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RESUMO

Esta dissertacdo de mestrado analisa os parklets na cidade de S&o Paulo, a implantacdo dos
mesmos, sua real necessidade, bem como seu processo de implementacdo, diretrizes e
normativas definidas pela prefeitura. Analisa, também, os limites e possibilidades de
ocupacdo de espagos publicos na cidade de S&o Paulo, bem como as apropriac@es privadas
e publicas de espacgos urbanos. Indaga em que medida as ruas estdo aptas a atender as
necessidades da populacdo da cidade, destacando novas acfes a serem aplicadas, suas
consequéncias e inovacdo na utilizacdo do espaco publico. Neste &mbito, daremos especial
énfase aos parklets, estratégia contemporanea de conversdo dos espacos privados de
estacionamento em espacos publicos de lazer. A respeito dos parklets abordam-se
conceitos, experiéncias, opinides e interacdo dos usuarios, discutindo ainda o papel das
parcerias publico-privadas, ndo apenas no que se refere a esta estratégia de uso do espaco
publico mas, também, enquanto dimensdo importante da atual dindmica urbana das
grandes cidades brasileiras.

Palavras-chave: Espaco publico, cidades, Parklets, Parcerias publico privadas, Sao
Paulo.



ABSTRACT

This dissertation seeks to make a reflection on the parklets in the city of Sdo Paulo,
elucidating the implementation of the same, their real need, as is their implementation
process and guidelines and regulations defined by the city. Analyzes as well the limits and
possibilities of occupation of public spaces in the city of S&o Paulo, the private and public
appropriations of urban spaces. Inquires to what extent the streets are able to meet the
needs of the population of the city, highlighting new actions to be applied, their
consequences and innovation in the use of public space. In this context, we give special
emphasis to the parklets, a contemporary strategy of converting private parking space into
public leisure spaces. To emphasize when and where this strategy emerged, in the light of
urban studies, more concretely, the reflection on urbanization, metropolization and urban
conversion in the city of S&o Paulo. Regarding parklets, concepts, experiences, opinions
and user interaction, the role of public-private partnerships is discussed not only in this
strategy, but also as an important dimension of the current urban dynamics of large
Brazilian cities.

Keywords: Public space, cities, Parklets, Public private partnerships, Sdo Paulo.
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Introducao

Esta dissertacdo se origina de um interesse de pesquisa despertado na minha vivéncia na
cidade de Sao Paulo: que tipo de espacos de lazer e de sociabilidade existem? O que eles
sdo pressionados pela dindmica urbana e pelo ritmo cada vez mais intenso da vida em uma
metrépole? Qual o potencial urbano e social de novas préaticas de ocupacdo do espaco e de
conversdo de areas antes privadas para areas publicas? Estas questbes, diretamente
relacionadas com as transformacfes na ordem urbana das Ultimas décadas, chamaram a
minha atencdo e orientaram minha curiosidade — combustivel da investigacdo académica —
a um mobiliario urbano ainda recente em S&o Paulo mas que ja possui um histérico em

outros paises, os parklets.

Os parklets séo estruturas montadas em vias urbanas destinadas a estacionamento de
carros. Estas estruturas sdo concebidas de modo a convertes estas areas em espacos de
utilizacdo puablicas, com mesas, cadeiras e outros instrumentos publicos que permitam
lazer, descanso e socializacdo entre as pessoas — alguns permitem inclusive leitura e

hidratacdo, gratuitos.

A concepcéo dos parklets se da na cidade de Sdo Francisco, no estado da Califérnia, nos
Estados Unidos, ao final da primeira década do século XXI. Sua idealizacdo ocorre numa
conjuntura muito propicia: Sdo Francisco, berco da economia de compartilhamento, €
também uma cidade marcada por profundos problemas urbanos, causadores de tensdes
sociais que colocam o direito & cidade na ordem do dia de movimentos sociais, gestores

publicos e pesquisadores.

Na cidade de Sdo Paulo, os parklets estdo presentes desde o inicio da segunda década do
século XXI. Sua difusdo na capital paulista se d, também, em um contexto em que surgem
novas formas de intervengdes no espaco urbano, marcada por também novas estratégias de
revitalizacdo do centro e de ocupacdo de espacos publicos. E um contexto marcado ainda
por intensificacdo da valorizacdo imobiliaria e reivindicacdes e insurgéncias sociais por
melhorias da mobilidade urbana, isso tudo em face a enorme mobilizacdo de recursos,
grandes obras e remocOes sistematicas em razdo da realizacdo da Copa do Mundo de

Futebol no Brasil, em 2014, cuja abertura ocorreu justamente na cidade de S&o Paulo.

Mas uma sociedade civil mais organizada e atenta ao direito a cidade, as tens6es sociais

urbanas e as estratégias de intervencédo sobre o0 espago urbano ndo se formam como que por



geracdo espontanea nesta conjuntura dos anos ultimos. Pelo contrario, esses fatores séo
resultado do acumulo de contradi¢des urbanas que se formam e avolumam ao longo de
todo o século XX e culminam nos dias atuais sob a forma de uma cidade altamente
desigual. Nos 35km que separam o bairro do Jardim Paulista do bairro da Cidade
Tiradentes, a esperanca de vida ao nascer cai de 81,58 para 58,45 anos. Sao 23,13 anos de
diferenca, que sintetizam duas cidades tdo distantes quanto proximas. Distantes nos
padrdes de vida, nos niveis de consumo, no bem-estar urbano e nas praticas e
possibilidades de sociabilidade. Proximas porque, por mais que o tecido social urbano
esteja altamente fragmentado, ainda estdo conectados em redes de trabalho e relacbes
sociais que formam o centro e a periferia, o rico e o pobre, o formal e o informal, o legal e

o ilegal. Ndo existem, portanto, sendo em contato um com o outro.

Assim, pois, para entender a cidade atual é preciso refletir historicamente sobre como
chegamos até aqui. A histdria, neste sentido, ndo é um exagero ou capricho tedrico, mas
sim um passo necessario para remontarmos a colcha de retalhos, o patchwork urbano, nos
termos utilizados por Bogus e Pasternak (1999) para unir os “fragmentos de uma cidade

segregada”.

E o que faremos no primeiro capitulo desta Dissertacdo, intitulado S&o Paulo —
Metropolizagdo, Desigualdades e Espago Urbano. Nele, nos debrucaremos sobre dados
historicos, sociais e demograficos para montar o patchwork urbano de Sao Paulo,
destacando seu crescimento populacional, os processos imigratorios e de expansao urbana,
a logica metropolitana que estabelece no entorno a Sdo Paulo a Regido Metropolitana mais
populosa e dindmica do Brasil e as transformacfes econdmicas e sociais que alteram
progressivamente a estrutura do emprego e as proprias centralidades na cidade de Séo
Paulo. Nosso foco neste Capitulo serd explicitar como esses processos originam intensas
desigualdades socio espaciais, destacando que o direito a cidade tem se convertido, cada

vez mais, em uma questao central aos estudos urbanos.

No Capitulo 2, intitulado “Os Parklets no Contexto do Direito a Cidade”, apresentaremos a
historia da criacdo, expansdo e popularizacdo dos parklets, dando especial atencdo as suas
caracteristicas técnicas. Apresentaremos dados e mapas sobre os parklets na cidade de S&o
Paulo, refletindo sobre os péndulos e pressdes que tornam os parklets mais e menos
publicos, a medida em que se convertem em extensfes de empreendimentos comerciais.
Neste capitulo, apresentaremos alguns dos principais atores envolvidos na expansdo dos

parklets em S&o Paulo, utilizando seus relatorios e declaragcbes como fontes de dados,
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tendo em vista a relativa novidade do tema e, portanto, a ainda escassa literatura tedrica

sobre a questao.

No terceiro e Ultimo capitulo, intitulado “Entre descobertas e inquietagdes, algumas
conclusdes”, elaboraremos consideracfes conclusivas a partir de um esforco de sintese
entre questdes gerais e mais amplas, como as transformacdes sociais e urbanas na cidade
de S&o Paulo, e questBes mais locais e especificas, como os usos feitos dos parklets.
Faremos um conjunto de sugestdes tendo em vista a preservacao dos principios norteadores
dos parklets e a garantia de seu funcionamento enquanto estratégia de ocupacao de espaco

publico.

No centro de nossas reflexdes, estdo duas questdes absolutamente indissociaveis: o direito
a cidade, com seus movimentos e tensdes, e 0 planejamento urbano capaz de elaborar uma
cidade para pessoas, para todas as pessoas, e ndo apenas para as suas propriedades, ou seja,
para as pessoas que tenham propriedades, como automaveis e prédios em regides ricas. Os
parklets estdo diretamente relacionados com esses temas, como veremos ao longo desta

Dissertacao.
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Objetivos

O objetivo geral desta Dissertacdo é refletir como os parklets se inserem no atual contexto
urbano da cidade de S&o Paulo. Buscaremos analisar 0 processo de intervencédo social no
espaco urbano que permite a criacdo deste projeto de mobiliario urbano e aponta para uma
nova utilizagdo do espaco publico. Apresentaremos 0s principais marcos regulatorios do
tema e vincularemos os parklets ao contexto mais amplo de embate entre o publico e 0

privado na cidade de Sao Paulo.

Para atingir esse objetivo geral, uma série de outros, especificos, também se fazem

presentes.

Sao objetivos especificos desta Dissertacdo:

- Caracterizar em perspectiva historica o processo de urbanizacdo e metropolizagdo na

cidade de Sao Paulo;

- Refletir sobre as consequéncias da expansdo populacional e do crescimento urbano em
areas de periferia na cidade de S&o Paulo, apresentando a evolugdo de taxas de crescimento
e numeros absolutos de populacdo residente, de modo a ilustrar que esse processo

apresenta caracteristicas especificas segundo a regido da cidade;

- Apontar algumas das principais desigualdades socio espaciais na cidade de Séo Paulo,

reveladoras dos distintos contextos de direito a cidade na capital paulista;

- Investigar o surgimento dos parklets e suas frequentes oscilagdes entre o publico e o

privado na cidade de Séo Paulo;

- Apresentar alguns registros de campo sobre os parklets, de modo a subsidiar nossas
reflexGes tedricas sobre a efetividade do uso deste mobiliario urbano.
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""Nada mais facil do que planejar um pais sem nele incluir pessoas"*

Jaime Lerner
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Capitulo 1: Sao Paulo — Metropolizacao, Desigualdades e Espaco Urbano

A segunda metade do século XX é marcada por um conjunto de transformacdes urbanas
no mundo: as sociedades tornaram-se mais urbanas que rurais e as populagdes passaram
por pelo menos duas transi¢des demograficas: uma que, diminuindo a mortalidade e a
fecundidade, aumentaram a esperanca de vida e com isso “envelheceram” os paises; e
outra que, concentrando as familias em ambiente urbano, diminuiu gradativamente o
tamanho das familias, além de propiciar a formacdo de outros arranjos familiares,
frequentemente menores (SANTOS & LEVY, 1980; BOGUS, 2004; BAENINGER e
RODRIGUES, 2010).

Estes dois processos desenvolvem-se em paralelo ao crescimento populacional,
especialmente no contexto urbano: desde 1950, o mundo vem apresentando um
crescimento constante da populacdo que reside em &reas urbanas, o que, segundo a
Organizacdo das Nacgbes Unidas (ONU), tem levado a urbanizacdo das sociedades em
uma velocidade tdo grande que teremos cerca de 70% da populacdo em centros urbanos
em 2050, frente a 70% da populacdo em éareas rurais em 1950, configurando uma
verdadeira transicdo urbana. Isso apresenta, como veremos ao longo desta Dissertacao,
um conjunto de novos desafios para o planejamento urbano e regional, especialmente
pelas pressbes sobre a questdo habitacional, a mobilidade intra urbana, a gestdo dos

recursos hidricos e outras dimensdes ambientais.

O crescimento populacional tem, portanto, um impacto direto nas cidades. Onde o
crescimento foi mais intenso, a tendéncia historica foi que a urbanizagdo ndo conseguiu
acompanhar a expansdo populacional, resultando em formas caéticas e precérias de

ocupacéo do solo urbano.

Esse crescimento resulta também em novas necessidades da populacdo, que
ndo tém sido acompanhadas pela gestdo publica de forma eficaz, pois sdo
agravadas com o avango tecnologico da nova era que apresenta cada vez
melhores alternativas para evitar o desperdicio ou o esfor¢o desnecessario para
a execugdo de atividades rotineiras. Embora a tecnologia evolua em uma
velocidade que excede as expectativas, ndo é na mesma velocidade que as
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cidades as absorvem em beneficio dos cidaddos, proporcionando maior
qualidade de vida (RAMOQOS, 2017).

A ineficiéncia da gestdo de recursos nas &reas urbanas aprofunda as desigualdades, que
possuem origem sécio-ocupacional. A cidade, cada vez mais complexa, vé seu tecido
social rasgar-se, romper-se, a partir da individualizacdo do espaco urbano e
subalternizacao dos espacos publicos — justamente aquilo que da um sentido de comum a
cidade. A baixa qualidade de vida dai decorrente para extensos segmentos populacionais
soma-se a auséncia de politicas publicas urbanas, de modo que as razBGes para a

preocupacgdo com o futuro urbano ndo param de crescer.

Na auséncia de politicas publicas, cada vez mais iniciativas advindas do setor privado
tém utilizado o espac¢o urbano como meio de valorizagdo de seu capital. Essas iniciativas
reforcam a segregacédo socio espacial, tendo em vista pressionar os espacos publicos e até
mesmo ocupé-los de forma privada. E importante resgatar aqui que néo €, todavia, em
todo o espaco publico que o setor privado constréi tal alternativa: ele concentra-se
especialmente naqueles espacos capazes de produzir valorizacdo imobiliaria, como a
regido central das grandes cidades, frequentemente abandonada pelo poder publico. O
abandono destas areas e a auséncia de uma estratégia de ocupacao publica delas produz
gradativamente a sua deterioracdo, resultando isso na configuracdo do centro enquanto

uma area propicia para a expansdo do capital imobiliario.

Atualmente, é evidente também que a geracdo de solucdes urbanas caminha em uma
velocidade inferior a do surgimento de novos problemas urbanos, o que agrava as
situac@es criticas de nossos principais centros urbanos, que ja sao criticas, principalmente
no que se refere a moradia, mobilidade urbana, governanca, economia, meio ambiente e
qualidade de vida, materializadas em multiplas formas de vulnerabilidade social na

cidade.

Entdo, quais sdo as principais dificuldades que a administracdo publica possui
em alinhar as necessidades da populagcdo com as diversas novas tecnologias
que surgem a cada novo dia? Analisando o cenério brasileiro, boa parte dos
impedimentos se deve a alta burocracia envolvida em um processo licitatorio
que, além do tempo excessivo, ndo estd preparado para acompanhar as novas
formas de negocio do século 21, as quais estdo baseadas em crowdsourcing —
compartilhamento e colaboracdo de forma a criar um ambiente focado em
resolver os problemas e necessidades da populacdo, pois uma cidade inovadora
¢ feita principalmente de colaboracdo e de parcerias para que se resolva
problemas (RAMOS, 2017).
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Além de uma revisdo criteriosa na Lei Federal n® 8.666/93, que institui normas para
licitagbes e contratos para a administracdo publica, colocamos a seguinte pergunta: a
iniciativa privada € capaz de colaborar com solucdes focadas em resolver problemas da
populacdo de forma colaborativa, ou seja, por meio de parcerias publico-privadas que
propiciem a evolugdo de todos os pilares de nossas cidades, resultando em maior
qualidade de vida para a populacdo? Essa dissertacdo ndo objetiva necessariamente
responder a esta questdo, mas sim levantar pontos para reflexdo sobre a cidade entre o

publico e o privado.

“A crise fiscal e as dificuldades financeiras do final da década de 70 e inicio dos anos 80,
levaram a uma expressiva reducdo nos investimentos em infraestrutura no Brasil”
(FONSECA et al, 2017, p. 2). Mais que isso, 0 esgotamento do desenvolvimento nacional
calcado na expanséo industrial via substituicdo de importacOes relegou ao mercado setores
até entdo controlados pelo estado. A desestatizacdo preparou o terreno para a expansdo
neoliberal, o que produziu fortes efeitos sobre o0 mundo do trabalho e forma mesma de
organizacdo das cidades. Esse modelo atualmente encontra-se aprofundada, com a

chamada inflexdo ultra-liberal.

“Mesmo com a retomada do crescimento do PIB a partir de 1985, 0s investimentos estatais
continuaram diminuindo” (FONSECA et al, 2017, p. 2), com a tomada crescente, pelo
mercado, de setores e atividades econd6micas antes restritas ao Estado. “A rapida
urbanizacdo combinada com o acelerado desenvolvimento econémico, politico e social do
mundo tem exigido urgéncia na provisdo de infraestruturas urbanas como estradas,

transporte coletivo, saneamento basico e outros” (FONSECA et al, 2017, p. 2).

Os servicos publicos urbanos sdo a face mais evidente do descompasso entre 0s processos
de crescimento da populacdo residente nas cidades e de urbanizacdo. A propria ocupacgao
das regibes mais periféricas da cidade foi impulsionada com o transporte publico sob
rodas, que permitiu maior capilaridade das linhas no territorio das cidades. Esses servigos
sempre foram claramente insuficientes, revelando dramas urbanos como trafego intenso,
linhas de metrd e 6nibus superlotados. O transito da capital paulista, alids, é uma 6tima
expressao do embate publico e privado, no qual o privado, marcadamente o transporte

particular e automotivo de pessoas, tem captado a si a maior porgéo das vias urbanas.
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Diante do agravamento destes problemas, a sociedade tem exigido, sob diferentes formas
de organizacdo, servicos publicos de qualidade, com eficiéncia, responsabilidade ética e
transparéncia. Devido a necessidade de investimentos em infraestrutura no Brasil ser cada
vez maior e a disponibilidade de verbas publicas ser limitada para esses investimentos, o
governo tem buscado novas alternativas para proporcionar a prestacdo de servicos,

explorando abordagens alternativas de financiamento para a construcdo de infraestrutura.

Uma destas alternativas, e que também expressa 0 complexo e ténue relacionamento entre
0 privado e o publico na gestdo urbana brasileira, sdo as parcerias Parcerias Publico-
Privadas (PPP)

“que, de uma forma geral, sdo parcerias entre o setor privado e o setor publico
com a finalidade de viabilizar obras de infraestrutura. As PPP’s envolvem a
utilizacdo de recursos privados para que o Estado atinja seus objetivos, e
também, possibilita que o setor privado realize negécios em atividades que até
entdo eram de responsabilidade do setor publico, possibilitando uma
descentralizagdo estatal. A grande vantagem dessas parcerias é que elas tornam
possivel o desenvolvimento de projetos que ndo seriam vidveis sob as formas
tradicionais” (FONSECA et al, 2017, p. 2).

A grande desvantagem vem justamente deste sucesso: a dimensdo publica do espago
urbano vai se restringindo e partes crescentes da cidade passam a ser controladas pela
iniciativa privada. Para atenuar esses efeitos, ¢ fundamental que as PPP’s sejam planejadas
pelo poder publico e frequentemente avaliadas pela populacdo demandante do servigo, com
canais que transformem essa avaliagdo em instrumento de melhoria urbana. Segundo
Fonseca et al (2017),

“o Estado de S&o Paulo foi o primeiro a adotar PPP no transporte urbano, no
projeto da linha 4 do metrd. Além desse projeto, S&o Paulo tinha, na época, ainda
outras 10 experiéncias assinadas, envolvendo principalmente o setor de
transportes: trens urbanos, veiculos leves sobre trilhos, corredor de &nibus
urbano, aeroportos e rodovias (COSCARELLI, 2015). Em 2016, o Governo
Federal langou a medida provisoria n° 727/2016, que cria o Programa de Parceria
de Investimentos (PPI), com o intuito de ampliar e fortalecer a relagdo do estado
e a iniciativa privada. O programa remodelou o formato de concessbes no Brasil
e focou em empreendimentos publicos de infraestrutura executados por meio de
parcerias entre o setor privado e o setor publico. Para que um projeto de PPP seja
aprovado, é essencial o desenvolvimento de uma analise de investimentos. Um
projeto de PPP exige uma analise aprofundada e a alocagdo de um amplo
espectro de riscos que incluem riscos de planejamento e construgdo, risco
operacional, risco de demanda, risco tecnolégico, risco politico, e outros. A
gestdo de riscos nas PPP’s ndo € estatica, mas dinamica, correspondendo a
evolucdo dos riscos ao longo do tempo” (FONSECA et al, 2017, p. 2).
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A génese do surgimento ¢ expansdo das PPP’s esta justamente na desestatizacdo que
analisamos anteriormente. A tomada do publico pelo privado parte da gradativa escassez
de recursos financeiros do Estado. A rigor, o Estado ndo necessariamente diminuiu apos o
final dos anos 1970 no Brasil, mas sim reorientou seus gastos e redefiniu suas areas de
atuagdo. As PPP’s ampliaram tanto a sua participacdo em determinados setores da
economia que, atualmente, € um fato concreto que a gestdo publica e urbana consiga mais
prescindir deste mecanismo e de formas correlatas, como concessfes e operagdes

consorciadas.

Outra caracteristica das PPP’s ¢ que elas ndo atuam necessariamente circunscritas aos
limites municipais. Pelo alto grau de integracdo das atividades em que as PPP’s estdo
presentes, como o transporte publico urbano e obras de infra-estrutura, as PPP’s acabam
por envolver distintos municipios de uma mesma regido. Nisso, elas expressam o elevado
grau de metropolizacdo da estrutura urbana brasileira contemporanea, e se deparam com
outros instrumentos de gestdo urbana em metrépoles, como os consorcios e conselhos.
Agéncias compartilhadas pelos municipios podem regulamentar os diversos servicos
prestados nas regides metropolitanas, como transporte, saneamento e saude. "Estamos
falando de consdrcios intermunicipais para o compartilhamento de hospitais, universidades
e vocag0es de desenvolvimento econdmico e social" (ITV, 2017).

O processo de metropolizacdo em Séo Paulo forma, especialmente apds a década de 1970,
a Regido Metropolitana mais rica e dindmica da economia brasileira. Duas consideragdes
iniciais sdo importantes e esclarecedoras: a diminui¢do do peso relativo do municipio na
Regido Metropolitana de Sdo Paulo e o aumento do peso relativo da Regido Metropolitana
de S8o Paulo no préprio Estado de Sdo Paulo. A Tabela 1 nos permite observar essas

transformagoes.
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Tabela 1 — Populacédo total e relativa do Municipio de Sdo Paulo e da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo (1940 a 2017).

ANO MSP RMSP ESP RMSP/ESP MSP/RMSP MSP/ESP
1940 1.326.261 1.568.045 7.180.316 21,8 84,6 18,5
1950 2.198.096 2.688.901 9.134.423 29,2 81,8 24,1
1960 3.781.446 4.791.245 12.823.806 37 78,9 29,5
1970 5.929.206 8.139.730 17.771.948 45,8 72,8 33,4
1980 8.493.226 12.588.745  24.953.238 50,3 67,5 34
1991 9.610.659 15.369.305 31.436.273 49,4 62,5 30,6
2000 10.435.546 17.878.703  37.032.403 48,3 58,4 28,2
2010 11.253.503 19.683.975 41.252.162 47,7 56,7 27,3
2017  12.106.920 21.390.624  45.094.624 47 57 27

Fonte: IBGE: Censos Demograficos de 1940 a 2010; Estimativas Populacionais de 2017.
Elaboragdo: propria autora, 2019.

O municipio de Sdo Paulo representava, em 1940, 84,6% de toda a populacgéo residente na
Regido Metropolitana de Sao Paulo; ao passo que a RMSP representava apenas 21,8% da
populacdo total do estado de Sdo Paulo. Em 2017, a participacdo do municipio de Séo
Paulo na RMSP cai para 57%, ao passo que a participacdo da RMSP no estado de Séo
Paulo aumenta para 47%. Conclui-se destes dados que o crescimento populacional assume
uma natureza metropolitana, atingindo na década de 80 o seu apice, momento em que a
populagdo da RMSP atinge impressionantes 50,3% da populagdo do estado, ou seja,
praticamente a metade da populacdo de todo o estado residia apenas no 39 municipios da

Regido Metropolitana de Sao Paulo.

A Regido Metropolitana de S&o Paulo € formada atualmente pelos seguintes municipios,
além de seu polo e capital estadual Sdo Paulo: Aruja, Barueri, Biritiba Mirim, Caieiras,
Cajamar, Carapicuiba, Cotia, Diadema, Embu, Embu Guacu, Ferraz de Vasconcelos,
Francisco Morato, Franco da Rocha, Guararema, Guarulhos, Itapecerica da Serra, Itapevi,
Itaquaquecetuba, Jandira, Juquitiba, Mairipord, Maua, Mogi das Cruzes, Osasco, Pirapora
do Bom Jesus, Po4, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra, Salesdpolis, Santa Isabel, Santana
do Parnaiba, Santo André, Sdo Bernardo do Campo, Sdo Caetano do Sul, Sdo Lourenco da

Serra, Suzano, Tabodo da Serra e Vargem Grande Paulista.
O processo de metropolizagdo, como vimos, sobrepassa as unidades municipais e cria uma

nova unidade urbana e regional no estado de Sdo Paulo, a chamada Macrometrépole
Paulista (MMP).
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Antes de nos aprofundarmos nessa nova tendéncia da urbanizacdo no Brasil, a megarregido
(ou cidade regido, ou ainda megal6pole, dependendo do ponto e visa e do enfoque tedrico)
que, com carateristicas especificas, estd presente também no estado do Rio de Janeiro,
concentremo-nos ainda na metrépole paulista e suas condicionalidades sobre as

sociabilidades urbanas e as relag@es entre o publico e o privado.

A metropolizagdo incentiva a propria criagdo de um governo metropolitano, de modo a
gerir e administrar as estruturas urbanas e recursos ambientais, sociais e econémicos que
envolvem e relacionam varios dos municipios que formam a regido. Esta ndo € uma
tendéncia particularmente nova tampouco € uma exclusividade do processo de
metropolizacdo no Brasil, sendo que fora analisada por Jacobs no inicio da década de 1960

para a regido metropolitana de Chicago.

