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side em uma das nossas grandes metropoles ou
do Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte ou
s, VOCe ja se viu preso em algum mega-
essas horas, ndo ha programa de
conversa no celular que consiga
a sensacdo de impoténcia. Pior
les que sofrem o congestionamen-
dos e desconfortaveis.
sses congestionamentos estdo cada
s ultimos anos de crescimento da
caram nao somente mais automoveis
mas causaram aumento da quantidade
os de pessoas e produtos. Varias horas do dia
sdo perdidas entre o ir-e-vir, com custos de combustivel
consumido, estoques em transito e horas nio trabalhadas ou
nio aproveitadas para lazer, educacéo etc. Para nio falar da
poluicdo atmostérica, que vem crescendo, numa tendéncia
oposta aos primeiros anos da década de 1990.

Se, por um lado, ha escassez de boas vias e meios
publicos de circulacio, de outro, seria ingenuidade acredi-
tar que a elevacdo na oferta de tais vias e meios resolveria
o caos urbano do transito. Por tras desse problema esta o
uso e a ocupacdo do solo urbano.

USO E OCUPACAD DO SOLO. Se pudéssemos olhar a
cidade do alto, numa visdo panoramica, veriamos que a sua
conformacio no espaco apresenta um padrdo razoavelmen-
te definido. De um modo geral, as dreas mais centrais das
cidades concentram locais de comeércio, principalmente
varejista, sedes de empresas, prestadores de servicos (desde
hospitais e clinicas odontolégicas a consultorias) e locais de
refeicoes e de entretenimento (como teatros e cinemas).
Mais afastadas em relacdo ao centro ficam as residéncias.
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E importante mencionar a existéncia de compensacoes
embutidas em qualquer movimento dentro da area urbana.
Assim, por exemplo, toda vez que escolhemos ficar mais
proximos do centro de negécios, economizamos no tempo
e no custo de deslocamento, porém pagamos mais caro
pelo metro quadrado. Se nos afastamos em direcéo a peri-
feria, os custos de transporte aumentam, mas o preco do
metro quadrado diminui. E por essa razdo que, nas dreas
centrais, vemos projetarem-se arranha-céus e, nas zonas
mais periféricas, edificios de menor porte: isso é reflexo da
maior densidade de ocupacio no centro, associada a tama-
nhos menores de lotes e a maior verticalizacio.

Os principais deslocamentos, portanto, seriam os de ir e
vir dos locais de trabalho, de estudo ou de compras, que nio
necessariamente se encontram na mesma regiao das residén-
cias. A rede de servicos de transportes urbanos foi configu-
rada, em grande parte, para atender a esses deslocamentos.
Naturalmente, ha varios centros de negocios em uma cidade
grande, pois existem subcentros e ha certa descentralizacéo
dos postos de trabalho. Mesmo assim, a regido de residéncia
e a regido de trabalho ou consumo diferem para a maior
parte das pessoas na grande maioria das cidades, conforme
demonstram estudos realizados tanto nos EUA e Europa,
como no Brasil (a pesquisa Origem-Destino do metropolita-
no paulista ¢ um exemplo).

PADROES RESIDENCIAIS. Assim como ha diferentes
padrées de uso do solo por atividade — por exemplo,
comercial, servicos, industrial, residencial e agricola —, o
mesmo ocorre com o uso habitacional, que difere ao longo
dos estratos de renda e por dimensoes de terreno.
Destacam-se aqui dois modelos gerais: o norte-americano
e o europeu. No primeiro caso, as classes de menor poder



aquisitivo moram mais proximas as areas centrais, em habita-
¢des menores, porém com mais facil acesso ao centro da
cidade devido a infra-estrutura de transportes publicos e a
proximidade dos locais de trabalho. As classes mais abastadas,
como a classe média alta e a classe rica, residem nas regides
mais periféricas. As casas com amplo gramado, sem grades ou
cercas divisorias, apresentadas comumente em filmes norte-
americanos, ilustram esse tipo uso do solo urbano periférico.

No padrdo norte-americano predomina o deslocamento
por meio de carros em grandes vias radiais de acesso. Em parte
o estimulo ao uso de carros provém de a gasolina ser ainda
relativamente barata nos EUA e de os transportes publicos
serem poucos subsidiados. As implicacdes disso sdo conforma-
¢oes espaciais de cidade mais extensas, isto é, mais “espraiadas”.
Isso quer dizer que a mancha urbana é maior, assim como a
distancia entre local de residéncia e de trabalho.

