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André Kwak M ENTREATO PROGRESSISTA NA

OCUPACAO DO ESPACO PUBLICO
NA CIDADE DE SAO PAuULO

REsumo

A cidade de Sao Paulo experimentou um entreato progressista que
confrontou sua matriz rodoviarista e seu histérico de negagdo dos
espacos publicos, introduzindo politicas publicas que enfrentaram esse
status quo vigente. Nesse breve periodo entre 2013 e 2016,
implementaram-se politicas estruturantes e agdes especificas que
dialogavam com um paradigma contemporaneo na produ¢do e ocupacao
de areas publicas, tendo como ideario uma cidade mais inclusiva e
democratica, com a ativagdo do urbano para o lazer, esporte e cultura.
Por meio desse enfrentamento, foi possivel um reordenamento do viario,
equilibrando de forma racional e mais democrética sua utilizacdo, que
passou a acomodar, numa equagao menos desigual, o transporte coletivo
e o individual nao motorizado. Outro importante pilar dessa gestéo
caracterizou-se pela alocagao dos investimentos publicos municipais:
equipamentos e infraestruturas de vulto foram realizados
majoritariamente nas regides mais carentes da cidade, indo na
contracorrente histérica de investimentos no centro expandido. Essas
acdes se mostraram de grande relevancia pelo efeito catalisador na
ativacdo dos espacos publicos da cidade, dando enorme dinamismo
social associado a mudanca do foco das politicas publicas urbanas do
automovel para o pedestre. Ao mesmo tempo, a cidade presenciou a
propagacao de inflamado debate entre grupos sociais de diversos
matizes, muitas vezes antagbnicos, transformando a cidade em uma
arena de disputas, com cada intervengdo urbana sendo disputada palmo
a palmo, numa complexa rede de atores sociais e institucionais com
seus respectivos interesses, tendo a utilizagédo (ou nado utilizagéo) do
espaco publico como “prémio” desses embates, que se deram em
inimeras rodadas de deliberagdo democratica.
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A PROGRESSIST ENTR’ACTE IN
THE OCCUPATION OF PUBLIC
SPACE IN THE CITY OF SAO PAULO

ABSTRACT

The city of Sao Paulo has experienced a progressist entr’acte that
confronted its roadway matrix and its history of public space denial by
introducing public policies that have faced this actual status quo. In
the brief period between 2013 and 2016, structuring policies and
specific actions were implemented to dialogue with the contemporary
paradigm in the production and occupation of public areas, idealizing
a more inclusive and democratic city, activating the urban space for
leisure, sport and culture. Through this confrontation, a
reorganization of the roadway system became possible by balancing its
use more rationally and democratically to accommodate, in a less
unequal equation, the collective transport and the non-motorized
individual one. Another important pillar of this administration was
characterized by the allocation of municipal public investments:
facilities and major infrastructures were implemented in the neediest
regions of the city, going against the historical countercurrent of
investments in the expanded center. These actions proved to be
greatly relevant due to the catalyzing effect while activating the city’s
public spaces, granting social dynamism associated to the shift of
urban public policies from automobile to pedestrian. At the same
time, the city has experienced an increasing and inflamed debate
among social groups of various trends, often antagonistic,
transforming the city into an arena of disputes, with each urban
intervention being argued by a complex network of social and
institutional actors with their respective interests, and the use (or
non-use) of the public space considered a “prize” for these
discussions, which took place in numerous rounds of democratic
deliberation.

KEYWORDS

Urban mobility. Public place. Urban planning. Interest groups.
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ENFRENTANDO O STATUS QUO RODOVIARISTA:
POLITICAS URBANAS PARA O PEDESTRE E O
DIREITO A CIDADE

O processo de formagéo do urbano na cidade de Sao Paulo foi marcado pela
segregacao socioespacial e pela falta de infraestrutura nas periferias, com
familias limitadas a cidade informal® e alijadas do Direito a Cidade?. Isso se
deveu, ora pelos processos de gentrificag@o e especulagao imobiliaria
caracteristicos da produgao do espaco no capitalismo, que exercem pressao
sobre o precgo da terra urbanizada, tornando seu acesso um privilégio dos mais
ricos, ora pela inacdo deliberadamente funcional do Estado Patrimonialista
atuando em contrarrevolugdo permanente®, ndo suprindo as necessidades de
moradia e infraestrutura por meio de politicas publicas inclusivas e que
enfrentassem os reais problemas, sobretudo utilizando instrumentos
urbanisticos que dialogassem de fato com a precariedade urbana de forma
contundente.

Associada a esses processos do capitalismo, a concepgao de um ideario de
cidade voltada ao transporte individual motorizado foi a ténica do planejamento
urbano e diretriz principal dos 6rgaos de transito na cidade de Sao Paulo como
a Companhia de Engenharia de Trafego (CET)#, que tinha a missdo de
melhorar a fluidez dos automéveis por meio de politicas e infraestruturas
urbanas que priorizavam o automével individual e o aumento da sua
velocidade®. Requena (2015, p. 68) apresenta um histérico sobre as politicas
de transito e o insulamento das burocracias publicas do setor de transito e de
transporte publico na cidade de Sao Paulo.

A partir de 2013, iniciou-se um processo de inflexao nesse contexto urbano e
viario na cidade de S&do Paulo®. Uma primeira abordagem utilizada pela
Prefeitura Municipal de Sao Paulo (PMSP) foi recepcionar as diretrizes do
arcabougo juridico federal introduzido em 2012 pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, que priorizava “a integracdo entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
territério do Municipio” (BRASIL, 2012, p. 01). O obstaculo inicial na esfera
municipal seria efetivar uma diretriz federal, tendo como desafio superar o
estigma dos planos, leis e outros diplomas juridicos que ndo se concretizam na
pratica (MARICATO, 2000, p.152), por falta de regulamentacéo e
implementagao em ambito local.

Nesse contexto, a mobilidade urbana foi discutida intensamente em S&o Paulo,
sendo tema prioritario nos Conselhos Municipais e, posteriormente, consolidado
no Plano de Metas (PM)” em margo de 2013, com uma proposta arrojada e
que gerou bastante controvérsia, uma vez que apresentava nimeros audaciosos
no sistema de énibus da cidade, de competéncia municipal. A meta de
ndmero 96 do PM vislumbrava na ocasido a implementacao de 150 quilémetros
de faixas exclusivas de 6nibus. O desafio colocado seguido de ceticismo por
segmentos sociais vinha, com certa razdo, do nimero reduzido de faixas de
Onibus existentes na cidade até o momento, totalizando até 2012 apenas 90
quilémetros®. A mudanca conceitual trazia para o debate um modelo desigual,
desnudando um ordenamento viario que fazia com que os 6nibus trafegassem
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compartilhando as faixas com os automoéveis individuais, mesmo tendo uma
capacidade de carregamento muito maior. Esse problema aumentava
consideravelmente o tempo de comutacao, sobretudo das pessoas que vinham
da periferia, em trajetos que duravam 1 a 2 horas. A priorizacao desigual do
espaco entre esses modais também revelava uma disputa de classes, trazendo
para a superficie um problema social e politico, refletido no desenho de uma
politica publica de transito.