Muitos problemas, particularmente os de planejamento, sdo comuns a esses
nacleos urbanos da regido metropolitana com governos préprios. Esta, e ndo a
cidade grande, é a unidade mais importante no tocante ao combate a poluicdo da
agua, aos grandes problemas de transportes, ao desperdicio e mau uso do solo,
ou a preservacdo dos lencois freaticos, das areas naturais, dos grandes locais de
recreacdo e de outros recursos. JA que esses problemas reais e importantes
existem e que ndo temos como soluciond-los administrativamente, foi
desenvolvido um conceito chamado "Governo Metropolitano”. Sob o Governo
Metropolitano, as localidades separadas politicamente continuariam a ter
identidade e autonomia politica em assuntos exclusivamente locais, mas seriam
reunidas sob um governo geral que teria poderes ampliados de planejamento e
6rgdos administrativos para executar os planos. Uma fatia dos impostos de cada
localidade iria para o Governo Metropolitano, ajudando a aliviar parte do énus
financeiro que as cidades carregam, sem compensagdo, para investir na
infraestrutura central utilizada pelas cidades vizinhas. As fronteiras politicas, que
constituem barreiras ao planejamento conjunto ou a manutencdo mutua da
infraestrutura metropolitana comum a todos, seriam, conclui-se,

esquecidas. A ideia do Governo Metropolitano é atraente ndo s6 para muitos
planejadores; parece ter conquistado muitos importantes homens de negdcios,
que dizem em varios pronunciamentos que essa é a maneira racional de resolver
0s "negocios de governo". Os defensores do Governo Metropolitano tém plantas
para comprovar que atualmente o planejamento da regido metropolitana é
inexequivel. Essas plantas sdo mapas politicos de regibes metropolitanas
expandidas. Perto do centro hd uma unidade visivelmente grande, nitida, que
representa o governo da cidade maior, a metrépole. Fora dela ha um emaranhado
de governos de cidades, condados, cidadezinhas e distritos que se sobrepdem, se
repetem e se estrangulam, juntamente com toda sorte de regifes administrativas
especiais, que surgiram por conveniéncia, alguns deles avancando sobre a cidade
grande (JACOBS, 2011, p. 281).

A esse respeito, Meyer (2017), propde o conceito de “cidadania metropolitana”. Segundo
ela, "precisamos entender que vivemos na metrépole, o que é algo mais forte que viver no
municipio” (ITV, 2017). A autora continua, e afirma que "a Constituicdo de 1988 deu

enorme espaco aos municipios. O mantra era ‘as pessoas vivem no municipio'.
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Mas de |4 para ca, passamos a ser pessoas que vivem, trabalham e circulam em espacos
metropolitanos. E as politicas publicas passam por esse olhar conjunto” (ITV, 2017),
afirmou. Isso reforga precisamente o que temos discutido até o0 momento: a metropolizagdo
acarreta em seu proprio ritmo, vivéncias, sociabilidades, dilemas e problemas urbanos. 1sso
impacta em desafios para a gestdo urbana, que devera ser cada vez mais integrada entre 0s
municipios da regido e consorciada entre as dimensdes publica e privadas. "A visdo de
metropole guarda uma vida mais promissora e moderna que a voltada apenas para o seu
municipio. Cada prefeitura precisa olhar para fora, para as oportunidades que a metrépole
estd oferecendo, utilizando os elementos das politicas publicas disponiveis para consorcios
voltados as questdes que afetam diretamente as cidades e os cidadaos" (ITV, 2017).

A diretora-adjunta de Anélise e Disseminacdo de Informacdes da Fundacdo Seade, Rovena
Negreiros, tragcou um panorama demografico, econémico e social da Grande Sao Paulo, a
quarta maior regido metropolitana do mundo, responsavel por 53,8% do PIB do estado.
Segundo ela “dos 39 municipios da Regido Metropolitana, 13 correspondem a 51% do PIB
do Estado. E ndo sdo os que mais crescem em termos populacionais e que, portanto,
pressionam as demandas por servicos. Esse dado é importante, porque compartilhar
significa observar quais municipios podem fazer frente financeira a isso. E ndo sdo todos"
(ITV, 2017), explicou.

A analise do crescimento populacional em termos relativos (utilizando as taxas
geométricas de crescimento populacional) nos permite entender mais a fundo as
especificidades do processo de metropolizacdo. Através da Tabela 2, por exemplo,
podemos concluir que o periodo de maior crescimento da RMSP se deu entre as décadas de
1940 e 1960. Este periodo é caracterizado por grande incremento industrial, associado
diretamente as rodovias recém inauguradas na regido e a imigracdo interna, a partir
principalmente do Nordeste brasileiro e do estado de Minas Gerais. Formam-se com isso
novas areas de concentracdo industrial no estado de S&o Paulo, as quais constituem o

elemento mais dindmico da estrutura urbana metropolitana.
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Tabela 2 — Taxas geomeétricas de crescimento anual da populacdo (Municipio de Sao

Paulo, Regido Metropolitana de Sao Paulo e Estado de S&o Paulo, 1940 a 2017).

Periodo |TxCresc MSP Tx Cresc RMSP Tx Cresc ESP
1940 - 1950 5,18 5,54 2,44
1950 - 1960 5,58 5,95 3,45
1960 - 1970 4,60 5,44 3,32
1970 - 1980 3,66 4,46 3,45
1980 - 1991 1,13 1,83 2,12
1991 - 2000 0,92 1,69 1,84
2000 - 2010 0,76 0,97 1,08
2010 - 2017 1,05 1,19 1,28

Fonte: IBGE: Censos Demograficos de 1940 a 2010; Estimativas Populacionais de 2017. Elaboragao: prépria
autora, 2019.

Outra caracteristica importante do processo de metropolizacdo em S&o Paulo é que, de
1940 a 2017, a RMSP sempre apresentou taxas geométricas de crescimento anual de sua
populacdo maiores que as taxas da capital paulista, seu municipio polo. Quando
comparamos suas taxas com o estado de S&o Paulo, elas foram superiores nos periodos de
1940/1950 a 1970/1980.

Entretanto, nos periodos de 1980-91, 1991-2000, 2000-2010 e 2010-2017 suas taxas
geomeétricas de crescimento anual foram inferiores as estaduais — o que indica claramente a
desconcentracdo populacional, que é também econémica e industrial, para o interior do
estado de Sao Paulo, envolvendo especialmente a Macrometrépole Paulista. Assim, outras
regibes e outros municipios polos de Regido Metropolitana dentro da Macrometrépole
Paulista passam a ter papel de destaque na dinamica populacional e econémica do estado,
como é o caso da Regido Metropolitana da Baixada Santista e da Regido Metropolitana de
Campinas.

N&do obstante o peso destas trés regides metropolitanas (Regido Metropolitana de Séo
Paulo, Regido Metropolitana de Campinas e Regido Metropolitana da Baixada Santista) ter
se mantido estavel em relacdo a populacdo total do Estado de Sdo Paulo, as taxas de
crescimento da RM de Campinas e da RM da Baixada Santista tém sido significativamente
superiores as taxas de crescimento da Regido Metropolitana de Sdo Paulo. No periodo
entre 2000 e 2010, Campinas e a Baixada Santista cresceram, respectivamente, 1,81% e
1,2% ao ano (IBGE, 2019).
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Crescimento menor teve a Regido Metropolitana de Sdo Paulo: como nos mostra a Tabela
2, a taxa geométrica de crescimento populacional na RMSP entre 2000 e 2010 foi de
apenas 0,97%.

De modo que ndo é apenas a RMSP que perde peso relativo da populacdo do estado (e
também da economia do Estado) sendo que também o interior, e especialmente Campinas e
a Baixada Santista, tornam-se mais dindmicos e passam a atrair populacdo e industria
liberados da capital. Embora ainda seja pequeno em comparagdo com a RMSP, as RM de
Campinas e da Baixada Santista tiveram aumento do quanto representam em relacdo a
populacéo do estado: entre 2000 e 2010, Campinas passou de 6,3% para 6,7% e a Baixada
Santista de 3,3% para 4% (IBGE, 2019).
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Tabela 3 - Regido Metropolitana de Sdo Paulo: taxas geométricas de crescimento

anual da Populacéo residente (1950 a 2017).

Municipios 1950-1960 1960-1970 1970-1980 1980-19911991-2000 2000-2010 2010-2017
Aruja 4,18% 5,24% 6,05% 7,33% 5,16% 2,91% 1,72
Barueri 13,99% 8,61% 6,97% 5,22% 5,31% 1,46% 1,52
Biritiba Mirim 2,19% 4,65% 4,03% 2,66% 3,66% 1,49% 1,54
Caieiras 19,58% 5,21% 4,80% 4,15% 6,90% 1,98% 1,83
Cajamar 5,47% 4,97% 7,63% 4,05% 4,64% 2,36% 2,05
Carapicuiba 9,61% 1,68% 26,50% 3,98% 2,19% 0,71% 1,01
Cotia 1,65% 7,96% 7,23% 5,08% 3,70% 3,04% 2,42
Diadema 15,07% 20,48% 11,12% 2,70% 1,76% 0,78% 1,14
Embu 2,27% 13,69% 17,99% 4,60% 3,23% 1,46% 1,52
Embu Guagu 2,27% 8,02% 7,29% 5,15% 5,13% 1,00% 1,21
Ferraz de Vasconcelos 12,29% 9,57% 7,97% 5,28% 4,46% 1,69% 1,66
Francisco Morato 22,93% 15,96% 9,59% 10,46% 5,32% 1,46% 1,60
Franco da Rocha 0,49% 3,69% 3,29% 4,93% 2,64% 1,98% 1,84
Guararema -0,74% 5,20% 1,67% 1,61% 2,23% 1,67% 1,65
Guarulhos 11,31% 8,92% 8,33% 3,68% 3,49% 1,31% 1,42
ltapecerica da Serra 3,63% 7,99% 9,00% 4,07% 3,75% 1,63% 1,63
ltapevi 9,82% 8,50% 6,70% 6,71% 4,64% 2,15% 1,93
ltaqguaquecetuba 8,38% 9,79% 9,48% 7,81% 5,75% 1,66% 1,64
Jandira 3,33% 19,83% 11,07% 5,24% 4,33% 1,68% 1,65
Juquitiba 0,05% 2,22% 5,43% 4,43% 3,18% 0,83% 1,10
Mairipora 3,18% 4,35% 3,37% 3,49% 4,65% 3,02% 2,40
Maua 11,81% 13,45% 7,19% 3,38% 2,34% 1,39% 1,47
Mogi das Cruzes 6,19% 3,99% 3,50% 3,02% 2,13% 1,60% 1,62
Osasco 11,03% 9,52% 5,19% 1,68% 1,55% 0,21% 0,65
Pirapora do Bom Jesus 1,05% 4,10% 2,51% 4,77% 5,05% 2,41% 2,08
Poa 6,41% 7,44% 4,92% 3,46% 2,56% 1,02% 1,23
Ribeirdo Pires 6,83% 5,50% 6,69% 3,85% 2,31% 0,79% 1,07
Rio Grande da Serra 6,83% 7,62% 9,14% 3,74% 2,42% 1,74% 1,68
Saleso6polis 0,46% 1,00% 0,54% 0,60% 2,64% 0,86% 1,12
Santa Isabel 3,38% 3,88% 5,34% 2,48% 1,58% 1,44% 1,50
Santana do Parnaiba 1,80% 0,39% 18,14% 2,46% 7,89% 3,82% 2,79
Santo André 8,92% 5,55% 2,75% 1,02% 0,57% 0,37% 0,80
Sé&o Bernardo do Campo 12,71% 9,41% 7,66% 2,68% 2,42% 0,85% 1,12
S&o Caetano do Sul 6,70% 2,81% 0,78%  -0,80% -0,72% 0,65% 0,96
S&o Lourenco da Serra - 5,31% 4,82% 1,20% 5,40% 1,38% 1,46
Séo Paulo 5,69% 4,57% 3,55% 1,18% 0,88% 0,75% 1,05
Suzano 9,28% 7,48% 6,06% 4,26% 4,13% 1,39% 1,47
Taboao da Serra - 19,08% 8,95% 4,67% 2,37% 2,16% 1,93
Vargem Grande Paulista - - - - 8,36% 2,77% 2,28
Total 6,17% 5,24% 4,40% 1,89% 1,63% 0,96% 1,19

Fonte: IBGE: Censos Demogréficos de 1940 a 2010; Estimativas Populacionais de 2017. Elaboracéo:
prépria autora, 2019.

Quando analisamos onde e como cresce a Regido Metropolitana de S&o Paulo, nos
deparamos com outra importante caracteristica do processo de metropoliza¢do em curso: o
fato de ele desenvolver-se através de uma polaridade entre centro e periferia. O
crescimento da Regido Metropolitana de Sdo Paulo é maior na periferia que no nucleo (o

municipio polo da RM, a cidade de S&o Paulo).
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Mais da metade do aumento absoluto da populacdo na RMSP entre 2000 e 2010 (54,62%
alocou-se nos municipios periféricos. Enquanto a taxa de crescimento do nucleo foi de
0,76% no periodo, na periferia esta taxa foi de 1,25%.

A diminuicdo do ritmo de crescimento populacional na cidade de Sdo Paulo néo significa
necessariamente melhoria das condic¢des de vida da populacao residente na capital paulista.

Segundo importante estudo de Pasternak e Bogus (1999),

“A periferizagdo da populagdo metropolitana, ja evidente nos anos 80, acentuou-
se nos anos 90: os moradores mais pobres sdo impelidos para regifes cada vez
mais distantes, tanto para o entorno da capital, como para as cidades limitrofes.
Além disso, o processo de desconcentracdo industrial, para regies com mdo-
deobra mais barata e com menos impostos, continua. Aliam-se ao custo de mao-
deobra e ao custo da terra fatores como a migracdo de retorno e a fuga das
classes médias para condominios fechados nas cidades vizinhas. Perante esse
quadro, percebe-se que o menor crescimento demografico do municipio de Séo
Paulo ndo significou melhoria de condicbes de vida. A migracdo de atividades
econdmicas para o interior ampliou a pobreza urbana. Sinais visiveis da
pauperiza¢io marcam a paisagem da cidade” (PASTERNAK & BOGUS, 1999,
p. 37).

A auto-segregacao é um aspecto caracteristico do estagio de urbanizacdo e metropolizacédo
que vivemos nas ultimas décadas. Como afirmam Bogus e Pasternak (2003), diversos
elementos sociais escondem-se atrdés do suposto apelo por seguranca que estes

empreendimentos prometem.

Conforme anteriormente afirmado, a proliferacdo de condominios fechados em
Séo Paulo (tal como em outras cidades brasileiras) ndo pode ser explicada apenas
pela preocupacéo com a seguranca, embora este seja um argumento recorrente.
H& também a busca pelo status, pela apropriagdo de marcas de distingdo de
poder, uma vez que, na sociedade atual, as pessoas sdo diferenciadas pela sua
capacidade de consumo — entendido, neste caso, como dimensdo que envolve
projetos e estilo de vida. De fato, o aparecimento de condominios e loteamentos
fechados em Sao Paulo faz parte de um processo mais amplo, que caracteriza um
novo padrdo de segregacdo espacial e de desigualdade social na cidade. Este
novo modelo substitui, aos poucos, o padrdo dicotbmico centro-rico versus
periferia-pobre cedendo lugar a outros tipos de espagos segregados,
fragmentados e heterogéneos. O crescimento da violéncia é apenas uma parte do
argumento, que envolve as estratégias imobiliarias e de marketing, para a venda
dos empreendimentos. Entretanto, é a mais exacerbada. Persuade consumidores
que séo diariamente, bombardeados pela midia, com relatos de crimes violentos,
ou mesmo, com dados e registros a respeito da inseguranga dos espacos publicos.
O que nem sempre é explicitado é o apelo a exclusividade e ao status de residir
nesses empreendimentos, onde a homogeneidade social dos moradores é também
vista como uma garantia de tranquilidade em termos da vizinhanga. Pelo menos
no universo da propaganda, a moradia em condominios horizontais fechados cria
a ilusdo de um mundo perfeito. O que ndo se explicita, é que algumas praticas
concretas desses assentamentos — muros, grades, sistemas sofisticados de
seguranga — denotam uma organizagdo social que expressa, além do medo,
formas de convivéncia e sociabilidade assentadas na segregagdo, na
discriminagdo social e na distingdo de classe (BOGUS e PASTERNAK, 2003,
ps. 62-63).
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A metropolizacdo em curso passa a formar-se, entdo, a partir do proprio processo de
crescimento urbano, econémico e populacional da cidade de S&o Paulo, que cada vez mais
extrapola os limites fisicos do municipio. Progressivamente, ocorre, conforme analisam
Pasternak e Bogus (1999), o deslocamento de atividades industriais para outros municipios
da Regido Metropolitana de S8o Paulo (S&o Bernardo do Campo, Santo André, S&o
Caetano do Sul etc) e, atualmente, para outros municipios da Macrometrépole Paulista
(Jundiai, Campinas, Sorocaba, S0 Jose dos Campos etc). As autoras analisam esses
processos a luz do conceito de reconversdo econémica.

Segundo Bogus (2018),

“Os dados apresentados sobre as transformacfes no mercado de trabalho no
municipio de S&o Paulo e na Regido Metropolitana de S&o Paulo indicam a
vigéncia desde as Ultimas décadas do século XX de um processo de reconversao
econdmica, que altera a natureza econbmica na regido, a composicdo dos
empregos e a morfologia urbana, com redefini¢es importante nas dindmicas de
mobilidade intra urbana. Sobre isso, 0 primeiro dado que merece reflexdo é a
diminuicdo da participacdo do emprego industrial no total dos ocupados da
RMSP. Como ja dito ao longo do texto, hd uma tendéncia no Brasil de
diminuicdo do peso da industria nos indicadores econdmicos nacionais e, como
um dos resultados deste fendmeno, o emprego industrial perde importancia.
Emprego este que, no caso brasileiro, esta sujeito as leis trabalhistas e as normas
complementares que estabelecem a relacdo entre o emprego e o sistema de
protegdo social” (BOGUS, 2018, p. 19).

E importante considerar, a partir do trecho acima citado, que o processo de reconverséo
econémica vincula-se diretamente a tendéncia de metropolizacdo em curso na regido. A
reconversdo econdmica altera a estrutura do emprego na cidade de Sdo Paulo de uma
forma bastante clara, diminuindo o peso da industria no total da populacdo ocupada no
municipio entre 1991 e 2015, que cai de 24,4% para 8,6%, a0 passo que 0 peso do setor de

servicos sobe de 50% para 68,4%.
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Tabela 1 — Pessoas ocupadas segundo setor de atividade econémica (MSP, 1991 —
2015):

Ano Agricultura Industria ., Comeércio Servigos
1991 0,1 (244) 11,3 50,0
1992 0,2 ; 11,0 51,6
1993 0,1 22,3 11,1 49,3
1994 0,2 21,9 12,8 56,0
1995 0,2 21,2 13,7 58,7
1996 0,1 19,6 14,0 60,6
1997 0,1 18,4 14,4 61,4
1998 0,1 16,9 14,7 63,3
1999 0,1 16,6 14,8 64,0
2000 0,1 16,0 15,6 63.7
2001 0,1 15,5 16,2 63,7
2002 0,1 14,7 15,7 65,1
2003 0,1 14,4 16,7 64,9
2004 0,1 14,5 17,2 64,6
2005 0,1 14,2 17,4 64,4
2006 0,1 12,8 17,2 65,6
2007 0,1 12,3 17,3 65,5
2008 0,1 11,9 17,3 65.4
2009 0,1 11,2 17,5 65,4
2010 0,1 11,1 17,7 65,1
2011 0,1 10,6 17,4 65,3
2012 0,1 10,2 17,5 66,0
2013 0,1 9,9 17,5 66,1
2014 0,1 . 17,3 67,0
2015 0,1 8,6 17,2 68,4
g

Fonte: Fundacdo SEADE, 2017. Elaboragdo: prépria autora, 2019.

Ainda que de forma menos intensa, o comércio absorve também parte da populagédo
liberada pela indUstria: as pessoas ocupadas no comércio, que representavam 11,3% do
total em 1991, passam a representar 17,2% do total em 2015. Essa industria em realidade
ndo desaparece, mas se desloca, como vimos, para outros municipios, da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo e da prdépria Macrometrépole Paulista, intensificando a

tendéncia de metropolizagéo.

Essa alteracdo condiciona um fendmeno importante: a intensificacdo de trocas migratorias
e a propria mobilidade e pendularidade da populagdo entre os municipios da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo. Por consequéncia, o0 municipio de Sdo Paulo, como indica
Magalhées, Bogus e Baeninger (2018), passa inclusive a atrair um trabalhador imigrante
internacional com outras caracteristicas. Segundo os autores (MAGALHAES, BOGUS e
BAENINGER, 2018),
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A cidade de S&o Paulo passa, desde as Ultimas décadas do século XX, por um
processo de reconversdo econdmica, caracterizado por desconcentracao
industrial e crescimento de seu setor de servicos, que tem articulado novas
mobilidades intra-urbanas, as quais fizeram crescer seu anel periférico. Tem,
também, atraido e absorvido um novo tipo de trabalhador imigrante
internacional, ndo vinculado mais nem ao trabalho na indlstria e tampouco ao
trabalho na lavoura. Uma das principais faces dessa nova fase da migracéo
internacional em Séo Paulo é a mobilidade de trabalhadores transnacionais de
circuitos migratérios Sul-Sul, que encontram na cidade alocagdo em setores de
baixa qualificagdo como costura, construgdo civil, limpeza publica e servigos
domeésticos. Seu processo de insercédo laboral e ocupacdo do espaco é permeado
pela producdo de novas territorialidades, isto é, pela construcdo de espacos
migrantes na cidade, destacados por préaticas sociais, culturais e comerciais
transnacionais (MAGALHAES, BOGUS & BAENINGER, 2018, p. 76).

Outras transformacOes' importantes indicam a feminizacdo e o envelhecimento da
populagdo da RMSP. A Regido Metropolitana de S&o Paulo torna-se mais feminina entre
2000 e 2010, com sua razdo de sexo passando de 93,04 para 92,03; torna-se também mais
envelhecida: o indice de envelhecimento passou de 20,73% em 2000 para 32,48 em 2010,

ou seja, em 2010, havia 32,48 idosos para cada 100 jovens.

A proporcdo da populacdo idosa (pessoas com 65 anos ou mais de idade) era 5,48% em
2000, e passou para 7,12% em 2010. Consequente, diminui a participacdo relativa de
outros grupos etarios. Nesse caso, 0 grupo etario que mais diminuiu foi a populacdo de até
15 anos de idade: essa populacdo representava 26,42% em 2000 e passou para 21,93% em
2010.

Em sintese, podemos concluir que houve reducdo do tamanho dos grupos etarios mais
jovens e aumento do tamanho dos grupos etarios de idade mais avancada. 1sso denota a
manifestacdo de um processo de transicdo demogréafica, no qual se altera a estrutura etaria

da populacéo e eleva-se a esperanca de vida ao nascer.

Com uma estrutura populacional mais envelhecida, novas demandas e pressdes por servi¢o
passam a ser feitas, 0 que traz novos e grandes desafios para as politicas publicas de salde,

previdéncia e assisténcia social, entre outras.

1 Recomendamos aqui o importante estudo de Pasternak e Bégus (1999), que esmil¢cam as tendéncias
urbanas na cidade de S3o Paulo e sua Regido Metropolitana incorporando mais fatores e variaveis do que
temos analisados até aqui. As autoras (PASTERNAK & BOGUS, 1999) analisam as tendéncias urbanas
segundo i) manutencdo do padrdo periférico de crescimento; ii) estrutura etaria diferencial intra urbana; iii)
razdo de masculinidade: chefes de domicilios e populagédo; iv) cor dos chefes de domicilios; v) escolaridade
dos chefes; vi) categorias sdcio-ocupacionais e renda dos chefes e vii) domicilios e infra estrutura.
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Outra caracteristica da transicdo demografica € a queda da mortalidade infantil, a
diminuicdo das taxas de fecundidade e uma mudanca no perfil dos arranjos familiares e
habitacionais, com novos modelos de familia e domicilios ocupados por um nimero cada
vez menor de pessoas. O perfil demogréafico da populacdo metropolitana esta, portanto, em

forte mutacéo.

Um aspecto importante para que tenhamos uma dimensdo mais precisa de como a propria
nocdo de espaco publico pode ter significados diferentes segundo regibes diferentes de

uma mesma cidade é a compreensédo das desigualdades socio espaciais urbanas.

Importante reflex&o vinculada ao Observatorio das Metropoles (PASTERNAK & BOGUS,
2000) sistematiza as desigualdades socio espaciais existentes entre os 96 distritos do
municipio de S&o Paulo, e agrupa esses distritos em anéis. Os anéis refletem como
transformacgdes urbanas incidem de forma desigual no espaco em decorréncia das

caracteristicas sociais, econdmicas e ocupacionais da populacéo residente nestes espagos.

Segundo o ultimo Censo Demogréafico, 0 municipio de Sdo Paulo possuia em 2010 uma
populacdo de 11.704.841 pessoas (em abril de 2018, essa populacéo ja era de 12.176.866
pessoas). Referindo-nos a populacdo de 2010, quase a metade dela, 48%, residia no anel

periférico da cidade de S&o Paulo (5.709.902 pessoas).

Né&o obstante o tamanho da periferia de S&o Paulo, o anel central tem retomado suas taxas
de crescimento, 0 que indica a abertura de novos empreendimentos habitacionais nos

distritos da Bela Vista, Consolacdo, Liberdade, Republica, Santa Cecilia e Sé.

