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EPIGRAFE

"A mera formulacdo de um problema €&, com
frequéncia, mais importante que a sua
solucédo, a qual pode depender apenas de
habilidade matematica  ou destreza
experimental. Levantar novas questées,
novas possibilidades, trabalhar velhos
problemas sob novos angulos, isto sim exige
imaginacdo criadora e assinala avancos

reais no campo da ciéncia."

(Albert Einstein)



RESUMO

As cidades passam por uma prova de sustentabilidade no século XXI. O
aumento da populagédo urbana conjugado com o aumento da frota de automoveis
nas ultimas décadas aumentou o congestionamento e o nimero de acidentes dentro
das cidades. Ao mesmo tempo, negligenciou-se o transporte coletivo na maior parte
do mundo, principalmente, nos paises em desenvolvimento, como o Brasil. E
importante notar que o transporte molda a cidade assim como a cidade molda o
transporte. Para isso, estudos de caso sao reveladores. Copenhagen, mesmo depois
da fabricacdo em série de carros, conseguiu moldar a cidade utilizando o transporte
coletivo como o direcionamento de sua expansdo e hoje € um exemplo de
mobilidade urbana. Brasilia, uma cidade setorizada e rodoviarista, estd apenas
iniciando a melhoria da mobilidade urbana por meio do investimento no transporte
publico coletivo. As duas cidades surgiram e se desenvolveram em contextos
diferentes, mas utilizaram e estdo utilizando o planejamento de transportes como
parte fundamental do planejamento urbano. Atualmente, um caminho promissor para
a reducdo dos congestionamentos e do numero de acidentes de transito € o
desincentivo aos carros particulares e o incentivo ao transporte coletivo. E
importante que ambos acontecam ao mesmo tempo para que a transicdo seja
benéfica e ndo prejudique mais que ajude. Para que isso aconteca, a qualidade,
frequéncia, diversidade e eficiéncia do transporte publico coletivo devem aumentar,
assim como o numero de vias e estacionamentos para carros deve crescer em
propor¢cdes menores que as atuais. O uso do solo deve ser um aliado do
planejamento de transportes e as politicas publicas devem convergir para 0 mesmo

obijetivo.

Palavras chaves: planejamento, transporte, urbano, coletivo, carro, sustentabilidade



ABSTRACT

The cities of the 21st century are testing their sustainability. The rise of urban
population together with the rise of the number of cars in their streets throughout the
last decades have resulted in overcrowded traffic and a high rate of road accidents.
At the same time, public transportation was neglected in most countries, especially in
the developing ones, like Brazil. It is important to notice that transportation can
change the city just as the city can change the transportation. Case studies can
reveal a lot about that topic. Copenhagen, even after the mass outbreak of cars,
shaped itself using the public transportation as the leading method for its expansion
and today the city is an example of urban mobility. Brasilia, a city divided by uses and
created with large streets, is only beginning to improve its urban mobility focusing on
the public transportation. The three cities have sprung and have developed in
different contexts, but they used and are still using the transportation planning as a
fundamental part of the urban planning. Currently, a good way to reduce the
overcrowded traffic and the number of road accidents is to encourage the use of
public transportation and to reduce the use of cars. It is important that both occur at
the same time so the transition can be positive. For it to happen, the quality,
frequency, diversity and efficiency of the public transportation should be improved,
while the construction of new roads and parking spaces for cars should be reduced.
The use of soil must be an ally to the transportation planning and the public policies

need to converge to that same goal.

Key words: planning, transportation, urban, transit, car, sustainability
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1 INTRODUCAO

O inicio do século XXI se tornou um marco para a populacdo mundial, quando
ela passou de majoritariamente rural para majoritariamente urbana. Isto significa
gue, atualmente, a maioria das pessoas do planeta vive em cidades (GEHL, 2013).
Além disso, com o acelerado crescimento populacional, a populacdo urbana cresceu
em niveis exagerados e dispersos.

Em 1970, a populagéo brasileira era de 90 milhdes de habitantes com uma
populacdo urbana de 36 milhdes de pessoas (40%). Em 2009, o Brasil possuia
guase 200 milhdes de habitantes, sendo que, aproximadamente, 160 milhdes destes
(80%) se enquadravam como populacdo urbana (JAIME LERNER ARQUITETOS
ASSOCIADOS, 2009). Portanto, no Brasil, em menos de meio século, enquanto o
crescimento populacional foi de 122%, o crescimento da populacdo urbana foi de

344%, conforme pode ser visto na tabela abaixo.

Tabela 1 — Crescimento populacional no Brasil comparado com o crescimento de sua

populacdo urbana

Ano 1970 2009
Populacédo Nacional 90 milhdes 200 milhdes, aproximadamente
Populacéo Urbana 36 milhdes (40% do total) 160 milhGes (80% do total)

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados, 2009. (adaptada)

Além do crescimento da populacdo urbana, ocorreu a priorizacdo dos
automoveis nas maiores cidades brasileiras, o que Vasconcellos (2012) chamou de
“privatizacdo da mobilidade”. O autor afirma que o interesse da classe média esta
fortemente associado a essa adaptacdo das cidades para o “uso eficiente do
automovel” e que o mercado, a partir de incentivos mercadologicos, promoveu 0
aumento do nuamero de carros nas ruas. Dentro desse contexto, o sistema de
transporte publico brasileiro foi negligenciado a ponto de ser visto como um “mal
necessario” pela populacdo do pais, o que reflete as baixas qualidade e

confiabilidade desse sistema no Brasil (Vasconcellos, 2012).
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A diminuicdo da demanda pelo transporte publico € um dos problemas
estruturais desse sistema, pois ela transfere os custos para a parcela da populacao
gue ainda o utiliza e gera, também, o aumento da frota de veiculos particulares nas
cidades. O proprio governo acelera essa mudancga de modal ao fornecer isengdes e
subsidios da ordem de 16 bilhdes de reais por ano para o transporte individual,
enquanto ele fornece, também anualmente, apenas 1/8 desse valor (2 bilhdes de
reais) para o transporte coletivo (Vasconcellos, 2012). O impacto relativo entre o
Onibus, a moto e o carro, por passageiro por quildmetro, pode ser visto na figura
abaixo.

Figura 1 — Impacto relativo entre o dnibus, a moto e o carro, por passageiro por quilémetro

Impactos por tipo de transporte (onibus = 1)
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Fonte: Vasconcellos, 2012

N&o foi apenas no Brasil que os carros dominaram as cidades. Apesar do
conceito de suburbios existir desde a época do Império Romano, ele foi amplamente
utilizado como plano de expanséo das cidades norte-americanas no pos-guerra, a
partir de 1945. Com a facilidade oferecida para pegar empréstimos e comprar carros,
os suburbios surgiram para oferecer uma vida calma, barata e longe do tumulto dos

centros das cidades, porém a um altissimo custo para a mobilidade urbana. O
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aparecimento de arranha-céus e o alto custo dos edificios nos centros das cidades
americanas incentivaram ainda mais o uso da cidade em si apenas para o trabalho,
expulsando, aos poucos, a propria populacdo para os suburbios (BEAUREGARD,
2006). O ano de 1950 ja evidenciava o sucesso dos suburbios e o declinio das
cidades: mais pessoas moravam em suburbios do que em qualquer outro lugar nos
Estados Unidos (ENGLAND; MORGAN; PELISSERO, 2012).

A dependéncia do carro e as longas horas para ir e voltar do trabalho todo dia
se transformaram em realidade para a maior parte dos norte-americanos nesta
época. Estava montado, portanto, o cenario de esgotamento do trafego em diversas
cidades dos Estados Unidos. Jan Gehl (2013) mostra que, ja na década de 1960,
havia criticas severas em relacdo a direcdo do desenvolvimento das cidades norte-
americanas. Nas palavras de Gehl, com o pioneiro livro “Morte e Vida de Grandes
Cidades”, de 1961, Jane Jacobs “assinalava como o dramatico aumento do trafego
de automéveis e a ideologia urbanistica do modernismo, que separa 0s usos da
cidade e destaca edificios individuais autbnomos, poriam um fim ao espaco urbano e
a vida da cidade, resultando em cidades sem vida, esvaziadas de pessoas”.

Este trabalho busca entender o desenvolvimento de duas cidades distintas
(Brasilia e Copenhagen) e como o planejamento de transportes moldou e foi
moldado pelos seus diferentes desenhos. A partir disso, pretende-se propor um
direcionamento para o sistema de transportes no Brasil. Mais do que isso, este
trabalho objetiva mostrar a importancia do planejamento de transportes para o
desenvolvimento de cidades.

O grande desafio do século XXI é a sustentabilidade da cidade em seu
conceito mais amplo, que s6 sera alcancado com a revisdo de seus sistemas de
transportes. As zonas urbanas se tornaram cada vez mais insustentaveis durante o
século XX e, apesar, de algumas ja terem se atentado para este fato e ja terem
tomado providéncias, falta ainda um plano de transportes com mudancas
significativas para a maioria das cidades do mundo. Sem um planejamento
adequado, as cidades se direcionam rumo a insustentabilidade, o que sugere

problemas econémicos e sociais.
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2 OBJETIVOS

2.10bjetivo Geral

Comprovar a importancia do planejamento de transportes para o0
desenvolvimento das cidades.

2.20bjetivos Especificos

e Apresentar a implantacdo do planejamento de transportes em Brasilia e

Copenhagen;

e Propor diretrizes de planejamento de transportes para a melhoria da

mobilidade nas cidades brasileiras.
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3 Metodologia

Por meio da pesquisa bibliografica, busca-se apresentar o panorama dos
planejamentos urbano e de transportes de duas cidades distintas, localizadas em
paises e continentes diferentes: Brasilia e Copenhagen. A partir dai, pretende-se
estabelecer uma relacdo direta entre o desenvolvimento dessas cidades com seus
planejamentos de transporte. Além disso, busca-se propor uma lista com diretrizes
para a melhoria da mobilidade urbana de cidades brasileiras que possuem um alto
nivel de congestionamento, tomando como base o0s exemplos reais das duas

cidades estudadas.
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4 REVISAO BIBLIOGRAFICA

4.1 Sustentabilidade

“Sustentabilidade” € uma das palavras mais difundidas no mundo desde o
final do século XX. Apesar da maioria das pessoas conhecerem essa palavra, nao €
raro encontrar equivocos quanto ao seu significado.