Ja no padréao europeu predomina geralmente a localiza-
cdo residencial das classes de maior renda proxima as regides
mais centrais da cidade, enquanto na periferia residem as
classes de renda inferior. Somente a titulo de ilustracio,
podemos imaginar a Regido Metropolitana de Paris, ou Tle-
de-France, com apartamentos caros na area central, valoriza-
dos pela proximidade das grandes atraces turisticas pari-
sienses, e, de outro lado, Saint-Denis, ou outra municipali-
dade do entorno de Paris, mas dentro dessa regiao, que
abriga grandes conjuntos habitacionais, que concentram
imigrantes de origem marroquina, por exemplo.

Ao contrario da situacdo norte-americana, essa confi-
guracio européia pode ser explicada pelo fato de os com-
bustiveis serem caros (sobretaxados) e de o transporte
coletivo ser relativamente barato (bastante subsidiado).
Espacialmente, portanto, as cidades européias tendem a ser
mais compactas que as norte-americanas.
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A SOLUCAO DOS PROBLEMAS DE MOBI-
LIDADE AINDA ESTA POR VIR. POR MUI-
T0OS ANOS AS PESSOAS CONTINUARAO
PRESAS NOS CONGESTIONAMENTOS

0 PADRAO LATINO-AMERICANO. A América Latina, o
Brasil em particular, fica no “meio do caminho”. Suas capitais
tém uma configuracio espacial de uso do solo residencial mais
proxima das cidades européias, mas com transportes coletivos
relativamente pouco subsidiados e combustivel relativamente
barato. O resultado é uma combinacio perversa de cidades
mais espraiadas como as norte-americanas, porém com a
populacdo de mais baixa renda morando nas regides mais
afastadas — nas periferias pobres. Isso também se relaciona ao
encarecimento do solo urbano das areas mais centrais e a
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incapacidade dos locatarios de menor renda de suportarem
aluguéis mais caros. Como resultado, ocorre a chamada “gen-
trificacio” das dreas centrais, isto €, a sua revalorizacdo, com o
deslocamento dessa populagdo para a periferia.

Como ilustracao do padrio latino-americano, temos a
Grande Buenos Aires, com bairros centrais, como a Recoleta,
onde se concentra a velha aristocracia portenha, e as favelas
e casebres da periferia rumo ao Aeroporto Internacional de
Ezeiza. Outro exemplo, neste caso nacional, é Sao Paulo, que
concentra populacao de grande poder aquisitivo em bairros
do centro expandido, como Higienépolis e Jardins, e tem sua
periferia composta por favelas (como na subprefeitura de
Campo Limpo) ou de conjuntos habitacionais (como na
subprefeitura de Cidade Tiradentes). Alias, este ultimo
exemplo refere-se a logica predominante ao longo dos anos
1970 e 1980, quando se produziam conjuntos habitacionais
em massa para a populacdo de baixa renda nas regides peri-
féricas da cidade, onde o preco do solo era menor.

Como fruto das politicas publicas e da provisio

A POLITICA DE TRANSPORTES E PEN-
SADA COMO UMA QUESTAO DE ARQUI-
TETURA E DE ENGENHARIA CIVIL, FAL-
TANDO INCORPORAR A QUESTAO DO
USO DO SOLO E 0S MECANISMOS ECO-
NOMICOS E TRIBUTARIOS ASSOCIADOS
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insuficiente ou ineficiente de transporte publico, as
implicacoes desse padrao de uso do solo sdo duas: maci-
ca utilizacdo de veiculos individuais por parte das clas-
ses média e alta no deslocamento urbano, e predomi-
nancia das classes de menor renda no uso de transportes
publicos — com grandes distancias e longo tempo de
deslocamento de viagens.

QUEM CAUSA O QUE? Esta pergunta quase nos remete
aquela propaganda de biscoitos de décadas atras: a mancha
urbana se expande por causa da expansio da infra-estrutura
de transportes ou a infra-estrutura de transportes ¢ que acom-
panha a expansdo urbana? A resposta nao é ainda conclusiva,
mas estudos empiricos mostram que a expansio da infra-
estrutura de transportes reduz o custo de acesso a localidades
mais distantes, induzindo maior ocupacio, valorizando os
terrenos proximos e “expulsando” para mais longe aqueles
que nao conseguem arcar com aluguéis mais caros. Ou seja, a
simples melhoria da infra-estrutura pode causar a solugdo de
um problema de hoje e gerar um novo para o futuro.