Em outras palavras: o Gltimo Censo Demografico indica que o crescimento do municipio
de Sdo Paulo, que até entdo se dava essencialmente no anel periférico e com perda
populacional no centro, se reverte, com crescimento da populacéo residente no centro. Em

2017, os dados reafirmam essa tendéncia do anel central.
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Tabela 4 — Populacgéo residente por anéis do Municipio de S&o Paulo (1960 a 2017).

Anel 1960 1970 1980 1991 2000 2010 2017
Central 319117 341752 426283 384048 318599 360266 375790
Interior 684762 689930 781578 686610 583956 648269 681927
Intermediario 1022152 1346527 1529230 1413723 1316367 1426682 1465705
Exterior 1280277 2191068 2983114 3265900 3304779 3414917 3471517
Periférico 407557 1359929 2773021 3860378 4911845 5403336 5709902
Total 3713865 5929206 8493226 9610659 10435546 11253470 11704841

Fonte: IBGE: Censos Demogréaficos de 1940 a 2010; Estimativas Populacionais de 2017.
Elaboracéo: propria autora, 2019.

Na década del980, o crescimento populacional do municipio de Sdo Paulo foi quase
exclusivamente no anel periférico, inclusive com perda populacional de mais de 250 mil
pessoas que deixaram de residir no anel central. Essa perda foi ainda maior (265 mil
pessoas) na déecada de 1990. Com a passagem ao século XX, a regido central passa a ser
novamente objeto do capital imobiliario, e o resultado um ganho de 216 mil pessoas no
anel central de S&o Paulo.

Né&o sé volume e as taxas de crescimento populacional sdo distintos segundo os anéis que
formam o municipio de Sdo Paulo, como também a prépria estrutura etéria, o que é de
fundamental importancia para a reflexdo sobre a espacializacdo das politicas publicas e dos

equipamentos publicos urbanos.

A composicdo por idade e sexo varia bastante por anel: os anéis central, interior e
intermediario caracterizam-se por reduzida participacdo dos grupos etarios mais jovens, de,
respectivamente, 12,07%, 13,40% e 15,76% de populacdo com menos e 15 anos de idade.
Nos anéis exterior e periférico, essa participacdo é de 19,61% e 24,28%, respectivamente.
Em outras palavras, praticamente 1 a cada 4 pessoas que reside no anel periférico possui

menos de 15 anos de idade.

Outro ponto relevante é que, no anel interior (distritos de Barra Funda, Bom Retiro, Brés,
Cambuci, Jardim Paulista, Mooca, Pari, Perdizes, Pinheiros e Vila Mariana), regido da
capital paulista que concentra a populacdo de maior renda média, a razdo de sexo seja
justamente a menor, de 84 homens para cada 100 mulheres, ao passo que o indice de

envelhecimento indique 103,23 idosos para cada 100 pessoas de até 15 anos.
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O anel central é mais feminino (89 mulheres para cada 100 homens) e seu indice de
envelhecimento € de 98,0 (98 idosos para cada 100 pessoas de até 15 anos). No anel
periférico, onde, como ja vimos, um em cada 4 tem menos de 15 anos, o indice de
envelhecimento é de incriveis 22,05, isto €, apenas 22,05 idosos para cada 100 pessoas de
até 15 anos. A periferia, além de mais jovem, é também mais feminina: ha 92,37 homens

para cada 100 mulheres.

O crescimento populacional frequentemente tem se convertido no principal vildo urbano: o
elemento mais agressivo ao meio ambiente e a sustentabilidade. Todavia, assim como a
falsa l6gica malthusiana, a ma gestdo urbana atualiza a crenca equivocada de que ndo ha
espago para todos, quando o que vimos, na verdade, sdo ocupagfes muito desiguais do
espaco e dinamicas segregadoras. A cidade é um direito, ndo de alguns, mas de todos que
nela vivem, independente de quantos esses sejam. Entdo a questdo do tamanho
populacional deve ser sempre vista a luz da capacidade de se criar formas dignas de
ocupacdo do espaco, de moradia, de mobilidade dentro da cidade, de usufruto dos

equipamentos sociais da cidade.

Isso coloca o debate, portanto, em outros termos: a de uma agenda urbana que concilie
desenvolvimento econdmico com desenvolvimento social. “Ha que se destacar que a quase
totalidade do acréscimo atual ocorre em paises com baixo desenvolvimento econémico,
justamente aqueles com menor capacidade para enfrentamento dos problemas decorrentes”
(ANDREOLI, GADENS, HARDT e ANDREOLI, 2019, p. 216). A qualidade da
urbanizacdo e da gestdo urbana, portanto, passa necessariamente pelo desenvolvimento
social e econémico, e pela capacidade de se produzir uma cidade onde caibam todos, e ndo
uma cidade formal/legal, para as classes sociais privilegiadas, e a cidade informal/ilegal,

para os subalternizados, os excluidos da cidade.

“A (in)sustentabilidade do padréo de urbanizagdo metropolitano se caracteriza
pela prevaléncia de um processo de expansdo e ocupacdo dos espagos
intraurbanos que, na maior parte dos casos, configura baixa qualidade de vida
para parcelas significativas da populacdo. As cidades tém a marca da dualidade,
sendo que as partes que abrigam a populacdo mais carente relegado dos
beneficios urbanos tém tido crescimento muito maior do que a denominada
cidade formal. Assim se configura a expansao de partes da cidade nas quais se
situam assentamentos em situacao ilegal, marcados pela exclusdo social e pelo
acesso diferenciado aos investimentos publicos. A medida que o processo de
urbanizagdo se intensifica para as areas mais periféricas, o quadro se agrava.
Encontra-se uma realidade de pobreza caracterizada por ocupagdes irregulares de
areas ambientalmente frageis, como encostas e areas alagaveis, problemas de
saneamento ambiental decorrentes do baixo indice de coleta e tratamento de
esgotos” (JACOBI e BESEN, 2019, p. 566).
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Outra importante pesquisa sobre as desigualdades socio espaciais na cidade de Sdo Paulo é
0 Mapa da Desigualdade de Séo Paulo, levantamento anual realizado pela Rede Nossa S&o
Paulo, desde 2012. Este levantamento tem como unidade os 96 distritos da cidade de S&o
Paulo, que s&o analisados segundo um conjunto de 53 indicadores sociais, econémicos,
demogréficos, culturais e demograficos, como habitacdo, esperanca de vida, trabalho,
educacdo, mobilidade etc. Esta Pesquisa é, portanto, uma importante sistematizacédo

realizada sobre as diferencas socio espaciais na capital paulista.

Apresentaremos abaixo alguns dos indicadores mais expressivos de como a estrutura
urbana do municipio de Sdo Paulo encontra-se dramaticamente rompida e desigual. Todos

os dados se referem ao ano de 2018.

O numero de equipamentos culturais por 10.000 habitantes na cidade de Sao Paulo oscila
de 3,09 (Sé) a 0,03 (Grajau), uma diferenca de 117,83 vezes. A média da cidade € de 0,16
equipamentos culturais por 10.000 habitantes.

O numero de equipamentos culturais publicos por 100.000 habitantes na cidade de Sao
Paulo oscila de 53,67 (Butantd) a 0,61 (Jardim Angela), uma diferenca de 87,42 vezes. A
média da cidade de S&o Paulo é de 3,59.

O numero de equipamentos esportivos publicos por 10.000 habitantes oscila de 1,61 (Pari)
a 0,07 (Vila Andrade), uma diferenca de 24,80 vezes. A média da cidade de Séo Paulo é de
0,31 equipamento esportivo publico a cada 10.000 habitantes.

O tempo de atendimento para se obter uma vaga em creche oscila de 8,24 dias (Republica)
a 401,07 dias (Pedreira), uma diferenca de 48,67 vezes. A média da cidade é de 129,66
dias.

A proporcdo dos domicilios em favelas oscila de 0,08% (Pinheiros) a 49,15% (Vila
Andrade), uma diferenca de 605 vezes. Isto é, no distrito da Vila Andrade, praticamente a
metade dos domicilios encontra-se em favelas. A média da cidade de S&o Paulo é de
7,82%.
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A proporcdo de nascimentos a partir de gravidez na adolescéncia, isto €, de criancas
nascidas vidas de mées de 19 anos ou menos, oscila de 0,68% (Jardim Paulista) a 17,06%
(Parelheiros), uma diferenca de 24,96 vezes. A média da cidade de S&o Paulo é de 9,43%.

A idade média ao morrer oscila de 81,58 anos (Jardim Paulista) a 58,45 anos (Cidade
Tiradentes). A diferenca é de 1,4 vezes, ou, mais concretamente, 23,45 anos de diferenca.

A média da cidade de Sao Paulo é de 70,56 anos.

Um dos indicadores mais desiguais é a quantidade de leitos hospitalares por 1.000
habitantes. Esse indicador oscila de 48,42 (Bela Vista) a 0,04 (S&o Rafael), uma diferenca
de 1.251,65 vezes. A média da cidade de Sao Paulo ¢ de 4,06 leitos.

A taxa de mortalidade infantil oscila de 2,54% (Socorro) a 21,34% (Artur Alvim), uma
diferenca de 8,39 vezes. A média da cidade de S&o Paulo € de 9,71 dbitos de menores de

um ano de idade a cada 1000 criancas nascidas vivas.

O pré-natal insuficiente (maes que fizeram menos de 7 consultas pré-natais) oscila de
4,17% (Moema) a 31,20% (Itaim Paulista), uma diferenca de 7,48 vezes. A média da
cidade de S&o Paulo é de 18,03%.

A taxa de emprego formal (numero de empregos formais a cada 10 habitantes) oscila de
59,24% (Barra Funda) a 0,24% (Cidade Tiradentes), uma diferenca de 246,70 vezes. A

média da cidade de Sao Paulo é de 6,74%.

As periferias das cidades tém sido caracterizadas como espagos de precarizacao
das condicdes de ida, observando-se uma superposi¢do dos problemas de ordem
ambiental e social — baixa renda, pouca escolaridade, congestionamento da
ocupac¢do domiciliar —, o que reflete um excesso de privagdes e de exclusdo do
acesso a melhores condicdes de urbanizagdo. O padrdo periférico de urbanizagéo,
marcado pela ocupacéo ilegal de areas ambientalmente frageis, tem provocado
uma significativa degradacdo dos recursos hidricos, do solo, das condicdes de
salde, bem como tem ampliado o alcance dos problemas socioambientais
concomitantemente com os conflitos” (JACOBI e BESEN, 2019, p. 568).
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E importante aqui ressaltar que o processo de periferizacdo na cidade de S&o Paulo,
diretamente relacionado com a prépria metropolizagdo, € um processo, como se diz,
historicamente datado. A melhor expresséo disso é que antigas periferias acabaram por ser,
sendo incorporadas, pelo menos aproximadas, ao centro urbano mais dinamico, elitizando

essas regides e avancando para ainda mais distante a periferia.

As décadas de 1940 e¢ 1950 “foram marcadas pela expansdo da cidade em
direcdo ao que podemos denominar de primeira periferia, ou periferia préxima,
época em que foram ocupadas as areas afastadas do centro, mas ainda dentro dos
limites do municipio de Sdo Paulo” (Bogus, 1992:34). Cabe mencionar a
importancia da ligagdo viaria do municipio com as cidades vizinhas de
Guarulhos e do ABC (Santo André, Séo Bernardo e Sao Caetano), ja nos anos 40
importantes centros industriais que absorviam grande contingente de operarios.
A expansdo da periferia pela chamada Regido Metropolitana, constituida
oficialmente, como area administrativa, em 1973, ocorreu principalmente a partir
da década de 1970 com a abertura de inGmeros loteamentos, muitos deles
“clandestinos”, ou seja, projetados e vendidos sem a aprovacdo da
municipalidade e desrespeitando a legislacdo de parcelamento e uso do solo.
Nesses loteamentos a populagéo trabalhadora de baixa renda construiu suas casas
em pequenos lotes financiados pelos proprios agentes imobilirios, sem qualquer
mediacéo do poder publico, que s6 posteriormente & venda dos lotes e instalagdo
dos moradores era chamado a prover a area com 0S equipamentos e Servicos
publicos indispenséveis, tais como, agua encanada, iluminacdo residencial e
publica, além de transporte. A construcdo das casas era geralmente feita pela
propria familia, nos fins-de-semana e/ou nas horas livres de algum de seus
membros, processo caracteristico do que se denominou “auto-construcao” e que,
aos poucos, estendeu-se a produgdo do entorno das moradias. De fato, também
foram providenciadas pelos proprios moradores a construgdo de guias e sarjetas,
a colocagdo de postes para iluminagdo publica, além da construgdo de alguns
equipamentos de uso coletivo, como a igreja e a escola. Em relacdo a construgéo
da periferia, Mautner comenta que “embora seguindo um padrio fragmentado,
descontinuo no tempo e no espaco, a forma predominante de produgéo do espago
urbano em S3o Paulo poderia ser apresentada como uma sequéncia de trés
camadas, as duas primeiras consistindo em ‘trabalho’, cobrindo e preparando a
terra para a terceira, o ‘capital’.” (Mautnet, in Deak e Schiffer, 1999, p. 256).
Este processo, em menor escala, ainda continua presente na produgdo do espago
em S&o Paulo. A terra é transformada em propriedade, fragmentada e colocada a
venda. Casas sdo edificadas, tanto por pura producdo doméstica como com
contratacdo de trabalho remunerado para toda a construcdo. Aqui, pode-se
perceber distingdes entre 0 que acontecia até 80, com predominancia da auto-
construcdo, e nos anos 90, onde a produgdo por encomenda surge com maior
frequéncia. Esta é a primeira camada de trabalho. A segunda camada de trabalho,
agora sempre remunerada, corresponde a resposta dos governos locais a pressées
por infra-estrutura. Esta segunda camada abre caminho para uma terceira
camada, num processo que varia no tempo, podendo levar décadas, onde
botequins e quitandas de fundo de quintal sdo substituidas por padarias,
supermercados, bares, num processo de mimetizacdo que acaba por encobrir a
forma de producdo original, e muitas vezes expulsando os antigos moradores
para uma periferia mais distante, onde vao originar novamente uma primeira
camada. Agora com invasdes e loteamentos por Associagdes de Moradores, ndo
mais os antigos loteadores clandestinos, mas sempre atuando na construgdo de
uma periferia pelos e para os trabalhadores mais pobres. Esse deslocamento
rumo a periferia atingiu num primeiro momento a populagdo migrante,
proveniente de varias partes do pais, para quem a chegada a grande metrépole
ndo significou, via de regra, o final de uma trajetéria migratoria; ja por muitas
vezes prolongada pela migracdo em etapas até a cidade grande. E, se antes de
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chegar a regido metropolitana as causas da migracdo estdo fortemente associadas
as possibilidades de trabalho, ao atingir a grande metrépole, além de necessitar
de um emprego, o migrante se defronta com outros problemas como o da
moradia escassa e cara. Assim, a possibilidade de sua fixacdo na grande cidade
depende da habitacdo. Se na década de 70 esses migrantes de diversas regies do
Brasil, e sobretudo do Nordeste, passaram a ocupar 0s loteamentos periféricos,
cada vez mais distantes do centro de Sdo Paulo, em décadas anteriores (1950 e
1960), eles ja haviam se alojado na periferia mais proxima, ainda dentro dos
limites do municipio de Sao Paulo. A segregacdo residencial que a partir dai se
acentuou pode ser atribuida a conjugacdo dos efeitos do mercado imobiliario
(inacessivel a populacdo de baixa renda, em areas equipadas) e da atuagdo do
Estado que beneficia o setor imobiliario em detrimento da populagio (BOGUS &
PASTERNAK, 2003, ps. 58-59).

Elaborar e avaliar politicas publicas e instrumentos de gestdo urbana tém que passar
necessariamente pela compreensao destas desigualdades socio espaciais. Os dados acima
sugerem que o direito a cidade tem se convertido em um tema de primeira relevancia, dado
que o lugar em que se habita no tecido urbano podera definir, at¢ mesmo, se a pessoa
morrerd antes dos 60 ou depois dos 80 anos de idade; se a pessoa tera um emprego formal
ou um emprego informal; se a pessoa tera equipamentos publicos de cultura e de esporte a
servico de seu bem estar urbano e sua qualidade de vida ou se ndo; se a pessoa esperara
uma semana ou mais de um ano para conseguir creche a seu filho; se a pessoa morara em
favela ou ndo, etc. Mas ha ainda outra dimensdo importante das desigualdades urbanas: de
acordo com o lugar em que se mora na cidade, se terd um parque, areas verdes, pracas e
espacos publicos ou néo.
“O déficit de arborizacdo das cidades esta associado ao nivel socioecondmico da
populac¢do. O Censo 2010 mostra que o indice de domicilios urbanos sem arvores
em seu entorno chega a 63,3%. A falta de areas verdes € muito mais acentuada
nos domicilios pobres. Nas moradias com renda per capita mensal de até ¥ do

salario minimo, 43,2% ndo tém arvores em seu entorno. O indice nos domicilios

de renda de mais de 2 salarios minimos por pessoa ¢ de 21,5%, quase a metade”
(JACOBI e BESEN, 2019, p. 569).

A qualidade urbana e ambiental que os bairros de renda média mais elevada conseguem
manter expressa mais o poder politico diferencial trazido pelo poder econémico, e sua
orientacdo para travar a ocupac¢do desordenada. Retornamos, pois, ao embate entre publico
e privado, tema de fundo desta dissertacdo. No ambito das mdltiplas relacdes e embates
entre o publico e o privado em escala urbana, interessa-nos, particularmente, refletir sobre
que lugar os parklets ocupam nessas relagcdes. Buscaremos refletir sobre como formam-se
esses espacos e que finalidades séo feitas dele, situando-os, como fizemos até aqui, no
contexto de uma cidade desigual e da producdo social do espaco urbano. Poderiam 0s
parklets significar uma forma de ocupacdo publica dos espacos, ndo obstante eles

formarem-se a partir de uma demanda de empreendimentos privados?
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Poderiam os parklets obstaculizar em alguma medida a primazia do automovel sobre o
espaco urbano, orientando o uso de parte da via urbana para a convivéncia? A localizacao
do parklet poderia condicionar o seu uso e torna-lo mais ou menos apropriavel enquanto
espaco publico? Essas sdo algumas das questdes que nos orientardo no Capitulo 2 desta

Dissertacao.
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Capitulo 2: Os Parklets no Contexto do Direito a Cidade

A Cidade Para Pessoas

Iniciaremos este capitulo trazendo alguns temas e reflexdes advindos de Jan Gehl,
arquiteto e urbanista dinamarqués autor de diversos livros, dos quais o principal, intitulado
“Cidades Para Pessoas”, traz uma sintese de estudos feitos ao longo da vida de Gehl,
reunidos a partir do conceito de “planejamento urbano humanistico”. Gehl posssui mais de
50 anos de experiéncia em projetos que alteraram de forma radical a I6gica de algumas

cidades, como Nova York, Moscou, Copenhagen e Curitiba.

Segundo Gehl, 0 seu citado livro é um “protesto contra algumas ideias dominantes de
planejamento urbano, paradigmas de planejamento urbano mito dominantes na segunda
metade do século XX”. Para Gehl, uma das principais manifestagdes de planejamento
urbano que ignoram as pessoas e a vida nas cidades é Brasilia, expressao mais acabada do
modernismo. A chamada “sindrome de Brasilia” cria cidades em que os locais de trabalho,
de residéncia, lazer e comércio estruturam-se de forma muito distantes uns dos outros,
forcando as pessoas a locomoverem-se de carro entre eles. De acordo com Gehl, em
Brasilia, os “construtores ndo pensaram nas pessoas nhas ruas, nas pessoas entre prédios”.
Eles construiram prédios e nos espacos entre os prédios, ao invés de estabelecerem espagos
de socializagdo e convivio, de direito a cidade, fizeram apenas jardinagem.

“E levamos 50 anos para descobrir tudo de ruim que ha no modernismo porque
todo o conhecimento sobre pessoas e cidades foi jogado fora pelos modernistas
(...). Demoramos 50 anos para saber que esse tipo de planejamento urbano néo é
humanistico. Ndo é para as pessoas e podemos fazer algo muito melhor.
Podemos reparar as cidades existentes e podemos fazer novas cidades muito
melhores do que Brasilia ou do que as coisas que se vé aqui em Sao Paulo”

Segundo Gehl, tem havido, desde os anos 2000, uma mudanca de paradigma: as pessoas
ndo querem mais o modernismo, no qual elas ndo cabem, e nem a invasdo dos carros,
privilegiando outras formas de transporte na cidade, como o préprio transporte publico. As
pessoas mobilizam-se, entdo, cada vez mais para que as cidades sejam “habitaveis,
sustentaveis e saudaveis”. “Porque essa ideia velha de planejamento urbano também foi
apoiada pelo automobilistico, pelos carros que devem levar as pessoas de um lugar a outro.
Isso significa que, durante 50 anos, fizemos um planejamento urbano que convida as
pessoas a ficarem sentadas o dia todo. E agora sabemos que isso € um grande problema

para a saude”.
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De acordo com Gehl, esse modelo urbano impacta na saide das pessoas, ocasionando,
também, uma elevacdo dos gastos publicos com salde tdo mais as pessoas locomovem-se
de carro. Segundo o urbanista, cada uma hora de exercicio fisico diario, como uma simples
caminhada, por exemplo, proporciona uma expectativa de vida de 7 anos a mais.
Referindo-se a Copenhagen, Gehl afirma que a cada de 1 quilémetro de bicicleta
percorrido na cidade, a sociedade economiza 35 centavos com gastos publicos de saude; e
para cada 1 quilémetro percorrido de carro, a sociedade gasta, por outro lado, 14 centavos.
Conclui com isso que “a forma de construir tem uma enorme influéncia na vida das

pessoas e na qualidade de vida”.

Para Gehl, é importante que as cidades possuam uma agenda, um planejamento, com
objetivos claros de sustentabilidade e metas de diminuicdo e eliminacdo da utilizacdo de
combustiveis fosseis. Mas, pelo contrario, as cidades tém atuacdo apenas reativa, na
maioria das vezes apenas reagindo aos problemas e contradicbes urbanas que,

propriamente, estabelecendo metas e alterando a sua légica de funcionamento.

“Geralmente, a qualidade das cidades brasileiras ndo ¢ tdo boa quanto de cidades
na Suécia ou lugares assim. Porque as forcas do mercado foram muito fortes
aqui. A industria automobilistica empurrou os carros para as cidades. As
construtoras foram fazendo esses prédios rapido sem refletir se seria uma boa
cidade com mais torres de prédios. Em geral, ndo se torna uma boa cidade. Vocé
deve saber porque faz isso e, 0 mais importante no planejamento urbano, vocé
deve saber para onde vai. Todas as boas cidades que conheco tém um plano
especifico: até 2020 fazemos isso, e até 2030 essa outra coisa, até 2040 nado
teremos mais combustiveis fosseis e até 2050 estaremos aqui”

Na entrevista com Gehl?, utilizada aqui como fonte bibliografica, o arquiteto é questionado
sobre se é possivel estabelecer projetos e recomendacdes para Sdo Paulo a partir de uma
comparacao com Copenhagen, tendo em vista serem cidades muito distintas. Para Gehl, ha
principios que devem ser alterados, independente do porte da cidade e de sua densidade
demogréafica. E o mais importante é, segundo o arquiteto e urbanista, alterar o padrdo da

mobilidade.

“Entdo, ha muita coisa mudando e sabemos que devemos encontrar novos modos
de mobilidade. Porque a velha ideia de mobilidade, dos automoveis, de que todo
o individuo tenha quatro rodas de borracha pata ter mobilidade, ndo é verdade
nas cidades, na verdade, é horrivel. Ndo mudar a mobilidade nas cidades com
grande densidade € reconhecer que estd fora do alcance e que estamos
continuando cegamente. E acho que, em 20 ou 25 anos, veremos mudangas
rapidas e drasticas no modo como organizamos a mobilidade nas cidades

2 “)an Gehl explica o conceito de cidades para pessoas”. Programa Um Brasil: Andlises e discussdes sobre
um povo em busca de uma identidade. Disponivel em:
https://www.youtube.com/watch?v=fgcNxllycic&t=6s
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A empresa de consultoria e projetos urbanos de Jen Gehl (a Gehl Architects) assumiu a
iniciativa de revitalizacdo do Vale do Anhangabad, no centro da cidade de S&o Paulo, em
2013. O projeto, que prevé estruturas e mobiliarios urbanos como espelhos d’agua,
boulevares, quiosques e banheiros, foi orcado em 100 milhGes de reais, e bastante criticado
por conta da situacao fiscal do municipio a época, a sucessao de projetos que ja existiam na
regido e um possivel efeito de gentrificacdo na regido central de So Paulo, isto é, de
elitizacdo do espaco urbano e de intensificacdo da valorizacdo imobiliria do centro, com

inevitavel “expulsdo” dos moradores mais pobres — o chamado “despejo branco™.

A resposta de Gehl é bastante indicativa do quanto os projetos urbanos devem pensar e
avaliar as suas dimensdes e efeitos, e do quanto a politica é uma dimensdo fundamental do
planejamento urbano. E também de como as criticas ndo podem servir para paralisar 0s

projetos de melhoria urbana, mas apenas para redireciona-los.

“Um modo certo de evitar a gentrificacdo ¢ fazer as coisas serem as piores
possiveis. E ndo fazer nada. Para mim, isso ndo é uma solucdo. Se tivermos a
possibilidade de fazer 0 mundo... se tivermos um medicamento na mala de um
médico que cure as pessoas... acho que devemos da-lo as pessoas, em vez de
reté-lo e dizer: ‘talvez a maioria dos medicamentos fique com os ricos’. Temos
que fazer o melhor que pudemos. O problema com o sistema de gentrificagdo é
que devemos fazer mais lugares legais para que existam lugares legais para
todos. Qualquer que seja a camada econdmica a qual pertencemos. Gentrificagao
ndo é uma questdo que urbanistas devam resolver. Isso deve ser resolvido de
maneira politica. Fazendo regras que garantam o uso diverso, que garantam
residéncias populares em todos os distritos. E outras coisas assim. N&o se trata de
deixar da pior maneira possivel. Nunca.”