Etimologicamente, a palavra deriva do latim sustinere e significa suportar,
sustentar, manter (ONIONS, 1964). Porém, uma definicdo mais completa e robusta
foi dada pela ONU em 1987: “O desenvolvimento sustentavel € o desenvolvimento
gue encontra as necessidades atuais sem comprometer a habilidade das futuras
geragdes de atender suas proprias necessidades”.

Historicamente, a palavra “sustentabilidade” sempre esteve ligada com o meio
ambiente, pois é dele que os seres humanos dependem para viver. Um sistema
ecoldgico deve ser sustentavel, ou seja, deve conseguir se manter e preservar sua
diversidade para continuar produtivo. Porém, o conceito moderno de
“sustentabilidade” engloba o bem-estar social, a resiliéncia e a adaptacdo em trés
outros niveis, além do nivel ecologico: o econémico, o politico e o cultural (MAGEE
ET AL, 2013).

4.2 Mobilidade Urbana

De acordo com o Ministério das Cidades (2005), “a mobilidade urbana é o
resultado da interacdo dos fluxos de deslocamento de pessoas e bens no espaco
urbano, contemplando tanto os fluxos motorizados quanto os ndo motorizados”.

A promocdo da mobilidade urbana no Brasil esta a cargo do Ministério das
Cidades, o qual tem intencdes de centrar essas acdes nas pessoas, dando especial
atencao aos mais fragilizados, como idosos, criancas e portadores de necessidades

especiais, garantindo “acesso fisico as oportunidades e as fungdes econdmicas e
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sociais das cidades” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005). Portanto, a acessibilidade
esta incluida dentro da promoc¢ao da mobilidade urbana.

Essa promoc¢do é um sistema estruturado e organizado que engloba varios
modos e infraestruturas de transporte e circulacdo e esta intimamente ligado a
outros sistemas e politicas urbanas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005). Desse
modo, decisdes contraditérias do poder publico podem reduzir ou eliminar por
completo as acOes de melhoria da mobilidade.

A sustentabilidade econémica e social das cidades depende da mobilidade,
na medida em que a maior e melhor circulacdo de pessoas, bens e mercadorias
valorizam o espago publico e facilitam o surgimento de uma economia forte e
duradoura (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

4.3 Planejamento de Transportes

Transportar € movimentar pessoas ou cargas de um lugar para o outro. Essa
movimentacdo esta relacionada com o desempenho econdémico e social de uma
regiao e, por isso, o sistema de transportes faz parte da infraestrutura de uma cidade
e de um pais, do mesmo modo que a energia, 0 saneamento e as redes de
telecomunicacdes. Assim como as pessoas dependem de um bom sistema de
mobilidade para ter acesso a opcOes de saude, educacdo, trabalho e lazer, os
produtos que s&do consumidos por essa mesma populacdo dependem de um
transporte eficiente para que possam ser produzidos e escoados. Os sistemas de
transportes atuais estdo ficando cada vez mais complexos pelo aumento da
demanda por deslocamentos, o0 que gera uma necessidade de ferramentas
adicionais para que a mobilidade n&o seja prejudicada, como sistemas de controle e
legislacéo especifica (VELLOSO, 2014).

O planejamento tem muitas definicdes diferentes na literatura. Para Oliveira
(2009), planejar significa antecipar “situacdes futuras e desejadas”. Para Mintzberg
(1973), planejar € pensar os meios para um dado fim. Velloso (2014) mostra que o

planejamento de transportes estuda a demanda existente a partir de uma andlise
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temporal e fixa objetivos e metas para um sistema que atendera essa demanda.
Além disso, o planejamento de transportes engloba o monitoramento e o
acompanhamento das operacdes, buscando sua renovacao continua e, também, a
localizacdo espacial da demanda futura.

Bruton (1979) definiu hip6teses e principios nos quais o planejamento de
transportes esta fundamentado. Alguns deles sdo: padrdes de viagens séo tangiveis,
estaveis e previsiveis; a distribuicdo e intensidade de usos do solo se relaciona
diretamente com demandas por movimentos; usos do solo sdo possiveis de serem
exatamente determinados em alguma data futura. O autor também afirma que o
planejamento de transportes deve ser continuo, constantemente atualizado,
confirmado e aperfeicoado. Além disso, para Bruton (1979), todos os modos de
transporte influenciam uns aos outros e, portanto, ndo devem ser considerados
separadamente.

O planejamento de transportes pode ser dividido em trés niveis: estratégico,
tatico e operacional. O nivel estratégico lida com modelos e simulacdes de longo
prazo gerados a partir de uma série de levantamentos focados nos “desejos de
deslocamento”. Nesse nivel, o planejamento de transportes deve assegurar 0
deslocamento de pessoas e bens durante os proximos 20 a 25 anos. O nivel tatico
lida com andlises de médio a longo prazo e produz os projetos geomeétricos de vias,
além dos projetos de sinalizacao e de controle de trafego, por exemplo. Por ultimo, o
nivel operacional lida com ac¢des de curto prazo como, por exemplo, programacéao de
semaforos, espacamento e localizacdo de paradas de o6nibus e aplicacdo de
dispositivos de controle de trafego (MELLO, 1975).

Os conceitos de demanda e oferta sdo essenciais para entender o
planejamento de transportes. Nesse contexto, demanda € o desejo de locomover a
si proprio, outras pessoas ou bens, enquanto oferta sdo todos os componentes do
sistema de transportes que estdo disponiveis como, por exemplo, veiculos, vias e
terminais. Para se determinar uma demanda futura, € necessario estudar a demanda
atual, a qual servira de norte para as decisdes do planejador de transportes. A

demanda por transportes apresenta algumas caracteristicas fundamentais: ela é
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bastante diferenciada, pois varia com a hora e os dias da semana; ela € derivada,
pois surge da necessidade das pessoas de se deslocarem; e ela é concentrada, pois
as pessoas tendem a se deslocar ao mesmo tempo em poucas horas definidas,
gerando as horas de pico. Para o planejamento de transportes, pode-se estudar a
demanda por meio do modelo agregado, que se baseia em observactes agregadas
como renda nacional e exportacéo total, ou por meio do modelo desagregado, que
se baseia em caracteristicas de individuos ou de grupos de individuos semelhantes.
De qualquer maneira, os levantamentos para se determinar a demanda s&o variados
e, apesar de consumirem muitos recursos financeiros, sédo indispenséveis para o
planejamento de transportes. Os mais importantes deles s&o: pesquisa de
origem/destino, pesquisa de embarque/desembarque, contagem volumétrica de
veiculos, mapeamento dos pontos criticos, pesquisa de opinido e imagem, pesquisa
de mercado e indicadores socioecondmicos e de uso do solo (ORTUZAR;
WILLUMSEN, 2011).

Os planos de transporte podem surgir dos planejamentos estratégicos, taticos
ou operacionais, como dito anteriormente, o que significa que eles possuem prazos,
duracOes, objetivos e recursos diferentes. Entretanto, qualquer plano de transporte,
em geral, passa pelo seguinte encadeamento logico: definicAo dos objetivos e
prazos; diagnéstico dos sistemas de transportes; coleta de dados; escolha dos
modelos para avaliacdo da demanda futura; alternativas de oferta de transporte;
avaliacdo dos custos e impactos das alternativas; escolha da alternativa;
desenvolvimento do plano acoplado a um programa de financiamento;
implementacdo da alternativa; e, por fim, atualizacdo dos procedimentos
(ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

O modelo classico de planejamento de transportes foi popularizado a partir
dos anos 1970 e se chama “Modelo de 4 Etapas”. Ele divide o processo de
modelagem em quatro distintas etapas: geracao, distribuicdo, escolha modal e
alocacdo. A partir de um zoneamento da regido a ser estudada, a primeira etapa
(geracao) estima o numero de producdo e atracdo de viagens em cada uma das

zonas criadas. A segunda etapa, a de distribuicdo, estima o numero de viagens
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entre as zonas, gerando uma matriz origem-destino. A terceira etapa (escolha
modal) estima como sera a reparticdo das viagens em funcdo das modalidades ou
meios de transporte e dos pares origem-destino. A quarta e Ultima etapa, a de
alocacdo, representa os caminhos das viagens em uma rede viéria. Assim, é
possivel determinar o volume de trafego em toda a malha viaria do estudo
(CAMPOS, 2013).

Bruton (1979) afirma que a geracdo de viagens depende de varios fatores,
como tipo de uso do solo, densidade populacional, renda, tamanho da familia, tipo
de domicilio, grau de urbanizacéo, entre outros. Velloso (2014) cita ainda outros
autores que utilizam diferentes variaveis para modelar a geracéo de viagens. Como
este € o ponto de partida do modelo de 4 etapas, isso demonstra como planejar o
transporte ndo € uma tarefa simples. Entretanto, a literatura e as experiéncias
prévias podem servir de base para que se construa um modelo que se aproxime o

maximo possivel da realidade.

4.4 Transit-oriented development

Transit-oriented development (TOD) ou “desenvolvimento orientado pelo
transporte publico coletivo” € um modelo de planejamento urbano integrado ao
planejamento de transportes de modo que a populagdo é incentivada a usar o
transporte publico coletivo. Porém, o TOD vai além disso. Apesar de nao existir uma
definicdo Unica, podendo ter cada pais ou regido uma especificidade em relacéo a
esse tema, existem pontos em comum em todas as definicdes. Portanto, além de
incentivar o uso do transporte publico coletivo, 0 TOD busca maximizar o acesso a
essas modalidades de transporte com areas compactas de uso misto do solo com
residéncias e comércios ocupando o0 mesmo espaco. Outra caracteristica marcante
desse modelo € a existéncia de ambientes de alta qualidade para os pedestres, ja
gue para se utilizar o sistema de transporte publico € necessario andar para alcancar
as estacdes ou paradas de oOnibus, metrds, trens ou qualquer outro tipo de
transporte coletivo (TCRP, 2004).
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Naturalmente, para que o TOD se concretize, é necesséario que as estacdes
ou paradas de transportes publicos estejam a uma distancia razoavel do destino
inicial e final de seus passageiros. Por isso, definiu-se uma chamada “area de
captacéo” circular de modo que a estagao esteja no centro do circulo e o seu raio
seja calculado para maximizar a adesdo ao transporte publico coletivo. Cervero e
Guerra (2013) comentam como o raio desse circulo foi definido arbitrariamente como
0,5 milhas (800 metros) nos Estados Unidos.