Desse modo, aumentar o ntmero de vias expressas ou
ampliar a extensao e a cobertura do metropolitano atual
solucionaria os problemas apenas momentaneamente. Em
geral, a politica de transportes é pensada exclusivamente
como uma questdo de arquitetura e de engenharia civil,
faltando incorporar a ela a questdo do uso do solo e os
mecanismos econdmicos e tributarios associados. A crise
de mobilidade das grandes capitais somente sera superada
ao longo dos anos, e isso gracas nio apenas a construcio de
novas obras, mas em conjunto com quatro outras grandes
iniciativas de politicas publicas.

A primeira delas é o aumento da eficiéncia da estru-
tura de transportes ja existente, como nos corredores de
onibus, por exemplo. Pode-se aumentar a velocidade



média de seu trafego incorporando plataformas e pontos
de 6nibus que permitam a cobranca da passagem enquan-
to se espera pelo veiculo. Assim, o embarque e o desem-
barque seriam mais rapidos. No Brasil, Curitiba foi pio-
neira nesse sistema, mas foi Bogota, capital da Colombia,
que massificou corredores de onibus com esse tipo de
plataforma. Hoje Bogota ¢ a tnica capital latino-america-
na em que a esmagadora maioria da populacdo desloca-se
ao local de trabalho usando transporte ptblico — com um
detalhe importante: de forma eficiente.

A segunda iniciativa consiste em reduzir o trafego de
veiculos. Porém, reduzir o ntiimero de carros circulando signi-
fica aumentar os custos de deslocamento de viagens individu-
ais motorizadas. Os rodizios e as operacdes em horas de pico,
como os que existem na cidade de Sao Paulo, sdo uma tenta-
tiva insuficiente de reducdo do ntmero de carros na rua.

Alternativamente, dois instrumentos mais efetivos pode-
riam ser usados. O primeiro seria o pedagio urbano cobrado
N0 acesso POr Ccarro as areas mais centrais, tal qual a experi-
éncia de Londres. O outro seria o aumento da tributacio
sobre a gasolina e o alcool nas regides metropolitanas. No
entanto, essas sio medidas politicamente dificeis de imple-
mentar, pois, embora todos reclamem dos congestionamen-
tos, ninguém quer pagar mais caro para reduzi-los.

Pode-se pensar também em faixas especiais nas aveni-
das de grande circulacéo, nas quais apenas veiculos com
trés ou mais pessoas poderiam circular. Contudo, a dificul-
dade, nesse caso, seria fiscalizar e evitar trapacas, tais como
o0 uso de bonecos como passageiros.

Uma terceira iniciativa é cobrar impostos territo-
riais e contribuicdes de melhoria. Tais praticas sdo
instrumentos fiscais que podem, numa politica de uso

S>>5>555555555555555555555555555555>>5>>>>>>>>>>>>> CIDADE: CONGESTIONAMENTOS URBANQOS

e ocupacao do solo, induzir o adensamento de determi-
nadas localidades mais centrais e desincentivar a ocu-
pacdo de areas mais afastadas, pouco servidas por
transporte coletivo. A acdo desses mecanismos seria
sobre o valor do solo urbano.

PENSANDO INOVADORAMENTE. Por fim, é possivel
pensar em medidas inovadoras, como a da prefeitura de
Paris, que disponibilizou bicicletarios em diversos pontos
da cidade. Por uma pequena taxa é possivel alugar uma
bicicleta por certo periodo de tempo e devolvé-la em qual-
quer outro bicicletario da cidade. Esse tipo de viagem zera
a emissao de poluentes e, a depender do clima e da locali-
dade, torna-se muito mais agradavel, além de mais sauda-
vel. O desafio ¢ massificar tais iniciativas.

Logo, a solucdo dos problemas de mobilidade nas
grandes cidades ainda esta em aberto. Por muitos anos
as pessoas continuardo a ficar presas nos congestiona-
mentos, a ndo ser que sua insatisfacdo se torne um ins-
trumento de pressdo que leve os responsaveis por poli-
ticas publicas a ver ganhos politicos na melhoria efetiva
do sistema de transportes. De qualquer forma, o custo
das solucdes sera cobrado do proprio cidadéo, e elas se
dardo ao longo do tempo. Mas, falemos a verdade: ja
esta custando muito caro ficar “engarrafado”. %
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