No livro “Cidades Para Pessoas” (2010), Jen Gehl analisa algumas das principais cidades
do mundo, refletindo sobre como as formas urbanas afastam ou aproximam as pessoas,

avaliando a qualidade do caminhar, do esperar, do sentar e do encontrar pessoas na cidade.

Especialmente seu estudo dos espacos estacionarios, isto é, dos espagos para se sentar e
esperar, motivou por parte do arquiteto um conjunto de reflexdes e recomendagdes sobre
como 0s espacos publicos devem ser pensados e planejados para proporcionar qualidade de
vida, conforto e maior interacdo entre pessoas, facilitando sua mobilidade, dando maior
sensacdo de seguranca e avangando, com isso, no caminho de uma cidade para as pessoas €

n&o para 0s carros.

Depois de anos cerceando o surgimento de areas de pedestres, Copenhague foi
uma das primeiras cidades na Europa a enfrentar o problema, no comego dos
anos de 1960, e a comecar a reduzir o trafego de automoveis e estacionamentos
no centro da cidade, a fim de criar novamente um melhor espaco para a vida na
cidade. Strgget, a rua mais tradicional de Copenhague, foi transformada em
grande cal¢addo j& em 1962. Havia muito ceticismo. Um projeto como esse, tdo
ao norte, teria sucesso? Apo6s curto periodo, ficou evidente que o projeto estaria
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conseguindo maior sucesso e mais rapido do que qualquer previsdo. O nimero
de pedestres cresceu 35% sO no primeiro ano. Era mais confortavel caminhar e
havia espago para mais gente. Desde entdo, mais ruas foram convertidas para uso
de pedestres e para a vida na cidade e, um a um, 0s estacionamentos no centro
acolhem a vida publica. De 1962 a 2005, a area destinada aos pedestres e a vida
urbana cresceu sete vezes: de cerca de 15.000m? para algo como 100.000m2,
Pesquisadores da Escola de Arquitetura, da Academia Real de Belas Artes da
Dinamarca, monitoraram o desenvolvimento da cidade por todo o periodo.
Extensas analises feitas em 1968, 1986, 1995 e 2005 documentaram significante
mudanga na vida da cidade. Os muitos e francos convites para caminhar,
permanecer e sentar no espago publico comum resultaram em um novo e notavel
padrio urbano: muito mais pessoas caminham e permanecem na cidade” (GHEL,
2010, p. 13).

Uma das recomendagdes feitas por Ghel (2010) em sua obra “Cidades Para Pessoas”, bem
como ao longo de suas 5 décadas de estudo da questdo urbana, é, justamente, a orientacdo
de espacos urbanos destinados a carros parados para pessoas em circulaco. E neste sentido
gue nascem os parklets enquanto um conceito de mobiliario ubano, a partir da obra e das

consultorias de Jen Gehl nas principais cidades ao redor do mundo.

A principal referéncia tedrica de Gehl &, justamente, a obra de Jane Jacobs, especialmente
seu livro Morte e Vida de Grandes Cidades (2011). Ghel e Jacobs possum uma grande
aproximacdo tedrica a medida em que situam suas reflexdes na critica a0 modernismo
urbano que criou cidades a despeito das pessoas. Também se assemelham na indicagédo de
gue mais importante que 0s recursos publicos angariados para projetos urbanos, sdo as

decisoes politicas que influem de forma decisiva para sua efetividade.

Este livro é um ataque aos fundamentos do planejamento urbano e da
reurbanizagio ora vigentes. E também, e principalmente, uma tentativa de
introduzir novos principios no planejamento urbano e na reurbanizagéo,
diferentes daqueles que hoje sdo ensinados em todos os lugares, de escolas de
arquitetura e urbanismo a suplementos dominicais e revistas femininas, e até
mesmo conflitantes em relacdo a eles. Meu ataque ndo se baseia em
tergiversagdes sobre métodos de reurbaniza¢do ou mindcias sobre modismos em
projetos. Mais que isso, € uma ofensiva contra os principios e os objetivos que
moldaram o planejamento urbano e a reurbanizacdo modernos e ortodoxos. Ao
apresentar principios diferentes, escreverei principalmente sobre coisas comuns e
cotidianas, como, por exemplo, que tipos de ruas sdo seguros e quais ndo Sao;
por gue certos parques sdo maravilhosos e outros sdo armadilhas que levam ao
vicio e @ morte; por que certos corticos continuam sendo cortigos e outros se
recuperam mesmo diante de empecilhos financeiros e governamentais; o que faz
0 centro urbano deslocar-se; o que é — se é que existe — um bairro, e que funcéo —
se é que ha alguma — desempenham os bairros nas grandes cidades. Resumindo,
escreverei sobre o funcionamento das cidades na préatica, porque essa é a Unica
maneira de saber que principios de planejamento e que iniciativas de
reurbanizacdo conseguem promover a vitalidade socioeconémica nas cidades e
quais praticas e principios a inviabilizam. Ha um mito nostalgico de que bastaria
termos dinheiro suficiente — a cifra geralmente citada fica em torno de uma
centena de bilhdes de ddlares — para erradicar todos 0s nossos corticos em dez
anos, reverter a decadéncia dos grandes bolsfes apagados e mondtonos que
foram os subdrbios de ontem e de anteontem, fixar a classe média itinerante e o
capital circulante de seus impostos e talvez até solucionar o problema do transito.
Mas veja s6 o que construimos com os primeiros vérios bilhdes: conjuntos
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habitacionais de baixa renda que se tornaram nlcleos de delinquéncia,
vandalismo e desesperanca social generalizada, piores do que os corticos que
pretendiam substituir; conjuntos habitacionais de renda média que sdo
verdadeiros monumentos & monotonia e a padronizacéo, fechados a qualquer tipo
de exuberancia ou vivacidade da vida urbana; conjuntos habitacionais de luxo
que atenuam sua vacuidade, ou tentam atenua-la, com uma vulgaridade insipida;
centros culturais incapazes de comportar uma boa livraria; centros civicos
evitados por todos, exceto desocupados, que tém menos op¢Oes de lazer do que
as outras pessoas; centros comerciais que sdo fracas imita¢des das lojas de rede
suburbanas padronizadas; passeios publicos que vao do nada a lugar nenhum e
nos quais ndo ha gente passeando; vias expressas que evisceram as grandes
cidades. Isso ndo é reurbanizar as cidades, é saquea-las

E simbolico ainda que a obra de Jacobs se inicie precisamente por uma analise da autora
sobre o uso das calgadas nas grandes cidades, ressaltando sobretudo 3 aspectos: seguranca,
contato e integracao das criangas. No tocante a como a ocupacao de espacos publicos torna
a cidade mais segura, também Gehl e Jacobs apresentam grande e importante proximidade

analitica. Segundo Jacobs (2011),

Por alto, parece que temos algumas metas simples: tentar dar segurancga as ruas em que o espago publico seja
inequivocamente publico, fisicamente distinto do espaco privado e daquilo que nem espago &, de modo que a
area que necessita de vigilancia tenha limites claros e praticaveis; e assegurar que haja olhos atentos voltados
para esses espagos publicos da rua o maior tempo possivel. Todavia, ndo é tdo simples atingir essas metas,
especialmente a Ultima. N&o se podem forcar as pessoas a utilizar as ruas sem motivo. N&o se podem forcar
as pessoas a vigiar ruas que nao querem vigiar. Pode parecer inconveniente manter a seguranca das ruas com
a vigilancia e o policiamento matuos, mas na realidade ndo é. A seguranca das ruas é mais eficaz, mais
informal e envolve menos tracos de hostilidade e desconfianca exatamente quando as pessoas as utilizam e
usufruem espontaneamente e estdo menos conscientes, de maneira geral, de que estdo policiando. O requisito
basico da vigilancia € um nimero substancial de estabelecimentos e outros locais publicos dispostos ao longo
das calgadas do distrito; deve haver entre eles sobretudo estabelecimentos e espagos publicos que sejam
utilizados de noite. Lojas, bares e restaurantes, os exemplos principais, atuam de forma bem variada e
complexa para aumentar a seguranca nas cal¢adas. Em primeiro lugar, ddo as pessoas — tanto moradores
quanto estranhos — motivos concretos para utilizar as cal¢adas onde esses estabelecimentos existem. Em
segundo lugar, fazem com que as pessoas percorram as calgadas, passando por locais que, em si, ndo tém
interesse para uso publico, mas se tornam frequentados e cheios de gente por serem caminho para outro
lugar. Essa influéncia ndo vai muito longe geograficamente; portanto, devem existir muitos estabelecimentos
comerciais no distrito para preencher com pedestres os trechos da rua que ndo dispdem de espagos publicos
ao longo das calcadas. Deve haver, além do mais, um comércio bem variado, para levar as pessoas a circular
por todo o local. Em terceiro lugar, os préprios lojistas e outros pequenos comerciantes costumam incentivar
a tranquilidade e a ordem; detestam vidracas quebradas e roubos; detestam que os clientes fiqguem
preocupados com a seguranga. Se estiverem em bom ndmero, sdo 6timos vigilantes das ruas e guardides das
calcadas. Em quarto lugar, a movimentacdo de pessoas a trabalho ou que procuram um lugar para comer e
beber constitui em si um atrativo para mais pessoas. Este Gltimo item, de que a presenca de pessoas atrai
outras pessoas, € uma coisa que os planejadores e projetistas tém dificuldade em compreender. Eles partem

do principio de que os habitantes das cidades preferem contemplar o vazio, a ordem e o0 sossego palpaveis. O
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equivoco ndo poderia ser maior. O prazer das pessoas de ver 0 movimento e outras pessoas € evidente em
todas as cidades (JACOBS, 2011, 34-35).

Jacobs (2011) realiza nesta obra uma importante reflexdo sobre a magnitude e velocidade
do processo de conversdo das vias de para automoveis a para pessoas. Para Jacobs, esta
transicdo tem que ser muito bem pensada e fazer parte do planejamento urbano de modo a
ndo comprometer as atividades econdémicas, o bem estar urbano e toda a ordem de
circunstancias que motivam as pessoas a estar nas ruas e a optar por permanecer por lazer
nelas. Segundo Jacobs (2011),

“O problema que estd por tras da consideracdo pelos pedestres, e também por
trés de todas as dificuldades do trénsito urbano, é como reduzir o nimero de
veiculos nas ruas e fazer com que os restantes trabalhem mais e com mais
eficiéncia. A dependéncia excessiva dos automoveis particulares e a
concentracdo urbana de usos sdo incompativeis. Um ou outro tem de ceder. Na
pratica, € isso o que acontece. Dependendo de qual das pressfes tenha mais
sucesso, ocorre um destes dois processos: erosdo das cidades pelos automéveis
ou reducdo dos automdveis pelas cidades. Antes de compreender os prés e
contras de quaisquer taticas de transito urbano, precisamos entender a natureza
desses dois processos e suas implicagdes. Precisamos também saber que o
transito nas cidades exerce uma pressdo sobre si mesmo. Os veiculos brigam
entre si por espago e pela conveniéncia das solucGes. Eles também brigam com
outros usos por espaco e conveniéncia. A erosdo das cidades pelos automéveis
provoca uma série de consequéncias tdo conhecidas que nem é necessario
descrevé-las. A eroséo ocorre como se fossem garfadas — primeiro, em pequenas
por¢des, depois uma grande garfada. Por causa do congestionamento de veiculos,
alarga-se uma rua aqui, outra é retificada ali, uma avenida larga é transformada
em via de mdo Unica, instalam-se sistemas de sincronizacdo de seméaforos para o
transito fluir rapido, duplicam-se pontes quando sua capacidade se esgota, abre-
se uma via expressa acola e por fim uma malha de vias expressas. Cada vez mais
solo vira estacionamento, para acomodar um ndmero sempre crescente de
automdveis quando eles ndo estdo sendo usados. Nenhuma etapa desse processo
é, em si, crucial. Mas o efeito cumulativo é enorme. E cada etapa, que de forma
isolada ndo é crucial, é crucial no sentido de que ndo sé acrescenta seu quinh&o a
mudanca total, mas também acelera o processo. A erosdo das cidades pelos
automaoveis é um exemplo do que é conhecido como "retroalimentacgéo positiva".
Na retroalimentacdo positiva, uma a¢do produz uma reacdo que por sua vez
intensifica a situacdo que originou a primeira agdo. Isso intensifica a necessidade
de repeticdo da primeira acdo, que por sua vez intensifica a reacdo e assim por
diante, ad infinitum. E mais ou menos como adquirir um vicio pelo habito”
(JACOBS, 2011, p. 235).

O planejamento urbano ¢é instrumento fundamental para romper a logica da
“retroalimentacdo positiva” (JACOBS, 2011). Dele depende uma atitude racional e
intencional de pensar as formas de utilizagdo do espaco urbano, equilibrando a largura das
calcadas com a largura das ruas, buscando identificar as razdes porque muitas vezes 0
transporte publico é preterido pelo transporte privado, bem como porque 0s espacos

publicos de lazer tém dado, historica e progressivamente, lugar as formas auto-segregadas
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de lazer e mesmo de moradia, como séo 0s casos, respectivamente, dos shoppings e dos

condominios fechados.

“Quais as taticas apropriadas a uma estratégia de pressdo da cidade sobre os
automéveis pelas cidades? Muitas das taticas ficam oObvias de imediato, desde
que entendamos que a questdo ndo é a reducdo de automdveis nas cidades, mas a
reducdo de automdveis pelas cidades. Taticas apropriadas sdo aquelas que dédo
espaco a outros usos urbanos necessarios e desejados, que rivalizam com as
necessidades viarias dos automdveis. Considerem, por exemplo, o problema de
atender aos usos que as pessoas tentam dar as calgcadas das ruas mais atraentes,
de mostruarios do comércio a brincadeiras infantis. Para isso, as calcadas largas
sdo imprescindiveis. Além do mais, certas calgadas ficariam muito bem com
fileiras duplas de arvores. Um técnico preocupado com a reducéo de automdveis
daria preferéncia as calgcadas que tém uso constante e variado e procuraria alarga-
las e intensificar seu uso, tendo por meta o desenvolvimento da vida urbana.
Assim, o leito da rua seria automaticamente estreitado. Quando nossas cidades
souberem incentivar deliberadamente os quatro geradores fundamentais de
diversidade, surgirdo cada vez mais ruas interessantes e atraentes. A ampliagéo
das calgadas deve ser feita tdo logo essas ruas o meregam, pelo seu uso. De onde
viria o dinheiro? Do mesmo lugar que ele vem hoje para ser mal empregado no
estreitamento das cal¢adas. Ha muitas variantes para a reducéo fisica do leito das
ruas em proveito de outros usos ja patentes. Os pontos de grande aglomeragao,
com excecdo de escolas, alguns teatros e alguns grupos de lojas, poderiam
ganhar espagos externos gque avangassem parcialmente sobre o leito da rua,
transformando a pressdo de efémera em permanente. Os parques pequenos
poderiam avancar sobre as ruas, criando dessa forma becos sem saida. Mesmo
assim o transito de veiculos em qualquer sentido seria permitido, mas se evitaria
um fluxo continuo, exceto em situagdes de emergéncia” (JACOBS, 2011, p.
243).

Negritamos propositadamente o trecho acima na citacdo: embora nao use a palavra parklet,
Jacobs (2011) referia-se precisamente a este mobiliario urbano quando prop6s uma forma
planejada e racional de conversdo do espaco para carro a espaco para pessoas. E
importante considerar que, embora estejamos utilizando a edicdo de 2011, o livro foi
escrito, na verdade, no ano de 1961. Isto €, ja no inicio da década de 1960, Jacobs alertava
para 0 uso excessivo de espacos publico por automoveis e a necessidade de uma transicao
equilibrada para o seu uso por pessoas. Quando Jacobs prople “espagos externos que
avangassem parcialmente sobre o leito da rua”, esta sugerindo, precisando, a instalacdo de
parklets. E é também igualmente importante os espacos que Jacobs indica que devam
receber essas instalagdes: pontos de grande aglomeracdo, excetuando grupos de lojas, isto

é, espacos privados.
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Os Parklets: Do Privado ao Publico

A historia da urbanizacdo e do crescimento das cidades €, também, a historia da conversédo
da cidade de espaco de valorizacdo do capital para objeto mesmo da valorizacao do capital.
Em outras palavras, a economia politica da producdo social do espaco urbano tem na
dindmica do capital e de suas necessidades de valorizacdo fatores primordiais. Por tal
razdo, a cidade expande-se pressionando 0s espacos publicos, convertendo-0s
progressivamente em privados, em objetos de consumo cada vez mais individualizado.
Onde persistem e resistem espacos publicos, é justamente onde o poder econémico dos

moradores da regido imp0s-se, 0 que ndo deixa de confirmar a primazia do privado.

Muitos autores tém se preocupado com o futuro dos espagos publicos nas
grandes cidades. A maioria refere-se com saudade aos tempos em que a vida
social acontecia de fato nos locais publicos abertos, como pragas e jardins. Hoje
testemunha-se a substituicdo dos lugares de convivio: os espagos publicos vém
sendo absorvidos pelos espacos privados. As cidades atuais sdo resultado em sua
grande maioria de ocupac@es densas, com um tracado dividido e desordenado.
Nessa configuragdo, questiona-se: onde estdo os espacos publicos? Ha uma
visivel perda da identidade dos centros urbanos, associada & seguinte dialética
presente nas cidades contemporéaneas: se por um lado, as cidades sdo marcadas
pelo movimento, pela multiplicacdo dos automdveis, pelo adensamento
populacional e pelo aumento das infraestruturas, por outro lado, as cidades
presenciam uma redugdo dos espacos publicos, uma efemeridade do convivio
social (VIZIOLI, BRUNA e CAMILO, 2019, p. 286).

Como vimos, colabora para o desaparecimento das areas publicas, especialmente nas
regides centrais das cidades, o progressivo abandono destas areas e a sua conversao em
espacos de relativo perigo. O centro é entdo local de trabalho e, quando muito, de consumo
rapido e de circulacdo. Nestes termos, ganha terreno, literalmente, a apropriacao privada do

espaco.

Nenhum espaco &, por esséncia ou definicdo, publico ou privado. Ele assim o sera segundo
0 uso, a intencionalidade, que lhe ¢ feita. Antes, portanto, de ser espaco publico ou privado
é espaco politico. Também os embates entre publico e privado ndo sdo, necessariamente,

recentes.

“Sennett (1988) relata a histéria dos termos publico e privado, que para ele seria uma chave para
compreender essa transformacao basica em termos de cultura ocidental. As primeiras ocorréncias da palavra
publico, em inglés, identificam o publico com o bem comum da sociedade. O autor destaca que a oposicao
entre publico e privado perto so século XVII era matizada de modo mais semelhante ao de seu uso atual.

Plblico significava aberto a observacdo de qualquer pessoa, enquanto privado significava uma regido
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protegida da vida, definida pela familia e pelos amigos. Os significados atribuidos a le public na Franca
mostram algo semelhante. No Renascimento, a palavra era utilizada com um sentido amplo, em termos do
bem comum e do corpo politico; gradualmente, le public foi se tornando também uma regido especial da
sociabilidade. Para Sennett (1988), quatro séo os sinais de que a entrada da personalidade individual na vida
publica causa dificuldades: o temos da demonstragdo involuntaria dos proprios sentimentos; a superposicéo
de um imaginario privado inadequado sobre as situagBes puUblicas; o desejo de reprimir os proprios
sentimentos para se proteger em publico; a tentativa de usar a passividade inerente ao siléncio como um
principio de ordem publica” (VIZIOLI, BRUNA e CAMILO, 2019, p. 289).

A ocupacdo de espacos publicos configura-se, entdo, como uma prética social na qual a
sociedade, ou parte especifica dela, reivindica para seu uso ruas, parques, pragas e,
também, trechos de vias convertidos em parklets. Ao fazé-lo, a sociedade demonstra néo
apenas uma capacidade reativa em relacdo a privatizacdo dos espacos urbanos como
também a incitacdo de um projeto de cidade mais humano, com novas sociabilidades e

praticas culturais. Esse é um fenbmeno social importante, que exige aprofundamento.

“A consciéncia dos direitos civis, politicos e sociais — constitutivos da cidadania,
mesmo na sua feicdo burguesa — também passa pelo reconhecimento de que a
cidade constitui-se palco privilegiado da luta. Mais que isso, base onde
acontecem atividades geradas na produgdo, a cidade pesa em ‘multiplas
determinagdes’, lutas urbanas, movimentos por agua, luz, asfalto; direito de
ocupar com dignidade (e a qualidade habitacional extrapola o ‘teto, parede e
piso’, para abranger localizagdo, acessibilidade, transporte, equipamentos de
salde, educacdo, lazer, religido, cultura), de receber servigos basicos — enfim,
tudo o que deve ser oferecido e desfrutado pelo cidaddo, arsenal indispensavel a
vida moderna, foi sendo incorporado a pauta de reivindicagdes. A literatura a
respeito dos movimentos sociais urbanos muitas vezes oscilou de um otimismo
exagerado (da ‘nova modalidade da luta de classes’) ao pessimismo (‘movimento
simplesmente reivindicatorios, peticionarios, pequenos burgueses’); muitas vezes
se distinguiu entre o ‘morador’ e o ‘cidaddo’, ou seja, o primeiro s6 querendo
‘adaptar-se’ a cidade do capital e o segundo, tendo consciéncia real dos direitos e
dos deveres, podendo trabalhar por uma efetiva transformacdo da sociedade (...).
Nas configuracfes contemporaneas, novos ingredientes se somam ao quadro, por
si s6 ja bastante complicado, da cidade capitalista. Aproximando-nos da
chamada ‘idade da informagdo’, novos desafios sdo postos, mas que ndo anulam
as antigas questdes, como as da desigualdade, da exclusdo, dos efeitos nocivos
das politicas urbanas. S6 que agora aparecem novas formas, sem se esgotarem as
anteriores, assim como sdao percebidos novos enfoques, novas abordagens”
(VERAS, 2004, p. 335).

Este fenbmeno esta em direta consonancia com o esgotamento dos projetos modernistas de
planejamento urbano (GEHL, 2010). Relaciona-se, ainda, com certo abandono de pautas
sociais importantes pelo Estado, no contexto de neoliberalismo e hegemonia do mercado.
A sociedade civil, com isso, buscou de forma crescente trazer a si a responsabilidade de
influir no espaco, de negociar a cidade, de efetivar o seu proprio direito a cidade,

entendendo, também, que por consequéncia das enormes desigualdades sociais urbanas, 0s
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demais direitos sociais (como saude, educacdo, habitacdo e lazer) estdo indissociados do

lugar em que se vive na cidade.

Obviamente, esse maior engajamento ndo é fruto apenas de uma vontade da sociedade
civil, mas sobretudo porque as cidades, ao longo do século XX, transformaram-se em

locais ruins de se viver para a maior parcela desta sociedade.

A cidade do século XX foi marcada pelo surgimento de novos lugares voltados
para 0 espetaculo e entretenimento. As ruas, as calcadas, as pracas e toda uma
sorte de espagos publicos tradicionais na histdria urbana, foram “resignificados”,
ou seja, ganharam novas conotacfes simbélicas e valores. O caos urbano, as
velocidades dos automoveis e da vida agitada das metropoles modernas
(sintomas que j& se estendem para as cidades menores), aliados a falta de
seguranca das ruas, criou um novo ambiente urbano muito pouco favoravel para
a vida comunitéria nos lugares publicos, cristalizando no século XX a tendéncia
ja iniciada cem anos antes da interiorizacdo da vida, com o surgimento de
lugares que se voltam para si e menos para a cidade. Espacos climatizados e
protegidos artificializam os lugares publicos ao tentarem traduzi-los como parte
de sua ambientacdo interna. Shoppings Centers, museus e hipermercados s&o 0s
novos espacos do convivio e da atracdo e estdo ligados intrinsecamente a ldgica
do consumo, seja ele cultural ou de produtos industrializados de massa, que
dentro desta légica moldaram a cidade do século XX e que ainda reverberam
sobre a cidade que adentra o século XXI. Salvo raras exce¢des, a pujanca
econdmica deste Ultimo século, com todas as suas crises no mercado financeiro,
impds sua marca em novas obras e espacos até entdo inexistentes na cidade
tradicional ou que nesta mesma, j& comecavam a despontar e anunciavam uma
nova era. Inevitavelmente, estes novos lugares ganharam qualidades ambientais
muito superiores aos da prépria cidade, na medida em que, esta Gltima veio
sucessivamente recebendo muito menos investimentos (sejam eles publicos ou
privados) para a melhoria e criacdo de seus espagos publicos (DIAS, 2005, p. 1)

Por tal razdo, ainda no século XX ja existiam essas iniciativas de “ressignificagdo” dos
espacos publicos da cidade, embora no século passado essas iniciativas ainda ndo se
traduzissem em movimentos organizados, com capacidade de interferéncia no espaco em

dimensao social, mais que em dimensao individual.

Essa nova dimensdo da interferéncia no espaco em escala social é um fenémeno

eminentemente do limiar entre os século XX e XXI.

Sintese da agdo da sociedade civil sobre o espaco publico, das crescentes
reivindicacBes de grupos ativistas, da reacdo das distintas esferas publicas de
gestdo frente as demandas da populacao, as areas de estar urbanas materializam a
organizacdo da vida social e coletiva publica possivel daqueles que reivindicam
lugares mais confortaveis, caminhaveis, seguros, agradaveis para a socializacao,
para descanso, para entretenimento, de facil orientagdo e esteticamente
compativeis com a cultura do local. O surgimento de um urbanismo menos
programatico e mais experimental praticado por membros da sociedade civil
organizados em coletivos, ONGs e associacOes diversas de comunidades, vem
difundindo préticas culturais em &reas publicas especialmente fora do territério
brasileiro. Suas a¢des sdo criadas a partir de estratégias de ocupagdo temporaria
com o objetivo de ressignificar o espago publico das cidades planejadas para o
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automovel. Trata-se de “arquitetura temporaria” que, por meio de estratégias
associadas ao urbanismo tatico, pode ser utilizada na criacdo de espacos urbanos
mais dinamicos e com usos e func@es diversificados para atender as expectativas
de pessoas. Para além das pracas, parques e outros tipos programaticos das
cidades planejadas, os métodos aplicados pelos “urbanistas taticos” junto a
populacdo podem ser excelentes ferramentas de interacdo entre o poder publico e
a populacéo colaborando na promogao de mudangas nos espacos fisicos de forma
mais eficaz (DEGREAS, 2016, p. 5).