No inicio, essas areas de captacdo eram utilizadas por planejadores e
pesquisadores para determinar a quantidade de pessoas que escolheriam se mover
pela cidade usando o transporte publico, de modo a avaliar o investimento alocado
nesse sistema. Com o surgimento do TOD, entretanto, essas areas de captacéo se
tornaram parte integrante do planejamento de transportes. A area de captacdo com
um raio de 800 metros foi escolhida, em parte, por corresponder ao tempo de 10
minutos de caminhada de uma pessoa comum, além de ser a distancia estimada
gue uma pessoa caminharia para chegar até uma estacdo de transporte publico. A
proximidade de uma estacéo influencia tanto as pessoas a usarem o0 sistema de
transporte publico da cidade como também influencia a eficiéncia desse sistema e 0
valor dos terrenos e imoveis que o circundam. A partir de uma certa distancia,
entretanto, ndo € provavel que essas influéncias existam (CERVERO; GUERRA,
2013).

A principal razdo para se estudar o alcance da area de captacdo, de acordo
com Cervero e Guerra (2013), é, portanto, a capacidade que essa tem area de atrair
as pessoas para uma possivel mudanca de modal, passando do carro para o
transporte publico coletivo. Segundo os autores, sem novas adesdes, o TOD néo
gera beneficios econémicos, sociais ou ambientais.

Por isso, Cervero e Guerra (2013) utilizaram a simulacdo e modelagem para
verificar, estatisticamente, qual seria o raio ideal das areas de captacdo para que o
TOD cumprisse seus obijetivos. O resultado do estudo mostra que a variacdo do raio
em relacdo a 800 metros gera um impacto pequeno na habilidade de prever a

adesdo ao transporte publico. Um raio de 400 metros explicou a adesdo de modo
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similar a um raio de 600 ou 800 metros, por exemplo. Porém, o estudo indica que
guanto mais perto as pessoas e seus trabalhos estdo de uma estagcéo de transporte
publico, mais adesédo € gerada.

Dentro de um raio de 400 metros, um adicional de 100 novos residentes
gerou 34 novas viagens diarias no transporte publico e um adicional de 100 novos
trabalhos gerou 69 novas viagens diarias. Ja& com um raio de 800 metros, um
adicional de 100 novos residentes gerou 25 novas viagens diarias no transporte
publico e um adicional de 100 novos trabalhos gerou 42 novas viagens diarias,
conforme figura abaixo (CERVERO; GUERRA, 2013).

Figura 2 — Relacéo do raio da area de captacao e a adesao ao transporte publico

A0 m 800 m

—— 100 trabalhos adicionais
— 100 residentes adicionais

Adesio adicional

Raio da drea de captacao (em milhas)

Fonte: Cervero e Guerra, 2013 (adaptada).

Os autores concluem que os resultados dependem se o modelo utilizado por
eles incluem a cidade que se deseja estudar e suas respectivas estacdes. Por isso,

pode-se encarar esse resultado como um resultado médio para as cidades norte-
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americanas e outras similares. A cultura de dirigir carros com apenas um ocupante
ou de usar o transporte publico também pode gerar novos resultados para cada
cidade especifica. Isso significa que as diferencas entre os modais de transporte
utilizados em cada cidade sé&o tdo importantes, ou até mesmo, mais importantes que
as diferencas entre as estac6es de transporte publico coletivo para se chegar a um
raio 6timo para a area de captacao.

De qualquer maneira, Cervero e Guerra (2013) encorajam planejadores e
criadores de politicas publicas a utilizarem o raio de 800 metros, de modo geral, para
a area de captacdo quando se planeja com base no TOD. Além disso, eles
confirmam as vantagens de se concentrar postos de trabalho mais perto das
estacdes de transporte publico, mostrando que, em relacdo ao trabalho, o raio de
400 metros prevé adesdes um pouco mais consistentes do que o raio de 800 metros.

O relatdrio sobre o TOD do “Transit Cooperative Research Program” de 2004,
realizado nos Estados Unidos, reuniu pesquisadores renomados da area de
planejamento, administracdo, e transporte publico e € um extenso estudo sobre o
tema. Eles definiram que o objetivo central do TOD é promover o crescimento
planejado, aumentar a vitalidade das cidades e expandir a escolha de estilos de vida
para a populacdo. Mas, para que ele seja implementando, é necessario um grande
esforco.

Idealmente, a implementacdo do TOD comeca com um planejamento,
embasado por consultas publicas, passa por uma locacao estratégica das estacoes
de transporte publico, sempre integrada com um apropriado uso e controle do solo
ao redor, e termina com politicas e regulacdes de incentivo ao transporte publico
coletivo. Porém, ha algumas divergéncias em determinados pontos. Um dos pontos
mais polémicos do estudo trata sobre estacionamentos. Enquanto alguns
planejadores entendem que o numero de estacionamentos deve ser reduzido
significativamente para aumentar a adesao ao transporte publico, outros se queixam
com o argumento de que o estacionamento é uma poderosa ferramenta de

marketing e, por isso, ndo devem ser reduzidos. (TCRP, 2004).
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Os beneficios do TOD sdo muitos e variados. O mais direto deles € o
aumento da adesdo de pessoas que utilizam o transporte publico coletivo, o que
gera 0 aumento da receita desse servico. Isso € resultado da proximidade das
estacdes de transporte publico em relagdo a seus usuarios. Pessoas que moram
perto dessas estacOes tém seis vezes mais probabilidade de utilizar o transporte
publico do que pessoas que moram longe das estacfes. (TCRP, 2004).

Outros beneficios sdo a revitalizacdo de bairros em declinio social e
econbmico, aumento da oferta de moradia com custo mais baixo, lucros maiores
para o comércio perto das estagcbes de transporte publico, diminuicdo de
congestionamentos, preservacao do solo, reducdo de despesa com vias e maior
seguranca para pedestres e ciclistas (TCRP, 2004).

O valor de se planejar baseado no desenvolvimento orientado pelo transporte
publico coletivo varia de cidade para cidade. O impacto do TOD €, com certeza, mais
alto em cidades maiores e mais congestionadas, principalmente as que formam uma
regido metropolitana, do que em cidades menores e menos congestionadas (TCRP,
2004). Por isso, deve-se entender a cidade estudada antes de propor uma solugao
aparentemente adequada.

O relatério do “Transit Cooperative Research Program” (2004) realizou 10
estudos de caso em 10 diferentes cidades norte-americanas e listou importantes
aspectos que determinam o sucesso do TOD. Dentre eles, os mais importantes sao:
(1) lideranca politica que assume o TOD como proposta de planejamento urbano; (2)
inclusdo da sociedade nos debates sobre esse planejamento; (3) coordenacéo
institucional, ja que mdaltiplos 6rgdos do governo sdo responsaveis por diferentes
elementos do TOD, como o controle e uso do solo e o planejamento do sistema de
transportes; (4) regulacdo e normatizacdo mais branda dos espacos que serdo
utilizados para a implementacédo do TOD, dando mais autonomia para 0s executores
do plano; (5) visdes compartilhadas que possam guiar o planejamento e a execucgao
do TOD por varios anos seguidos; (6) planejamento iniciado o mais cedo possivel
para melhor representar, no final, as solucfes para os reais problemas da cidade; (7)

criacdo de ambientes atrativos em uma escala humana que promova 0 aumento da
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qualidade de vida da populagao; (8) planejamento de alta prioridade também para as
areas onde ficardo as estacdes de transporte publico; (9) mobilidade residencial para
aqueles que pretendem utilizar o transporte publico coletivo; (10) local de
implementacgéo (cidade) que sofra com o aumento do congestionamento em suas
vias e esteja crescendo rapidamente; (11) reducdo do numero de estacionamentos;
(12) ambientes de qualidade para pedestres, com boa circulacdo e acessibilidade;
(13) melhoria da qualidade do sistema de transporte publico da cidade,
especialmente em regibes com elevada renda per capita, pois 0 usuario de
transporte publico “por escolha” € mais sensivel a qualidade do transporte publico do

que os usuarios “por necessidade”.

4.5 Planejamento Urbano e Uso do Solo

As cidades sempre foram planejadas para um ou outro objetivo especifico nas
antigas civilizacbes, mas desde a Renascenca (a partir do século XIV) até duas
décadas depois do fim da Segunda Guerra Mundial, no século XX, o planejamento
urbano foi encarado apenas como um planejamento fisico e de desenho de cidades.
O resultado disso € que essa disciplina era caracterizada como uma extensao da
Arquitetura e, no maximo, relacionada também a Engenharia Civil (TAYLOR, 1998).

Um dos grandes autores sobre o tema na década de 50, que era bastante
recomendado para alunos e planejadores durante esse periodo foi Lewis Keeble.
Taylor (1998) cita como Keeble (1952) enfatiza o planejamento urbano como
planejamento fisico; o desenho como ponto central do planejamento urbano; e a
producédo de plantas com graus de precisdo de configuracdo espacial e uso do solo
do mesmo nivel das plantas de edificaces, a qual serviria como o produto final do
trabalho do planejador.

Taylor (1998) evidencia, novamente, como Keeble (1952) isolou o
planejamento urbano ao citar a primeira pagina de seu livro “Principles and Practice

of Town and Country Planning” de 1952: “...planejamento, da forma que nos

interessa, lida, primariamente, com o0 solo e ndo se trata de planejamento
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econdmico, social ou politico, apesar de ajudar na realizagdo desses outros tipos de
planejamento”. Hoje, € impensavel separar o planejamento urbano dos fatores
econbmicos, sociais ou politicos. Mas, por depender e ser influenciado por diversos
fatores externos, nao é€ dificil perceber o planejamento urbano como um plano ainda
fragmentado, separado do planejamento de transportes, como evidencia o Ministério
das Cidades (2005) ao propor maior integracéo entre esses dois.

