recen-
temente em Sao Paulo a reacdo popular a
Taxa do Lixo Domiciliar (TRSD), criada pela
entdo prefeita Marta Suplicy, independen-
temente de seu mérito.



Temos uma carga
tributaria simplesmente
indecente: cerca de 35%
do PIB brasileiro. Uma
das maiores do mundo
em termos relativos.
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Da mesma forma, a captacao de re-
cursos no mercado de capitais, robuste-
cendo a divida futura com taxas genero-
sas de juros é como varrer a sujeira para
debaixo do tapete. Em algum momento
afaturavird. Além disso, a Lei de Respon-
sabilidade Fiscal profbe o endividamen-
to acima da capacidade de pagamento
do Municipio que, no Nnosso caso ja foi
suplantada ha tempo.

Em numeros de 2006, para cada
real arrecadado pela prefeitura
existiam mais de dois reais de en-
dividamento, num montante de
divida total consolidada na casa
dos RS 33 bilhoes.

A referida situacéo levou o governo
paulistano a tomar uma medida que
considero bastante temeraria. Remeto-
me ao Projeto de Lei 559/06 apresen-
tado pelo Executivo e ja aprovado pela
Camara. A lei permite a criacdo da Com-
panhia Sdo Paulo de Desenvolvimento e
Mobilizagcdo de Ativos (SPDA), cujo obje-
to social é exposto no seu Art. 2°;



Marcos Cintra

“A SPDA tem como objeto social au-
xiliar o Poder Executivo na promocéo do
desenvolvimento econémico e social
da Cidade de S&o Paulo e na otimizacdo
do fluxo de recursos financeiros para o
financiamento de projetos prioritarios,
bem como na administracdo do paga-
mento de dividas do Municipio.”
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O grande problema é que nos itens
Il e Ill do Paragrafo Unico que trata da
consecucédo do seu objeto social, vem
expresso que a SPDA podera “emitir e
distribuir publicamente quaisquer titu-
los e/ou valores mobilidrios, observa-
das as normas emanadas da Comissao
de Valores Mobilidrios — CVYM" e “con-
trair empréstimos e financiamentos no
mercado nacional ou internacional”,
respectivamente.

NOVAS FORMAS

ACREDITO QUE O CAMINHO CORRETO E SAUDAVEL
PARA O FINANCIAMENTO PUBLICO ESTEJA NA AMPLIA
CAO DOS HORIZONTES DOS GESTORES E NA BUSCA DE
NOVOS INSTRUMENTOS, QUER ELES JA ESTEJAM SENDO
APLICADOS EM OUTRAS LATITUDES, QUER PRECISEMOS
CONSTRUI-LOS A PARTIR DO EXAME DA NOSSA REALIDA
DE ESPECIFICA.



A proposta do CEPAC surgiu em
1994, por meio de um projeto de mi-
nha autoria, apresentado a Camara Mu-
nicipal de Sao Paulo. O projeto de lei
259/94 foi aprovado em 1995, apos ter
recebido entusiastica avaliacdo em um
congresso de administradores publicos
realizado em Toronto, no Canada.

Os CEPACs - Certificados de Poten-
cial Adicional de Construgao — sdo novos
instrumentos de captagcdo de recursos
para financiar obras publicas. O poder
publico negocia, através da venda de ti-
tulos, o direito de construcdo além dos
limites previstos na lei de zoneamento
em dreas com potencial de expansdo da
infra-estrutura urbana.

A Comissao de Valores Mobiliarios re-
gula a emissao dos titulos, que podem ser
negociados no mercado secundario pela
BOVESPA. Como sua rentabilidade estd
atrelada a valorizacdo do espaco urbano,
os titulos séo ativos de renda variavel. Os
recursos sé podem ser usados em obras
especificas, segundo regras que sao fi-
xadas quando os titulos sao emitidos. Os
valores arrematados nos leildes permane-
cem apartados do caixa Unico da prefei-
tura com destinacao exclusiva.

Trata-se, portanto, de um mecanis-
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mo que além de ampliar sobremanei-
ra a capacidade de investimento do
poder publico na melhoria da cidade,
aquece de maneira coordenada o mer-
cado imobilidrio local, além de repre-
sentar uma forma de diversificacdo das
opcbes de investimento. O mais impor-
tante, contudo, é que ndo oneram o

contribuinte e nem aumentam a divida
do municipio.

Exemplo do éxito dos Certificados
de Potencial Adicional de Construcéo
foi o fato de que no primeiro leildo de
titulos realizado em 2006, por conta da




Nesse mundo, nada
€ seguro, apenas
a morte e 0s impostos.