O surgimento dos parklets, na cidade de Sdo Francisco, nos Estados Unidos, revela de
forma bastante clara a diversidade de formas de intervencédo social sobre o espaco urbano —
algumas destas formas absolutamente novas e integradas a modernas metodologias de
comunicacao, especialmente por coletivos mobilizados e organizados, em distintos niveis,

via redes sociais.

Em novembro de 2005 na cidade de Sdo Francisco, EUA, o REBAR - um
coletivo de artistas, ativistas e designers pagou pela utilizagdo temporéria de uma
vaga de estacionamento publico. Na vaga delineada em branco e destinada ao
automovel, o espaco foi preenchido com grama, um vaso com uma arvore que
gerou sombra e um banco de 11 praga para que as pessoas pudessem sentar. Por
duas horas, o local foi funcionalmente reprogramado: de vaga de estacionamento
para local de fruicdo publica implantado numa area central carente de espagos
livres para a populagdo. O objetivo do grupo era chamar a atencdo para a
possibilidade de criagdo de vida publica por meio da provisdo temporéria de
espacos livres. A intervencdo temporéaria foi amplamente utilizada pelos
pedestres e gerou um conjunto de imagens que tiveram grande repercussao na
midia eletrbnica. A grama sobre o asfalto, a sombra e o banco implantados sobre
uma vaga de automével foi reproduzida de tal forma que levou o grupo a criar
um manual do processo de implantacdo e projeto para a criagdo desses espacgos
temporarios. No mesmo periodo e com o objetivo de provocar, inspirar,
transgredir, resistir e obter o apoio da populagdo para suas acOes, alguns
coletivos cujas acgBes utilizavam técnicas intituladas guerrilla intervention
associadas ao tactical urbanism realizavam acgdes de intervencdo no espago
urbano, temporarias e de baixo custo com o objetivo de ressignificar lugares
urbanos inspirando comunidades de vizinhanga a mudar sua percep¢do sobre o
uso do espaco urbano. No ano seguinte, o coletivo Rebar organizou um evento
de um dia em escala global denominado “Park(ing) 12 Day” com o objetivo de
produzir uma maior massa critica para a reprogramagdo de lugares de
estacionamento de veiculos para espagos de vida da populacdo (DEGREAS,
2016, ps. 11-12).

Neste momento, destaca-se o carater provisério da estrutura dos parklets, dai eles serem
frequentemente identificados ndo como mobiliario urbano mas sim como intervengédo
urbana. Na imagem abaixo, podemos notar precisamente isso, uma intervencao provisoria,
com elementos pré-montados, instalados de forma a sugerir que 0 espa¢o ocupado
enquanto estacionamento poderia ter outra e radicalmente distinta utilizacdo — para

pessoas.
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Figura 1 — A intervencdo urbana do REBAR (S&o Francisco, EUA, 2005).

Fonte: DEGREAS, 2016, p. 11.

A iniciativa repercutiu e 0 grupo se converteu, nos anos seguintes, em um ator social
urbano de grande importancia na cidade de S&o Francisco — cujos problemas e
contradicOes urbanas tém sido ja objeto de diversos estudiosos da questdo urbana®. O
REBAR viria a produzir um manual para orientar outros grupos a intervirem no espaco
urbano (DEGREAS, 2016), de modo que novos coletivos urbanos se formaram, como
Tactical Urbanism, DIY Urbanism (sigla de “Do It Yourself”, isto ¢, “Faca Vocé
Mesmo”), Guerilla Urbanism e City Repair (DEGREAS, 2016). “Como artistas e ativistas,
0 grupo apresentou novas possibilidades funcionais até entdo impensadas para o uso das
ruas e suas calcadas. Atividades cotidianas como comer, tomar sol, descansar ou outras
formas de socializacdo séo tacitamente subvalorizadas quando ndo desprezadas quando do
desenho dos arruamentos” (DEGREAS, 2016, p. 12).

3 Destaque para as obras de Mike Davis e David Harvey .
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Diversos estudos indicam que a ocupacdo dos espacos publicos reverbera, inclusive, na
diminuicdo da ocorréncia de crimes e no aumento da sensacdo de seguranga nestes

espacos.

“Essas manifestacdes sdo acontecimentos integradores do processo de
urbanizacdo das cidades, bem como de ocupacdo dos espagos publicos. Séo
resultado da estruturacdo da sociedade civil e dos espacos. Sdo manifestacdes
que favorecem o fortalecimento das relacfes sociais e da aproximacdo entre
homem e meio. E uma pratica social que se expressa pelo uso dos espacos
pUblicos. Ndo parece demais insistir que, perante os desafios que hoje se
colocam na abordagem dos espagos, ¢ importante relembrar que ‘o espago
pUblico é um desafio global a politica urbana: um desafio urbanistico, politico e
cultural, referido a toda a cidade’. Borja (2000) alerta assim para o fato de que o
espaco publico, independentemente da escala do projeto urbano, deve ser
organizado em um territorio capaz de suportar diferentes usos e fungdes e ndo se
ignorar que ele é também espago de expressao coletiva, da vida comunitaria, do
encontro, ou seja, uma questdo de vontade politica e de respeito pelos direitos do
cidaddo. E ainda um desafio cultural, na medida em que é um dos melhores
indicadores dos valores urbanos predominantes” (VIZIOLI, BRUNA e
CAMILO, 2019, ps. 290-291).

O espaco, vimos, é politico e econdmico. Todavia, €, também, social. Tanto uma utilizacdo
publica como uma utilizacdo privada do espaco sdo socialmente produzidas. A cidade que
temos, com suas légicas, contradicBes e desafios, é social e historicamente produzida. O

espaco urbano é, sempre, resultado da interferéncia, planejada e orientada segundo

interesses econdmicos, do homem em coletivo. A cidade é, pois, um produto social.

“Ainda pode-se dizer que o espacgo é constituido por meio das relagdes sociais,
do trabalho e assim o espaco é social. Ele é o recepticulo das a¢cdes humanas, de
realizacdo do homem, construido através do tempo. A medida que o homem
produz, ele produz espaco. O espaco €, com isso, um verdadeiro campo de forgas
cuja aceleracdo é desigual, pois os elementos que impdem essa aceleracdo e que
animam as categorias do espaco, como as infraestruturas, as instituicGes, 0 meio
ecolégico e o homem em si o fazem conforme suas necessidades e
possibilidades. Esses elementos fazem parte de um objeto de estudo da geografia
que de ser ‘considerado como um conjunto indissociavel de que participa, de um
lado, certo arranjo de objetos geogréaficos, objetos naturais e objetos sociais e, de
outro, a vida que os preenche e os anima’” (VIZIOLI, BRUNA e¢ CAMILO,
2019, p. 292).

Atualmente, diversas acdes tém sido tomadas no sentido de tornar as cidades lugares mais
humanizados e de tentar diminuir os problemas advindos da influéncia negativa que anos
de planejamento focado nos automoveis trouxeram ao ambiente urbano. Essas acdes, cada
vez mais, se processam em escalas diversas e de diferentes maneiras. Nesse sentido, nas

ultimas décadas, assumiram um carater mais pratico, onde intervencdes relativamente
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simples, temporarias e de baixo custo emergiram como forma de propor solucbes a

problemas comuns enfrentados pelas cidades modernas.

“Nesse universo urbano em que a cidade se insere e se mantém em constante
processo de urbanizacdo, percebe-se uma aproximacdo dos usuarios em relagéo
aos usos e apropriacdes do espago urbano, voltados ao lazer e a recreacdo. A
vida cotidiana acontece na cidade e é ela quem deve proporcionar condicdes
favoraveis e acessiveis para que em determinado momento o usuario possa
conviver e ter experiéncias urbanas diretamente relacionadas com os usos de
seus espacos. O espago publico agrega e oferece a formagdo de uma, seja ela
social ou politica, mas que se articule com a formagdo estrutural e representativa
que esse espaco publico tende a oferecer, enfim, ele contribui de modo
significativo na qualidade de vida do individuo. O espaco publico é uma garantia
dos individuos ao direito a cidade” (VIZIOLI, BRUNA ¢ CAMILO, 2019, p.
295).

Uma modalidade destes novos usos €, justamente, o parklet.

Na génese da ideia do parklet esta a verificacdo de que o espacgo publico pode ser melhor
aproveitado se deixar de ser utilizado por automoveis e passar a ser utilizado por pessoas,

sem que isso implique na criacdo de espagos inadequados ou precarios.

“Segundo Mendonga (2007), vale ressaltar que as apropriagdes, mesmo quando
intuidas e adaptadas, ndo implicam necessariamente inadequacéo ou indicios de
marginalidade. Podem ao contrario indicar criatividade, capacidade de melhor
aproveitamento das infraestruturas publicas e fornecer subsidios que alimentem o
projeto e a construgdo futura de ambientes dessa natureza” (VIZIOLI, BRUNA e
CAMILO, 2019, p. 294).

Enquanto o carro passa a maior parte do dia estacionado, no mesmo periodo, o espaco por
ele ocupado pode ser utilizado por um grande nimero de pessoas. Para mudar esse
paradigma, é preciso pensar formas alternativas de uso do espaco publico. Essa reflexao
comeca na escala da prdpria rua, equilibrando a distribuicdo dos espagos e melhorando a
convivéncia entre todos, mas acaba por referir-se a todo o modelo de desenvolvimento

urbano e metropolitano no Brasil desde meados do século XX.

Durante muitos anos, os prefeitos das grandes cidades investiram no sistema
viario e apenas em conjunturas especificas houve inflexdes com investimentos
distributivos com foco nas popula¢bes dos bairros periféricos. Investiram em
politicas da rede viaria que adaptam a cidade para a convivéncia com um fluxo
veicular motorizado crescente. Uma das causas para o crescimento do transporte
individual no Brasil sdo as politicas publicas de incentivos ou subsidios
desbalanceados entre os diferentes modais, priorizando frequentemente o
transporte por automoveis e motocicletas. A disputa entre diferentes formas de
circulagdo pelo uso do espago viario gera congestionamentos, aos quais se
associam a perda de tempo nas viagens, o consumo desnecessario de
combustiveis e 0 aumento da emissdo de poluentes (JACOBI e BESEN, 2019, p.
575).
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O que a ideia dos parklets apresenta €, também, a possibilidade de uma nova ocupacéo do
espaco, reverberando, novamente, em espagos mais seguros. “Freitas (2008, p. 153) afirma
que os mobiliarios urbanos contribuem para a estética e a funcionalidade dos espagos,
promovendo a seguranca e o conforto aos usuarios, preocupando-se com a dimenséo social
da Sustentabilidade” (RUSSI, 2017, p. 3). Neste sentido, os parklets sdo uma estratégia
urbana de corre¢do de problemas urbanos causados pelo modelo de desenvolvimento viério

essencialmente automobilistico.

“Conhecida pelo seu emaranhado de conexos e grande diversidade cultural, Sao
Paulo é uma das metrépolis mais populosas do mundo, formada por uma grande
extensao territorial e intenso fluxo de pessoas. Devido a sua historia marcada por
politicas rodoviarias, o carro, como meio de transporte individual, alcancou
popularidade e status de meio de deslocamento confortavel e eficiente dentro da
I6gica em que se desenvolvia a metrépole. Dessa forma, o carro ganhou mais
espaco nas ruas, para circular, e com isso veio a necessidade de mais esagos para
estaciona-los, em detrimento do pedestre, que tem seu espa¢o reduzido e pouco
convidativo, com calcadas estreitas, sem desenho de qualidade, ndo sdo ideais
para o caminhar contemplativo, sendo utilizada somente como meio de
passagem. Esse descaso com o pedestre se reflete tambem nos mobiliarios
urbanos, principalmente nos bancos, que muitas vezes nao sao confortaveis para
permanecer/estar e negam, assim, a interacao social e pontos de descanso e
contemplacdo. Em Sao Paulo 29% dos deslocamentos principais sao feitos de
carro, frente a 71% em meios nao motorizados ou transporte publico — pesquisa
Origem e Destino 2007, Regiao metropolitana de Sdo Paulo. Esse grupo
majoritario se desloca a pé em algum momento de seu percurso diario. A
prevalencia do automdvel, a velocidade, a poluicao sonora e atmosférica fazem a
rua virar um ndo lugar, cuja funcdo seria reduzida ao trafego motorizado.
Enquanto o carro passa a maior parte do dia estacionado, o espago por ele
ocupado pode ser usado de forma qualitativa por pedestres e ciclistas. Extensoes
temporarias de cal¢adas sao uma alternativa para promover o uso do espago
publico de forma democratica, gerando lugares melhores para se viver e
conviver. Em um dia, duas vagas de estacionamento recebem 40 carros ou 300
pessoas em um parklet” (INSTITUTO MOBILIDADE VERDE, 2019).

Outra caracteristica importante dos parklets é que eles sdo frequentemente associados a
ideia de acessibilidade das vias urbanas, especialmente as cal¢adas. Nao por outra razéo, a
lei que regula a acessibilidade no Brasil®* emprega o conceito de mobiliario urbano®, o

caracterizando enguanto um

“conjunto de objetos existentes nas vias e nos espagos publicos, superpostos ou
adicionados aos elementos de urbanizacdo ou de edificacdo, de forma que sua
modificagdo ou seu traslado ndo provoque alteragdes substanciais nesses
elementos, tais como seméforos, postes de sinalizagdo e similares, terminais e
pontos de acesso coletivo as telecomunicagdes, fontes de agua, lixeiras, toldos,
marquises, bancos, quiosques e quaisquer outros de natureza analoga” (BRASIL,
2000).

4 Lei 10.098/2000, que estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocdo da acessibilidade das
pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e da outras providéncias.
S Para leituras mais aprofundadas sobre mobiliario urbano, ver Rossi (2017).
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Precisamente o Art. 10 da citada Lei estabelece que “os elementos do mobiliario urbano
deverdo ser projetados e instalados em locais que permitam sejam eles utilizados pelas
pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida” (BRASIL, 2000),
reforcando a nocao de que os mobiliarios urbanos, como os parklets, devam ser acessiveis

e situar-se ao mesmo nivel das calcadas.

Segundo Rossi (2017),

“o parklet (...) é considerado um mobiliario urbano de médio porte que possui
equipamentos urbanos de pequeno porte, inseridos muitas vezes neste, como
pode ser citado: lixeira, bancos e mesas. Pode ser projetado e confeccionado, ndo
somente com madeiras de reflorestamento ou recicladas, mas também com
ferros, aramados, plasticos resistentes e reciclados, sendo estes reutilizados ap6s
serem descartados. O parklet pode receber ou ndo acabamentos com tintas a 6leo
a base de agua, ndo toxicas, trazendo um colorido ao equipamento urbano. Hoje,
em VAarios paises, como Estados Unidos, Europa, podem-se encontrar esses
mobilidrios urbanos com inGmeras formas, composicdes, materiais e
configuragdes espaciais” (ROSSI, 2017, ps. 26-27).

Com o objetivo de promover a ampliacdo da oferta de espacos publicos de convivéncia na
cidade, a Prefeitura de Sado Paulo regulamentou, em abril de 2014, a implantacdo de
parklets em suas vias publicas. Naquele ano, j& se fazia uma década da criacdo da ideia dos
parklets, na cidade de S&o Francisco, nos Estados Unidos. O primeiro parklet permanente
foi construido no ano de 2010, na mesma cidade. Segundo Rossi (2017), ha atualmente
pelo menos 51 parklets nos Estados Unidos, em cidades como Nova York, Filadélfia, Los
Angeles e Oakland. Suas formas de financiamento vao de empresas vizinhas ao local de

instalacdo do parklet, moradores da regido e organiza¢des comunitarias (ROSSI, 2017).

Rossi (2017) anuncia um efeito dos parklets que nos exige uma reflexdo tedrica mais
cuidadosa no que se refere a poder ser esta iniciativa apropriada pela capital, revertendo
com isso seu significado de ocupacdo publica de espacos urbanos: o aumento dos lucros
dos empreendimentos comerciais proximos aos parklets e que sdo, muitas vezes, seus

incentivadores.

“Para o comeércio, 0 aumento nas vendas apds a implantacdo desses
equipamentos, foi impressionante, em que em Nova lorque e Los Angeles ja
haviam mostrado um aumento nos niveis de integracdo e uso em areas centrais
de comércios, além dos bairros de alta densidade que os mesmos foram
instalados, sem contar com a contribuicdo para 0 sucesso no aumento das vendas
para o comércio local (...). Em locais de comércio intenso, verificou-se que o
aumento nas vendas foi substancial em relagdo as semanas anteriores em que ali
ndo existiam os equipamentos urbanos, passando em média, 20% no impacto
positivo sobre as vendas” (ROSSI, 2017, ps. 30-31).
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Voltaremos a este tema na proxima secao; interessa-nos agora traze esta questao para mais
proximo da andlise da cidade de S&o Paulo. No Brasil, a ideia de parklet nasce em 2012,
com a primeira instalagdo em 2013, na cidade de S&o Paulo, como resultado de uma
articulacdo realizada por arquitetos, designers e Organizacbes N&o Governamentais
(ONGs). A regulamentacao da Prefeitura Municipal de S&o Paulo data, por sua vez, de
2014, através do Decreto N° 55.045/2014, que “regulamenta a instalagdo e o uso de
extensdo temporaria de passeio publico, denominada ‘parklet’” (SAO PAULO, 2014). O

termo parklet aparece, portanto, no proprio titulo do Decreto.

O Art. 22 do Decreto nos apresenta uma definicdo mais precisa de parklet. Segundo o
decreto,

“considera-se parklet a ampliacdo do passeio publico, realizada por meio da
implantacéo de plataforma sobre a &rea antes ocupada pelo leito carrogavel da
via pulblica, equipada com bancos, floreiras, mesas e cadeiras, guardasdis,
aparelhos de exercicios fisicos, paraciclos ou outros elementos de mobiliario,
com fungdo de recreacdo ou de manifestacdes artisticas” (SAO PAULO, 2014).

O Decreto mantém, portanto, a ideia original de ser uma conversdo de espacos antes
ocupados por carros para espagos que passam a ser ocupados por pessoas. Define, ainda,
quais sdo 0s equipamentos pertencentes ao parklet, como mesas, cadeiras, floreiras etc.
Estabelece, e isso € muito importante para nossos objetivos de pesquisa e nossas hipoteses
teoricas, que a finalidade do parklet ¢ de recreacdo ou de manifestacdo artistica, ndo
indicando, portanto, que possua funcdo comercial ou de anexo a empreendimento

comercial.

Essa definicdo estende-se no proprio Art. 3 e em seu paragrafo Unicos, nos quais se

estabelece que

“a instalagdo, manuten¢do e remocdo do parklet dar-se-4 por iniciativa da
administragdo Municipal ou por requerimento de pessoas fisicas ou juridicas, de
direito publico ou privado. Paragrafo Gnico. A instalacdo de parklet por iniciativa
da Administragdo Municipal obedecerd aos requisitos técnicos previstos neste
decreto e na legislacdo aplicavel, devendo ser precedida de edital que Ihe dé
publicidade” (SAO PAULO, 2014).

O Art. 3° permite, portanto, que entidades privadas fagcam a solicitacdo ao Poder Municipal
para que este instale um parklet em determinada cal¢ada. Isso significa que, por exemplo,
uma lanchonete em Pinheiros, uma banca de revista em Perdizes ou uma cafeteria nos

Jardins pecam a Prefeitura autorizacdo para que ocupem parte de uma via publica em
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frente a esses negdcios para acomodar clientes desses empreendimentos. Dois

guestionamentos nos vém imediatamente:

- Estaria a Prefeitura igualmente permeavel a solicitacdes feitas por entidades privadas de

regides periféricas da cidade?

- Seriam 0s empreendimentos privados capazes de aceitar pessoas usuarias do parklet mas
que nada consumiriam no estabelecimento, tendo em vista especialmente que os custos de

instalacdo e de manutencédo do parklet séo de responsabilidade do solicitante?

Um aspecto importante do Decreto Parklet é que ele anuncia que cabera a Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Urbano e a Secretaria Municipal de Coordenacdo das
Subprefeituras publicar material para difundir regras e boas praticas de parklets na cidade
de S&o Paulo. No site da Secretaria Municipal de Coordenagdo das Subprefeituras néo
constam informacdes desta natureza sobre parklet. No entanto, o site da Secretaria

Municipal de Desenvolvimento Urbano apresenta a seguinte descri¢éo:

“Os parklets sdo extensdes temporarias das calgadas, que promovem o uso do
espaco publico de forma democrética a partir da conversdo de um espaco de
estacionamento de automoveis na via publica em um espaco para permanéncia
de pessoas. Enquanto o carro passa a maior parte do dia estacionado, no mesmo
periodo, o espaco por ele ocupado pode ser utilizado por um grande nimero de
pessoas. Para mudar esse paradigma, é preciso pensar formas alternativas de uso
do espaco publico. Essa reflexdo comeca na escala da propria rua, equilibrando a
distribuicdo dos espacos e melhorando a convivéncia entre todos. A iniciativa da
Prefeitura de S8o Paulo com a regulamentacdo da implantacéo de parklets busca
humanizar e democratizar o uso da rua, tornando-a mais atrativa e convidativa, e
provocando uma reflexdo sobre a cidade que queremos habitar. Esse processo
tem como objetivo promover a permanéncia no espago publico, e vai de encontro
a outras politicas publicas municipais, como o Wifi Livre SP, a renovacdo da
iluminacéo publica, o incentivo ao uso de bicicletas e do transporte pablico. A
Prefeitura de S8o Paulo defende essas ferramentas como principal forma de
apoiar a vida urbana, melhorando as condi¢des de seguranca, promovendo uma
vida mais saudavel e estimulando o uso democratico e participativo da cidade.
Trata-se de uma revisdo das politicas de ocupagdo dos espacos publicos, por
meio da melhoria da infraestrutura urbana e estratégias de atuacdo que
diagnosticam caréncias e identificam potencialidades. O parklet é uma
alternativa rapida e eficaz para areas desprovidas de espacos publicos, e serve
também como a criagdo de um lugar definido para o estar, um ponto de encontro.
Sua implantagdo permite que uma comunidade reinvente seu proprio espacgo de
convivio, construindo novos imaginarios possiveis de cidade. Em S&o Paulo, o
conceito de parklets surgiu em 2012, e sua primeira implantagcdo ocorreu em
2013, dando inicio ao processo de regulamentacdo que culminou em um Decreto
municipal (n°55.045/14) em vigor desde abril de 2014. Pouco mais de um ano
ap6s a regulamentacdo, a cidade ja conta com mais de trinta parklets
implantados” (SAO PAULO, 2015).
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Outra legislacdo importante que ndo propriamente regula os parklets mas sim que incentiva

a sua instalacéo na cidade de S&o Paulo é o Plano Diretor de 2014. Neste, os parklets estdo

presentes na Secdo V — Sistema Viério, parte integrante do Capitulo V — Da Politica e do

Sistema de Mobilidade.

Nesta Secdo V, destacamos precisamente o Art. 241, segundo o qual:

As acdes estratégicas do Sistema Viario sdo:

| - complementar as vias estruturais do Municipio;

Il - implantar ajustes pontuais nas vias estruturais do Municipio;

I11 - abrir novas vias no sistema estrutural permitindo a interligacdo entre bairros
e a conexdo com rodovias, entre elas, a interligacdo entre o bairro de Perus e a
Rodovia dos Bandeirantes;

IV - alargar e melhorar as vias estruturais do Municipio;

V - modernizar a rede semaforica, priorizando o enterramento das redes aéreas, e
aprimorar a sinalizagdo vertical e horizontal em todo o Sistema Viario;

VI - padronizar, readequar e garantir acessibilidade dos passeios publicos em
rotas com maior transito de pedestres;

VII - adequar pontes, viadutos e passarelas para a travessia segura de pedestres e
ciclistas;

VIII - implantar, nas vias de trafego local, medidas de engenharia de trafego de
forma a disciplinar o uso do espaco entre pedestres, bicicletas e veiculos;

IX - adaptar as condicfes da circulacdo de transportes motorizados a fim de
garantir a seguranga e incentivar 0 uso de modais ndo motorizados,
especialmente nas vias estruturais N3, inclusive com medidas de acalmamento
de trafego e reducdo da velocidade;

X - reducdo do espaco de estacionamentos de automdveis para implantacdo de
estrutura cicloviaria e ampliag&o de calgadas.

§ 1° O sistema viario estrutural e ndo estrutural poderé receber adaptacfes que
promovam o compartilhamento adequado do espaco das vias entre diferentes
modos de circulacdo, motorizados e ndo motorizados, garantidas as condi¢des de
seguranga.

§ 2° Nas vias do sistema vidrio estrutural, existente ou planejado, dotadas de 3
(trés) ou mais faixas de rolamento na mesma pista, 1 (uma) faixa devera ser
destinada para a circulacdo exclusiva de transporte publico coletivo.

8 3° As vias do sistema viario estrutural de interesse do transporte coletivo
devem ser condicionadas e ordenadas de forma a priorizar a circulacdo de
transporte pablico coletivo por meio de reserva de faixas exclusivas no viario.

8 4° Os melhoramentos viarios referentes ao Apoio Norte e ao Apoio Sul a
Marginal do Rio Tieté deverdo priorizar a instalagdo de rede de transporte
publico coletivo de alta ou média capacidade.

8§ 5° Nao serdo permitidas novas ligacdes do sistema viario do Municipio com o
trecho sul e norte do Rodoanel Metropolitano Mério Covas (Sao Paulo, 2014).