Villaga (2000) argumenta que, no Brasil, plano, planejamento urbano e plano
diretor foram usados indistintamente para significar a mesma coisa ao longo dos
anos. Uma evidéncia apontada pelo autor € como um simples planejamento viario
garantiria o titulo de “planejada” para uma cidade no pais. Pior que isso seria uma
cidade como Brasilia ser classificada como planejada até hoje se ela s6 o foi para a
década de 1960. Além disso, ele mostra como 0 zoneamento e regulamentacéo do
parcelamento do solo em varias cidades brasileiras foram definidos alheios as
diretrizes de qualquer plano, especialmente em S&o Paulo e no Rio de Janeiro.

Villaca (2000) caracteriza o planejamento urbano brasileiro do inicio do século
XXI como ideoldgico e tecnocratico, apontando que ele seria apenas uma
ferramenta de dominacao das elites e que sO se preocupava com questdes técnicas.
Suas criticas de que o planejamento urbano ou o plano diretor eram usados como
simples instrumentos para esconder a realidade e injustica social e politica ndo séo
infundados, pois a infraestrutura das cidades sempre favoreceu as regides mais
ricas, assim como o transporte individual sempre fora priorizado em relagcdo ao
transporte publico, o qual até hoje, € de baixa qualidade, regra geral. Apesar disso,
como exposto anteriormente, o planejamento € muito importante e ndo deve ser
visto como um empecilho, mas sim como um facilitador, principalmente, quando bem
estruturado.

No Brasil, a Constituicdo Federal de 1988, em seu art. 182, tornou obrigatéria
a elaboracao do Plano Diretor para cidades com mais de 20 mil habitantes, mas foi
apenas em 10 de julho de 2001 que aconteceu a regulamentacdo desse artigo.

Conhecido como “Estatuto da Cidade”, a Lei n° 10.257/2001 estabelece diretrizes
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gerais da politica urbana, desconstruindo a critica de Villaga sobre os planos serem

feitos para a ideologia dominante, conforme mostra o art. 2° da referida lei:

“Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e da propriedade

urbana, mediante as seguintes diretrizes gerais:

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-
estrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e

ao lazer, para as presentes e futuras geracoes;

Il — gestdo democratica por meio da participacdo da populacdo e
de associacdes representativas dos varios segmentos da comunidade
na formulacdo, execucdo e acompanhamento de planos, programas e

projetos de desenvolvimento urbano; ...”

O Ministério das Cidades (2005) ressalta que o Plano Diretor deve se
preocupar, especialmente, com uma gestdo democratica da cidade e com politicas
voltadas para a promocédo do desenvolvimento e da justica social.

O “Estatuto da Cidade” também da maiores poderes ao Plano Diretor, como

exemplifica o art.40 dessa lei:

“Art. 40. O plano diretor, aprovado por lei municipal, é o

instrumento basico da politica de desenvolvimento e expanséao urbana.

§ 1° O plano diretor é parte integrante do processo de
planejamento municipal, devendo o plano plurianual, as diretrizes
orcamentarias e o orcamento anual incorporar as diretrizes e as

prioridades nele contidas”.
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Essa passagem mostra como € possivel gerar mudancas significativas nas
cidades brasileiras por meio de um planejamento estratégico bem feito. E claro que
barreiras politicas sempre existirdo, mas o Estatuto da Cidade foi um grande avanco
na direcdo de resolver problemas da existéncia de Planos Diretores vagos e sem
real poder de mudanga, como Villaga (2000) apontava.

Outro aspecto interessante em relacdo a essa lei € a de que o interesse
coletivo comecgou a ser mais valorizado no planejamento urbano, como exemplifica o

art. 39 dessa lei:

“Art. 39. A propriedade urbana cumpre sua funcao social quando
atende as exigéncias fundamentais de ordenacéo da cidade expressas
no plano diretor, assegurando o atendimento das necessidades dos
cidaddos quanto a qualidade de vida, a justica social e ao
desenvolvimento das atividades econdmicas, respeitadas as diretrizes

previstas no art. 2° desta Lei.”

Esse ponto fala de um assunto relevante para a integracdo entre o
planejamento urbano e o planejamento de transportes: o uso do solo. Esse termo se
refere a destinagcbes de ocupacdo permitidas, condicbes para realizacdo de
atividades econdmicas, intensidade do uso do solo, taxas de ocupacéo (densidade)
e permeabilidade, altura maxima das edificacbes e demais disposicOes relacionadas
a ocupacao do espaco urbano (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

4.6 Transporte Pablico Coletivo x Transporte Individual

O Ministério das Cidades (2005) identificou um ciclo vicioso de declinio do
sistema de transportes das cidades. Esse estudo argumenta que o0 crescimento
desordenado e a dispersdo das cidades gera diminuicdo da mobilidade urbana a

partir do momento em que nao existe politica publica que favoreca o transporte
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publico coletivo e nem considere o uso do solo como importante fator para essa
mobilidade. Desse modo, surge um namero cada vez maior de veiculos particulares
nas ruas, agravando os congestionamentos. Esses congestionamentos, por sua vez,
geram uma grande pressdo para que se aumente a capacidade do trafego das ruas
da cidade, com construcdo de mais avenidas, tineis e viadutos. Inevitavelmente,
esses congestionamentos também geram um aumento do tempo de viagem para 0s
transportes publicos, dando uma impressdo de que esse sistema é falho e néo
funciona. O resultado é a transferéncia de modal do transporte publico para o
automével particular. Assim, mais carros enchem as ruas e o ciclo se reinicia.

Esse ciclo pode ser visto de uma maneira diferente na figura abaixo, mas com

0 mesmo resultado final: 0 aumento do congestionamento.

Figura 3 — Ciclo vicioso do congestionamento e disperséo das cidades

Crescimento urbano
desordenado ou
espraiado

Tendéncia aos
deslocamentos em
maior nimero e de

maior distancia

Necessidade de
mais vias

Aumento do trafego,
da populagdo e dos
congestionamentos

Menor frequéncia
do transporte plblico
coletivo

Diminuigao da qualidade
Maior dependéncia do transporte piblico
do automaével coletivo e tarifas
mais caras

Fonte: Ministério das Cidades, 2005
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Mais vias e mais estacionamentos estdo relacionados também com o
aumento do congestionamento, o que significa que, como foi mostrado pelo
Ministério das Cidades (2005), existe uma relacéo direta entre aumento de vias e
aumento de carros nas ruas. Isso significa que as solu¢des de hoje sédo os préprios
problemas de amanha. Jan Gehl (2013) tem uma frase interessante sobre esse
tema: “[no século XX]... todo espaco disponivel da cidade era simplesmente
preenchido com veiculos em movimento e estacionados. Cada cidade tinha
exatamente tanto trafego quanto seu espaco permitia”. O autor continua dizendo que
“em todos os casos, as tentativas de construir novas vias e areas de estacionamento
para aliviar a pressdo do trafego geraram mais transito e congestionamento”. E
interessante o uso do verbo permitir pelo autor. A cidade permite que seu espaco
seja inutilizado para pessoas e permite que haja mais e mais congestionamentos.
Mas, sera que o inverso também € verdade, ou seja, quanto menos vias, menos
carros e menos congestionamento?

Jan Gehl (2013) responde que sim a essa pergunta: menos vias geram
Menos carros e menos congestionamentos. Ele cita o exemplo de S&o Francisco
gue, apdés um terrivel terremoto em 1989, perdeu uma importante via expressa
chamada Embarcadero, a qual possuia intenso trafego de carros em direcdo ao
centro da cidade. Os estragos causados pelo terremoto foram tdo grandes que a
Embarcadero ficou inutilizada e, antes que os planos de sua reconstrucéo ficassem
prontos, percebeu-se que a cidade continuava a funcionar mesmo sem essa
importante via. As pessoas se adaptaram rapidamente e encontraram rotas
alternativas para ir ao centro da cidade. Hoje, a Embarcadero € uma rua com
bondes, arvores e amplas calcadas, favorecendo o trafego de pedestres e ciclistas.
A licdo foi tdo importante que, nos anos seguintes, varias vias expressas de Sao
Francisco foram transformadas em calmas ruas de bairros. Jan Gehl (2013) termina
dizendo que situa¢des similares ocorreram em Portland e Milwaukee, nos Estados
Unidos e em Seul, na Coréia do Sul, onde, segundo o autor, “o desmantelamento do

sistema de largas avenidas reduziu a capacidade e a quantidade de trafego”.
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Uma medida diferente diminuiu o congestionamento em Londres, a partir de
2002, e transferiu boa parte das pessoas dos carros para o transporte publico
coletivo e para as bicicletas. A solugdo encontrada pelos britanicos foi a introducéo
de um pedéagio urbano em vias congestionadas, forcando os motoristas a pagarem
para utilizarem vias que levavam ao centro da cidade. Desde o comeco, a cobranca
da taxa dos pedagios diminuiu o trafego de veiculos em 18%. Anos mais tarde, o
transito voltou a aumentar, mas as autoridades estavam atentas e, por isso,
aumentaram as taxas dos pedagios novamente. O resultado foi a diminuicdo do
congestionamento mais uma vez. Com o0 sucesso dessa politica publica, a area de
atuacao desses pedagios cresceu de 24 km? para 50 km? mais tarde. De 2002 até
2007, a diminuicdo de carros que iam para a zona central foi de 41%), enquanto o
aumento dos onibus foi de 19% e os de bicicleta, 48% (GEHL, 2013).

No Brasil, algumas politicas publicas acabam fazendo o caminho inverso:
incentivam o uso do carro mesmo em cidades onde o congestionamento é grande.
Em dezembro de 2008, escolheu-se a reducdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPl) dos carros como um dos elementos de combate a crise
econdmica internacional iniciada no mesmo ano. De acordo com uma nota técnica
de 2009 do Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada (IPEA), carros 1.0 tiveram
uma reducdo de 100% da sua aliquota de IPI (passando de 7% a 0%), enquanto
carros entre 1.0 e 2.0 tiveram uma reducdo de 50% de suas aliquotas de IPI
(passando de 13% para 6,5% para carros movidos a gasolina e de 11% para 5,5%
para carros a alcool ou flex). Essa reducéo teve um impacto positivo nas vendas dos

automoveis em 2009, conforme tabela abaixo.