Benjamin Franklin

Operacao Urbanistica Aguas Espraiadas,
em apenas 15 minutos foram negocia-
dos 100 mil titulos, que geraram R$ 30
milhdes para investimentos em projetos
urbanisticos. Com um pouco mais de
esmero e atencdo por parte do poder
publico, os CEPACs podem significar a
possibilidade real de municiar a adminis-
tracdo municipal com os recursos neces-
sarios para a reestruturagdo do espago
urbano segundo novos moldes.

Dispositivos que transcendam o0s
tradicionais com justica social, respon-
sabilidade e criatividade poderiam ser
utilizados para a solucdo de diversas ca-
réncias pontuais de financiamento pu-
blico. A questdo habitacional no muni-
cipio, por exemplo, poderia ser melhor
equacionada através de mecanismos
como a Locacao Social.
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De acordo com Juliano Domingues,
do site Brasil de Fato, mais de trés mi-
Ihdes de paulistanos vivem hoje em fa-
velas e loteamentos irregulares da cida-
de. "Sdo pessoas que ocupam areas com
infra-estrutura urbana precaria, a espera
de regularizacdo. Boa parte ocupando
mananciais que, por lei, nao podem ser
urbanizados”. De acordo com dados da
Fundagédo Getulio Vargas, citados na
matéria, temos um déficit habitacional
que pode atingir um milhdo e meio
de moradias. A mesma fonte informa
também que, segundo o coordenador

1..:..:1 do Movimento dos Trabalhadores sem
'_'#] Teto, Guilherme Douros, 86% do déficit
-~ N - habitacional diz respeito a familias com
renda de até trés saldrios minimos.

Ao mesmo tempo, sabemos que

em muitas regides do mundo existem
mecanismos de locacdo social e, nesse
sentido, a Franca é um exemplo com o
seu Droit Au Logement. Ocorre, porém,
que quase sempre a idéia de subsidio ao
aluguel estd associada a momentos ex-
tremos vinculados a situacées de riscos
ou catastrofes configuradas. Acredito,
contudo, que esse expediente é sub-
aproveitado e poderia ser muito melhor
explorado se ocorresse, como venho in-




sistindo, uma espécie de new deal. Uma
mudanca de visao e métodos no exerci-
cio da administracéo publica.

Conhecemos os esforcos emprega-
dos pelo poder publico na construcao
de moradias populares. Entra governo,
sai governo e novos projetos habita-
cionais sao idealizados e aplicados,
alguns originais e engenhosos, outros
copiados e transplantados. Todos, po-
rém, exigindo investimentos altissimos,
processos de distribuicdo complexos e
Custosos e, quase sempre, apresentan-
do resultados aquém das expectativas
e das necessidades.

Sem aprofundarmos na analise socio-
|6gica da questdo, onde poderiamos dis-
cutir as raizes tradicionais e atdvicas do
problema, o fato é que o ideal da “casa
propria” no Brasil, muitas vezes oblitera
as possibilidades de solucao para o im-
passe da moradia. Talvez nao rendamos
conta do grau de intervengao do esta-
do na vida privada do cidaddo quando
concedemos a burocracia o direito de
definir quantos banheiros sdo necessa-
rios a moradia de uma familia de baixa
renda. Na prdatica é o que fazemos ao
endossar, por agdo ou Oomissao, 0s Pro-
jetos de casas populares do poder pu-




blico, que definem metragem, nimero
de coOmodos, area de lazer, etc. Prefiro
pensar que o que falta as familias pobres
é renda e ndo discernimento para suas
escolhas individuais.

Sendo assim, um projeto moderno,
justo e eficiente de aluguel subsidiado
poderia funcionar da seguinte maneira:
o poder publico definiria — mediante um
estudo urbano focado na fusdo e ndo
na segregacao — locais propicios para a
construcao civil; fazendo uso de um fun-
do para moradias, concederia financia-
mentos para que empreendedores imo-
bilidrios construfssem moradias verticais
ou horizontais destinadas a locacéo;
mediante um cadastro de moradores de
baixa renda da regido, avalizaria o alu-
guel dos imoveis, complementado a di-
ferenca entre sua capacidade financeira
e o valor do aluguel. Passado o tempo e
ressarcido condignamente o empreen-
dedor em seu investimento, o inquilino
perseverante adquiriria o imovel.

N&o tenho duvidas de que seriam me-
nores 0s Custos para o governo, que deixa
de administrar estoques, ampliando sua
capacidade de atendimento a demanda.
Da mesma forma, o financiamento e o
aluguel garantido representariam gran-




de atrativo, especialmente aos pequenos
investidores de perfil menos arrojado. O
morador manteria sua prerrogativa de es-
colha e, ainda, a cidade veria minimizado
o problema da fragmentagao urbana que
discuti ao tratar de Convivéncia.