O desempenho dessa politica publica em curto periodo foi bastante revelador.
No final de 2016, a cidade teve um aumento de mais de 400 quilémetros de
faixas exclusivas de énibus (Fig. 1), um nimero impressionante se comparado
com a meta inicial de 150 quilémetros e, sobretudo, com o instalado até 2013
de 90 quildémetros, superando a meta estabelecida em 282,2%. Quais seriam as
razdes do baixo indice de implementacéo dessa politica de mobilidade urbana,
de competéncia exclusiva do Municipio, vis-a-vis o que foi implementado nesse
curto espaco de tempo? Uma resposta bastante plausivel se verifica de duas
ordens: uma seria de (falta de) decisao politica. Havia dentro dos ndcleos de
planejamento urbano e viario municipais diversos projetos ja desenvolvidos que
facilitaram a implementacdo das faixas exclusivas, aguardando apenas serem p6$-
“desengavetados”. Entretanto, a diminuigdo do espaco de rodagem dos
automoveis individuais geraria um acalorado debate na sociedade e nos meios
de comunicacado, como de fato ocorreu, fazendo com que as gestdes tivessem
receio de introduzir uma medida impopular entre as classes abastadas. Um
segundo angulo de anélise verifica-se de ordem técnica: além dos trechos de
facil implementagao, uma parte deles necessitava de intervencdes no viario para
acomodar uma faixa exclusiva de énibus. Pontos de conversdes a esquerda, ruas
com apenas uma faixa, entre outros “nés” viarios necessitavam de pequenas e
médias obras, de dificil intervencdo pelo caos gerado em decorréncia das obras.
Isso também geraria um custo politico, além de uma necessidade de
interlocugé@o com diversos concessionarios de servigos publicos, cuja gestao e
orquestracdo das obras era de razoavel complexidade.

—
)

Fig. 1: Nova faixa de 6nibus na
Av. 23 de Maio implementada
em 2013. Foto: Renato S.
Cerqueira | Futura Press
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A meta 97 do PM pretendia instalar 400 quildmetros de ciclovias e ciclofaixas.
Os nimeros se mostravam novamente audaciosos, uma vez que a cidade
possuia até aquele momento 96,9 km de faixas segregadas para bicicletas. O
objetivo desse programa era ter um planejamento de médio e longo prazo para
esse modal, permitindo uma melhor integragcdo com outros modais, ampliar a
mobilidade intra e interbairros e, finalmente, aumentar o uso desse transporte
na populagao. Por meio dessa politica, pretendia-se desenvolver um enfoque
holistico, visando a melhoria dos indicadores de salde, ambientais e de
seguranca e evitando acidentes e mortes, pleito constante entre os coletivos e
cicloativistas. Novamente, a performance da expansao do sistema cicloviario
pretendido foi concluida com éxito, com acalorada repercussao na midia e
disputas envolvendo diversos atores sociais e institucionais, na medida em
que cada trecho cicloviario era implementado pela PMSP. Esmiucaremos esse
embate em detalhes mais adiante.

O sistema de 6nibus noturno foi outro importante pilar de mobilidade (meta
95) que permitiu uma democratizagdo do acesso para o lazer e para
trabalhadores do periodo noturno, principalmente em uma cidade como Sao
Paulo que apresenta intenso fluxo e vocagao para atividades noturnas. Foi
implantado um sistema com 151 linhas estruturais e locais, com
funcionamento da meia-noite as 4 da manha, beneficiando por volta de 800
mil usuéarios por més, atendendo uma flagrante demanda que era
negligenciada até o momento.

De forma nao exaustiva, uma série de outras a¢des foram estruturadas,
melhorando a mobilidade urbana e o seu acesso inclusivo. O bilhete tnico
diario, semanal e mensal, assim como diversas gratuidades (passe livre do
estudante e diminuigéo da gratuidade de 65 para 60 anos para idosos)
melhoraram o acesso do transporte para segmentos especificos da populacao.
Outras tecnologias foram desenvolvidas como a Zona Azul eletrbnica, recarga
do Bilhete Unico em miniterminais nos dnibus e a regulamentagdo dos
aplicativos de transporte individual®.

Algumas politicas pré-acordadas no PM avancaram consideravelmente apesar
de ndo terem atingido sua meta. A acessibilidade dos 6nibus foi realizada em
pouco mais de 70% da frota diante de uma meta até 2016 de 100% dos
veiculos. Outra meta nao atingida foram os 150 km de corredores de
onibus!®, perfazendo investimentos da ordem de R$ 2 bilhdes, incluindo os
trechos concluidos ou em obras até 2016. Dos 150 km, foram concluidos até
2016 apenas 42,3 km de novos corredores concretados!!.

Como exame critico sobre o desempenho da implantacédo dos corredores
centrais, os entraves identificados foram diversos. O trecho Leste teve suas
licitagbes preparadas, entretanto alguns procedimentos tiveram seu rito
contestado pelos érgaos de controle como o Tribunal de Contas da Uniao
(TCM), como de praxe, para esclarecimentos ou ajustes eventuais. Nas
parcerias com a Unido, as fontes de financiamento federais como as do
Programa de Aceleracé@o do Crescimento (PAC) diminuiram ou ficaram
pendentes de liberagao diante do ajuste fiscal e da queda de arrecadacao do
Governo Federal. Por fim, as 5000 desapropriagdes previstas inicialmente para
implantagéo de todos os corredores, terminais e seus acessos, caracterizaram-
se como um importante entrave no desempenho desta politica, tanto em
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ambito burocratico, quanto devido aos elevados recursos necessarios para
efetivar essas desapropriagdes no Judiciario. Assim, é plausivel afirmar que os
previsiveis entraves de desapropriagao e a aposta exclusiva nos recursos
federais para determinados projetos ndo foram, em certa medida,
corretamente dimensionados, se mostrando estrategicamente fragil na sua
concepc¢ao.

Cabe destacar que o cumprimento das metas do PM era medido de forma
distinta entre as institui¢des, cada uma utilizando um modelo de acordo com
sua conveniéncia analitica. Com essa falta de consenso metodolégico, havia
uma discordancia no cumprimento ou nao de algumas metas!?. Como
exemplo, diversos trechos encontravam-se com suas licitagdes e licenciamentos
bastante encaminhados!3, no entanto, esses estagios ndo eram computados
nas afericdes de certas instituicdes ou parte da midia.

Outro importante capitulo na quebra do paradigma rodoviarista em Sao Paulo
foi a ativagao dos espagos publicos a partir de 2013. A colocacdo do pedestre,
do transporte publico e das bicicletas como protagonistas — em detrimento do
automoével — foi um ponto de inflexdao fundamental no desenvolvimento das
politicas publicas urbanas. Na pratica, as revisdes da normativa urbanistica,
previstas em lei e iniciadas em 2013 com o Plano Diretor Estratégico (PDE)'4,
continham esses conceitos basilares, disseminados de forma gradual entre os
técnicos e colocados em pauta nas iniumeras delibera¢des publicas. Além
disso, a orientagdo do adensamento estratégico em areas com transporte
publico, utilizacdo de fachada ativa nos prédios, uso misto e de renda e a
flexibilizacdao no nivel minimo de garagem para automéveis nos prédios foram
contribuindo gradativamente para que houvesse uma mudanca de ideério na
producao do urbano em Sado Paulo, propiciando a ativagao das areas publicas
da cidade para o lazer, esporte e cultura.