Especificamente o item X estipula que a Prefeitura Municipal de S&o Paulo, por

compromisso discutido

e firmado com a sociedade por meio do Plano Diretor, ird reduzir

0s espacos destinados a estacionamentos de veiculo para converter esses espacos em area

de circulacdo de bicicletas, tema que produziu grande polémica na cidade especialmente

durante a gestdo do Prefeito Fernando Haddad (PT), e também para ampliar as calcadas,

estrutura na qual sdo implantados os parklets.
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N&o é certamente coincidéncia que os parklets sejam frequentemente citados junto a
ciclovias e os mobilidrios urbanos. Estes e outros instrumentos publicos fazem parte de
uma mesma agenda implementada pela Prefeitura de S&o Paulo especialmente apds o ano
de 2013.

A prefeitura de So Paulo organizou uma agenda com cinco eixos principais de
atuacdo para a cidade. Um deles trata especificamente da Rede de Espacos
Publicos e prevé a renovacao das formas de uso dos espacos publicos da cidade
promovendo a diversificacdo das atividades. Os resultados da materializacdo da
agenda sdo encontrados em algumas ac¢des destacando-se a implantacdo de pistas
ciclaveis ao longo da cidade, o fechamento de algumas areas centrais nos finais
de semana para o uso exclusivo da populacdo (Avenida Paulista como exemplo)
e 0 Decreto n° 55.045 (16 de abril de 2014) que regulamenta a instalacéo e o uso
de extensdo temporéria de passeio publico, denominada “parklet” (DEGREAS,
2016, p. 7)

Na cidade de S&o Paulo, a responsabilidade pelo recebimento dos pedidos de instalacdo de
parklets e sua decisdo fica a cargo das subprefeituras, o que denota um intuito de
descentralizacdo deste mobiliario urbano. Todavia, reportagem do Jornal Estaddo de 24 de
Janeiro de 2016 retratava que, ndo obstante essa formatacdo do Decreto voltada a
descentralizacdo, os parklets ainda estavam concentrados nos bairros mais ricos da cidade

de Séo Paulo.

“Quase dois anos ap6s a regulamentagdo dos parklets em Sdo Paulo, ainda sdo os
bairros nobres os mais favorecidos com a criacdo desses novos espacos publicos
na cidade, que funcionam, na pratica, como minipragas. O mapa oficial mostra
que a regido da Avenida Paulista e os bairros de Pinheiros, Vila Madalena,
Jardins e Itaim-Bibi sdo 0s que concentram o maior nimero de equipamentos. Na
contramdo, bairros da periferia receberam sO trés unidades, pagas pela
Prefeitura” (ESTADAO, 2016).

Dos 55 parklets existentes até 0 momento da reportagem (final de Janeiro de 2016), todos
eles haviam sido viabilizados pela iniciativa privada, com excecdo de 3, justamente 0s
unicos trés instalados na regido periférica da capital paulista, nos bairros de Itaquera, Sdo

Miguel Paulista e Sapopemba.

A figura abaixo espacializa os parklets existentes na cidade de Sdo Paulo até 0 més de
Janeiro de 2016. O fato de haver poucos parklets na periferia da cidade, como dito apenas
3, e de serem todos estes instalados pelo poder publico nos permite concluir que a
iniciativa privada ndo se interessa em instalar parklets nas regides periféricas da cidade, e

SO existem esses poucos 3 parklets justamente por conta da iniciativa do poder publico.

56



Figura 1 — Normativas de instalacdo de um Parklet
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A imensa maioria dos parklets existentes naquele momento localizava-se nos bairros
Jardins (pelo menos 11 parklets), Pinheiros (também pelo menos 11 parklets), Cerqueira
César (pelo menos 7 parklets), Santa Cecilia (pelo menos 3) e Vila Madalena, Sumaré e
Bom Retiro (cada um com pelo menos 1 parklet). As regides Sul e Norte da cidade de Séo
Paulo estdo praticamente ausentes do mapa dos parklets, tanto no que se refere aos

existentes como no que se refere aos em instalagéao.
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A respeito dos custos operacionais envolvidos nos parklets, eles oscilam entre
R$30.000,00 a R$80.000,00, com prazo de duracdo estabelecido em convénio por até 3
anos, podendo ser renovado. Alguns parklets sao patrocinados por empresas, por exemplo,

de bebidas alcodlicas.

Dois atores tiveram atuacdo destacada nos primeiros anos de instalagdo dos parklets na
cidade de S&o Paulo: O Instituto Mobilidade Verde, com estudos e consultorias sobre o
tema, e a empresa de arquitetura Zoom Arquitetura, com a construcdo de pelo menos 55

parklets. No site desta ultima, consta que

“o ZOOM foi pioneiro na implantacdo dos parklets no Brasil, participando dos
primeiros projetos pilotos e da consolida¢do da politica publica, criada em 2013.
Contribuiu na elaboracdo do ‘Manual operacional para implantar um parklet em
S&o Paulo’ junto a Prefeitura de Sdo Paulo. Desde entdo ja foi responsavel pelo
projeto e viabilizagdo de mais de 50 parklets. Ao ampliar a oferta de espago
publico, o parklet promove a convivéncia na rua e incentiva transportes ndo
motorizados (...). O parklet transforma o entorno, criando novas dindmicas e
estimulando a apropriacdo do espaco publico. Ao reproduzir os parklets, cria-se
uma rede na cidade com uma estrutura caminhavel. Através de percursos mais
atraentes, os parklets transformam os bairros em que estdo inseridos (ZOOM,
2019).

Ha& no site da Zoom, inclusive, um link para quem deseja instalar um parklet em sua rua e
um manual de como implantar um parklet. Este manual, elaborado pela Prefeitura
Municipal de S&o Paulo®, apresenta informacdes importantes e que sio teoricamente Uteis

para nossas reflexdes.

Segundo o “Manual Operacional para Implantar um parklet em Sdo Paulo” (SAO PAULO,
2019), sdo 5 os principais objetivos e repercussdes dos parklets:

- “Ampliar a oferta de espacos publicos: cidades populosas apresentam uma
caréncia de espacos publicos que realmente possam ser utilizados
recreativamente pela populagdo. Converter grandes &reas nos bairros centrais da
cidade em pracas e parques € muitas vezes invidvel ou muito dispendioso. A
reducdo de custos e facilidade de implantagdo sdo vantagens que viabilizam
consideravelmente a existéncia dos parklets, devido ao seu tamanho
relativamente pequeno, baixo custo de instalacdo e manutencdo, natureza
temporéria da intervencdo e pelas parcerias entre a prefeitura, comunidade e
empresas privadas;

6 A realizagdo do Manual de Parklet da cidade de S&o Paulo é assinada pelo Departamento de
Desenvolvimento Urbano da Prefeitura de S&o Paulo e pelo SP Urbanismo. O Instituto Mobilidade Verde, o
Grupo Design OK, a Zoom Urbanismo, Arquitetura e Design, a H2C Arquitetura, o Superlimdo Studio, a San
Francisco Planning Department, o Los Angeles Department of Transportation, o Rebar Studio, a CMG
Landscape Architecture e a Matarozzi Pelsinger Design+Build também contribuiram para a elaboragdo do
Manual.
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- Promover convivéncia na rua: O desenvolvimento de espagos de convivéncia
nas ruas para proporcionar aos cidaddos maior interacdo social com a sua
comunidade é uma tendéncia mundial. Essa relacdo entre pessoas aumenta a
seguranca, incentiva o comércio local e produz bairros mais humanizados;

- Estimular processos participativos: O parklet é um ato de cidadania. E muito
importante que as pessoas participem ativamente da conquista, construcdo e
manutencdo dos mesmos, para que todos possam tirar 0 maximo proveito dos
espacos publicos;

- Incentivar transportes ndo motorizados: Os parklets sdo intervencdes fisicas no
sistema viario, que discutem o espaco dedicado ao automével e aquele dedicado
as pessoas. Ao mesmo tempo que o parklet restringe o estacionamento dos
carros, ele permite o uso do espaco de forma democratica por pedestres, ciclistas,
criancas e idosos. O acesso ao parklet é feito através da calcada, o que incentiva
que 0 mesmo seja feito a pé, de bicicleta, skate e demais meios ndo motorizados;

- Criar um novo cenario para as ruas de Sdo Paulo: A construcédo de parklets vai
permitir que a comunidade construa seu préprio espago de convivio, resgate suas
narrativas locais, inspiragdes, e criem novos cendrios, melhorando a paisagem
urbana e transformando espacos em lugares melhores para se viver.. e

conviver!” (SAO PAULO, 2019).

No item “perguntas frequentes”, o Manual aborda novamente a relacdo entre os parklets e
os empreendimentos comerciais, enfocando a preocupac¢ao dos comerciantes com possiveis
impactos sobre os lucros. O Manual apresenta a pergunta “a implantacdo de um parklet na
frente do meu comércio pode prejudicd-l0?”, a respondendo da seguinte forma: “as
estatisticas revelam exatamente o contrario. Um parklet atrai pedestres e clientes em
potencial. A prefeitura de Nova iorque divulgou que a criagédo de parklets com bancos
gerou 14% de aumento de vendas das lojas em frente da implantagdo” (SAO PAULO,
2019).

Ainda segundo o Manual (SAO PAULO, 2019), os principais critérios de localizagdo dos

parklets sdo:

- A qualidade do entorno;

- A disponibilidade de vaga ou faixa de estacionamento;
- A velocidade maxima da via, de até 50km/h;

- E o0 contexto urbano, com critérios diferentes para areas comerciais e residenciais. No que
tange aos critérios de instalacdo de parklets em areas comerciais, 0 Manual reforca que “o
parklet deve ser projetado e sinalizado de forma que fique claro aos pedestres que é um

local publico e ndo uma extensdo de um estabelecimento” (SAO PAULO, 2019).
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Destes critérios, podemos concluir que os parklets devam ser instalados preferencialmente
em locais em que haja grande circulagdo de pessoas, de modo a potencializar a sua agao de
ocupar 0s espacos publicos. Ruas comerciais tendem a satisfazer essa condicdo, todavia
chama a atencdo, como veremos, a relativa auséncia de parklets nas ruas comerciais do
centro da cidade de S&o Paulo, especialmente no bairro da Sé, e sua concentracdo em ruas

comerciais de areas mais ricas da cidade, como Jardins e Pinheiros.

Outro critério importante para a implantacao e efetividade dos parklets é o conforto de sua
estrutura — na pratica, a sua capacidade de atrair e manter a populacdo que circula pelo

entorno do parklet.

Alguns parklets acabam por oferecer elementos e atrativos adicionais, como livros, agua

(para usuarios e seus animais de exposicdo) e horta (inclusive com arranjos e mudas

disponiveis para doacao aos USUarios).
“‘E interessante que o mobiliario basico permita o conforto e o convivio dos
usuarios, usando bancos com encosto, por exemplo. E possivel explorar outros
layouts, como mesas coletivas, espreguicadeiras, bebedouros, palcos para
manifestacBes artisticas e¢ até biblioteca colaborativa’, diz o criador do grupo
Zoom Arquitetura, responsavel pela criacdo de 45 dos 55 parklets j& existentes
na capital. A biblioteca funciona em uma das estruturas montadas na Rua Mateus
Grou, em Pinheiros. Os usuarios podem aproveitar a leitura no local ou mesmo
levar livros e revistas para casa (...). Moradores vao aos parklets para ler, comer
e descansar os parklets sdo frequentados mais de uma vez na semana por pessoas

que trabalham na vizinhanca e querem descansar. E o que mostram minhas
pesquisas feitas em Sdo Paulo” (ESTADAO, 2016).

Em outras palavras, as “mini pragas’ avangam na capital, mas estdo concentradas em
bairros nobres. O mapa oficial mostra que a regido da Avenida Paulista e os bairros de
Pinheiros, Vila Madalena, Jardins e Itaim-Bibi sdo 0s que tém o maior nimero de parklets;
na periferia, como vimos, s6 existiam até Janeiro de 2016 trés equipamentos. Quase dois
anos ap6s a regulamentacdo dos parklets em S&o Paulo, ainda sdo os bairros nobres os
mais favorecidos com a criacdo desses novos espagos publicos na cidade, que funcionam,
na préatica, como minipracas. O mapa oficial mostra que a regido da Avenida Paulista e 0s
bairros de Pinheiros, Vila Madalena, Jardins e Itaim-Bibi sdo os que concentram o maior
numero de equipamentos. Na contramdo, bairros da periferia tinham apenas trés unidades,

pagas pela Prefeitura.

Desde Janeiro de 2016, algumas mudancas aconteceram em relacdo a esse numero. Mas

essas mudancas foram apenas em termos numéricos. Os parklets implementados pela
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iniciativa privada seguem se concentrando no centro expandido da cidade, isto é, nas areas
mais ricas da capital paulista, e os parklets situados na periferia, especialmente na Zona
Leste de Sdo Paulo, seguem sendo de iniciativa exclusiva da Prefeitura Municipal.

Atualmente, ha 124 parklets na cidade de S&o Paulo, dos quais 98 privados, instalados
especialmente nos bairros de Pinheiros, Vila Mariana e Jardins, e 26 publicos. Destes,
apenas 2 nao estdo na periferia (Lapa e Vila Mariana). Os demais estdo nos bairros de Sao
Mateus, Cidade Ademar, Cidade Tiradentes, Ermelino Matarazzo, Guaianazes,
Brasilandia, Itaquera, Jabaquara, Penha, Sdo Miguel, Sapopemba, Pirituba, Vila Prudente,

Vila Maria, M’boi Mirim, Trememb¢ e Casa Verde.
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Figura 2 — Parklets privados (azul) e publicos (vermelho) na cidade de S&o Paulo

(Abril de 2019).
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Fonte: Google, 2019.

E nas diretrizes dos projetos de parklets em que a natureza pablica do empreendimento é
reforcada. Segundo o Manual, “o parklet é exclusivamente publico. O proponente a

implantacdo de um parklet pode ser pessoa fisica ou juridica, porém, o seu uso €
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exclusivamente publico. O mesmo deve ficar disponivel a sociedade 24 horas por dias nos
7 dias da semana, assim como uma calcada. Esse direito ao uso deve ser informado em
placa obrigatoriamente afixada ao parklet” (SAO PAULO, 2019).

Endossa a natureza publica do parklet a proibicdo de material de propaganda em sua
estrutura. Segundo o Manual, “o parklet ndo pode ser suporte de propaganda. Apesar de
ndo ser permitido usar o parklet como suporte de propaganda, pode ser afixada uma placa

com informagdes acerca do proponente com no maximo 0,15 m?” (SAO PAULO, 2019).
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Os Parklets Do Publico ao Privado

Na pratica, a proximidade espacial de alguns parklets com empreendimentos comerciais e
o fato de estes préprios empreendimentos serem 0s responsaveis pela instalacdo e
manutencdo dos parklets faz com estas estruturas publicas se convertam em extensdes do
negdcio privado, sendo as mesas e cadeiras do mobiliario urbano ocupadas em fungéo
destes empreendimentos, por clientes destes. A reportagem citada acima do Jornal Estad&o
traz a fala sugestiva de um gerente de padaria situada na rua Bela Cintra, nos Jardins: “Para
o gerente da padaria, Caio Reis, de 27 anos, a estrutura valorizou o comércio. “Foi muito
bom para os clientes, que agora podem esperar sentados, mas a ordem aqui € nao servir
direto 14. Quem quer café tem de pedir no caixa”, afirma, referindo-se a regra que veta a

privatizagdo do espaco ptiblico” (ESTADAO, 2016).

Para contrapor a tendéncia de instalacdo de parklets de forma préxima e, ndo seria
exagerado concluir, também de forma auxiliar aos empreendimentos imobiliarios, é cada
vez mais importante incentivar a instalagdo destes mobiliarios urbanos em locais proximos
a servigos publicos em que ha grande circulacdo de pessoas, como universidades, hospitais,
escolas, postos de atendimento ao trabalhador, servi¢os publicos de documentacdo e

cidadania etc.

Essa questdo € particularmente importante para os objetivos deste trabalho pois se refere as
formas de apropriacéo do espaco urbano e a possibilidade de os parklets, ou pelo menos de
alguns parklets, estarem se convertendo em uma estratégia de apropriacdo do espaco pela
via do consumo privado. E justamente o consumo privado que tem condicionado espacos

urbanos restritos as classes sociais menos privilegiadas.

De modo a refletirmos mais profundamente sobre a relacdo entre parklets, espacos
publicos e privados e apropriacdo do espaco pela via do consumo, realizamos entrevista

com a midia digital do projeto Cidades Afetivas’. Conversamos com a professora doutora

7 Em seu site na internet, o projeto Cidades Afetivas define-se como “um observatorio dos movimentos
afetivos nas cidades. Um resgate atropoético do bem viver. Atuamos com a religacdo dos saberes, olhamos
para a cidade como Flaneurs contemporaneos e das nossas vivencias relatamos as experiéncias e
transformamos em conhecimentos. Compartilhamos ideias, e tecemos redes conectivas em busca de vias
transformadoras e regeneradoras do pensamento. Acreditamos que a melhor forma de compreender quem
somos, de onde viemos e para onde vamos é nos deixar levar pelo #viverascidades. Somos uma equipe
transdisciplinar  porque acreditamos na religacdo dos saberes e praticas formada por antrop6logos,
engenheiros, publicitarios, administradores e artistas”. O Cidades Afetivas é coordenado por Vivian Blaso,
Doutora em Ciéncias Sociais pela PUC-SP, pesquisadora do Nucleo de Estudos da Complexidade —
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Vivian Blaso, que nos passou sua Vvisdo sobre os parklets na cidade de Sdo Paulo. Segundo
o0 projeto Cidades Afetivas, os parklets estdo sendo vistos em grande numero na cidade de
S8o Paulo, usados, especialmente, como extensdo de bares e restaurantes, que para
algumas areas da cidade serve de um instrumento estratégico que funciona para partes mais
nobres da cidade, comprometendo, assim, a funcdo social que é devolver a cidade espacos

de convivéncia para as outras regides ndo nobres.

Segundo o projeto Cidades Afetivas, as Parcerias Publico Privadas (PPP’s) sdo validas,
desde que o uso dos espacos ndo seja apenas para quem tem condicdes de estar incluido
pelo consumo. E que, por exemplo, a utilizagdo do wi-fi, assim como outros beneficios,
ndo acontecga para aqueles que estdo consumindo e pagando, sendo se tornam ferramentas

de exclusdo.

A adverténcia feita pelo Projeto Cidades Afetivas é importante e real, tendo em vista a
proximidade dos parklets com os empreendimentos comerciais e a ndo rara submissdo do
primeiro ao segundo, ou seja, do publico ao privado — reforcando com isso a ldgica que 0s
parklets objetivam superar. Isso é particularmente importante pois, se confirmando essa
forma de utilizacdo do espaco, o resultado é o aprofundamento da segregagdo socio

espacial, que possui mecanismos e modalidades cada vez mais complexos.

“O processo de segregacdo tem se aprofundado, no quadro de uma metrépole
complexa, internacionalizada ou globalizada, onde ao lado de enormes mudancas
tecnoldgicas — a servico de alguns — observa-se a concentragdo da propriedade
privada e a polarizagdo crescente do ponto de vista social. A polarizagdo se
expressa nos niveis muito desiguais de renda, educacdo formal e qualificacdo
profissional e se reflete de varias formas nos espacos da cidade. Neles, observa-
se de forma cada vez mais acentuada a presenca de espacos residenciais e
comerciais exclusivos, a privatiza¢do de espagos publicos, com o “fechamento”
de ruas e pragas para garantir a seguranca de setores da populacdo ameacados
pelas “classes perigosas”. Tal privatizagdo dos espagos publicos pode ocorrer
tanto em areas centrais, onde residem os maiores porcentuais de familias de alta
renda, como em &reas menos segregadas e menos centrais, onde a presenca
acentuada da probreza constitui uma ameaga as familias de “renda média” que,
muitas vezes, “expulsas” das areas centrais, devido a valores imobiliarios
incompativeis com seus salarios, reproduzem nos novos locais de residéncia os
processos vigentes nas areas mais valorizadas” (PASTERNAK & BOGUS,
1999, p. 55).

Qualquer iniciativa de exclusividade da utilizacdo do parklet mediante consumo no
empreendimento comercial ao qual o parklet estd proximo resulta, pois, em privatizacdo do

espacgo publico, reforcando as palavras de Lago (1998), segundo a qual “emergem novas

COMPLEXUS, e por Sydney Cincotto Junior, Doutor em Ciéncias Sociais pela PUC-SP, pesquisador do
Nucleo de Estudos da Complexidade — COMPLEXUS e professor de Antropologia.

65



modalidades de segregacdo socioespacial baseadas na exclusividade residencial e

comercial, tanto nas areas centrais quanto nas periféricas” (LAGO, 1998, p. 3).

E importante considerar, no entanto, que os parklets estdo, atualmente, em contextos
urbanos bastantes distintos na cidade de Sdo Paulo. Por essa razdo, eles podem
seguramente apresentar diferentes niveis de substituicdo do espaco privado pelo publico e
de privatizacdo do espaco publico pelas exigéncias de consumo durante a permanéncia no
parklet. Essa questdo nos sugere um objeto para pesquisas futuras: 0 acompanhamento de
um por um, ou de pelo menos de uma quantidade representativa do numero total, dos
parklets, e sua classificacdo segundo critérios de consecucdo dos objetivos originais da
ideia de parklet.
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Capitulo 3: Entre descobertas e inquietagdes, algumas conclusdes

Nesta dissertacdo pretendemos estabelecer uma andlise dos parklets vinculada & questao
urbana e seus multiplos vinculos com a populagdo. Por essa razao, iniciamos este texto
com uma exposicao histérica e tedrica sobre o processo de metropolizacdo em curso em

Sdo Paulo, suas contradigdes, pressoes e desafios contemporaneos.

Este caminho ndo foi uma extravagancia teodrica, mas pelo contrario uma necessidade
analitica. Os parklets ainda s&o um tema recente, para o qual ainda ndo ha muita literatura.
A literatura existente €, principalmente, estrangeira, advinda dos Estados Unidos. E
sabemos o0 quanto este mobiliario urbano, assim como qualquer outro objeto de pesquisa,
pode ter significados diferentes nos Estados Unidos e no Brasil. Por isso buscamos inserir
os parklets no ambito de uma reflexdo mais ampla sobre a cidade de S&o Paulo e suas
multiplas e intensas desigualdades socio espaciais. A leitura dos relatérios, livros e artigos
do Observatério das Metropoles facilitou essa tarefa, bem como a interlocu¢do com os

pesquisadores desta rede de pesquisa.

Ao longo do estudo sobre os parklets, percebi algumas incongruéncias e descompassos
entre suas finalidades planejadas e seus usos efetivos. Além de certa pressao para que se
constituam num espa¢o de consumo, como bem definiu o projeto Cidades Afetivas,

chamou a atencdo também sua relativa néo utilizagdo, o vazio dos parklets.

Neste sentido, faz ainda mais sentido a observagdo de Jen Gehl (2014) segundo o qual é
preciso dar tempo e confianca aos novos projetos de intervengao urbana.

E faz sentido também a adverténcia de Jacobs (2011) de que esta postura frente a realidade

urbana deva ser incentiva desde a formacao do planejador urbano.

As cidades sdo um imenso laboratério de tentativa e erro, fracasso e sucesso, em
termos de construgio e desenho urbano. E nesse laboratorio que o planejamento
urbano deveria aprender, elaborar e testar suas teorias. Ao contrario, 0S
especialistas e os professores dessa disciplina (se é que ela pode ser assim
chamada) tém ignorado o estudo do sucesso e do fracasso na vida real, ndo tém
tido curiosidade a respeito das razdes do sucesso inesperado e pautam-se por
principios derivados do comportamento e da aparéncia de cidades, suburbios,
sanatorios de tuberculose, feiras e cidades imaginarias perfeitas — qualquer coisa
que ndo as cidades reais (JACOBS, 2011, p. 16).

Esse problema foi sentido, também, pelas proprias ciclovias, originadas do mesmo projeto
politico de cidade que os parklets no contexto especifico da cidade de Sdo Paulo. Esse

relativo vazio pode ser observado em algumas das fotos tiradas de parklets.
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Figura 3 — Parklet instalado em regido préoxima a Avenida Paulista.

e
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Fonte: SP Urbanismo (2019).

O mesmo relativo vazio pode ser observado em outro parklet, situado este no bairro da
Vila Madalena, area da cidade de S8o Paulo conhecida por ser bastante ocupada por jovens

que frequentam bares, restaurantes e espacos culturais ali existentes.

Figura 4 — Parklet instalado no bairro da Vila Madalena.

Fonte: UOL (2019).

E igualmente podemos observar 0 mesmo vazio em outro parklet, também situado na

regido da Avenida Paulista.
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Figura 4 — Parklet instalado na regido da Avenida Paulista.

Fonte: engvagnerlandi.com

Outro parklet, situada proximo a estes da Avenida Paulista, na Alameda Tieté, também

expressa relativo vazio em sua ocupagao.

Figura 5 — Parklet situado na Alameda Tieté.

Fonte: vitruvius.com

Este é, certamente, um tema para futuras reflexfes. Qual tem sido o real uso e efetividade
dos parklets? Que tipo de indicadores, qualitativos e quantitativos, podemos construir para
avaliar o seu real impacto em termos de bem-estar urbano, conversdo do espaco privado

em publico, melhoria da mobilidade urbana etc?
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Além deste tema, outros ainda emergem para pesquisas futuras. Como vimos, ha parklets
em outras cidades do estado de S&o Paulo, como Campinas, Santos e Jundiai. Que tipos de
particularidades existem nestes outros contextos urbanos? Da mesma forma, importantes
legislacGes especificas existem em cidades como Fortaleza, Porto Alegre e Salvador. Quais
seriam 0s contornos teoricos e metodoldgicos para uma analise dos parklets em perspectiva

nacional?

Esta pesquisa nos mostrou mais que a importancia a necessidade teorica de andlise de
fontes com as quais muitas vezes ndo estamos habituados: manuais, fotos, cartazes,
propagandas, entrevistas em video etc, foram objeto de nossa atencéo, e adquiriram o peso
importante que tém como outras formas de registro da realidade, com o acréscimo de

relegar a nds o desafio de teoriza-las.