Como afirmei, além das dificuldades
de financiamento, a gestdao municipal
tem hoje que lidar com outra questao
complexa: a diminuicdo do poder discri-
cionario do gestor. Felizmente, foram os
tempos em que o exercicio do poder po-
litico dava-se de acordo com os principios
do patrimonialismo weberiano, segundo
0 qual é ténue a distincdo entre a coisa
publica e o patriménio do gestor. Existe
agora uma sofisticada teia burocrética que
limita, fiscaliza e da transparéncia aos atos
administrativos. Isso é uma caracteristica
das democracias avangadas e algo do que
devemos nos orgulhar. Mas, ao mesmo
tempo, exige do administrador publico
muito mais capacidade técnica do que
sensibilidade ou voluntarismo politico. As
regras do jogo foram sendo mudadas para
melhor ao longo dos anos e hoje, para que
se exerca um cargo publico de manei-
ra competente, é necessario um grau de
preparo e de profissionalismo no minimo
igual ao que é exigido pelo setor privado.
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Os desafios nao param de surgir e
um dos mais recentes exemplos disso é
a nova Lei de Metas. De acordo com a
saudavel proposta do Movimento Nossa
Sao Paulo, transformada em lei munici-
pal em fevereiro de 2008, os prefeitos
deverdo apresentar um plano de gover-
no detalhado em até 90 dias apds assu-
mir o cargo. A Lei prevé também que a
cada 6 meses o prefeito preste contas da
execucdo de seu plano a populacéo.

A LEI DE METAS; OS TRIBUNAIS DE CONTAS; A LEI
DE RESPONSABILIDADE FISCAL; 0S ORGAOS INTERNOS
DE CORREGEDORIA; A INTEGRAGAO DIGITAL DA INFOR
MAGCAO; A ATUAGAO DO MINISTERIO DAS CIDADES; A VI
GILANCIA DAS ORGANIZAGOES DA SOCIEDADE CIVIL; A
MARCAGAO CERRADA DA IMPRENSA, ETC. TUDO ISSO FAZ
COM QUE O AGENTE PUBLICO TENHA QUE CAMINHAR POR
UM TRILHO MUITO ESTREITO, CONHECENDO MILIMETRI
CAMENTE O SOLO SOBRE O QUAL DARA O PROXIMO PAS
SO, AFIM DE NAO DESEQUILIBRAR. DIANTE DESSE NOVO
CENARIO NAO BASTAM MAIS A SIMPATIA E AS BOAS IN
TENGOES PARA O EXERCICIO DA VIDA PUBLICA.

E bom lembrar também, que o setor
publico é hoje a fronteira da Administra-
¢ao. Existe um vasto territorio a ser ex-
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plorado. Campos do saber como os de
Tl, Tecnologia e Informética apenas en-
gatinham porta a dentro da drea publica
e ja fazem sentir seu impacto positivo.
A evolucao dos processos, das técnicas
e da infraestrutura administrativa sera
mais veloz nessa esfera do que no setor
privado, onde a competitividade acirra-
da fez, hd muito tempo, da gestdo, uma
ferramenta estratégica de uso corrente.
Resta ainda assinalar que o risco de
atrofia ndo pode ser afastado com a sim-
ples rendicdo a experéncia privada. Exis-
tem diferencas excenciais entre os seto-
res publico e privado que precisam ser
guardadas. Exemplos empresariais po-
dem serinspiradores, desde que adapta-
dos e ajustados ao objetivo fundamental
de promoc¢ao do bem comum, que deve
nortear a Administracéo Publica.
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CONCLUSOES

A verdade é que esse texto nao tinha a proposta de produ-
zir conclusées. Ao contrério, o plano sempre foi apenas o de
suscitar a reflexdo, o debate e, pelo menos, um pouco mais de
desconforto sobre o rumo das coisas. Quem sabe, aquele pou-
co mais de desconforto necessario ao movimento e a acao.

Pode ser que ndo cheguemos a ver concretizado o risco de
parar. Pois ao mesmo tempo que somos muitos dentro de nos-
s0s carros para produzir congestionamentos de 266 quildmetros,
também somos muitos para pensar e criar rotas alternativas.

Quem sabe o risco de guerra se revele apenas disturbio pa-
randico. Porque ndo pode haver guerra quando os soldados
se recusam a lutar, quando os soldados sdo apenas cidadaos,
como vocé e eu, tentando levar a vida e buscando uma exis-
téncia feliz na cidade de Sao Paulo.

Talvez o risco de sucumbir como espécie continue existindo
apenas por conta dos cometas. Afinal um espécie tao esperta e
sensivel, capaz de obras incriveis e de gestos tao nobres nao se
deixaria morrer envolvida pelo proprio lixo.

E possivel que o risco de atrofia seja apenas um formiga-
mento que desaparece quando se forca o movimento. As no-
vas geracdes vém chegando e trazem consigo poderes, formu-
las e antidotos que ainda desconhecemos.

De qualquer forma, os riscos de Sao Paulo existem. Néo fe-

chemos os olhos para isso.
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