Como exemplos desse processo temos programas que modificaram o uso do
espaco plblico em Sao Paulo: o programa Ruas Abertas/Paulista Aberta e o
Carnaval de Rua personificam essa mudanca conceitual na ocupacgao da
cidade. O Ruas Abertas tinha o objetivo de ser implementado em todas as 32
Subprefeituras, tendo o conceito de abrir o viario para o uso de pedestres aos
domingos. O simbolismo de se fechar a principal avenida do pais para o fluxo
de automoveis gerou enorme debate publico, de grupos antagbnicos. Ja o
Carnaval de Rua teve crescimento notavel a partir de 2013, com a Secretaria
de Cultura estimulando e recepcionando a adesao de “blocos de ruas nos
bairros” por toda a cidade. Com o ajuste de falhas que ocorriam durante a
operacgao devido ao enorme crescimento de folies, por meio da melhoria da
infraestrutura (aumento de banheiros quimicos, melhoria das regras de
convivéncia e horarios, policiamento, entre outros), o Carnaval de Sao Paulo se
consolidou, aumentando de, aproximadamente, 100 blocos em 2013 para
quase 500 em 2016, chegando a ser o segundo maior Carnaval de rua do
pais. Todas essas agdes nao foram implementadas sem um duro embate social,
técnico e politico, envolvendo diversos atores em inimeras rodadas de
negociacao ao longo de todo o periodo.

Diversas intervengdes urbanas realizadas de forma “cirdrgica”, modificaram o
uso do espaco publico, ativando locais que geravam inclusive a sensagao de
inseguranca. O programa Centro Aberto e a utilizagdo de minipracas no leito
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Fig. 2. Programa Centro Aberto | Largo Sdo Francisco, Sdo Paulo: antes e depois, 2015 | Foto:
Eduardo Pompeo

- —

Fig. 3. Programa Centro Aberto | Largo Sdo Bento, Sdo Paulo: antes e depois, 2014 | Foto:
Eduardo Pompeo

carrocavel proporcionou o uso de locais estratégicos como o Largo Séo
Francisco (Fig. 2) e Praga S&do Bento (Fig. 3) no centro da cidade.

A restauragao de importantes ancoras culturais foi outro alicerce catalisador da
cidade que trouxe enorme dinamismo e fluxo cultural para a cidade. O desafio,
nesse caso especifico, consistia em enfrentar os entraves burocraticos para a
complexa reforma e respectivas licitagcdes desses equipamentos, que possuiam
sofisticados maquinérios, necessitando complexa coordenacdo intersecretarial
na PMSP (como exemplo, temos os Planetarios do Ibirapuera e do Carmo que
estavam inativos desde 2009 e 2004, respectivamente). Outros equipamentos
como o Teatro Flavio Império, Teatro Paulo Eir6, Casas de Cultura, Salas de
Cinema da SP Cine e Clube do Choro foram (re)inaugurados proporcionando
enorme dinamismo cultural na cidade.

Uma outra mudanca importante no trato do interesse social foi o resgate de
ativos publicos, que foram apropriados e privatizados em gestdes anteriores da
PMSP, reabrindo-os para o uso da populacdo de forma n&o onerosa. Foi o caso
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do Clube Tieté: o terreno municipal tinha sido cedido para uso exclusivo e
privado. Com a recuperacdo da area pela municipalidade, ele foi transformado
em parque publico, ativando um espaco importante para a populagéo da regiao
central e norte da cidade. O mesmo ocorreu com o Parque do Jockey, de
propriedade do Jockey Clube de Sao Paulo: em troca da enorme divida do
Jockey com a Prefeitura, que se arrastava por décadas, houve o resgate do
clube, que era privado, sendo aberto pela Prefeitura para a comunidade apés
ampla readequacdo do espago. Esse novo olhar inclusivo, de recuperacao e
abertura de areas privadas para o uso publico, foi a tébnica usada no periodo
em diversos locais da cidade!®.

Como perspectiva histérica, é importante ressaltar que gestdes municipais
anteriores ao quadriénio analisado também realizaram avancos na ocupagao do
espaco publico e na melhoria da mobilidade urbana. Véarios autores analisaram
as diferencas entre governos com relagao as suas abordagens na alocagao dos
investimentos publicos, evidenciando uma maior orientacdo rodoviarista ou com
foco no transporte publico de massa. Verificamos em Rolnik e Klintowitz
(2011, p. 103) a variagao desses investimentos entre as diferentes gestdes,
constatando que, ap6s alguns anos de investimentos significativos em p6$-
transporte coletivo na primeira metade dos anos 2000, a segunda metade da
década presenciou “uma retomada do investimento em sistema viario e na
reafirmacdo do modelo histérico de anéis perimetrais e de ‘rodovias urbanas’,
com a implantacdo de projetos como o Rodoanel, a ampliagdo da Marginal do
Rio Tieté e um pacote de obras viarias”. Marques (2003) examina o padrao de
investimentos publicos na Secretaria de Vias Publicas (SVP) da PMSP?¢,
investigando também suas complexas redes, esmiugando a relagéo entre a
burocracia publica e os agentes privados nos governos de esquerda e de direita
nas gestdes municipais em Sao Paulo. Assim, na area da mobilidade urbana, os
investimentos em corredores de 6nibus!’, de atribuicdo (quase que) exclusiva
do Municipio, marcaram o inicio de um confronto com a matriz rodoviarista na
cidade de Sao Paulo. Ademais, de forma nao exaustiva, diversas leis, politicas
plblicas e investimentos no tecido urbano ajudaram a melhorar, ainda que de
forma insuficiente, a relacdo da cidade com o pedestre: os CEUs nas periferias,
intervencdes urbanas especificas — como a reforma da Praga Roosevelt na
regido central —, a implantacdo de ciclofaixas temporérias aos domingos e
feriados e, sobretudo, a revisdo do PDE de 200418,

Diante do que foi exposto anteriormente nessa secado, acreditamos que, entre
2013 e 2016, as politicas publicas urbanas implementadas no periodo tiveram
uma escala e velocidade de implementagao maior, comparativamente as outras
gestdes municipais, produzindo uma mudanga positiva na relagdo do pedestre
com a cidade, tornando-a mais inclusiva e democréatica. O crescente processo
de ativagao dos espacos publicos e, sobretudo, de confronto permanente com
a matriz rodoviarista da cidade, em curto espago de tempo, personificava um
idedrio urbano defendido pela gestao. A concretizagao das ac¢des que
representavam essa visao de cidade se deu, ndo somente pelas diretrizes de
governo e pelas politicas publicas implementadas, mas, também, por um
respaldo politico importante, que municiou a Prefeitura para um
enfrentamento sélido na articulacdo com diversos estratos sociais conservadores
da cidade — defensores do modelo rodoviarista e privatista — que sera abordado
adiante.
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ALOCACAO DOS INVESTIMENTOS PUBLICOS:
CENTRO EXPANDIDO VERSUS PERIFERIA