A despeito de muitas inquietacfes e objetos de pesquisas futuras, essa Dissertacdo nos

permite também um conjunto de conclusoes.

As cidades, especialmente a cidade de S&o Paulo, precisam redefinir o espago que as ruas
ocupam. Se fosse um organismo vivo, S&o Paulo estaria em estado terminal, com suas vias
urbanas entupidas, rios poluidos, areas verdes em constante processo de desmatamento e
de ocupacdo desordenada e irregular, bem como uma populacdo em situacdo de rua que

n&o para de crescer.

Nesta redefinicdo, os parklets certamente serdo Uteis pois reservardo mais espaco para
pessoas e trardo consigo outros mobiliarios urbanos que fundamental importancia para a
cidade, como lixeiras, paraciclos, estruturas de apoio e auxilio a ciclistas, bancos, mesas,

pequenas bibliotecas, bebedouros, guarda-sois etc.

Na Figura 6, temos um exemplo ilustrativo de parklet adaptado com estrutura de
biblioteca, a disposicdo dos transeuntes para consulta e leitura, bem como para doacdo e

melhoria do acervo.

Figura 6 — Parklet com pequena biblioteca.

70



Fonte: youtube.com

Outros parklets destacam-se por apresentar maior vegetacao, e contribuir com isso com
melhoria da qualidade do ar e da qualidade da propria paisagem urbana em locais onde
predomina o concreto do asfalto e a fuligem liberada pelos carros no transito intenso desta

regiéo.

Figura 7 — Parklet com vegetac&o.

Fonte: sobreurbana.com

Igualmente, este outro parklet combina vegetagdo e piso em madeira, com cadeiras e mesas

para o descanso dos transeuntes, na rua Oscar Freire.

Figura 8 — Parklet com vegetacédo na rua Oscar Freire.
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Fonte: wordpress.com

O efeito destes utensilios e mobiliarios urbanos pode ser surpreendente para preencher de

pessoas espacos antes ocupados por carros parados.

“O uso frequente dos equipamentos durante o dia, noite e finais de semana para
leitura, refei¢des répidas, conversas com amigos, tocar instrumentos musicais
para as pessoas que circulam nas cal¢cadas, descansar ou ver o movimento vem
demonstrando que as acgBes praticadas pelo poder publico para a criacdo de
espacos que atuam como novas formas temporarias qualificadas como extensGes
sociais das calgadas vém cumprindo seu papel quer no incentivo ao uso das ruas
pela populacéo, quer na reducdo do espaco destinado ao automdvel e quer na
educacdo para o exercicio da cidadania pela fruicdo do espago publico”
(DEGREAS, 2016, p. 15-16).

Alinhamo-nos a Degreas (2016) em nossa consideracao a respeito dos parklets, ressaltando
a potencialidade urbana destes empreendimentos e seus impactos sobre novas

sociabilidades.

Evidentemente, é importante desenvolver instrumentos eficazes de fiscalizacdo e de
readequacdo aos propositos originais daqueles parklets que estejam sendo utilizados de
forma acessoria a empreendimentos comerciais, com pressdo e constrangimentos dos
transeuntes para que estes so utilizem os espacos do parklets se estiverem consumindo nos
estabelecimentos comerciais.
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Em outras palavras, orientamo-nos aqui a preservar a concep¢do do parklet enguanto
conversdo do privado em publico, ndo apenas deste espaco reduzido como também,
evidentemente, de seu entorno e de toda a logica urbana que tem segregado, discriminado,
hierarquizado e vulnerabilizado parcelas significativas das pessoas que vivem nas cidades.
Nesta logica, as pessoas seguem sem cidades, e as cidades seguem sem pessoas. Promover

esse reencontro talvez seja a grande tarefa, 0 maior desafio, de nosso tempo.

Como descrito, os parklets séo vistos e gerenciados da mesma forma que as calgadas.
Sendo assim, problemas como violéncia, ma utilizacao, localizacbes inadequadas, devem
ser enfrentados pelas sub- prefeituras. Os parklets funcionam hoje, como muitos
mobiliarios publicos, pragas e calgadas que mal geridas, acabam por perder o seu melhor
papel. O papel designado aos parklets, constitui uma ferramenta de socializacao,
embelezamento e local de descanso; funciona muito bem em determinadas localizagdes,
com bom gerenciamento, sobretudo no caso de parklets publicos, 0 que muitas vezes ndo

acontece em outros espagos tao inovadores e funcionais para uma cidade como S&o Paulo.
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Anexos

DECRETO N¢ 55.045, DE 16 DE ABRIL DE 2014

Regulamenta a instalacdo e 0 uso de extensdo temporaria de passeio publico, denominada
“parklet”. FERNANDO HADDAD, Prefeito do Municipio de Sao Paulo,no uso das
atribuicées que lhe sdo conferidas por lei, D E C R E T A: CAPITULO I DISPOSICOES
GERAIS Art. 1° A instalacdo e o uso de extensdo temporaria de passeio publico,
denominada parklet, ficam regulamentados nos termos deste decreto. Art. 2° Para fins deste
decreto, considera-se parklet a ampliacdo do passeio publico, realizada por meio da
implantacdo de plataforma sobre a area antes ocupada pelo leito carrocavel da via publica,
equipada com bancos, floreiras, mesas e cadeiras, guardasois, aparelhos de exercicios
fisicos, paraciclos ou outros elementos de mobiliario, com funcdo de recreacdo ou de
manifestacBes artisticas. Pardgrafo Unico. O parklet, assim como os elementos neles
instalados, serdo plenamente acessiveis ao publico, vedada, em qualquer hipotese, a
utilizacdo exclusiva por seu mantenedor. CAPITULO Il DO PROCEDIMENTO Secéo |
Dos Proponentes Art. 3° A instalacdo, manutencdo e remocdo do parklet dar-se-a por
iniciativa da administracdo Municipal ou por requerimento de pessoas fisicas ou juridicas,
de direito publico ou privado. Paragrafo Unico. A instalacdo de parklet por iniciativa da
Administracdo Municipal obedecera aos requisitos técnicos previstos neste decreto e na
legislacédo aplicavel, devendo ser precedida de edital que lhe dé publicidade, na forma do §
1° do artigo 6° e seguintes deste decreto. Secdo 11 Do Pedido e do Projeto Art. 4° O pedido
de instalacdo e manutencdo de parklet por iniciativa de pessoas fisicas ou juridicas, de
direito publico ou privado, sera instaurado na Subprefeitura competente. 8 1° Tratando-se
de pessoa fisica, o pedido devera ser instruido com: | - copia do documento de identidade;
Il - copia da inscricdo no Cadastro de Pessoas Fisicas - CPF; Il - copia de comprovante de
residéncia. § 2° Tratando-se de pessoa juridica, o pedido devera ser instruido com: | - copia
do registro comercial, certiddo simplificada expedida pela Junta Comercial do Estado ou
Cartdrio de Registro Civil de Pessoas Juridicas, ato constitutivo e alteragdes subseqtientes,
lei instituidora ou decreto de autorizagdo para funcionamento, conforme o caso; Il - copia
da inscricdo no Cadastro Nacional de Pessoas Juridicas — CNPJ. Art. 5° O pedido sera
instruido, ainda, com projeto de instalacdo que apresente os seguintes elementos: | — planta

inicial do local e fotografias que mostrem a localizacdo e eshogo da instalacdo, incluindo
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sua dimensdo aproximada, imdveis confrontantes, a largura do passeio publico existente, a
inclinacdo transversal do passeio, bem como todos 0s equipamentos e mobiliarios
instalados no passeio nos 20m (vinte metros) de cada lado do local do parklet proposto; 1l
— descrigéo dos tipos de equipamentos que serdo alocados, conforme previsto no artigo 2°
deste decreto; Il — descricdo do atendimento aos critérios técnicos de instalacéo,
manutencdo e retirada do parklet previstos neste decreto e na legislacdo aplicavel. § 1° O
projeto de instalacdo devera atender as normas técnicas de acessibilidade, as diretrizes
estabelecidas pela Secretaria Municipal de Transportes — SMT e pela Comissdao de
Protecdo a Paisagem Urbana — CPPU, bem como aos seguintes requisitos: | - a instalacao
ndo poderd ocupar espaco superior a 2,20m (dois metros e vinte centimetros) de largura,
contados a partir do alinhamento das guias, por 10m (dez metros) de comprimento em
vagas paralelas ao alinhamento da calcada, ou de 4,40m (quatro metros e quarenta
centimetros) de largura por 5m (cinco metros) de comprimento em vagas perpendiculares
ou a 45° (quarenta e cinco graus) do alinhamento; Il - a instalacdo ndo podera ter qualquer
tipo de fixacdo no solo maior que 12cm (doze centimetros) ou provocar qualquer tipo de
dano ou alteracdo no pavimento que ndo possa ser reparada pelo responsavel pela
instalacdo do parklet; Ill - a instalacdo sé poderd ocorrer em local antes destinado ao
estacionamento de veiculos, sendo vedada em locais onde haja faixa exclusiva de énibus,
ciclovias ou ciclofaixas; IV - o parklet somente podera ser instalado em via pablica com
limite de velocidade de até 50km/h (cinquenta quilémetros por hora) e com até 8,33% (oito
inteiros e trinta e trés centésimos por cento) de inclina¢do longitudinal; V - o parklet
devera ter protecdo em todas as faces voltadas para o leito carrocavel e somente podera ser
acessado a partir do passeio publico; VI - o parklet devera estar devidamente sinalizado,
inclusive com elementos refletivos; VII - as condi¢bes de drenagem e de seguranca do
local de instalacdo deverdo ser preservadas; VIII - remogdes de interferéncias poderdo ser
aceitas e indicadas, ficando a cargo do responsavel pela manutencao, instalacdo e retirada
do parklet todos os custos envolvidos em remanejamentos de equipamentos existentes e
sinalizacGes necessarias. 8 2° O parklet ndo podera ser instalado em esquinas e a menos de
15m (quinze metros) do bordo de alinhamento da via transversal, bem como a frente ou de
forma a obstruir guias rebaixadas, equipamentos de combate a incéndios, rebaixamentos
para acesso de pessoas com deficiéncia, pontos de parada de 6nibus, pontos de taxi, faixas
de travessia de pedestres, nem podera acarretar a supressdao de vagas especiais de
estacionamento, nos termos das diretrizes expedidas pela Secretaria Municipal de

Transportes — SMT. § 3° Serd incentivada a associagdo entre a instalacdo de parklets e
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equipamentos para o estacionamento de bicicletas do tipo paraciclo. Secao 111 Da Analise e
da Aprovacdo Art. 6° Caberd a Subprefeitura competente averiguar o atendimento ao
interesse publico, a conveniéncia do pedido, bem como o atendimento a todos 0s requisitos
estabelecidos neste decreto e na legislagéo aplicavel. 8 1° No prazo maximo de 5 (cinco)
dias Uteis contados do recebimento do pedido, a Subprefeitura publicara edital destinado a
dar conhecimento publico do pedido, contendo o nome do proponente e o local da
implantacdo, a ser afixado em sua sede e publicado no Diério Oficial da Cidade e no Portal
da Prefeitura do Municipio de S&o Paulo na Internet. § 2° O proponente devera afixa-lo no
local em que se pretende a instalagdo do parklet. 8 3° Sera aberto o prazo de 10 (dez) dias
Uteis, contados da data da referida publicacdo, para eventuais manifestacdes de interesse ou
de contrariedade em relacdo a instalacdo. 8 4° Na hipdtese de manifestacdo de interesse na
instalacdo de parklet na mesma éarea, dentro do prazo estabelecido pelo § 3° deste artigo, 0
novo proponente devera apresentar seu pedido a Subprefeitura, no prazo de até 30 (trinta)
dias, atendendo a todos os requisitos previstos neste decreto, em especial nos seus artigos
4° ¢ 5° Art. 7° Expirado o prazo de que trata o § 3° do artigo 6° ou, na hipétese de
manifestacdo de outros interessados, transcorrido o prazo de seu § 4°, a Subprefeitura
apreciara eventuais manifestacfes recebidas e emitird pronunciamento conclusivo sobre o
pedido, mediante decisdo fundamentada do Subprefeito. § 1° Eventuais objecdes a
instalacdo serdo avaliadas pela Subprefeitura, que poderd consultar a Companhia de
Engenharia e Trafego — CET, a Comissdo de Protecdo a Paisagem Urbana — CPPU ou
outro 6rgdo ou entidade publica ou privada, no ambito de suas respectivas atribuicdes. § 2°
O pedido de instalacdo de parklet em area § 3° Na hipétese de manifestacdo de outros
interessados na instalacdo do parklet na mesma area, nos termos do § 4° do artigo 6°, a
Subprefeitura examinara os pedidos que melhor atenderem ao interesse publico e se
manifestara fundamentadamente por sua rejeicdo ou aprovacdo, cabendo a decisdo ao
Subprefeito. Art. 8° Cumpridos todos 0s requisitos previstos neste decreto e na hipdtese de
decisdo favoravel a instalagdo, a Subprefeitura convocard o interessado para assinar o
termo de cooperacdo para instalacdo, manutencdo e remocao do parklet. § 1° O cooperante
ficara autorizado, ap0s a assinatura do termo de cooperacdo, a instalar o equipamento. § 2°
O termo de cooperacdo terd prazo maximo de 3 (trés) anos. CAPITULO Il DAS
OBRIGACOES DO MANTENEDOR Art. 9° O proponente e mantenedor do parklet sera o
unico responsavel pela realizacdo dos servicos descritos no respectivo termo de
cooperacdo, bem como por quaisquer danos eventualmente causados. Paragrafo unico. Os

custos financeiros referentes a instalacdo, manutencdo e remocdo do parklet serdo de
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responsabilidade exclusiva do mantenedor. Art. 10. Nos termos do disposto no §1° do
artigo 50 da Lei n°® 14.223, de 26 de setembro de 2006, sera permitida a colocagdo de uma
placa com area méxima de 0,15m?2 (quinze decimetros quadrados) para exposi¢do de
mensagem indicativa de cooperacdo em cada parklet instalado. 8§ 1° A placa com
mensagem indicativa de cooperacdo devera conter as informacGes sobre o cooperante e 0s
dados da cooperacdo celebrada, assim consideradas, 0 nome do cooperante, em caso de
pessoa fisica ou, em caso de pessoa juridica, sua razdo social ou nome fantasia, sendo
admitida a referéncia a seus produtos, servicos e endereco eletrdnico. 8§ 2° Em nenhuma
hiptese as placas indicativas de cooperacdo serdo luminosas. § 3° O proponente e
mantenedor do parklet deve instalar em local visivel, junto ao acesso do parklet, uma placa
com dimensdo minima de 0,20m (vinte decimetros) por 0,30m (trinta decimetros) para
exposicdo da seguinte mensagem indicativa: “Este ¢ um espaco publico acessivel a todos.
E vedada, em qualquer hipotese, sua utilizagdo exclusiva, inclusive por seu mantenedor”.
Art. 11. Na hip6tese de qualquer solicitacdo de intervencdo por parte da Prefeitura, obras
na via ou implantacdo de desvios de trafego, restricdo total ou parcial ao estacionamento
no lado da via, implantacdo de faixa exclusiva de 6nibus, bem como em qualquer outra
hiptese de interesse puablico, o mantenedor serd notificado pela Prefeitura e sera
responsavel pela remogdo do equipamento em até 72h (setenta e duas horas), com a
restauracdo do logradouro publico ao seu estado original. Paragrafo Unico. A remocao de
que trata o “caput” ndo gera qualquer direito a reinstalagdo, realocacdo ou indenizagdo ao
mantenedor. Art. 12. Em caso de descumprimento do termo de cooperacdo, 0 cooperante
sera notificado para, no prazo de 5 (cinco) dias Uteis, comprovar a regularizacdo dos
servicos, sob pena de rescisdo. Art. 13. A rescisdo do termo de cooperacdo podera ser
determinada por ato do Subprefeito, devidamente justificado, em razdo da inobservancia
das condicdes de manutencdo previstas no termo de cooperacdo ou presentes quaisquer
outras razdes de interesse publico. Art. 14. O abandono, a desisténcia ou o
descumprimento do termo de cooperacdo ndo dispensa a obrigacdo de remocdo e
restauracio do logradouro publico ao seu estado original. CAPITULO IV DISPOSICOES
FINAIS Art. 15. Cabera a Secretaria Municipal de Transportes — SMT e a Comissdo de
Protecdo a Paisagem Urbana — CPPU expedirem, no ambito de suas respectivas
competéncias, no prazo maximo de 30 (trinta) dias a partir da data de publicacdo deste
decreto, diretrizes técnicas necessarias a instalagdo e manutencao de parklets no Municipio
de S&o Paulo. Art. 16. Cabera a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano e a

Secretaria Municipal de Coordenagdo das Subprefeituras publicar, no prazo méximo de 30
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(trinta) dias a partir da data de publicacdo deste decreto, cartilha com o intuito de divulgar
regras e difundir boas préaticas a serem adotadas na implementacdo e manutencdo dos
parklets. Art. 17. Os casos omissos serdo regulamentados pela Secretaria Municipal de
Coordenacdo das Subprefeituras. Art. 18. Este decreto entrard em vigor na data de sua
publicagdo. PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 16 de abril de 2014,
461° da fundacdo de Séo Paulo. FERNANDO HADDAD, PREFEITO FERNANDO DE
MELLO FRANCO, Secretario Municipal de Desenvolvimento Urbano RICARDO
TEIXEIRA, Secretario Municipal de Coordenacdo das Subprefeituras FRANCISCO
MACENA DA SILVA, Secretario do Governo Municipal Publicado na Secretaria do
Governo Municipal, em 16 de abril de 2014.
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LEI N2 10.098, DE 19 DE DEZEMBRO DE 2000

Estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocao da acessibilidade das pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e da outras providéncias.

@) PRESIDENTE DA REPUBLICA
Faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |
DISPOSICOES GERAIS

Art. 1° Esta Lei estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocdo da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e espacos publicos, no
mobiliario urbano, na construcédo e reforma de edificios e nos meios de transporte e de
comunicacéo.

Art. 2° Para os fins desta Lei sdo estabelecidas as seguintes definicdes:

| - acessibilidade: possibilidade e condicédo de alcance para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, dos espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificagdes, dos
transportes e dos sistemas e meios de comunicacéo, por pessoa portadora de deficiéncia ou
com mobilidade reduzida;

Il - barreiras: qualquer entrave ou obstaculo que limite ou impeca 0 acesso, a liberdade
de movimento e a circulagdo com seguranca das pessoas, classificadas em:

barreiras arquitetdnicas urbanisticas: as existentes nas vias publicas e nos espacos

3) de uso publico;

barreiras arquitetonicas na edificacdo: as existentes no interior dos edificios

b) publicos e privados;

c) barreiras arquitetdnicas nos transportes: as existentes nos meios de transportes;

barreiras nas comunicacgdes: qualquer entrave ou obstaculo que dificulte ou
d) impossibilite a expressao ou o recebimento de mensagens por intermédio dos meios
ou sistemas de comunicacédo, sejam ou ndo de massa;

I11 - pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida: a que temporaria ou
permanentemente tem limitada sua capacidade de relacionar-se com o meio e de utiliza-lo;

IV - elemento da urbanizacdo: qualquer componente das obras de urbanizacao, tais
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como os referentes a pavimentacdo, saneamento, encanamentos para esgotos, distribui¢édo
de energia elétrica, iluminagdo publica, abastecimento e distribuicdo de agua, paisagismo e
0s que materializam as indicag¢fes do planejamento urbanistico;

V - mobiliario urbano: o conjunto de objetos existentes nas vias e espagos publicos,
superpostos ou adicionados aos elementos da urbanizacdo ou da edificacéo, de forma que
sua modificacdo ou traslado ndo provoque alteragdes substanciais nestes elementos, tais
como semaforos, postes de sinalizacéo e similares, cabines telefénicas, fontes publicas,
lixeiras, toldos, marquises, quiosques e quaisquer outros de natureza analoga;

VI - ajuda técnica: qualquer elemento que facilite a autonomia pessoal ou possibilite o
acesso e o uso de meio fisico.

CAPITULO Il
DOS ELEMENTOS DA URBANIZACAO

Art. 3° O planejamento e a urbanizacdo das vias publicas, dos parques e dos demais
espacos de uso publico deverdo ser concebidos e executados de forma a torna-los
acessiveis para as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 4° As vias publicas, os parques e os demais espacos de uso publico existentes,
assim como as respectivas instalacdes de servigos e mobiliarios urbanos deverdo ser
adaptados, obedecendo-se ordem de prioridade que vise a maior eficiéncia das
modificacdes, no sentido de promover mais ampla acessibilidade as pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 5° O projeto e o tragado dos elementos de urbanizacdo publicos e privados de uso
comunitario, nestes compreendidos os itinerarios e as passagens de pedestres, 0S percursos
de entrada e de saida de veiculos, as escadas e rampas, deverdo observar 0s parametros
estabelecidos pelas normas técnicas de acessibilidade da Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas - ABNT.

Art. 6° Os banheiros de uso publico existentes ou a construir em parques, pracas, jardins
e espacos livres publicos deverdo ser acessiveis e dispor, pelo menos, de um sanitario e um
lavatdrio que atendam as especificacdes das normas técnicas da ABNT.

Art. 7° Em todas as areas de estacionamento de veiculos, localizadas em vias ou em
espacos publicos, deverdo ser reservadas vagas proximas dos acessos de circulacdo de
pedestres, devidamente sinalizadas, para veiculos que transportem pessoas portadoras de
deficiéncia com dificuldade de locomocéo.

Paragrafo Gnico. As vagas a que se refere o caput deste artigo deverdo ser em namero
equivalente a dois por cento do total, garantida, no minimo, uma vaga, devidamente
sinalizada e com as especificacOes técnicas de desenho e tragado de acordo com as normas

83



técnicas vigentes.

CAPITULO 111
DO DESENHO E DA LOCALIZAGCAO DO MOBILIARIO URBANO

Aurt. 8° Os sinais de trafego, semaforos, postes de iluminagdo ou quaisquer outros
elementos verticais de sinalizacdo que devam ser instalados em itinerario ou espacgo de
acesso para pedestres deverdo ser dispostos de forma a ndo dificultar ou impedir a
circulacdo, e de modo que possam ser utilizados com a maxima comodidade.

Art. 9° Os seméforos para pedestres instalados nas vias publicas deverao estar
equipados com mecanismo que emita sinal sonoro suave, intermitente e sem estridéncia, ou
com mecanismo alternativo, que sirva de guia ou orientacéo para a travessia de pessoas
portadoras de deficiéncia visual, se a intensidade do fluxo de veiculos e a periculosidade da
via assim determinarem.

Art. 10. Os elementos do mobiliario urbano deverao ser projetados e instalados em
locais que permitam sejam eles utilizados pelas pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida.

CAPITULO IV
DA ACESSIBILIDADE NOS EDIFICIOS PUBLICOS OU DE USO COLETIVO

Art. 11. A construcdo, ampliacdo ou reforma de edificios publicos ou privados
destinados ao uso coletivo deverdo ser executadas de modo que sejam ou se tornem
acessiveis as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Paragrafo Gnico. Para os fins do disposto neste artigo, na construcéo, ampliacdo ou
reforma de edificios publicos ou privados destinados ao uso coletivo deverao ser
observados, pelo menos, os seguintes requisitos de acessibilidade:

| - nas areas externas ou internas da edificacao, destinadas a garagem e a
estacionamento de uso publico, deverdo ser reservadas vagas proximas dos acessos de
circulacdo de pedestres, devidamente sinalizadas, para veiculos que transportem pessoas
portadoras de deficiéncia com dificuldade de locomocao permanente;

Il - pelo menos um dos acessos ao interior da edificagdo devera estar livre de barreiras
arquiteténicas e de obstaculos que impegcam ou dificultem a acessibilidade de pessoa
portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

I11 - pelo menos um dos itinerarios que comuniquem horizontal e verticalmente todas as
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dependéncias e servigos do edificio, entre si e com o exterior, devera cumprir 0s requisitos
de acessibilidade de que trata esta Lei; e

IV - os edificios deverdo dispor, pelo menos, de um banheiro acessivel, distribuindo-se
seus equipamentos e acessorios de maneira que possam ser utilizados por pessoa portadora
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 12. Os locais de espetaculos, conferéncias, aulas e outros de natureza similar
deveréo dispor de espacos reservados para pessoas que utilizam cadeira de rodas, e de
lugares especificos para pessoas com deficiéncia auditiva e visual, inclusive
acompanhante, de acordo com a ABNT, de modo a facilitar-lhes as condigdes de acesso,
circulagdo e comunicagéo.

CAPITULO V
DA ACESSIBILIDADE NOS EDIFICIOS DE USO PRIVADO

Art. 13. Os edificios de uso privado em que seja obrigatéria a instalacdo de elevadores
deverdo ser construidos atendendo aos seguintes requisitos minimos de acessibilidade:

| - percurso acessivel que una as unidades habitacionais com o exterior e com as
dependéncias de uso comum;

Il - percurso acessivel que una a edificacdo a via publica, as edificaces e aos servigos
anexos de uso comum e aos edificios vizinhos;

I11 - cabine do elevador e respectiva porta de entrada acessiveis para pessoas portadoras
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 14. Os edificios a serem construidos com mais de um pavimento além do
pavimento de acesso, a excecdo das habitagcdes unifamiliares, e que nao estejam obrigados
a instalacdo de elevador, deverdo dispor de especificacdes técnicas e de projeto que
facilitem a instalagdo de um elevador adaptado, devendo os demais elementos de uso
comum destes edificios atender aos requisitos de acessibilidade.