Tabela 2 — Vendas de veiculos atribuidas ao IPI reduzido — janeiro a junho de 2009 (em mil

unidades)
Vendas 1422
Vendas atribuidas ao IP| reduzido 191
Parcela das vendas atribuidas ao IP| reduzido 13,4%

Fonte: Anfavea; Elaborado pela Ipea/Dimac (2009).
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A reducdo da quantidade de carros nas ruas, por si sO, jA aumentaria a
frequéncia dos Onibus e, consequentemente, diminuiria 0 custo operacional desse
modal. Isso acontece devido a relacdo direta, para uma mesma frequéncia, entre
tamanho das frotas de 6nibus e suas velocidades. A fluidez do transporte publico
coletivo sobre rodas depende das vias, as quais dependem da quantidade de
veiculos que as ocupam e, por isso, quanto mais carros, menores as velocidades
dos 6nibus, maior o tempo de jornada, menor a frequéncia do transporte publico
coletivo e maiores as suas tarifas. Em contrapartida, quanto menos carros, maiores
as velocidades dos 6nibus, menor o tempo de jornada e maior sua a frequéncia.
Quanto maior a frequéncia, menor a necessidade de uma grande frota de 6nibus,
conforme ¢é mostrado na figura abaixo (JAIME LERNER ARQUITETOS
ASSOCIADOS, 2009).

Figura 4 — Relag&o entre frota e velocidade

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados, 2009.

Um estudo comparativo de quatro modalidades de transporte publico foi
realizado pelo escritério Jaime Lerner Arquitetos Associados em 2009. Esse estudo
compara o metré, o VLT, o BRT e 6nibus comuns em diferentes aspectos.

O metrd é um transporte sobre trilhos de alta velocidade e alta capacidade

gue se desloca pelo subterraneo, enquanto o VLT (veiculo leve sobre trilhos), apesar
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de também ser um transporte sobre trilhos, se diferencia do metr6 por se deslocar na
superficie e ter velocidades e capacidades menores. O sistema de VLT, porém, se
diferencia dos bondes comuns, pois ele tem faixas exclusivas para se deslocar
(JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS, 2009).

O BRT (Bus Rapid Transit) € um sistema de 6nibus genuinamente brasileiro,
pois surgiu e foi desenvolvido em Curitiba nas décadas de 1970, 1980 e inicio de
1990. Naquela época, nédo existia a expressdo “Bus Rapid Transit’, mas com a
adocao internacional das premissas desse sistema, ele ganhou o nome e se
espalhou rapidamente pelo mundo, existindo hoje em cidades como Londres, Los
Angeles, Beijing, Cidade do México e varias outras. A diferengca do BRT para os
Onibus comuns sdo muitas. A exclusividade da faixa é uma delas, porém isso
também acontece nos chamados corredores de Onibus. Entretanto, o sistema de
BRT vai além, separando integralmente suas faixas exclusivas do resto do transito, o
gue nao acontece com os corredores de 6nibus, ja que eles dividem cruzamentos
com outros veiculos. Outras premissas do BRT sdo: poucas linhas de alta
frequéncia, novas opcdes de viagens (como linhas diretas ou interbairros, as quais
evitam o trajeto pelo centro congestionado), uso de veiculos maiores, embarque pré-
pago que diminui o tempo de parada dos Onibus e prioridade nos cruzamentos
controlados por semaforos (JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS, 2009).

Comparando-se o tempo de jornada, a capacidade e o0 custo de
implementacdo de cada uma das modalidades mencionadas de transporte publico
coletivo, é possivel obter uma ideia do melhor custo/beneficio que se pode obter. O
tempo de jornada deve levar em conta o deslocamento total gasto pelas pessoas
desde o acesso a estacdo, na entrada, até o acesso a rua, ha saida.
Surpreendentemente, o sistema de BRT, mesmo tendo velocidades menores que o
metrd, apresenta, em média, um tempo total de deslocamento menor. Isso acontece
devido as menores distancias entre as estacdes de BRT e também por elas ja
estarem posicionadas na rua (JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS, 2009).
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Acesso a estacao

Acesso a plataforma

Viagem (10 km)

Acesso a rua

TEMPO TOTAL

Distancia 500 m 250 m 250 m
Tempo 1,5 3,9 3,9
Distancia 200 m - -
Tempo 3,0 - -
Pagamento 0,1 0.1 0,1
Velocidade 40 km/h 27,5 km/h 20 km/h
Tempo 15,0 22,0 30,0
Distancia 200 m - -
Tempo 3,0 - -
28,6 26,0 34,0

Notas: distancias em metros / tempo em minutos = 4 km/h (pessoa caminhando)

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados, 2009

200 m
3,0

0,1
17 km/h
35,3

38,4

O custo e o prazo de implementacdo do BRT também é muito menor do que

para o sistema de metrd, conforme tabela abaixo.

ETAPAS

Projeto basico
Financiamento
Projeto executivo
Implantacao

TOTAL

Tabela 4 — Prazos de Execucéo e Custos de Implantacéo

2
1
5
9

0,5 2 05 05 0,2
5,0 1 20 05 0,5
2.000,0 2 400,0 1 110,0
2.010,0 5 404,0 2,5 111,0

Notas: Exemplo para implantacao de corredor com 10,0 km para 150 mil passageiros/dia
Custos por km: METRO = R$ 201,0 milhGes / VLT = R$ 40,4 milhGes / BRT = R$ 11,1 milhGes / Onibus = R$ 5,5 milhdes

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados, 2009.

Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo
(anos) | (R$ milhdes) | (anos) | (RS milhdes) | (anos) | (R$ milhdes) | (anos) | (R$ milhdes)
1 4,5 1 1,5 0,5 0,3 - -

1
1

55,0
55,0

Por ultimo, destaca-se a maior capacidade do metr6 em relacdo a todas as

outras modalidades de transporte publico mencionadas. Mesmo com um sistema de
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BRT de maior capacidade possivel, a do metr6 ainda é, aproximadamente, o seu
dobro.

Tabela 5 — Capacidades por modalidades

<
<= '} U - © 1)
= =] s e ad|c =~ -
TIPO DE . = 5 €2 |se|lsE| 8%
- TIPO DE VIA | TIPO DE ESTACAO = =} T & s = S ~§ S w
VEiCULO S a8 || g2] 228
8 @ T 8 EE| &= o —
= = U — L (9]
Metro Trem 8 carros  segregada (1)  sem ultrapassagem Paradora 40 2.400 1,2 40 96.000
VLT Trem 4 carros  segregada (1)  sem ultrapassagem Paradora 20 1.000 3,0 20 20.000
BRT Biarticulado exclusiva (2) sem ultrapassagem Paradora 20 270 1,0 60 16.200
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem Direta 35 270 0,5 120 32.400
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem Mista 27,5 270 0,3 180 48.600
Onibus  Convencional  compartilhada  ponto de parada Paradora 17 80 1,0 60 4.800

Notas: (1) Subterrdnea / Elevada - sem interferéncia viaria
(2) Via em nivel com 7,0 metros de largura, 14,0 metros de largura nas estagdes com ultrapassagem

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados, 2009

O menor prazo e custo de implementacdo do BRT aliado com seu menor
tempo de deslocamento o fazem um sistema ideal para serem utilizados, mesmo
gue temporariamente, em novos trechos de sistemas de metrd previstos para o
futuro (JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS, 2009). Porém, este trabalho
nao pretende explorar a fundo as vantagens e desvantagens de cada um dos
modais de transporte publico coletivo. A intencdo € mostrar que todos eles podem e
devem coexistir em uma cidade apoiada no sistema de transporte publico, pois cada
um deles servem diferentes propositos e sao todos viaveis em contextos diferentes.
A diversidade é a palavra-chave quando se fala em planejamento de transportes,
pois ela oferece op¢des de escolha para as pessoas, gerando cada vez mais adesao

para o sistema de transporte publico coletivo.
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4.7 A suburbaniza¢ado norte-americana

Jackson (1985) declara os suburbios como um dos simbolos mais
representativos da cultura norte-americana, ganhando dos grandes carros, dos
prédios altos ou do préprio futebol americano. Enquanto England, Morgan e
Pelissero (2012) evidenciaram o sucesso relativo dos subulrbios em 1950 ao
estabelecer o maior nimero de pessoas morando nos subudrbios em relacdo a outras
areas do pais, Jackson (1985) evidenciou o0 sucesso absoluto dos suburbios: 40%
da populagéo dos Estados Unidos moravam em suburbios em 1980.

Os suburbios sdo a manifestacdo de caracteristicas fundamentais da
sociedade norte-americana: alto consumismo, dependéncia de automoveis,
ascensao econdmica, divisao entre trabalho e lazer e a tendéncia para exclusividade
econdmica e racial (JACKSON, 1985).

Apesar de transmitir tantos aspectos culturais, os suburbios séo classificados
por diferentes visbes, dependendo das areas de conhecimento em que um possivel
autor se insere. Por exemplo, economistas definem suburbios de acordo com a
relacéo entre o centro e as regides que o cercam; urbanistas, o fazem com base na
densidade populacional ou nos padrdes de viagens do e para o trabalho; e
arquitetos, com base nos parametros especificos das construcbes (JACKSON,
1985).

A verdade é que existem diferentes tipos de suburbios, como podem ser
evidenciados pelas diferentes estruturas de cidades como Los Angeles, Phoenix,
Nova York, Boston, Orlando, San Diego ou Dallas, dentre varias outras. Portanto,
Jackson (1985) caracteriza os suburbios de acordo com as similaridades essenciais
da suburbanizacdo norte-americana: densidade populacional, casa prépria, status
residencial e jornada para o trabalho.

A densidade populacional nos suburbios americanos é muito baixa. Além
disso, ndo had uma divisdo muito clara entre até onde vai a zona urbana e onde
comeca a zona rural e, por se tratar de uma regidao mais longe do centro da cidade,

os terrenos tendem a ser mais baratos e maiores. Porém, o planejamento do uso
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solo é precério, o que mostra a falta de integracdo entre planejamento urbano e
mobilidade (JACKSON, 1985).

Outra caracteristica essencial dos suburbios dos Estados Unidos € a alta taxa
de pessoas que possuem uma casa propria. Comparando com a Alemanha, Suica,
Franca, Inglaterra e Noruega, esta taxa era quase duas vezes maior nos suburbios
norte-americanos em meados da década de 1980 (JACKSON, 1985). Isso explica,
em parte, o sucesso da suburbanizacdo, pois ter a casa propria era uma das
esséncias culturais difundidas pelo “American Way of Life”. Essa possibilidade se
tornou um grande atrativo dos suburbios.