A conformacédo das cidades no Brasil foi moldada ao longo do tempo por um
mecanismo perverso de alocagdo dos recursos publicos de infraestrutura. O
processo decisoério para sua destinacdo ocorreu sem um processo deliberativo
e de participagao social inclusiva e transparente, havendo, invariavelmente,
uma captura pelos agentes privados e do mercado imobiliario. Assim, esses
grupos se beneficiaram desses investimentos publicos, ora para valorizar ainda
mais seus ativos ja instalados, ora para criar novas frentes imobiliarias — como
o setor sudoeste em Sao Paulo —, concentrados, portanto, nas areas ocupadas
pelos setores de alta renda, conforme foi analisado por diversos autores!®.
Diante desse planejamento urbano casuistico, a cidade de Sdo Paulo tornou-
se desordenada em termos de mobilidade, intensificando ainda mais a
segregacao socioespacial, uma vez que regides populosas da cidade carecem
cada vez mais de investimentos de infraestrutura. Nesse contexto, milhares de
pessoas tém que se deslocar entre 3 e 5 horas diariamente, devido a
mobilidade urbana sobrecarregada nas periferias, além do déficit em outras
areas como emprego, moradia, saneamento e salde, exacerbando a condicdo
de exclusdo e baixa qualidade de vida dessas familias que moram nas franjas
das cidades brasileiras. Em resumo, a alocagao dos investimentos do Estado
(patrimonialista) deveria ter proporcionado maior justica social, mitigando a
segregacao socioespacial e promovendo o acesso a terra urbanizada para as
familias. De forma perversa, agiu ao contrario: desde o inicio, o que
prevaleceu foram investimentos estatais implementados nas areas de melhor
localizacdo da cidade, ja com infraestrutura e servicos e onde se encontrava a
populacdo de mais alta renda. Dessa forma, ao contrario de combater a
desigualdade social e espacial, o Estado tem contribuido para a valorizagédo da
terra urbana, favorecendo assim os segmentos abastados e o mercado
imobiliario. Diante do quadro de excluséo e desigualdade socioespacial na
cidade de Sao Paulo, o direcionamento de maiores investimentos para as
dreas periféricas da cidade deveria ser a

: ténica da municipalidade. Entretanto,

diversos estudos apontam que isso ocorre de

forma inversa, devido a um processo de

captura do Estado pelas elites e pelo

N N T capital, em linha com o marxismo urbano

Z\ > dos anos 1970 no Brasil (MARICATO, 1996;
BONDUKI, ROLNIK, 1982).

|
)‘g Conforme estudo empirico dos investimentos
publicos implementados nesse recorte
temporal, realizamos o georreferenciamento
das obras em infraestrutura e equipamentos
publicos, retratados nos mapas a seguir:

Mapa 01: Conquista do Espago Publico

Fonte: PMSP, 2016
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REDE HiDRICA AMBIENTAL
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o Central de Compostagem de
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@ Parque Chacara do Jockey

Programa de Redugdo
de Alagamentos

Mapa 02: Rede hidrica ambiental
Fonte: PMSP, 2016

EQUIPAMENTOS PUBLICOS
DE SAUDE

® Hospital novo
® Hospital requalificado
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® uBs
® URs!
UPA
O cAPs

Mapa 04: Equipamentos publicos de satde
Fonte: PMSP, 2016

HABITACAO

® Programa Mananciais
W Regularizagdo Fundiaria

Notificagdes de iméveis
ociosos

Mapa 06: Habitacdo
Fonte: PMSP, 2016
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Mapa 03: Equipamentos publicos de cultura e esportes
Fonte: PMSP, 2016
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Mapa 05: Equipamentos publicos de educacédo
Fonte: PMSP, 2016

Mapa 07: Total de investimentos publicos (2013 - 2016)
Fonte: PMSP, 2016
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Indo na contracorrente histérica de investimentos publicos na cidade de Sao
Paulo?®, a analise feita no quadriénio 2013 e 2016 mostra uma clara
concentragdo dos investimentos publicos fora do centro expandido®' da cidade
de Sdo Paulo, que é a regido que concentra a populagao de maior
vulnerabilidade social e com maior demanda em infraestrutura urbana, além de
possuir quase que a totalidade de areas que necessitam de regularizacao
fundiaria, excluidas da cidade formal e de mercado (MARICATO, 2000). Essa
situacdo se agrava bastante na medida em que avancamos para os distritos que
fazem divisa com outros Municipios da Regiao Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP), sobretudo nas areas de mananciais que apresentam alta
vulnerabilidade ambiental.

No Mapa 01 foram agregados diversos investimentos publicos que faziam parte
conceitualmente da conquista do espago publico. Apoiado em um ideario
urbanistico contemporaneo, esses recursos — majoritariamente realizados em
areas da periferia — ativariam a cidade, democratizando o uso do espago
publico. No mapa, apresentamos a geolocalizagao de corredores e faixas de
onibus, pracgas wifi livre, minipragas (parklets) e sistema cicloviario.

A instalagao das luminarias de LED merece uma mencéo especifica pelo seu
carater dinamizador nas franjas da cidade. Com a melhoria da iluminacdo de
LED em pontos, ora sem iluminagdo como vielas e escadarias, ora com
iluminacao insuficiente, proporcionou uma mudanga substancial na dindmica
desses bairros. Areas como Monte Azul, Guaianases, Cidade Tiradentes,
Pedreira, Heliépolis, entre outros®? receberam prioritariamente 86.926
lampadas de LED com capacidade de iluminagdo muito maior que a
convencional, beneficiando cerca de 2 milhdes de pessoas. Vale, portanto,
ressaltar o foco dos investimentos nos bairros periféricos, com alto indice de
violéncia e vulnerabilidade social vis-a-vis os bairros centrais que ja possuem
boa capacidade de iluminac&o?s.

Os investimentos em infraestrutura urbana para a contencdo de cheias em
algumas bacias hidrograficas da cidade foram realizadas em locais estratégicos
da periferia como nos Cérregos Aricanduva, do Cordeiro, Morro do S, Paciéncia,
Ponte Baixa, Tremembé, Paraguai/Eguas, Zavuvus, Riacho do Ipiranga, e
Ribeirdo Perus. Com excecdo das obras realizadas no Cérrego Sumaré/Agua
Preta, na regido central da Lapa, todas as outras obras foram localizadas em
bairros periféricos. Além dessas outras de grande magnitude, o Programa de
Reducgéo de Alagamentos (PRA) realizou mais de 70 intervencdes de pequeno e
médio porte em cérregos da periferia e pontos de alagamento no viario®*.