Art. 15. Cabera ao 6rgao federal responsavel pela coordenacédo da politica habitacional
regulamentar a reserva de um percentual minimo do total das habitacGes, conforme a
caracteristica da populacao local, para o atendimento da demanda de pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.
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CAPITULO VI
DA ACESSIBILIDADE NOS VEICULOS DE TRANSPORTE COLETIVO

Art. 16. Os veiculos de transporte coletivo deverdo cumprir os requisitos de
acessibilidade estabelecidos nas normas técnicas especificas.

CAPITULO VII
DA ACESSIBILIDADE NOS SISTEMAS DE COMUNICAGCAO E SINALIZACAO

Art. 17. O Poder Publico promovera a eliminacdo de barreiras na comunicacao e
estabelecera mecanismos e alternativas técnicas que tornem acessiveis 0s sistemas de
comunicacdo e sinalizagdo as pessoas portadoras de deficiéncia sensorial e com dificuldade
de comunicacdo, para garantir-lhes o direito de acesso a informacdo, a comunicacao, ao
trabalho, a educacao, ao transporte, a cultura, ao esporte e ao lazer.

Art. 18. O Poder Publico implementara a formacao de profissionais intérpretes de
escrita em braile, linguagem de sinais e de guias-intérpretes, para facilitar qualquer tipo de
comunicacdo direta a pessoa portadora de deficiéncia sensorial e com dificuldade de
comunicacéo.

Art. 19. Os servicos de radiodifusdo sonora e de sons e imagens adotardo plano de
medidas técnicas com o objetivo de permitir 0 uso da linguagem de sinais ou outra
subtitulacdo, para garantir o direito de acesso a informacdo as pessoas portadoras de
deficiéncia auditiva, na forma e no prazo previstos em regulamento.

CAPITULO VIII
DISPOSICOES SOBRE AJUDAS TECNICAS

Art. 20. O Poder Publico promovera a supressao de barreiras urbanisticas,
arquiteténicas, de transporte e de comunica¢do, mediante ajudas técnicas.

Art. 21. O Poder Publico, por meio dos organismos de apoio a pesquisa e das agéncias
de financiamento, fomentara programas destinados:

| - a promocao de pesquisas cientificas voltadas ao tratamento e prevencéo de
deficiéncias;

Il - ao desenvolvimento tecnoldgico orientado a producgéo de ajudas técnicas para as
pessoas portadoras de deficiéncia;
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I11 - & especializacdo de recursos humanos em acessibilidade.

CAPITULO IX
DAS MEDIDAS DE FOMENTO A ELIMINACAO DE BARREIRAS

Art. 22. E instituido, no ambito da Secretaria de Estado de Direitos Humanos do
Ministério da Justica, o Programa Nacional de Acessibilidade, com dotacdo orcamentaria
especifica, cuja execucdo sera disciplinada em regulamento.

CAPITULO X
DISPOSICOES FINAIS

Art. 23. A Administragdo Publica federal direta e indireta destinara, anualmente,
dotacdo orcamentaria para as adaptacOes, eliminacbes e supressdes de barreiras
arquiteténicas existentes nos edificios de uso publico de sua propriedade e naqueles que
estejam sob sua administracao ou uso.

Paragrafo Unico. A implementacdo das adaptacGes, eliminacGes e supressdes de
barreiras arquitetonicas referidas no caput deste artigo devera ser iniciada a partir do
primeiro ano de vigéncia desta Lei.

Art. 24. O Poder Publico promovera campanhas informativas e educativas dirigidas a
populacdo em geral, com a finalidade de conscientiza-la e sensibilizad-la quanto a
acessibilidade e a integracao social da pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade
reduzida.

Art. 25. As disposic¢des desta Lei aplicam-se aos edificios ou imdveis declarados bens
de interesse cultural ou de valor histérico-artistico, desde que as modificacGes necessarias
observem as normas especificas reguladoras destes bens.

Art. 26. As organizacdes representativas de pessoas portadoras de deficiéncia terdo
legitimidade para acompanhar o cumprimento dos requisitos de acessibilidade
estabelecidos nesta Lei.

Art. 27. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

Brasilia, 19 de dezembro de 2000; 179° da Independéncia e 112° da Republica.

FERNANDO HENRIQUE CARDOSO
José Gregori
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'Paulistano ndo tem onde se sentar', diz envolvido na criagdao de 'parklets' em SP
Entrevista Lincoln Paiva — instituto mobilidade verde a Folha de Sdo Paulo

DE SAO PAULO

13/02/2015 2h00

Presidente do Instituto Mobilidade Verde, envolvido na criacdo de 9 das 12
atuais minipracas, Lincoln Paiva diz que SP esta vencendo a luta contra o
paradigma da cidade inviavel.

'Parklets’ em SP devem chegar a 32, gracas a bares e restaurantes

Estudos recentes do Instituto Mobilidade Verde, que mantém o “parklet" da rua Padre Jodo Manuel,
apontaram um padrdo na ocupacéao do publico em partes especificas do espaco: 0 miolo da minipraca
é preferido por turmas; quem quer ler, geralmente senta a esquerda, perto do biciletario; e os casais
gostam mais do banco da direita, que foi apelidado pelos mantenedores como "banco dos
namorados”

"Guia Folha™ - Como o sr. avalia os primeiros nove meses de
regulamentacao dos "parklets" em Sao Paulo?
Lincoln Paiva - A avaliagdo é muito positiva. S0 de estarmos falando de um
decreto, é fantastico. Nunca esperei ver a cidade vivendo isso: um "parklet” no
lugar onde paravam dois carros. Estamos vencendo a luta contra o paradigma da
cidade inviavel.

E a sociedade e os comerciantes impactados vém respondendo bem a
iniciativa?

Sim. Percebemos que cada "parklet” tem uma vocacdo diferente. No da rua
Padre Jodo Manuel, onde somos mantenedores, notamos que 0 espago mexeu
com a qualidade de vida das pessoas que moram, trabalham ou passam por ali.
Param para ler, comer, fazer reunido ou simplesmente descansar. Tem uma
moradora que tem seu proprio vasinho de flor e cuida dele. Isso € demais! Além
disso, ha um reflexo direto no aumento do fluxo de pessoas no entorno, o que
impacta na dinamica econdmica local. Ainda ndo conseguimos auferir com
precisdo em Sdo Paulo, mas em Nova York e em Chicago a arrecadacdo de
impostos em locais que contam com "parklets™ aumentou até 29%.
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Galeria

E-A-BA

0 que pode e 0 que nao pode

i

Elvis Pereira e Marcelo Quaz
Ilustragdo Deborah Faleiros

Era esperado que bares e restaurantes fossem os mais interessados nos
"parklets*?

Sim. Em Sao Francisco, onde fazem editais anuais para os “parklets"”, quase
todos os projetos sdo em frente a bares ou a restaurantes. Esse tipo de lugar tem
todo o interesse em cuidar bem do espaco, fazer a manutencédo diaria. Mesmo
que ele ndo possa explorar comercialmente o "parklet”, é claro que acaba sendo
um diferencial.

Dos "parklets” que estdo montados em S&do Paulo, nove foram
implementados pelo seu coletivo. Agora, surgem outras empresas
especializadas e se forma um novo mercado. O que esperar desse processo?
Sabiamos e queriamos que isso acontecesse: um novo mercado. Na rua, 0
paulistano ndo tem lugar para se sentar. As empresas de mobiliario urbano estédo
todas voltadas para espacgos privados. Agora, com mais gente fazendo, ajuda a
fortalecer essa nova economia, gerar empregos. A gente ndo trata essas novas
empresas como concorrentes, pois todos trabalhamos para ocupar o espaco
publico da melhor maneira. Um "parklet" ndo serve para substituir uma praca,
mas, sim, para estimular que os cidaddos ocupem os espacos publicos, pragas,
parques. Vocé ndo constréi uma cidade apenas reclamando nas redes sociais, €
preciso ter contato com a rua e entender 0s seus problemas.

Os "parklets™ paulistanos sdo parecidos. Ha ideia de fazer modelos
diferentes, tematicos, como ocorre em Séo Francisco?
Na verdade, embora parecidos, eles sdo todos diferentes. Como sdo modulares,
cada um é montado de um jeito. O que se usa € a mesma madeira, pois ela tem
garantia de 15 anos mesmo exposta ao tempo. NoOs adotamos um modelo, e
estamos estudando qual disposi¢do do mobilidrio pode atrair mais gente. Nessas
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pesquisas, encontramos um certo padrao ideal de layout: o miolo do “parklet” é
mais ocupado por familias; os bancos ao lado direito, por namorados; e, ao
esquerdo, virou ponto de leitura.

Moradores vao aos parklets para ler, comer e descansar

Pesquisa tracou perfil de usudrios dos equipamentos; o primeiro da América Latina, na Avenida
Paulista, recebe até 300 pessoas por dia

Adriana Ferraz, O Estado de S.Paulo

24 de janeiro de 2016 | 09h51

Foto: FABIO MOTTA | ESTADAO CONTEUDO

Criados no Estado americano da Califérnia e introduzidos no Brasil pelo
Instituto Mobilidade Verde, os parklets sao frequentados mais de uma
vez na semana por pessoas que trabalham na vizinhanca e querem

descansar. E o que mostram pesquisas feitas pela ONG em Sao Paulo.

No espaco localizado no cruzamento da Avenida Paulista com a Rua
Padre Joao Manuel, o primeiro instalado na América Latina, a maioria
dos usuarios tem entre 19 e 40 anos de idade e aproveita o espago para
descansar. Outros usos relatados foram ler, comer, beber e encontrar
amigos. Em média, estima-se que ao menos 300 pessoas passem pelo

parklet por dia.
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Para o presidente da ONG, Lincoln Paiva, o nimero de estruturas ja
instaladas e de pedidos protocolados na Prefeitura comprovam que a
cidade carece de mais espacos publicos e a populacio os aprova. “Os
parklets conversam com as pessoas, ajudam a urbanizar a cidade por

meio da ocupacio. E disso que precisamos em Sao Paulo”, diz.

A instalacdo das minipracas, segundo Paiva, é importante em bairros
nobres, uma vez que os cafés disponiveis no centro expandido para as
pessoas se sentarem sao caros e nada convidativos para a classe mais
baixa. “Do mesmo modo é importante observarmos o resultado dessas

estruturas na periferia. Quanto mais op¢oes para todos, melhor.”

O equipamento da Avenida Paulista, que é mantido pela administradora
do Edificio Barao de Itatiaya, foi aberto em abril de 2014, com a presenca
do prefeito Fernando Haddad (PT). De 1a para c4, parte de sua estrutura
ja foi trocada em funcdao de atos de vandalismo. O espaco atual esta
sempre cheio de turistas, pessoas que trabalham na regiao e moradores

da area.

Para a comerciante Dolores Peixoto, de 41 anos, o espaco é bastante
convidativo para o descanso e tem outros beneficios. “E 6timo ter essa
opcao na cidade. Isso sem falar que tiramos duas vagas de carro das ruas.

Viu como nao faz falta?” /

ADRIANA FERRAZ — Folha de Sao Paulo
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Entrevista Luis Eduardo Bretas

Representante Titular da Secretaria Municipal de Urbanismo e Licenciamento

Paula: Boa tarde! Sou aluna da PUC, mestranda em Ciéncias Sociais. Minha orientadora é
também vice coordenadora do Programa de Estudos P6s-Graduados em Ciéncias Sociais.
Ela tem uma grande participacdo no Cadernos Metropole, entre outras coisas de estudo das

cidades. Eu gostaria de gravar a entrevista, posso?

Bretas: Claro

P: Sou Engenheira Civil e minha dissertacéo é voltada para o urbanismo da cidade de Sao
Paulo, especificamente os parklets. Quem o indicou para esta entrevista foi o professor
Carlos Leite da Universidade Presbiteriana Mackenzie, que indicou o Marcelo Ignati, que
acabou o indicando como a pessoa ideal para falar do assunto. Ja que as ciéncias sociais

também tem se dedicado a estudar muito as cidades.

Bretas: Que bom. S8o coisas bem efetivas. Nao sei se vocé ja sabe, mas 0 que estamos
tentando fazer aqui, é devolver um pouquinho a cidade para as pessoas, né? E utilizar o

conceito do Jan Gehl, ndo sei se ja estudou o trabalho dele?

P: ndo. Ndo conheco.

B: O Gehl é um urbanista dinamarqués precursor nesta coisa de voltar a ter a presenca de
pessoas nas cidades, entdo o trouxemos para S&o Paulo, depois realizamos diversos
trabalhos com o escritorio dele. Ele tem um escritdrio na Dinamarca, que se chama Gehl
Arquitects. Copenhagen é uma cidade que mudou completamente por causa do trabalho do
Gehl, e ha muitos anos nos temos tentado fazer um pouco disso aqui em Sao Paulo, entéo o
Parklet foi justamente isso, né? Quer dizer foi um pouco de devolugdo do espaco para as

pessoas em detrimento do carro.
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P: Esse trabalho foi iniciado juntamente com o Plano Diretor?

B: N&o. N&o tem nem um link direto com o Plano Diretor. A SP urbanismo é uma empresa
publica municipal e é ligada hierarquicamente a Secretaria de Desenvolvimento Urbano,
hoje ela mudou de nome, se chama Secretaria Municipal de Urbanismo e Licenciamento,

mas era a SMDU antigamente.
P: Sim, a SMDU eu conheco, ndo sabia da mudanca de nome.

B: E que ela incorporou uma outra Secretaria que tinha, que era de licenciamento e virou
uma coisa s6. E, ai nesta época, a gente comecou a tentar achar uma forma de devolver... 1&
em San Francisco (Estados Unidos) eles ja tinham essa parte dos parklets toda
regulamentada, quer dizer, a legislagdo, o direito americano é completamente diferente do
nosso direito em termos de responsabilidade, entdo, a gente tem algumas diferengas por
conta disso. Aqui ndo existe a transferéncia da responsabilidade do espaco publico para um
privado. Quer dizer, aqui o poder publico é sempre o responsavel sobre qualquer situacéo

do espaco publico.

L4 nos Estados unidos um cara, por exemplo, que vai fazer um parklet, ele vai se
securitizar aquilo, ou seja ele vai fazer um seguro, que se acontecer alguma coisa, por
conta daquele parklet é o cara, a seguradora que é o responsavel, e aqui isso ndo existe.
Entdo aqui o espaco do parklet continua sendo um espaco publico igualzinho qualquer

outro, assim como calcada.

P: E vocé ndo considera o0 que acontece nos Estados Unidos, com esta transferéncia, uma

venda de espaco publico?
B: Néo.

P: Estou te perguntando isso porque € uma colocacao a qual escuto muito.
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B: Entdo, aqui a gente escuta isso. Volta e meia eu estou escutando que eu estou
entregando esses espagcos para bares e restaurantes, mas eu ndo considero que estou
entregando, porque quando ele estd fazendo um parklet ele é obrigado a caracterizar aquilo
como espago publico, ele ndo pode utilizar aquilo como uma ampliagdo do negdcio dele,
mas obviamente, se alguém quiser comprar alguma coisa no espaco dele, e sentar |4 pra
comer ele faz. Mas se alguém quiser sentar 1a sem consumir absolutamente nada, também

vai sentar.

P: Hoje o que estou percebendo é que os parklets estdo sendo patrocinados por empresas
privadas, através de Parcerias Publico Privadas. Quando se iniciou o processo, foi dessa

forma?

B: Na verdade sempre foi feito um contrato entre um privado e a prefeitura. E um termo de
comparagdo, que o cara vai fazer aquela entrega, e ele assina com o subprefeito, essa
obrigacdo dele de manter aquele espaco, ele estd mantendo aquilo. Ele assina um
compromisso de manter. Agora se a cidade quiser também, ela a qualquer tempo pode
mandar o cara retirar. Ela obriga quem instalou, que retire. Quer dizer, a responsabilidade
continua sendo dele, por qualquer motivo, se vai passar um corredor de Onibus, por
exemplo, ou um recapeamento, a prefeitura vai la e informa que o parklet tem que ser

retirado.

B: L& atrés o que fizemos foi isso, pegamos o que tinha de regulacdo na Europa e outros
lugares que também tinham, mas o escopo principal foi o da cidade de San Francisco
mesmo, que eu peguei e fui fazendo as adaptacOes para o que é a nossa realidade legal aqui

no Brasil.
P: O que deve ter sido muito dificil... burocraticamente falando...

B: Eu queria que houvesse alguma forma de securitizagdo, mas ai foi pro juridico do
prefeito e eles acabaram mudando algumas coisas e adaptaram para nossa realidade
juridica.

94



B: Da mesma maneira que fizemos os parklets e, acredito que tem tudo a ver com seu

trabalho € o centro aberto, ndo sei se ja ouviu falar...

P: Sim, inclusive ja ouvi sobre esse novo projeto de abrir pequenos comércios embaixo dos

viadutos...

B: Sim, esse é o Marcelo Ignatti que estd fazendo, seria uma concessdo debaixo dos

viadutos.

P: Eu sou uma entusiasta do assunto... como paranaense, a cidade de Curitiba foi muito
modificada pelo Lerner para que as pessoas pudessem se utilizar mais dela. Uma cidade

viva é uma cidade com pessoas ha rua...

B: Sim! O que n6s queremos € que tenha mais gente na rua utilizando de espagos

publicos... vivendo a cidade!

P: E vocé acredita que as pessoas tem consciéncia de que o espaco do parklet é publico?

Mesmo com a placa indicando isso?

B: Sim. Porque é obvio. Vocé pega na Maria Antbnia, tem dois, um ao lado do outro, na
frente dos restaurantes que tem ali. Qual a diferenca? O que eu tinha antes ali? Eu tinha
milhares de pessoas que estudam no Mackenzie que ficavam no meio da rua, entendeu?
Vocé criou o espaco e eles usam aquilo. Os moleques ndo estdo nem ai de quem que é
aquilo, quer dizer eles consomem aquilo como um espaco publico, o que é de fato, entdo
eu ndo vejo relagdo nenhuma com a comparacéo de apropriacdo. Se vai ter link direto com
0 bar da frente? Vai. Mas tem uma pessoa ali, que investiu e esta ajudando a requalificar o

espaco.

P: Tem um parklet na Mourato Coelho, acredito que seja publico. Quando passei por 14, vi

que esta bastante abandonado...
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B: Entdo, esta é outra questdo, quer dizer, a gente, no inicio os parklets foram instalados
em duas regides que eram Pinheiros e a Sé. A Prefeitura Regional desses locais, nenhuma
das outras, até entdo, tinha estrutura para analisar recebimento de propostas ou para
estimular os empreendedores, os comerciantes locais a fazer parklet. Entdo o que a gente
fez: desenvolvemos um parklet pdablico municipal e criamos dentro das 32 prefeituras
regionais as estruturas para eles analisarem nossa proposta, entdo cada uma dessas
prefeituras fez sua prdpria analise do lugar, e fez a indicagdo de onde instalar. Entdo
fizemos a implantacdo de um parklet em cada uma das 32 prefeituras, para eles saberem
como receber e entender todo o procedimento para poder implantar um parklet dentro
daquele territério. Depois, ele foi transferido para a responsabilidade da prefeitura regional,
para que essa assumisse a manutengdo ou arrumasse um comerciante com Termo de
Cooperacdo para manutencao. Alguns souberam fazer, estdo super bem... inclusive tem um

na frente da PUC, que a manutencao ndo esta ruim

P: Sim, ele esta em boas condig¢des, mas ndo € muito utilizado...

B: Sim, mas vocé vé que foi um erro da prefeitura, que fez o parklet voltado para um
muro... mas, ndo quisemos interferir nas escolhas dos locais que vinham das prefeituras...
Existe um na zona norte que ndo existe comercio na frente, mas o local foi muito bem

escolhido, € um lugar alto, que praticamente virou um mirante e é muito frequentado.

P: O que vocé acha dos parklets nas periferias? VVocé acha que existe seguranca?

B: Que tipo de seguranca? Que tipo de seguranca vocé tem em uma calcada em qualquer
lugar da cidade? NOs tratamos o parklet exatamente como tratamos a questdo das calcadas,
ele é uma extensdo da calcada. Ndo tem diferenca de fato. VVocé tem problema na calcada,
vocé tem problema no pancaddo, vocé tem problema no parklet, que sdo tratados da

mesma forma.
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P: Eu procurei, mas ndo encontrei 0 nimero exato de parklets que temos hoje em Séo
Paulo. VVocé acredita que os transeuntes se beneficiam dos parklets quando caminham para

trocar de um transporte para outro?

B: NoOs fazemos uma contagem trimestral, entdo ndo sabemos hoje exatamente o nimero
exato, mas analisando a ultima contagem, devemos estar com uns 150 parklets instalados,
0 que eu acredito ser pouco ainda para beneficiar os transeuntes. Porque a densidade é bem
baixa, ne? Eu acredito que o projeto do centro aberto atende mais essas pessoas. O projeto
do centro aberto, n6s temos hoje esses 5 lugares, Paicandu, Sdo Francisco, Sdo Bento,
General Osorio e Galvdo Bueno, agora estamos terminando a selecdo de outros 10 lugares,
onde se pega uma area cercada, gradeada do metrd, e é feito um termo de comandato com
0 metrd, e implantei toda uma area de convivéncia, que a cidade esta pagando, ndo € PPP
como os parklets. Esse é o Projeto Centro Aberto, ficam monitores, cadeiras, tentar mudar
0 uso do lugar, promovemos atividades, como cinema, show, karaoké... foi negociado com

0 presidente do metr0, e aos fins de semana tem jogos de xadrez.

P: Esses carros que ficavam estacionados anteriormente, no Projeto Centro Aberto,

estacionam onde hoje?

B: Em outros locais. N6s mobilizamos o espaco para a populacdo, que necessita de espagos

de convivéncia. Eram locais geralmente dominados pelo trafico, prostitutas...

P: Voltando aos parklsts, gostaria de saber, como vocés lidam com essas criticas

direcionando os parklets & venda de espagos publico?

B: Olha... critica sempre existe, do mesmo jeito que vem as criticas, vocé tem milhares de
pessoas que falam bem, e gostam. Sempre que vamos implantar um projeto como esses,
fazemos estudos, leituras, tentamos ver o que esta sendo feito em outros paises... a relagdo
é normalmente de 90% de pessoas que aprovam, faz parte da cidade, nunca vamos ter a
totalidade de aprovacdo em nada, o nivel de aceitacdo é super bom, estamos falando em

90%, e enquanto alguns criticam, outros veem com aprovaco. E uma troca.
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P: O que te impulsionou a trazer os parklets da California para ca?

D: Nos tinhamos um diretor Gustavo Partezani, que trocavamos muitas ideias. Certo dia
chegamos ao nome do Gehl, eu peguei todo material que eu tinha dele, juntamente com o
Lincon Paiva, outro entusiasta, tivemos muitos obstaculos na implantacdo, surgiu a questdo
de venda de drogas no local, mas a questdo é que temos venda de drogas em qualquer
espaco publico... eu acho que é uma luta que vale a pena, pois requalifica lugares, com

pessoas nas ruas.

P: Luis Eduardo, muitissimo obrigada, 0 seu nome e sua entrevista irdo agregar muito a

dissertacdo.

B: Obrigado a vocés, espero que surjam mais estudos como este, e quando completar o

projeto, ficaremos felizes de coloca-lo em nossa biblioteca.
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Imagens de Parklets na Cidade de Sao Paulo.

Parklet situado no bairro da Vila Madalena.

Crédito: Paula Renata Felipe de Almeida (foto tirada em Abril de 2019).

Parklet situado no bairro da Vila Madalena.

Fonte: Blog da Cidadania (2019).
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Parklet na Rua Oscar Freire.

Fonte: Diéario do Centro do Mundo (2019).

Parklet na Vila Mariana.

"iﬂa.‘.{ j ﬁu \\\‘\ -

Fonte: Jornal Sdo Paulo.

100



Projeto Centro Aberto.

Fonte: FOLHA Press.
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Material explicativo sobre o que é um parklet.

N3o sabe o que @ um “parklet®?

Extens3ao temporaria da calcada, a minipraca,
com mobiliario e paisagismo, busca renovar e
ampliar a oferta de espacos publicos

Ocupa o mesmo
espaco onde
caberiam dois
carros estacionados

Pode ser solicitado

por qualquer pessoa.
Aprovacao depende
da prefeitura

Os gastos com
instalacao variam de
R$ 25 mila R$ 40 mi

Limite de
comprimento

Distancia
da esquina

S

-

As ruas em que
est3o instalados devem
ter limite de velocidade
de até 50 km/h

BENEFICIAM

BENEFICIA

automoveis
em 1 dia

Fonte: prefeitura

Fonte: SP Urbanismo.
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Material explicativo sobre as potencialidades dos distintos espacos urbanos.

0 que faz um lugar
ser hem sucedido?

@ 1erivutos chaves
@ nributos intangiveis

Atributos mensuraveis

Conforto
elmagem

BELA] conexao WPYUEIEL
Rul_\l @ cultural .‘SgACES

Fonte: Zoom Arquitetura.

O material explicativo acima apresenta um conjunto de atributos que se definem um lugar
a partir de trés niveis: atributos chaves, atributos intangiveis e atributos mensuraveis.

Os atributos chaves podem ser: usos e atividades, sociabilidade, conforto e imagem e
acessos e conexoes.

Os atributos intangiveis podem ser: ativo, divertido, vivo, especial, real, seguro,
caminhavel, lugares para sentar, atrativo, historico, acessivel, conveniente, caminhavel,
conectado, proximo, convidativo, sentimento de vizinhanca, cooperacdo, diversidade e
gestao.

Os atributos mensuraveis sdo: negdcios locais, usos da area, valor dos imoveis, venda a
varejo, saneamento, condi¢Bes dos imoveis, estatistica criminal, dados ambientais, tipos de
estacionamento, movimento de pedestres, uso do transporte, diversidade de meios de
locomocéo, voluntarismo, usos ao anoitecer, vida na rua e numero de mulheres, criangas e
idosos.

Esses sdo os atributos que definem o sucesso, 0 grau de utilizacdo e o tempo de

permanéncia nos parklets.
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Através do estudo realizado, conclui-se que os parklets cumprem a funcdo a que se destinam
como imobilidrio publico, conforme a legislacdo bem estabelece.
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