A distingdo socioeconOmica entre o centro e a periferia é descrita como a
caracteristica que melhor distingue o suburbio norte-americano. Ao contrario do que
se observa em outros paises, as pessoas que moram nos suburbios americanos
sédo, geralmente, as que possuem educacdo superior, recebem maiores salarios e
tém carreiras mais estruturadas. Em 1970, a renda média das cidades era de 80% a
dos suburbios. Esse numero foi caindo e em 1983, ele representava apenas 73% da
renda média dos suburbios (JACKSON, 1985). Além disso, Richard F. Muth, citado
por Jackson (1985), estabeleceu que a renda meédia das cidades americanas crescia
8% a cada 1,6 km de distancia dos seus centros financeiros e que, em 16 km, essa
renda duplicava.

Jackson (1985) cita o caso do Brasil, que trata os habitantes que moram
longe do centro da cidade por marginais (palavra utilizada por ele) e que isso estaria
tdo enraizado na cultura brasileira que a chegada de pessoas para ocupar essas
regides era denominada de invasdo (outra palavra utilizada pelo autor). Isso
demonstra a completa inversdo do sentido de suburbio entre os Estados Unidos e o
Brasil: enquanto no primeiro pais, o suburbio era feito para pessoas ricas, no Brasil,
essas regides eram para 0s pobres e os sem oportunidade.

A jornada para o trabalho é a quarta e Ultima caracteristica dos suburbios
norte-americanos. O censo de 1980 identificou que a média dos americanos dirigiam
14,72 km e gastavam 22 minutos para ir ao trabalho. Ja naquela época, em grandes

regides metropolitanas, essas distancias e tempos eram maiores (JACKSON, 1985).
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O censo norte-americano de 2009 sobre o fluxo pendular mostra que o tempo médio
da jornada para o trabalho de pessoas que, cumulativamente, moram nos suburbios,
trabalham nas cidades, utilizam o carro como meio de transporte e dirigem sozinhas

aumentou para 28,2 minutos desde entao.

Tabela 6 — Tempo médio, em minutos, de viagem para trabalhadores americanos em areas

metropolitanas: 2009

o Dirigem Carona em Transporte
Local Média ) _
sozinhos carros Publico
Moram e trabalham dentro
21,1 17,6 20,8 42,5

da mesma cidade principal

Moram fora da cidade
principal e trabalham na 30,4 28,2 32 57,8

cidade principal

Fonte: U.S. Census Bureau, American Community Survey, 2011 (adaptada).

Outro dado interessante deste censo é o de que essa jornada para o trabalho
é feita, até hoje, predominantemente, por automoveis particulares e ocupados por
uma so pessoa: o motorista (variando de 72,1% para pessoas que moram dentro da
cidade até 84,8% para pessoas que moram fora de areas metropolitanas). Apenas
1,2% das pessoas que moram fora de areas metropolitanas utilizam o transporte
publico. Esse numero cresce para 10,6% para os trabalhadores que moram na

cidade principal de uma area metropolitana.
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Tabela 7 — Modais utilizados relacionados com local de moradia para trabalhadores americanos que

atuam em &reas metropolitanas

Dirigem Carona em Transporte )
Local ) o Caminham
sozinhos carros Publico

Moram e trabalham dentro
da cidade principal de uma 72,1% 10,5% 10,6% 2,4%

area metropolitana

Moram fora da cidade
principal de uma &rea 81,5% 10,3% 3,9% 1,6%

metropolitana

Moram fora da area
] 84,8% 10,7% 1,2% 1,4%
metropolitana

Fonte: U.S. Census Bureau, American Community Survey, 2011 (adaptada).

Como visto anteriormente, a distingdo socioecondmica entre os moradores de
suburbios, geralmente com rendas maiores, e os moradores das regides centrais de
uma cidade nos Estados Unidos, com rendas menores, explica apenas em parte a
baixa adesdo ao transporte publico dos habitantes dos suburbios. O maior poder
aquisitivo com certeza facilita o uso de carros, porém isso ndo explica a preferéncia
pelo carro em detrimento do transporte publico coletivo.

Observando com mais atencdo, é possivel identificar um fator decisivo para
essa preferéncia. Ao cruzar dados das tabelas 1 e 2 acima, percebe-se que o tempo
médio da jornada para o trabalho dos moradores de suburbios que utilizam o
transporte publico (apenas 1,2%) € de 57,8 minutos, ou seja, mais que o dobro do
tempo dos que dirigem seus carros sozinhos. A tendéncia é de que com o aumento
da frota de carros nas cidades, mais tempo se levara para ir e voltar do trabalho,
independentemente da opcdo escolhida. Politicas que priorizam o transporte
individual continuardo a aumentar o tempo médio para quem usa tanto o carro

guanto o transporte publico coletivo.
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Apesar de a suburbanizacdo ter surgido como um importante modelo de
desenvolvimento urbano ainda na década de 1880, a partir do surgimento dos
bondes elétricos, apenas no periodo pés-Segunda Guerra Mundial que ocorreu a
exagerada expansdo deste modelo. Os subdrbios ganharam forgca nos Estados
Unidos pautado em trés grandes aspectos: construcdo em massa de casas pelos
irmados Levitt (criando as chamadas Levittowns), melhores condicbes de
financiamento para aquisicdo de imével préprio (principalmente, para veteranos do
exército que lutaram na Segunda Guerra) e a introducdo dos automoveis, que
desencadeou, de fato, a suburbanizacdo em grade escala (AMES, 1995). Portanto, a
solucdo se transformou em problema, pois os carros, mais tarde, demonstraram
grande ineficiéncia energética (gasto altissimo de energia por pessoa transportada)
e alto grau de insustentabilidade. Mais carros demandam mais estacionamentos e
vias e menos terrenos produtivos, além de aumentar o tempo para ir ou chegar do
trabalho para todo mundo, inclusive para aqueles que né&o usam o transporte
individual.

Em 1960, a prosperidade dos suburbios norte-americanos foi apontada como
a responsavel por drenar o vigor econémico e social das cidades (AMES, 1995).
Realmente, como descrito por Jackson (1985), as cidades antigas tinham uma
funcdo bem delineada: elas eram um ponto de encontro. Isso so era possivel porque
eram mais densas, 0 uso de seus solos era misto (comeércio e residéncia dividiam os
mesmos terrenos) e as distancias entre o trabalho e a residéncia eram pequenas (0
gue significa que as pessoas andavam pela cidade para ir ou voltar do trabalho).

O legado dos suburbios foi, portanto, servir de modelo para exportacao,
drenar a vida social e econdmica das cidades e criar as bases para o colapso de seu
sistema de transportes. Mais de meio século depois do rapido crescimento dos
suburbios nos Estados Unidos, esse modelo continua a ser estabelecido ao redor do
mundo. Em Brasilia, continuam a aparecer novos suburbios até hoje, sendo os mais
recentes o Alphaville (este nos moldes americanos, ou seja, para pessoas com
rendas mais altas) e o Jardins Mangueiral (uma parceira publico-privada para

familias com rendas mais baixas).
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4.8 Ideais modernistas no urbanismo

O movimento modernista, dentro do contexto da arquitetura e do urbanismo,
surgiu na década de 1920 com a criacdo do Congrés Internationaux d’Architecture
Moderne (Congressos Internacionais de Arquitetura Moderna), ou CIAM, por
arquitetos europeus. Essa sigla se refere tanto aos congressos quanto a
organizagao em si que unificou e divulgou o que ficou conhecido internacionalmente
como o modernismo dentro da arquitetura e do urbanismo. Alguns dos homes mais
importantes desse movimento foi Le Corbusier, Ludwig Mies van der Rohe, Walter
Gropius e Oscar Niemeyer (MUMFORD, 2000).

A cidade modernista era idealizada como uma cidade de salvacdo e uma
forma de solucédo das crises urbanas e sociais geradas pela industrializacdo e o
dominio do interesse privado sobre o interesse publico. Isso demonstra que o
movimento era altamente politizado, sendo a maioria dos adeptos dos ideais
modernistas pessoas ligadas a partidos de esquerda: os chamados partidos
comunistas, na época (HOLSTON, 1989).

O modernismo tentou, por meio da arquitetura e do urbanismo, criar “novas
formas de associagao coletiva, de habitos pessoais e de vida cotidiana” (HOLSTON,
1989). O mesmo autor ainda cita que o CIAM buscava um planejamento urbano
anticapitalista e igualitario, desenvolvendo tipologias de prédios e planejando
convencgdes como instrumentos de mudanca social. Outra forte premissa era a da
descontextualizacdo e do determinismo ambiental.

Holston (1989) ainda demonstra o argumento do CIAM de que a estrutura da
cidade, até entdo, era determinada pelo dominio privado do solo. Além de possuir 0s
meios de producdo, o interesse privado mantinha controle sobre os principais
recursos da cidade, sendo o solo o principal recurso para os modernistas.

Entretanto, a teoria e a pratica do modernismo parecem diametralmente
opostas quando se comparam as duas. Por exemplo, o igualitarismo de Brasilia,
ainda que longe de pleno, foi exercido apenas no Plano Piloto, enquanto,

deliberadamente, foi esquecido em relacdo as cidades-satélites, que foram
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projetadas para ficarem a margem do triunfo utépico do modernismo. O
planejamento de Brasilia, além disso, tinha cinco propostas que, juntas, redefiniriam
as funcdes-chave da vida urbana, de acordo com Holston (1989). Das cinco, trés
merecem mais atencéo: (1) zonas de atividades exclusivas e homogéneas baseadas
em tipologias predeterminadas de func¢des urbanas e formato dos edificios, ou seja,
setorizacao; (2) concentracdo da area de trabalho, em relacéo a dispersao das areas
residenciais; (3) novo sistema de trafego.

De certa forma, os ideais modernistas sdo muito parecidos com os ideais
suburbanos dos Estados Unidos e ambos sé se concretizaram com a disponibilidade
dos automéveis. Holston (1989) afirma que a mobilidade orientada para o uso de
carros, em Brasilia, impediu as ruas da cidade de serem um local para o encontro de
pessoas, isolando-as. Além disso, a escala absurda da cidade também desencoraja
o fluxo de pedestres e impede o crescimento organico do espaco publico.