No mapa 04, apontamos os principais equipamentos de salde implementados
no intervalo analisado por esse ensaio — trés Hospitais Gerais — na Vila Santa
Catarina, Brasilandia (em obras) e em Parelheiros (em obras) — assim, como o0s
Hospitais Dia/Rede Hora Certa?® com 30 unidades (8 ainda em obras em
2016), que também foram majoritariamente investidos em areas bastante
vulneraveis na cidade. No mapa 05, os maiores investimentos publicos em
educacdo — CEUs e creches — seguiram a mesma regra de priorizagao dos
investimentos: alocados substancialmente em areas periféricas de Sao Paulo.
Verificamos, portanto, que satde e educacao, consideradas areas prioritarias
em qualquer gestdo, tiveram investimentos estruturais importantes realizados
no periodo.
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O caso da habitacao, representado no mapa 06, apresenta légica inversa das
outras areas como salde, cultura, educagao e infraestrutura: idealmente, o
investimento em habitacdo teria mais impacto social na medida em que fosse
alocado dentro do centro expandido e préximo da rede de transporte publico.
Entretanto, as forcas especulativas do mercado imobiliario, com seus vetores de
gentrificacdo, promovem a apreciacdo da terra urbanizada e infraestruturada da
regido central, expulsando os moradores de menor renda, fazendo com que a
maioria das familias ndo consiga acessar o mercado formal imobiliario. Nesse
contexto, a estratégia adotada foi atuar em duas frentes: aderir ao programa
Minha Casa, Minha Vida (PMCMV); segundo, efetuar um programa de
regularizacao fundiaria. Em linhas gerais, a adesdo ao PMCMV nao permitiu a
viabilizagcdo de muitas unidades nas areas centrais proximas dos empregos e
evitando grandes movimentos pendulares diarios. O alto custo da terra
inviabilizava a insercao de moradias nesses locais, fazendo com que os
empreendimentos fossem incorporados em areas periféricas, indo na contramao
do manual urbanistico.

Apesar do desempenho consistente na viabilizagao de parcela importante da
meta 35 de 55 mil moradias, esta nao foi atingida. De forma critica, a adesao poOs-
da cidade ao PMCMV como “aposta” (quase que) exclusiva como politica
habitacional se mostrou fragil. Com a demora nos repasses federais e,
recentemente, com o corte consideravel no programa em 2017, diversos
empreendimentos municipais ficaram parados ou tendo que reformular o
modelo de negbcios para sua incorporagao. Por outro lado, a estratégia de
aquisicao de diversos terrenos pela PMSP se mostrou correta, pleito esse
recorrente dos movimentos de moradia. Em linhas gerais, a aposta irrestrita no
PMCMV mostrou-se insuficiente, uma vez que houve abrupta diminuigao de
recursos federais decorrentes do ajuste fiscal diante da crise econémica.

A regularizacdo fundiéaria foi outra importante frente de agédo, promovendo um
enorme impacto na cidade informal: loteamentos irregulares e assentamentos
foram gradualmente cadastrados e georreferenciados, empoderando diversas
comunidades com o titulo de propriedade do imével com a certidao registrada
nos cartoérios?®.

Uma critica importante da politica habitacional no periodo se revela de duas
ordens: a regularizagdo fundiaria poderia ter sido combinada com agdes de
urbanizacdo dos assentamentos precéarios, com investimentos mais robustos
partindo de projetos especificos de urbanizagao e infraestrutura. Uma segunda
critica da pasta foi o foco tardio no desenvolvimento do Plano Municipal de
Habitagdo (PMH)?”, que foi elaborado no Gltimo ano da gestdo, em 2016. Com
isso, importantes programas como a locagao social — que poderia ter estruturado
habitacdes de interesse social no centro de Sdo Paulo?® — ndo puderam ser
viabilizados em tempo habil.

Em suma, ndo pretendemos nesse ensaio apresentar um quadro exaustivo dos
investimentos publicos realizados no ciclo analisado?®. Por meio dos mapas
esquematicos apresentados e de estudo empirico que analisou o total de
investimentos realizados pela PMSP nesta gestao, utilizando ferramentas de
georreferenciamento, pudemos comprovar a hipétese inicial: que os
investimentos publicos realizados no quadriénio 2013 — 2016 foram
majoritariamente realizados nas regides além do centro expandido da capital
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paulista. De forma especifica, dos investimentos no periodo que perfizeram
pouco mais de R$ 15 bilhdes, por volta de 70% desse valor foi invertido em
areas de alta vulnerabilidade na cidade de Séo Paulo®°.

A SOCIEDADE PATRIMONIALISTA E A COMPLEXA
REDE SOCIAL E INSTITUCIONAL DA CIDADE DE
SAO PAULO

A implementagao de politicas publicas que enfrentaram o paradigma
rodoviarista e a estrutura social elitista em S&o Paulo, conflagrou a mobilizagao
de uma miriade de atores sociais e institucionais, seja para conservar esse
cenario (ainda) vigente de iniquidade e segregacdo socioespacial, seja em prol
de mudancas desse ideéario enraizado na cidade.

Assim, Sao Paulo se tornou um imenso campo de batalha, com cada
intervencdo urbana sendo disputada palmo a palmo. Ao mesmo tempo que
eram saudadas por alguns segmentos, as mudangas urbanisticas conduzidas
pela PMSP foram questionadas por diversas entidades como segmentos da
midia, Ministério Publico Estadual (MPE), Tribunal de Contas do Municipio
(TCM) e a Camara Municipal de Sado Paulo (CMSP), além de estratos sociais de
diversos matizes, para citar alguns.

Uma hipétese que retrataria os embates do periodo estudado poderia ser
resumida da seguinte forma: que a cidade de Sao Paulo possui uma elite que
nao tem real interesse em propor, e tampouco apoiar, politicas que promovam
mudancas estruturais para mitigar a segregagao socioespacial, tendo forjado
esse cenario ao longo do tempo por meio da imiscuigdo com um Estado
Patrimonialista capturado, em linha com a analise de Faoro (1976), apoiando-
se mutuamente a perpetuar essa condigédo de desigualdade. N&do temos o
objetivo de explorar em detalhes esse angulo de anélise nesse ensaio.
Entretanto, acreditamos haver evidéncias entre 2013 e 2016, que revelaram a
faceta patrimonialista3! da sociedade, tendo atuado de forma proeminente
para preservar esse quadro social excludente.

Entendemos que diversas politicas publicas do periodo analisado enfrentaram
0s reais problemas promotores da segregacdo socioespacial da cidade, ainda
que a forma e o compasso acelerado de implementacdo de algumas medidas
possam ser passiveis de criticas e ajustes®?. Dessa forma, uma possivel
evidéncia — suscetivel de maior aprofundamento — para comprovacao da
hipotese da atuagdo perversa do Estado e sociedade patrimonialistas, foi
simbolizada pela atuag&o de atores sociais e institucionais, combatendo essas
politicas de forma incisiva e articulada de suas trincheiras, uma vez que elas
ameacavam pilares importantes desse status quo. Como abordagem analitica, o
Modelo das Coalizdes de Defesa (MCD) de Paul Sabatier®® seria um ferramental
metodolégico adequado para identificar a atuacdo dessas coalizoes,
qualificando seu respectivo alinhamento social, politico e econdmico ou suas
motivagdes ad hoc, enquadrando esses grupos (antagénicos) em um
subsistema, que defendiam seus respectivos interesses e usavam seus recursos
para bloquear ou destravar a implementacao de determinada politica do
governo.
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Nesse contexto, a PMSP por vezes era o foco central de contestagao de grupos
especificos contrarios as suas intervencdes. Em outras situagoes, era a
mediadora de grupos antagdnicos. Um dos casos que mais ilustram esse
embate foi a atuacao dos meios de comunicagdo em todo o periodo. Conforme
versao exposta pelo Prefeito Fernando Haddad posteriormente, o segmento se
trata de um “oligopdlio econémico que funciona como monopdlio politico
ideoldgico” (HADDAD, 2017, p. 31). Uma anélise pormenorizada, com
levantamento empirico sobre os editoriais e matérias realizadas pelos principais
jornais e canais de televisao seria de grande valia para entender, nao sé
eventual (im-)parcialidade na producgéo e anélise jornalistica das politicas
publicas implementadas no periodo, como também revelar efeitos da crise
econdmica e estrutural que passam esses conglomerados, influenciando na sua
atuagao. Questdes como: quem financiou cada veiculo ao longo dos anos e em
qual medida? Existe, de fato, um oligopélio e, se sim, como ele atua? Qual a
independéncia desses grupos para criticar eventuais patrocinadores? Em suma,
a contribuicdo de um estudo empirico seria fundamental, tendo o objetivo de
identificar (ou nao) eventuais conflitos de interesse e parcialidade jornalistica
na analise de mérito sobre as politicas implementadas dada a atipicidade desse -
periodo.

