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JORGE WILHEIM

0 ARQUITETO ANALISA O PLANEJAMENTO URBANO DA CIDADE
DE SAO PAULO LEVANDO EM CONTA A MOBILIDADE,
0 PEQUENO COMERCIO E O ZONEAMENTO

rbanista, arquiteto, administrador publico, politico e ensaista. Italiano de

nascimento, Jorge Wilheim é autor de livros sobre a cidade de Sdo Paulo,
como Sdo Paulo Metrépole 65 (Editora Difusao Europeia do Livro, 1965) e Sdo
Paulo: Uma Interpretagdo (Editora Senac, 2011). Entre outros projetos pelo
Brasil, participou da construgao do Edificio Jockey Club de Sao Paulo, concebeu
e coordenou o projeto do Parque Anhembi, elaborou o projeto de reurbaniza-
¢do do Patio do Colégio, participou da reurbanizagao do vale do Anhangabau.
A participacio na cena politica se iniciou em 1975, como secretdrio estadual
de Economia e Planejamento. Entre 2001 e 2004, ap6s experiéncia no exterior,
retornou a vida pﬁblica‘ na administragdo da prefeita Marta Suplicy, a frente da
Secretaria de Planejamento (Sempla) e coordenando a elaboragao do plano di-
retor estratégico de 2002. Nesta entrevista concedida a Revista E, Wilheim fala
dos principais problemas da cidade de Sao Paulo e de solugdes possiveis. “Se a
pessoa circular a 14 quildmetros por hora e ainda tiver que pagar uma fortuna
para estacionar ou ndo encontrar onde parar o carro, ele vai comegar a ser um

empecilho na vida, e ndo uma ajuda’, diz. A seguir, trechos.
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Nos vivemos um momento crucial da histéria de Sao
Paulo, em que, pensando na mobilidade e na violéncia do
transito, as pessoas estao cansadas da cidade. E possivel
fazer uma mudanca positiva para a metrdpole voltar a ser
agradavel?

O momento crucial da cidade, hoje, é que em vez de
uma mobilidade temos uma imobilidade. Existe uma
perplexidade sobre o que fazer com o automével, e
alguma surpresa pelo fato de que a populagéo estd se
expressando de uma forma diferente do esperado, com
consisténcia e fazendo criticas. Ao mesmo tempo, € um
momento do século 21, em que muita coisa nova estd

acontecendo, ndo s6 em Sao Paulos claro, mas no
mundo inteiro.

Vivemos em um mundo que encolheu e ficou
pequeno, por causa da rapidez, da simultaneidade
da informacio, e que nos deixa perplexos com di-
versas rupturas que hd uma ou duas décadas tém
ocorrido na vida de todos, inclusive na dos pau-
listanos. Se isso tem solucéo, se teremos uma vida
mais pacata, menos violenta, mais humana, eu,

como sou otimista, diria que sim. Existem condi-
coes, processos que podem ser iniciados e que le-
variam a uma vida de mais qualidade.

0 carro ainda confere um status muito grande para o
brasileiro e para o paulistano. Como é o caso da maioria
das cidades brasileiras, Sao Paulo foi planejada para o
uso do automével. Vocé acha que, culturalmente, o pau-
listano esta preparado para deixar o carro em casa e
usar o transporte publico, a bicicleta ou andar a pé?

“0 MOMENTO CRUCIAL DA CIDADE, HOJE,
E QUE EM VEZ DE UMA MOBILIDADE TEMOS UMA IMOBILIDADE”
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“A SOCIEDADE DE SAQ PAULO SE DIVIDE EM DUAS:
AQUELES QUE USAM ONIBUS E AQUELES QUE NAO USAM,
DESLOCANDO-SE A PE, OU DE AUTOMOVEL”

Claro que néo. Ninguém estd preparado. O
dramaturgo italiano, Luigi Pirandello, na década
de 1930, dizia que o automdvel é uma invengio
do diabo. Se ¢ uma invengdo do diabo, qual é a
estratégia dele? O que ele pretende e como age?
Pretende trazer o inferno para a superficie da ter-
ra. E qual a estratégia? E a seducio. Ele nos seduz.

O automével, além de ser um objeto bonito
e sensual, é um instrumento que nos permite a
liberdade de ir e circular por onde quisermos,
quando quisermos, com quem quisermos, ou
até de ficarmos parados ouvindo musica ou na-
morando dentro dele. Além disso, ele traz em si
o significado do conforto e de certo status social.

A sociedade de Sdo Paulo se divide em duas:
aqueles que usam 6nibus e aqueles que nio usam,
deslocando-se a pé ou de automével. Eu mesmo
ndo estou habituado a usar o 6nibus, em parte,
porque a distancia entre minha casa e o trabalho
¢ de 12 metros. Uso pouco o automdvel, mas nio
saberia usar onibus, pois faz tempo que nio tomo
um. Jd meus filhos, sim, eles usam confortavel-
mente o 6nibus, mas eles também usam o carro.