Ao esvaziar as pessoas da cidade, perde-se o0 que Jane Jacobs (1961)
chamou de “olhos da rua”. Essa expressao significa que os proprios cidadaos, ao
fazerem parte da cidade e encheram-na de vida caminhando por suas ruas previnem
a criminalidade, pois € como se a rua fosse vigiada a qualquer momento. A
diversidade de funcdes nas edificacdes e o cuidado dos moradores com 0 espaco

comum também garantem a seguranca da cidade, de acordo com a autora.
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5 Estudos de Caso

As cidades selecionadas para serem estudadas neste trabalho foram Brasilia,
a capital do Brasil, e Copenhagen, a capital da Dinamarca. Além de possuirem
culturas muito diferentes, até mesmo por se situarem em dois continentes distintos,
as duas cidades surgiram em contextos e de maneiras diferentes. Enquanto Brasilia
pode ser caracterizada como uma cidade planejada, que teve seu desenho, seu
tracado e suas areas determinadas antes do inicio de sua construcao, Copenhagen
surgiu como uma cidade medieval, com ruas estreitas e sem planejamento prévio. A
importancia de se estudar essas duas cidades se torna fundamental quando a
cidade que se destaca por sua sustentabilidade na area de transportes € justamente
aquela que nao foi planejada inicialmente. Enquanto isso, Brasilia, mesmo
planejada, ainda sofre com a falta de integracdo entre seu planejamento urbano e o
seu planejamento de transportes. Estes estudos pretendem, portanto, entender
como o desenho e o sistema de transportes dessas cidades influenciaram os seus

desenvolvimentos, principalmente, a partir da segunda metade do século XX.

5.1 Brasilia, Brasil

Brasilia foi projetada e construida durante o governo de Juscelino Kubitschek
(1956 a 1960) para ser a nova capital do Brasil. A escolha do Planalto Central como
o local de sua construcdo demonstra que Brasilia tinha o objetivo de levar o
desenvolvimento ao interior do pais. Além disso, na época, a economia brasileira
ainda era majoritariamente agrario-exportadora. Por isso, a nova cidade também
tinha o objetivo de levar o pais em direcdo a industrializacdo, promovendo o uso do
carro como o principal meio de transporte (PDTU/DF, 2010).

O projeto do Plano Piloto de Brasilia foi desenvolvido por Lucio Costa em
1956 e nao englobava nenhum plano adicional que considerasse processos futuros
de expansdo urbana e regional. As cidades-satélites, ou nucleos periféricos, os

quais rodeariam o nucleo central, seriam a solucdo desse problema, segundo o
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préprio Lacio Costa. Assim, a partir dessa falta de planejamento, pode-se identificar
a origem da ocupacao polinucleada do territorio do Distrito Federal. Mesmo antes de
Brasilia ser inaugurada, j& existiam sete subprefeituras espalhadas pelo territorio do
DF: Gama, Taguatinga, Planaltina, Sobradinho, Brazlandia, Nucleo Bandeirante e
Parano& (PDTU/DF, 2010).

O uso do transporte individual foi estimulado e favorecido pela ocupacao
territorial e a extensa rede viaria proposta pelo planejamento da cidade (PDTU/DF,
2010). Fruto dos ideais modernistas, a nova capital do Brasil surgiu setorizada,
dispersa e com é&reas residenciais longe dos locais de trabalho. A cultura do
automovel foi disseminada pela populacdo duplamente: primeiro, pelo proprio
desenho da cidade e, segundo, pelo incentivo a industrializa¢do do pais.

O padréo de ocupacéo de Brasilia € dominado por eixos de circulacdo viaria e
areas residenciais de baixa densidade separadas por longas distancias. A maioria
dos empregos formais, além dos hospitais, escolas, universidades e outros
“‘equipamentos coletivos de escala regional”, estdo concentrados na area central de
Brasilia, chamada de Plano Piloto (PDTU/DF, 2010).

De acordo com o Departamento de Transito do Distrito Federal
(DETRAN/DF), no final de 2013, existiam 1.491.539 veiculos registrados no Distrito
Federal. A populacdo do DF no mesmo ano foi estimada em 2.789.761, segundo o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Com esses dados, é possivel
encontrar a taxa de motorizacdo da cidade, em termos percentuais, ao se dividir a
guantidade de veiculos pela populacdo e multiplicar esse resultado por 100. A taxa
de motorizacdo encontrada para o Distrito Federal em 2013 foi de 53,43%. Isso
significa que existia 1 veiculo registrado para cada 2 habitantes, aproximadamente,
em 2013. A maioria desses veiculos (72,7%) sdo automoveis, conforme figura

abaixo.
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Figura 5 — Frota, por tipo de veiculo; Distrito Federal, dezembro de 2013
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Fonte: GDF/SSP/DETRAN-DF/GEREST, 2014

Entre 2000 e 2013, a frota de veiculos no Distrito Federal cresceu 155%,
passando de 585.424 para 1.491.539 (DETRAN/DF, 2014). No mesmo periodo,
segundo o IBGE, a populacdo do DF passou de 2.051.146 para 2.789.761, o que
significa um crescimento de 36%. Comparando os dois valores, € possivel verificar
gue a frota de veiculos no Distrito Federal cresceu 4,3 vezes mais do que a sua
populacdo em 13 anos. A tendéncia € que a taxa de motorizacdo continue
crescendo e que o sistema de transportes de Brasilia se esgote rapidamente.

Com o aumento da frota de veiculos na cidade, os estacionamentos, mesmo
sendo muitos, ndo conseguem suprir as demandas por vagas, principalmente, nas
regides centrais de Brasilia, onde se concentram os locais de trabalho e de estudo.
Desse modo, os carros estacionados ocupam, além das vagas pré-determinadas,
outros espacos, como a propria via, a qual serve para o deslocamento dos carros;
canteiros e baldes; e as calcadas, as quais seriam 0s Unicos meios do pedestre se
deslocar pela cidade. O PDTU/DF de 2010 cita as areas com 0s maiores problemas
de estacionamento: Esplanada dos Ministérios, Setores Bancarios Sul e Norte, Setor
de Autarquia Sul, Setores Comerciais Sul e Norte, Setores Hoteleiros Sul e Norte,

Setores Médico e Hospitalar Sul e Norte, Complexos do Buriti e Tribunais do DF.



Figura 6 — Carros estacionados nas ruas no Setor de Autarquia Sul as 14h de uma segunda-feira
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Figura 7 — Carros estacionados nas calgadas e nos retornos no Setor de Autarquia Sul
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Figura 8 — Carros estacionados nas calgadas em frente ao UniCeub as 19h de uma segunda-feira

Uma das maiores polémicas acerca do assunto surgiu depois que o Plano de
Preservacao do Conjunto Urbanistico de Brasilia (PPCub) contemplou em seu texto
a criacdo de um estacionamento subterraneo para 10 mil carros na Esplanada dos
Ministérios, o qual foi aprovado em 14/03/2014 pelo Conselho de Planejamento
Territorial e Urbano do Distrito Federal (Conplan). O PPCub é “uma lei que devera
orientar a populacéo e o poder publico com diretrizes de uso e ocupacao e acdes
para o resguardo dos principios fundamentais do plano urbanistico de Brasilia”
(SEDHAB/DF). Além do referido estacionamento, o PPCub contempla varias outras
propostas que ndo estao no escopo deste trabalho.

O PPCub é o projeto de lei complementar PLC 078/2013 que pretende
preservar o urbanismo de Brasilia. Porém, a tentativa de solucionar o problema do
trafego e da falta de estacionamentos na Esplanada dos Ministérios criando mais
estacionamentos age como um incentivo as pessoas a utilizarem carros. Ou seja, de
acordo com o conceito de sustentabilidade adotado por esse trabalho, a solugéo é
completamente insustentavel, pois ela gera um desenvolvimento das geracoes

atuais em detrimento do desenvolvimento das geragdes futuras, as quais terdo que
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arcar com congestionamentos cada vez piores e faltas de estacionamentos cada vez
maiores.

Outro fator que incentiva o uso de carros é a ma qualidade do sistema de
transporte publico coletivo percebido pela populacdo de Brasilia. O resultado da
Pesquisa de Satisfacdo no Servico Béasico por o6nibus, micro-o6nibus e metrd
apresenta o quadro do atual sistema de transporte publico da cidade: 45% dos
usuérios de 6nibus consideram o servigo ruim ou péssimo. Os pontos mais negativos
foram a limpeza e a conservacéo interna dos veiculos, a pontualidade dos 6nibus, a
lotacdo dos Onibus e a seguranca ao se utilizar esse modal de transporte (PDTU/DF,
2010).

Os melhores resultados de satisfacdo foram para o servico metroviario que,
obteve, em média, 84,5% de opinides positivas. Porém, o quesito “nivel de lotagéo
dos trens” teve o pior resultado entre todos os outros: a satisfagdo dos usuarios para
esse quesito girou em torno de 45,3% (PDTU/DF, 2010).

Apesar de existir um senso comum de que pedestres e ciclistas ndo se
deslocam pela cidade para ir ao trabalho ou as escolas e universidades, o PDTU/DF
de 2010 provou o contrario. De acordo com o estudo, no Distrito Federal, as viagens
por transporte ndo motorizado equivalem a 23% do total de viagens. Esse numero
aumenta quando se considera os deslocamentos a pé complementares as viagens
motorizadas. Os deslocamentos a pé sdo, em sua maioria (77,8%), por motivos de
estudo, enquanto os deslocamentos por bicicletas sdo mais motivados pelo trabalho
(64,2%). O ciclista que se desloca para o trabalho ainda é jovem e com baixa renda
familiar e usa a bicicleta por ser mais econémica do que um carro ou 0 proprio
transporte publico coletivo. A figura 9 mostra as rotas naturais dos pedestres no
gramado do eixo monumental de Brasilia, provando que a cidade ainda nao havia se
adequado aos pedestres, pois ndo havia, até entdo, calcadas nessa regido.