A revisdo da Planta Genérica de Valores (PGV) do Imposto Predial e Territorial
Urbano (IPTU) foi outro capitulo atipico na cidade, uma vez que todas as
gestOes anteriores nao tiveram problemas em atualizar os valores do IPTU.
Neste caso, o embate se deu entre a Federagao das Industrias do Estado de
Sao Paulo (FIESP), representada pelo seu presidente Paulo Skaf, e o Partido da
Social Democracia Brasileira (PSDB) contra a PMSP34 e mediado pelo
Judiciario. Com uma liminar, a FIESP conseguiu barrar a atualizagao do IPTU,
sendo apreciada pelo Supremo Tribunal Federal (STF), cujo pedido da PMSP
pela cassagao da liminar foi negado. Apenas um ano depois, outra instancia do
Judiciario, o Tribunal de Justica de Sdo Paulo, reverteu esse impedimento. A
pergunta que cabe ser feita é: porque o STF manteve a liminar? Quais areas
em Sao Paulo tiveram aumento e quais tiveram isencdes vis-a-vis a valorizagado
desses imoveis na proposta de atualizacao do IPTU apresentada pela PMSP?
Como reparar para a cidade a perda de arrecadagdo de mais de R$ 700
milhdes em 2014 por conta dessa liminar? Uma melhor anélise dessas e de
outras questdes sobre o IPTU e a estrutura fundiaria em Sao Paulo também
mereceria uma investigacao mais aprofundada.

Atores institucionais importantes do sistema politico e institucional — como o
MPE, TCM e CMSP — também atuaram intensamente. Suas ac¢des, muitas vezes
conjugadas com a sociedade civil organizada, geraram disputas cotidianas no
periodo, em litigios com vérias rodadas de negociacdo. O ex-Prefeito de Séo
Paulo ofereceu novamente sua interpretacao: “as instituicdes que deveriam
apenas ‘garantir o jogo’ democréatico tém apetite por ‘jogar o jogo’, o que o
torna menos democréatico” (HADDAD, 2017, p. 32). Entre outras informacdes,
fez acusagao nominal ao Procurador Marcelo Milani, do MPE, sobre sua
atuacao em alguns casos especificos, levantando suspeigao sobre sua conduta
ética. Outro caso marcante foi a atuacdo do MPE no processo de
implementagéo de duas politicas publicas na Avenida Paulista: a Paulista
Aberta e as obras da ciclovia no local. No primeiro caso, o MPE teve atuagao
contundente quando a PMSP implementou a abertura da via para pedestres
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pos-

aos domingos, apds longo processo de audiéncias e consultas publicas e
interlocucdo com a sociedade civil organizada e hospitais da regido, multando a
Prefeitura em R$ 50 mil®>. O embate entre 0 MPE e a PMSP se deu por conta
de um Termo de Ajustamento de Conduta (TAC) assinado em 2007%¢. No caso
da ciclovia, a promotora Camila Mansour Magalh&es entrou no Judiciario com
uma acao, pedindo que as construgdes das ciclovias em toda a cidade fossem
suspensas, em um prazo de 24 horas, dizendo que “a decisdo politica de
desenvolvimento do sistema ciclovidrio neste municipio, adotada pela atual
gestdo municipal, viola o principio constitucional da eficiéncia” e “nao atende
ao interesse ptblico” (MARTIN, 2015, p. 02).

O TCM, érgéo de controle do Executivo, com forga institucional de bloquear
suas agdes como licitagdes, além de ter a competéncia de validar suas contas —
diferentemente do MPE que pode unicamente promover acdes contra a PMSP
via Judiciario — historicamente € um centro de barganhas politicas, com os
principais cargos preenchidos por indicacdes do Legislativo e da PMSP (um dos
cinco conselheiros é, habitualmente, indicagao da municipalidade). Ou seja,
sua atuagao, que deveria ser puramente técnica, possui uma orientagao
consideravelmente politica, dada a filiagao e indicacado de partidos politicos aos
cargos, inclusive dos Conselheiros, que ditam a dindmica e as pautas de
analise do ¢érgéo. Como ilustragao, a CMSP instaurou uma Comiss&o
Parlamentar de Inquérito (CPI) do TCM em 2001, apresentando um relatério
sobre a conduta institucional desta corte, levantando indicios sobre nepotismo,
atuacgao politica e problemas de licitagdo®” (CMSP, 2001). Novamente, houve
um problema institucional entre a PMSP e um conselheiro especifico dentre os
cinco conselheiros conforme noticiado na época (DIOGENES, 2015). Uma
analise especifica sobre a atuacdo do 6rgao, examinando seu desempenho
institucional, assim como os prazos e ritos seguidos por cada Conselheiro, traria
maior clareza sobre as condutas burocraticas dos mesmos e, sobretudo, se
influéncias politicas e ideoldgicas atuariam neste 6rgao de controle, que
deveria ser eminentemente técnico.

Por fim, a sociedade civil organizada mostrou intensa mobilizagdo neste
quadriénio. Com as mudangas em ritmo acelerado em diversas areas, as
politicas publicas entraram no debate cotidiano da populagao. Isso foi um
aspecto bastante relevante, propiciando maior dinamismo e engajamento social
de diversos grupos sociais, ampliando o nivel de deliberagao democrética.
Desde as inimeras consultas e audiéncias publicas nas revisdes do marco
regulatério urbanistico como o Plano Diretor Estratégico (PDE) e o Zoneamento,
até as implantagdes das ciclovias e discussdes do Plano de Mobilidade
(PlanMob) (SAO PAULO, 2016), passando pelo acalorado debate da Paulista
Aberta e do confronto dos aplicativos de mobilidade individual versus taxistas,
a cidade teve um periodo efervescente de mobilizagao, ora apoiando as
medidas, ora sendo radicalmente contra, num contexto de quase polarizacéo e
antagonismo.

Em suma, o periodo examinado se mostrou bastante atipico pelo contetdo
progressista de suas politicas publicas e pela intensa repercussao e
enfrentamento social. Assim, esse recorte temporal se mostra potencialmente
valioso, suscitando uma maior investigacdo. O escopo deste estudo se ocuparia,
primeiramente, dos efeitos gerados pela intensa revisao normativo-juridica,
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associada as politicas publicas implementadas, medindo seu real impacto na
atenuagdo da desigualdade social. Em outro plano, conduziria a um
levantamento empirico sobre a atuacdo — orquestrada ou esponténea — dos
atores institucionais e sociais supramencionados, investigando as coalizes
atuantes no periodo, esmiugando suas motivagdes, crengas e demandas.
Entendemos que essas andlises mais aprofundadas sdo imperiosas, devendo
estar na ordem do dia.