Dentro da cultura, cada um cria ou inventa um
modo de ser, um estilo e um sistema da prépria
vida. Ninguém vai abandonar o automével por
abandonar, isso sO vai acontecer se ele nio ser-
vir mais para circular. Se a pessoa circular a 14
quildémetros por hora e ainda tiver que pagar uma
fortuna para estacionar ou nio encontrar onde
parar o carro, ele vai comegar a ser um empecilho
na vida, e ndo uma ajuda. Ndo se trata de uma
decisdo de abandonar o carro, mas de ser forcado
a fazé-lo.

O crescimento da frota de veiculos em Sio
Paulo ndo encontra correspondéncia no sistema
vidrio, que ndo possui elasticidade. Ou seja, nio
se alargam as vias fdcil e rapidamente, de manei-
ra que os carros nao tém como circular. Ninguém
estd preparado para essa situacdo e ninguém toma
uma decisdo antes da hora. O homem é capaz de
planejar, mas ndo quer dizer que ele planeje. Ele
$6 muda algo quando ndo tem como nio mudar.

0 prefeito de Bogota adotou uma medida diante do caos da
cidade, na Colémbia, eliminando a maior parte das areas
para estacionar automoveis nas ruas da cidade. Aboliu in-
clusive as vagas exploradas pelo Estado (0 equivalente da
zona azul, em Sao Paulo). Vocé acha que uma medida como
essa funcionaria em Sao Paulo?

Aquele estacionamento no meio fio nas vias cole-
toras, realmente, ndo vai poder continuar a existir,
porque, se o uso da via coletora é para circular, nio
se podem perder duas de quatro faixas, por exemplo.
Elas devem ser utilizadas de maneira que nio seja
possivel estacionar, apenas parar para embarque e
desembarque.

O problema do estacionamento vai causar uma cri-
se daqui a muito pouco tempo, pois essas vagas, com
zona azul ou sem, ndo véo existir. Quando o motorista
for buscar onde estacionar em travessas vai encontrar
casas e prédios com saidas de garagem, portanto em
um quarteirdo vdo caber de 10 a 14 carroso mdximo.

Haverd uma caréncia de estacionamento muito gran-
de. Isso vai gerar um bom negdcio, que sdo os prédios
de estacionamento com,garagens nos andares superio-
res ou no subsolo - nunca no térreo, que deve ter um
uso social e ndo pode ser o depdsito de carros parados.
Pode ser comercial, loja, galeria, qualquer coisa, menos
estacionamento. Os edificios de estacionamento surgi-
rdo a partir dessa demanda que vai acontecer, mas vai
ser um empecilho a mais, inclusive um encarecimento
do uso do automavel.

Vocé acha factivel uma medida como a de Bogota em Sdo
Paulo?

E uma solugdo natural. Ndo necessariamente como
forma de as pessoas ndo usarem o automovel, mas
como necessidade para circulagdo. Vai ter que liberar
as vias coletoras.

Como se explica o processo de gentrificagio em Sao Paulo?

O termo gentrificagdo ¢ usado mais para quando
as mudangas nas cidades expulsam os mais pobres e
atendem a demanda dos mais ricos. Qualquer melhora
que se faga na cidade é para quem possa pagar. Entio a
expulsdo dos que ndo podem pagar acontece. E dificil
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evitar. Qual ¢ a solugio? Nao melhorar, néo fazer be-
neficios, ndo arrumar prédios velhos, deixa-los aban-
donados? Nio, isso ndo é solugio e se liga ao problema
da substituicdo de tudo por prédios, eliminando o lu-
gar para do pequeno comércio.

O que significa isso? Em primeiro lugar, esses temas
sio o resultado da sindrome basica do subdesenvolvi-
mento latino-americano, que é o distanciamento en-
tre 0s mais ricos e os mais pobres. Isso estd na base
de tudo, porque se tivéssemos uma sociedade menos
heterogénea, mais homogénea, duas coisas acontece-
riam: primeiro, ndo haveria tanta expulsdo por dife-
renca. E, segundo, aconteceria o que acontece de es-
pléndido em cidades como Paris ou Londres. Nelas,
em qualquer lugar, periférico ou ndo, existe o pequeno
comércio, com atividades e servigos, porque em qual-
quer bairro o nivel de demanda ¢ similar, o que garante
a vida desse comércio.

revista €

Como podemos agir no Brasil para melhorar a situagéo de
nossas cidades?

Hé4 um aspecto interessante sobre o qual podemos
agir, a curto prazo. E, alids, trato do assunto no livro
que estou comecando a escrever. Estamos acostu-
mados a fazer zoneamento e, portanto, a permitir o
uso do solo sempre olhando plantas, vistas de cima,
decidindo o que se pode ou ndo fazer em cada lote.
Temos que aprender a fazer zoneamento por “layers”,
por fatias horizontais e nao verticais. O que acontece

«“NAQ SE TRATA DE UMA DECISAO DE
ABANDONAR O CARRO, MAS DE SER
FORGADO A FAZE-LO”




“0 QUE ACONTECE NO NIiVEL DA CALGADA,
DENTRO DOS LOTES, INTERESSA VITALMENTE A CIDADE”

no nivel da calcada, dentro dos lotes, interessa vital-
mente a cidade. Nao se pode deixar que o espago seja
usado como estacionamento, porque ocupar esse local
ao lado da calgada com carros no momento em que
eles ndo funcionam faz com que o espago perca sua
funcio social.

