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0 DNA DA MOBILIDADE NAS GIDADES

By Fabio Casiroli

Em uma nova metodologia de modelagem urbana, Fabio Casiroli identifi ca como desenvolver opgdes sustentdveis de

transporte para sistemas urbanos complexos.

A conexdo entre transporte e exclusdo social estd no
cerne do debate sobre politicas publicas que tratam do
futuro das cidades. Porém, embora a redugdo no
consumo de energia e nas emissdes de carbono através
de uma malha de transporte mais sustentavel esteja sendo
compreendida e implementada em diferentes regides
urbanas do mundo, as conexdes entre forma urbana,
infra-estrutura de transportes e bem-estar social requerem
uma analise mais profunda. Compreender a mobilidade
nas cidades apdia-se marcadamente em modelos
deterministas de engenharia. Esses modelos tendem a se
basear em uma visdo bastante rigida, sincronica e estatica
das cidades, em que se assumem padroes de
movimentacdo iguais para todos os consumidores. Ao
invés disso, a mobilidade urbana pode ser abordada
como uma ciéncia ‘maleavel’, que permite que escalas
multiplas e horérios do dia sejam compreendidos através
de um conjunto de ferramentas de modelagem simples —
que sdo na realidade mapas de acesso baseados em
horarios — que ndo requerem técnicas caras € ndo
consumem muito tempo.

A experiéncia de uma cidade moderna muda de acordo
com o horario do dia e do modo de transporte empregado
para se ter acesso as provisdes urbanas primarias da
cidade — empregos, lojas, lazer, e outros usos sociais e
comunitarios essenciais. O tempo, em oposicdo a
distancia, talvez seja uma variavel mais apropriada para
se avaliar a funcionalidade urbana. Em primeiro lugar,
precisamos chegar a um consenso em relagdo a um
tempo de viagem médio que seja aceitavel para a maioria
dos trabalhadores que vém de longe para o trabalho
(commuters). Pesquisas sugerem que 45 minutos para
cada trajeto, ou um total de uma hora e meia por dia,
seria um intervalo de tempo razoavel para a maioria das
pessoas terem acesso a uma gama de fungdes urbanas
primarias a partir de seu ponto de partida. Embora a
escolha de qualquer niimero possa ser contestada e
considerada controversa, o numero nos da um ponto de
referéncia com o qual comparar e avaliar o tempo gasto

por moradores das cidades em seus deslocamentos
diarios.

Para melhor compreender a relagdo entre a forma urbana
e os padrdoes de mobilidade, foram acompanhados os
tempos de trajeto para diferentes meios de transporte
(transportes coletivos ou carros particulares) em doze
megaldpoles globais — incluindo Sdo Paulo, Los Angeles,
Londres ¢ Toquio — a fim de se identifi car o tempo
necessario para chegar ao trabalho, sair a noite, ir as
compras, assistir a um evento esportivo ou ir para a
faculdade. Os  achados mostraram  resultados
espantosamente diferentes para diferentes meios de
transporte e para diferentes horarios do dia e atividades
realizadas.

Os diagramas abaixo indicam os mapas de acesso a
“cidade do lazer”, ilustrando viagens realizadas em
horario noturno, comegando em um ponto de partida
selecionado até um ponto central em cada cidade, onde
estejam localizados os teatros, cinemas ou outros locais
de lazer. Os mapas de cima mostram a distdncia que uma
pessoa pode percorrer em 45 minutos (em verde) ou em
90 minutos (em amarelo) quando se deslocando de carro,
ao passo que os mapas de baixo indicam a distancia que
se pode percorrer usando o transporte publico.

O que realmente salta aos olhos é a forca de cidades
como Londres e Toquio, que mantém extensas malhas de
transporte integradas e plenamente operacionais mesmo
além do horario tradicional de expediente. Nessas
cidades, os mapas de acesso basicamente cobrem a
mesma area tanto para motoristas como para usuarios do
transporte publico. Uma grande porcentagem da
populacdo consegue chegar aos distritos de lazer da
cidade em até 45 minutos, seja utilizando o préprio carro
ou utilizando uma combina¢do de Onibus, trem e metro.
Bogota mostra um padrdo integrado semelhante apos a
implementacdo do sistema de corredores de Onibus
TransMilenio, que transporta 25% de todos os



commuters diariamente e que proporcionou uma redugéo
no tempo das viagens em 30%, nas emissdes de carbono
em 40% e nos acidentes de transito em 90%. No extremo
oposto temos as cidades de Los Angeles e Sdo Paulo,
onde uma area muito menor ¢ acessivel por transporte
coletivo, comparado ao acesso utilizando o carro. Em
Los Angeles, o numero de pessoas que vivem a menos de
45 minutos de carro de Rodeo Drive € 27 vezes maior do
que o numero de pessoas que podem chegar 14 em 45
minutos utilizando o transporte publico (2,7 milhdes
contra 100 mil pessoas).

As conclusdes a que se pode chegar com esses estudos
confi rmam que um sistema de transporte publico com
base em Onibus e trens, que se estenda por uma ampla
area urbana, ¢ fundamental para a oferta de acesso ao
trabalho, ao lazer, as compras e a quaisquer outras
fungdes primarias da cidade para a maioria de seus
cidaddos. Em Los Angeles, por exemplo, menos de 20%
da populagdo da regido metropolitana usam o transporte
publico para ir trabalhar — um caso claro de exclusédo
social — ao passo que em Toquio — ainda a maior regido
metropolitana do mundo, com 35 milhdes de habitantes —
78% da populagdo utiliza a rede de transporte publico
para se locomover diariamente. Muitas das areas mais
carentes de Joanesburgo ndo dispdem sequer de um
servico de transporte publico limitado, e em
conseqiiéncia, o acesso ao trabalho torna-se
extremamente dificil para aqueles que dele mais
necessitam — um padrdo evidente em muitas cidades
sulamericanas, onde longos deslocamentos para o
trabalho podem superar trés horas por dia.

Em ultima instancia, os resultados sugerem que as
malhas de transporte publico existentes deveriam ser
utilizadas mais  intensamente, levando-se em
consideragdo as necessidades dos diferentes grupos de
usuarios em diferentes momentos do dia. Por exemplo,
enquanto Londres tem uma malha extensa e bem
estabelecida de Onibus, trem e metrd, sua efi ciéncia
perde com o fato de que seu sistema de trens e metrd
fecha a meia-noite, forgando muitos a usarem os proprios
carros para ter acesso ao entretenimento noturno.
Entretanto, embora esses estudos apontem para a
necessidade de os legisladores levarem em conta o
planejamento do transporte baseado em horarios do dia,
as regides metropolitanas em crescimento, como ¢ o caso
de Sdo Paulo, Buenos Aires, Lima e Rio de Janeiro,
precisam investir em um coquetel integrado de medidas,
que incluam melhorias na conectividade do transporte
regional, implementagdo de um sistema de Onibus
expressos (Bus Rapid Transit — BRT), corredores
reservados para o transporte coletivo, ciclovias, e ainda a
introdugdo de politicas de gerenciamento de trafego, tais
como o rodizio de veiculos por placa e pedagios urbanos.
Somente com uma abordagem holistica dos transportes,
os legisladores urbanos poderdo comegar a oferecer
solucdes sustentaveis a seus cidadaos.
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