NoOTAS
1 Ver uma analise da cidade informal em Ferreira (2007, p. 23).

2 Conceito em linha com a critica marxista sobre os problemas da questdo urbana desenvolvida por
diversos autores como Lefebvre, Harvey, Castells, Lojkine, Topalov e Maricato, para citar alguns.

3 Termo cunhado por Fernandes (2007, p. 86), que seria definido por estratégias e manobras politicas,
econdmicas e sociais utilizadas pelas elites (e seus meios de produgdo e de comunicagado) para a
manutencgado da ordem e do status quo vigente, sobretudo quando a subversao dos grupos dominados
ou a revolta das elites dissidentes adquirem forga suficiente para contestar estruturalmente sua
posicao de dominacgao. pos-

40 historico de politicas viarias e de transito estdo bastante atreladas ao engenheiro Roberto
Scaringella que atuou em diversos departamentos de transito e transporte desde 1968. Foi fundador e
presidente da CET de 1976 a 1982 e de 2005 a 2008, sendo também presidente do Conselho Nacional
de Transito.

5 Um dos 6rgédos internacionais de transito que exercia influéncia nas politicas das cidades brasileiras
foi o Transportation Research Board (TRB) por meio da sua publicagdo Highway Capacity Manual
(HCM).

6 De forma gradativa, houve uma mudanga importante na matriz conceitual de 6rgaos especificos
dentro da PMSP. Ntcleos como a CET, SP Trans e SP Urbanismo foram estimulados a utilizar diretrizes
urbanisticas e de transito com foco no pedestre (e ndo no aumento da velocidade dos carros), além
de promover a ativagao de espagos publicos tornando-os convidativos para o uso cotidiano da
populacao, associado a melhoria do mobilidrio urbano e calgcadas, da introdugéo de politicas de
reducao da velocidade para a diminuigcdo de acidentes e do desenvolvimento de infraestrutura
cicloviaria, como preconizava a Politica Nacional de Mobilidade Urbana de 2012.

70 Plano de Metas 2013-2016 apresentava uma série de programas e politicas publicas em diversas
4reas. Ateremo-nos neste ensaio as acoes de mobilidade e espaco urbano (SAO PAULO, 2013).

8 Ressaltamos aqui a diferenca entre faixa exclusiva, localizada do lado direito da via, e corredor de
onibus, localizada no lado esquerdo da via, com pontos de parada no canteiro central do viario. Em
2013, os corredores de 6nibus perfaziam 120 quildmetros (como as avenidas 9 de julho, Rebougas,
Santo Amaro, entre outras).

9 A regulamentacao dos aplicativos de transporte individual foi conduzida pela PMSP, sendo uma das
primeiras cidades do mundo a autorizar a agao desses aplicativos, introduzindo uma regulacédo que
cobrava dessas empresas pelo uso do viario publico por km rodado, possibilitando a inverséo de
recursos para os cofres publicos e também dando mecanismos de regulagdo para a PMSP equilibrar a
oferta e demanda entre a frota desses aplicativos e os téaxis comuns.

10 A meta 93 determinava que a Municipalidade deveria “projetar, licitar, licenciar, garantir a fonte de
financiamento e construir 150 km de novos corredores de 6nibus”, ou seja, deixar a politica publica
estruturada, mas nédo necessariamente finalizada e entregue para uso no final de 2016.

11 0s 42,3 km de corredores concluidos foram os seguintes: Berrini-trecho 1 (3,3 km), Binario Santo
Amaro (8,5 km), Avenida Lider (1,8 km), Luiz Gushiken/Ponte Baixa (3,1 km), requalificagdo do
corredor Inajar de Souza/Rio Branco (14,6 km), M'Boi Mirim (8 km), o prolongamento do corredor
Nove de Julho (2,3 km) e Cidade Jardim (0,7 km). Em 2016, existiam corredores préximos do inicio das
obras: Leste Itaquera (12 km) e Chucri Zaidan (2,8 km). Fonte: PMSP, 2016.
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12 Vale ressaltar o carater binario utilizado por alguns 6rgédos como metodologia de afericdo do
cumprimento das metas. A critica a esse modo binério de afericdo era justificada pela sua
simplificagdo, uma vez que determinadas metas, em fase final de concluséo, eram aferidas com valor
zero por nao ter sido 100% concluida.

13 Os corredores Aricanduva (14 km), Capao Redondo/Campo Limpo/Vila Sénia (12 km), Radial - trecho 2
(5 km) totalizam 31 km e estao licitados e licenciados. J& se encontravam contratados os corredores
Carlos Caldeira (3,5 km), M'Boi Mirim/Cachoeirinha (6 km), Santo Amaro-OUFL (2,5 km) e Acesso ao
Terminal Jardim Angela (1 km). J4 o corredor Perimetral Bandeirantes (16 km) estava em processo de
licitacdao. Fonte: PMSP, 2016.

14 Além do PDE, outras importantes revisdes foram desenvolvidas e promulgadas como a Lei de
Parcelamento, Uso e Ocupagao do Solo (LPUOS) e o Cédigo de Obras (COE). Outras leis e planos foram
desenvolvidos como a Lei de Alinhamento Viario do Arco Tieté, a Operagao Urbana Consorciada
Bairros do Tamanduatei (OUCBT) (em aprovacdo), o Plano Municipal de Mobilidade Urbana, entre
outros projetos urbanisticos de menor escala.

15 Diversos equipamentos foram recuperados para o publico ou restaurados como o Centro de Esportes
Radicais, Parque dos Bufalos (em desenvolvimento), Parque Ribeirdo Colonia (em desenvolvimento),
Parque 7 Campos, Praca Ulysses Guimaréaes e o antigo Clube dos Funciondrios Publicos do Estado de
S&do Paulo as margens da represa de Guarapiranga que foi adquirido e aberto para o uso da
populacao.

16 A SVP foi criada em 1977 e funcionou até 2001, quando teve seu nome alterado para Secretaria de
Infraestrutura Urbana (SIURB) pelo Decreto n® 40.335/2001. Hoje, a secretaria € denominada
Secretaria de Servigos e Obras (SSO).

17 A cidade de S&o Paulo possui atualmente 12 corredores de dnibus administrados pela SP Trans (além
de outro geridos pela Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU) como o corredor
metropolitano ABD (Sdo Mateus — Jabaquara e extensao Diadema — Sdo Paulo/Morumbi)). O primeiro
corredor inaugurado na cidade foi o Paes de Barros, em 1980, pelo Prefeito Reynaldo de Barros
(projeto e parte das obras iniciados na gestao anterior, do prefeito Olavo Setubal). O corredor Santo
Amaro - 9 de julho — Centro foi entregue durantes as gestdes dos prefeitos Covas e Janio, utilizando o
trélebus como sistema rodante. Em Cruz (2010, p.113), o autor apresenta a cronologia das agdes de
transporte coletivo por gestdo em S&o Paulo entre 1999 e 2009, ilustrando as inauguracdes dos
corredores no periodo.