Outra observacido é sobre os prédios e condominios.
Isso me leva a pensar na relagdo entre a calcada e os
prédios fechados. Quando fizemos o plano de retorno
em 2002, no mandato da Marta Suplicy como prefeita,
um dos artigos proibia a construgio de muros, fechan-
do os lotes. Nao o fechamento de grade, mas a vedagao.
Proibia as muralhas, proibia tudo aquilo que impedia o
transeunte de alargar o seu horizonte para o jardim do
recuo e ndo conseguir passar, quer dizer, foi outra das
coisas que tivemos que negociar.

Construir um muro e impedir a vista é uma agres-
sdo, é de um egoismo inadmissivel em relagdo ao
resto da populagdo que passa em frente ao local. Isto
pode ser simplesmente proibido, nio se trata de alar-
gar a calcada. Pode por grade, ter vegetagao, por vidro
para se defender da invaséo. Isso ¢ importante porque
a tendéncia de mercado, por razdes ndo apenas mer-
cadoldgicas, mas também objetivas, como o proble-
ma de seguranca, tem tentado se fechar sem pensar
no que acontece do outro lado do fechamento, onde
estd a rua. Os espagos publicos tém sido realmente
abandonados nesse conceito, como terra de ninguém,
que ndo interessa.

Ao observar Sao Paulo, nota-se que sao permitidos gran-
des supermercados dentro da cidade, o que ndo ocorre em
outras grandes capitais do mundo, como Paris e Nova York.
Nesses locais, os grandes supermercados sdo afastados do
centro, 0 que é uma maneira de privilegiar o pequeno co-
meércio, a circulagao, o pedestre e a seguranca. 0 que vocé
tem a dizer sobre isso?

Nesses locais existem dois tipos de comércio gran-
de: aloja de departamentos e o mall (o nosso shopping
center), que ndo devem ser confundidos. O mall era
sempre colocado fora da cidade, porque exigia uma di-
mensdo muito grande, e ndo se encontravam grandes
lotes dentro dos municipios que ja estavam estrutura-
dos, como ¢ o caso de Nova York. Os seus malls estdo
fora da cidade, e o acesso a eles pede o uso do auto-

moével. Geralmente se vai ao mall para fazer grandes
compras. Sdo atacadistas, digamos, a nivel doméstico.

No Brasil, as coisas se confundiram, pois o enrique-
cimento e a globalizagdo apareceram tardiamente, e
surgiu uma demanda confusa que levou a criagdo si-
multinea da loja departamental e do shopping center.

Com relagdo ao pequeno comércio, sim, ¢ claro que
a presenca do shopping center nas cidades afeta o pe-
queno comércio, pois ele ndo consegue competir com
as vantagens de escala do comércio colocado dentro do
shopping. Além disso, o shopping se transformou em
um ponto de encontro, uma referéncia dentro do bair-
ro ou até fora dele, com gente que vem de longe para
passar o dia nele. E possivel comer 14, ir ao cinema,
ou se abrigar da chuva, e aparentemente é mais seguro.
Ele faz uma concorréncia muito grande ao pequeno
comércio.

Em relacdo aos problemas gerados pela divisao da cidade
por zonas (industriais, comerciais e residenciais), nao esta
na hora de a cidade se repensar?

Sim, mas a cidade tem se repensado. Esse zoneamen-
to é resultado de um urbanismo da primeira metade
do século 20. Hoje esse tipo de zoneamento estd sendo
alterado e, no caso de 8do Paulo, foi alterado pelos fa-
tos. As alteracdes em Sao Paulo jd estio ocorrendo, e
vdo continuar ocorrendo. Cidade boa é sempre uma
cidade que mistura os usos. Eu me lembro de pergun-
tar certa vez a uma pessoa: “Vocé nao gostaria de sair
da sua casa, ir até a esquina na padaria comprar paozi-
nho ou pegar um filme na locadora e voltar para casa
a pé?” E ela disse: “Ah, ndo, para isso prefiro pegar um
automovel e ir ao shopping” Acho que é uma pobreza
de vida pensar dessa maneira. Cidade boa ¢ a cidade
em que vocé pode passear. Para isso, também, o lugar
onde vocé anda tem que ser agradavel. A pavimenta-
¢do deve ser de boa qualidade, a calgada ndo pode ser
esburacada nem ter declividade, ndo pode ter saliente a
raiz de uma drvore mal plantada, nem pode ter objetos
e sujeira. A paisagem urbana desse espago da rua, por-
tanto, a calcada, tem que ser bonita, agradavel, diversa,
e despertar curiosidade. Se tiver comércio, tem que ter
vitrines divertidas, variadas, emocionantes. Tem que
ser possivel sentar e ficar olhando as pessoas que pas-
sam, porque isso também é um espetaculo. [ ]
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