18 A gestdo da prefeita Marta Suplicy conduziu importantes aces que confrontaram a matriz
rodoviarista, tanto na questdo da mobilidade urbana, como na ativacédo e democratizagéo dos
espacgos publicos. A implantagao de corredores de 6nibus em maior escala — em que pesem as falhas
na sua implantacéo e infraestrutura —, o bilhete Unico, os Centros de Educacado Unificada (CEU) na
periferia e o PDE 2004, introduzindo inovagdes como as Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS),
trouxeram importantes avancos para a cidade.

19 Vemos o arquétipo patrimonialista da alocagao de recursos publicos em Villaga (2001), Marques
(2000; 2003) e em diversos estudos sobre as Operagoes Urbanas (OUs) e as Consorciadas (OUCs), que
retratam a concentracdo dos investimentos dos CEPACs no perimetro — principal ou expandido — das
operagdes em regides centrais da cidade.

20 Em Marques (2003, p. 223), o autor analisa a alocacdo dos investimentos publicos da Secretaria de
Vias Publicas (SVP) na cidade de Sao Paulo de 1975 a 2000. Utilizando uma abordagem com influéncia
do pluralismo e, sobretudo, do neoinstitucionalismo, verifica a existéncia de diferengas importantes
na alocacdo de recursos dependendo da clivagem ideoldgico-partidaria da coalizéo no exercicio do
mandato. Outra conclusdo importante refere-se a alocacdo dos investimentos publicos no territério:
com o recorte utilizado pelo autor, constatou “a existéncia de investimentos precoces nas periferias
de S&o Paulo”. Entretanto, pondera que “as dreas de classe alta receberam, no conjunto do periodo,
um volume muito expressivo de investimentos”.

21 0 Centro Expandido da cidade de Sdo Paulo é uma area delimitada pelo chamado minianel viario,
composto pelas marginais Tieté e Pinheiros, mais as avenidas Salim Farah Maluf, Afonso
d’Escragnolle Taunay, Bandeirantes, Juntas Provisérias, Presidente Tancredo Neves, Luis Inacio de
Anhaia Melo e o Complexo Viario Maria Maluf. Corresponde as Prefeituras Regionais da
Lapa e Pinheiros na zona oeste, Sé no centro, Vila Mariana e Ipiranga (parcial) na zona
sul e Mooca e Vila Prudente (parcial) na zona leste.
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22 Distritos com renovagdo completa para LED: Brasilandia, Raposo Tavares, Pedreira, Sapopemba,
Jardim Helena, Lajeado, M'Boi Mirim, Guaianases, Iguatemi, Cidade Tiradentes e Perus. Distritos com
renovacao parcial: Ipiranga (Heliépolis), Sdo Luis (Monte Azul) e Jabaquara. Fonte: Secretaria
Municipal de Servigos (SES), PMSP, 2016.

23 Em 2013, Sao Paulo possuia um parque de iluminagdo de aproximadamente 540 mil pontos. Em 2016,
esse nimero saltou para 590 mil devido a novos investimentos nesse periodo.

24 Os investimentos para a contengéo de cheias foram da ordem de mais de R$ 3 bilhdes. J& o Programa
de Reducédo de Alagamentos (PRA) foi estimado em R$ 133 milhdes. Fonte: SIURB, PMSP, 2016.

250 Hospital Dia/Rede Hora Certa € uma estrutura hospitalar intermediaria entre a Unidade Bésica de
Saude (UBS), porta de entrada do sistema SUS no municipio, e os Hospitais Gerais que tratam de
casos de internacdo e de grande complexidade. Assim, esse equipamento de saide tem como meta
reduzir a demanda de exames de saude e realizar cirurgias mais simples.

26 Nos casos concluidos, a propriedade da terra foi formalizada nos cartérios. Uma parte dos processos
de regularizagdo ainda se encontra em tramitacao, necessitando concluir todas as etapas
burocraticas.

27 A lei do PMH foi enviada para a Camara Municipal de Sdo Paulo (CMSP) em dezembro de 2016 e se
encontra na CMSP para apreciagéo e votacado (Projeto de Lei 01-00619/2016).

28 A PMSP recebeu por meio de parcerias alguns prédios publicos federais que eram do INSS. A opgao
aventada pela SEHAB seria conduzir o retrofit desses edificios para utiliza-los posteriormente no 65-
programa de locagao social. p

29 Um estudo mais detalhado sobre os investimentos publicos realizados no periodo seré apresentado
futuramente.

30 Os dados apresentam ainda pequena variancia sobretudo por obras ainda ndo concluidas em
equipamentos e em infraestrutura até dezembro de 2016, que apresentavam empenho ainda ndo
executado (sem nota de empenho) ou outros itens necessitando de dotac&o orgamentaria em 2017
para sua finalizacdo.

31 Em Ferreira (2017, p. 13), o autor aborda o tema explorando um novo dngulo da questéo, indo além
do Estado Patrimonialista: traz para o debate o conceito de sociedade patrimonialista. Em outras
palavras, o Estado é, na verdade, capturado e instrumentalizado por uma pequena elite da sociedade
(paulistana), que usa o setor publico e seu “aparato politico-administrativo de poder e de
governanga” para, ndao sé preservar e perpetuar a sua riqueza e privilégios histéricos, como também
aumenta-los ao longo do tempo, reproduzindo e ampliando a desigualdade social em termos relativos.

32 Como ilustragao, a diminuigcédo da velocidade de parte das vias para 40 km/h (“Zonas 40”), mesmo
sendo uma medida correta e estando alinhado com as politicas de seguranga de transito
internacionais — Londres e Nova lorque implementaram zonas ainda mais restritivas de 32 km/h —,
poderiam ter sido introduzidas em periodo mais alongado e com maior comunicacdo, permitindo a
adaptacdo da medida por mais tempo pela populacgéo.

33 0 Modelo das Coalizées de Defesa (MCD) foi desenvolvido por Paul Sabatier em diversas obras como,
por exemplo, em Sabatier (2006).

34 Em Haddad (2017, p. 33), o ex-prefeito relata uma audiéncia em dezembro de 2013 com o ministro do
STF Joaquim Barbosa, que teria recebido no mesmo dia Paulo Skaf e seu advogado Ives Gandra
Martins. Segundo o relato apresentado, havia uma clara distin¢cdo de tratamento, postura e tom, dada
pelo ministro em seu desfavor, inclusive tendo o Ministro Barbosa alegado que o IPTU em geral era
muito caro, em sua opinido. O ex-prefeito relata o desfecho deste caso: “o pedido de cassacéo da
liminar nos foi negado, fato sé revertido no &mbito do Tribunal de Justica de Sdo Paulo, com larga
margem de votos a nosso favor, um ano depois — leite ja derramado. Infelizmente, na politica, quando
a Justica tarda, ela falha”.

35 A PMSP iniciou o programa Paulista Aberta no dia 18/10/2015. No dia 23/10/2015 o MPE encaminhou
multa para a Prefeitura.

36 0 TAC assinado entre o MPE e PMSP dizia que a Prefeitura ndo poderia fechar a avenida por mais de
trés vezes ao ano. A PMSP, por outro lado, dizia que a politica publica da Paulista Aberta/Ruas Abertas
nao se enquadrava dentro do TAC, por se tratar de politica publica para ampliar, de forma continuada,
0s espacos de lazer na cidade.

370 relatério da CPI do TCM foi encaminhado para o MPE em 2001.
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