Novamente, as solu¢cdes para favorecer os carros continuam em primeiro plano.
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Figura 9(a) — Rotas naturais de pedestres no gramado do eixo monumental de Brasilia

Fonte: PDTU/DF, 2010

Figura 9(b) — Rotas naturais de pedestres no gramado do eixo monumental de Brasilia, demarcadas

em amarelo

Fonte: PDTU/DF, 2010

O Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e
Entorno (PDTU/DF) de 2010 conclui que em 2020, se a tendéncia se mantiver,
existirhA um quadro geral de congestionamento das vias principais da cidade. Por
isso, ele propde a otimizacdo da infraestrutura existente com énfase na gestéo e
operacao de transito; a adocao, ainda que gradual, de medidas de restricdo ao uso
do automével; o aumento da importancia do transporte coletivo na matriz de

transportes; e, a adogao de politicas de desenvolvimento urbano que descentralizem
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0 emprego e que reduzam a dependéncia em relagdo ao Plano Piloto dos demais
nacleos urbanos do DF. O PDTU/DF (2010) também alerta que as acles
desenvolvidas nas areas de transporte publico, transito e sistema viario da cidade
ndo estdo consolidadas como uma politica setorial, pois obedecem a programas de
trabalho especificos dos érgdos competentes. Ou seja, ndo existe coordenacdo
institucional nessa area para Brasilia. Se essas areas afins ndo estdo alinhadas,
conjuntamente, a nenhum planejamento estratégico, o planejamento urbano o esta
muito menos: o caso do PPCub mostra bem isso.

Apesar da fragmentacao desses planejamentos, existe convergéncia entre as
conclusdes dos diferentes planos diretores do DF. Como o PDTU/DF, de 2010, o
Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal (PDOT/DF), de 2009,
assinala estratégias para diminuir o fluxo de veiculos em direcdo ao Plano Piloto.
Elas estdo focadas na descentralizacdo da oferta de empregos e na distribuicéo
mais homogénea de “atividades de grande envergadura” ao redor do DF. O PDOT
criou, para tanto, as Areas de Dinamizac&o nos diferentes eixos e polos de Brasilia
com o intuito de gerar intervencbes em menor namero, porém de maior impacto.
Além disso, o PDOT/DF, de 2009, sugere mudancas significativas para as areas
centrais de Brasilia, que engloba os Setores Comerciais, Bancarios, de Autarquias e
Hoteleiros, tanto Sul como Norte, entre outros. Essas mudancas estao centradas na
diversificacdo do uso do solo na regido, criando espacos multifuncionais e
revitalizados de modo a diminuir os seus esvaziamentos fora do horario de trabalho.

O planejamento de transportes de Brasilia hoje busca reduzir a quantidade de
carros nas suas ruas com grandes obras de mobilidade urbana espalhadas pela
cidade, como € o caso do primeiro sistema de BRT da capital que esta sendo
concluido esse ano e também a transferéncia do centro administrativo do Governo
do Distrito Federal do Plano Piloto para Taguatinga. Além disso, o novo PDTU/DF
gue esta prestes a ser publicado amplia o nimero de obras que priorizam o
transporte publico coletivo, atuando em todos os eixos de grande movimento em

direcdo ao Plano Piloto. Entretanto, acfes como a construcdo de um
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estacionamento na Esplanada dos Ministérios desloca esse equilibrio no sentido de

mais congestionamentos futuros, como evidenciado anteriormente neste texto.

5.2 Copenhagen, Dinamarca

A cidade de Copenhagen, atual capital da Dinamarca, foi fundada em 1167 a
partir de uma vila de pescadores. Sua localizacéo estratégica garantia o controle do
estreito de @resund, que separa a Dinamarca da Suécia e, consequentemente, 0o
controle de todo o comércio que chegava ao mar baltico pelos outros oceanos. No
século XVII, o rei Christian 1V, chamado de “rei arquiteto”, consolidou Copenhagen
como a capital da Dinamarca, transformando-a por meio de um planejamento urbano
baseado na renascenca holandesa. Apés inumeras guerras e reformulacdes, a
capital da Dinamarca (e todo o restante do pais) passou do regime monarquico para
0 regime democratico em 1850 e continuou a se reorganizar urbanisticamente
(WOODWARD, 1998).

Apés a segunda guerra mundial, Copenhagen, de maneira pioneira, abriu
caminho para o planejamento urbano baseado no TOD: em 1947, surgiu nha cidade o
chamado “Finger Plan”. Esse plano consistiu na definicdo de cinco “dedos” de
desenvolvimento urbano, os quais circundariam linhas de trens suburbanos ja
existentes ou ainda planejadas. Esses cinco “dedos” se direcionavam para o centro
de Copenhagen, representado pela “palma da mao”. As linhas de trens seriam
eletrificadas mais tarde para aumentar a rapidez e eficiéncia desse modal de
transporte e, como todo planejamento baseado no TOD, cada estacdo ao longo
delas foi desenvolvida para ser o centro de areas de alta densidade residencial e
comercial (KNOWLES, 2012).

O resultado do “Finger Plan” foi o direcionamento da expansdo urbana para
0s suburbios servidos pelas linhas de trens dos “dedos”. Isso aconteceu devido a
maior acessibilidade que o transporte publico ofereceu para as pessoas combinado
com o fato da proporcdo de carros existentes em Copenhagen, em 1950, ser de

apenas 30 para cada 1000 pessoas. Além disso, o “Finger Plan” desencorajou a
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expansdo urbana ao longo da costa de Helsingagr ao ndo propor e nem executar a
expansdo dos trens eletrificados além de determinada estacdo. Isso protegeu o
cenario atrativo da regido e controlou onde a expansao urbana aconteceria. Em uma
época em que Copenhagen ndo tinha mais como expandir suas fronteiras e possuia
pequena quantidade de terrenos vazios, o “Finger Plan” conseguiu coordenar a
cidade por meio de um planejamento urbano integrado ao planejamento de
transportes. A partir desse plano, o desenvolvimento de Copenhagen apresenta um
padréo linear de TOD ao invés do padrdo concéntrico que outros planejamentos
urbanos definiam, como, por exemplo, o “Cinturdo Verde”, no qual a cidade é
rodeada por terras virgens ou por terras destinadas para agricultura (KNOWLES,
2012).

Figura 10 — Finger Plan
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Fonte: Egnsplankontoret (1947) apud Knowles (2012).
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Na década de 1950, o crescimento da populacdo e do emprego esteve
fortemente relacionado com o desenvolvimento do transporte publico nos “dedos”
(HANSON, 1960 apud KNOWLES, 2012). Porém, nas décadas seguintes, o
crescimento das areas residenciais superou o crescimento do transporte,
especialmente em um dos cinco “dedos”. Além disso, o carro comegou a fazer parte
da vida da populagédo de Copenhagen: em 1960, havia 82 carros para cada 1000
habitantes e, em 1970, esse numero cresceu para 200 carros para cada 1000
habitantes. O resultado disso foi o desenvolvimento de areas residenciais dispersas
de baixa densidade em locais ndo atendidos ou atendidos precariamente pelo
transporte publico (KNOWLES, 2012). Como medida de comparacdo, em 2013,
Brasilia possuia, aproximadamente, 390 carros para cada 1000 habitantes.

Ja na década de 1960, entretanto, Copenhagen foi uma das primeiras cidades
da Europa a reduzir o trafego de automoéveis e estacionamentos no seu centro. Uma
das ruas mais tradicionais da cidade, Strgget, foi transformada em uma rua para
pedestres em 1962. O numero de pedestres cresceu 35% no primeiro ano e hoje
essa rua é famosa por ser um verdadeiro “shopping” a céu aberto, ou seja, 0
comeércio se valorizou com a substituicdo de uma rua de carros por uma rua para
pedestres. Essas transformacdes continuaram ao longo dos anos e a area destinada
para pedestres em Copenhagen cresceu de 15.000 km?2 para 100.000 km2 de 1962 a
2005. Os constantes monitoramentos dos pesquisadores da cidade mostram o
aumento da vida urbana, com pessoas caminhando e permanecendo cada vez mais
nas ruas (GEHL, 2013).
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Figura 11 — A rua Nyhavn, transformada em rua para pedestres em 1980
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Fonte: Gehl (2013)

O desenvolvimento baseado no TOD continuou a fazer parte do planejamento
urbano da cidade nas décadas seguintes com os planos regionais de 1973 e de
1989. Ambos esses planos seguiram os principios do “Finger Plan”, de 1947, mas
foi somente na década de 1990 que um novo “dedo” (o sexto deles) foi planejado: o
@restad. Para ele se tornar realidade, dois gigantescos projetos relacionados ao
transporte foram aprovados. O primeiro deles foi 0 metrd que sai do aeroporto de
Copenhagen, passa por @restad em estacfes suspensas e se integra ao resto da
cidade quando chega ao centro. O segundo deles foi a ponte que atravessa o
estreito de dresund e liga as cidades de Copenhagen, na Dinamarca, e Malmo, na
Suécia. Essa ponte, inaugurada em 2000, € mista e possui faixas para veiculos a
pneu, e trilhos para os trens do transporte coletivo, 0os quais saem do aeroporto de

Copenhagen e vao até a estacao de trem de Malmo e vice-versa (KNOWLES, 2012).
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Figura 12 — O estreito de @resund, a localizacéo de @restad, a localizacdo do centro de Copenhagen,

na Dinamarca e a localizagcao de Malmg, na Suécia.
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Fonte: Knowles, 2012

@restad é um exemplo importante de TOD e continua, no século XXI, o que o
“Finger Plan” comegou em meados do século XX. Ela é extremamente acessivel por
transporte publico e bicicletas e possui restricdes aos estacionamentos para carros.
Além disso, essa nova regido aumentou a competitividade internacional de
Copenhagen ao expandir sua rede metropolitana através do oceano, alcancando a
cidade de Malmo6, na Suécia. Isso possibilita que os habitantes dessa cidade
consigam trabalhar e estudar em @restad, na Dinamarca. Docherty et al (2009),
apud Knowles (2012), argumenta que o0 investimento em modernos sistemas
integrados de transporte publico € um dos responsaveis pelo aumento da
competitividade internacional de um pais. O investimento da ponte de @resund é a

prova disso. Outro importante resultado desses investimentos € a diminuicdo da

desconcentracdo causada pela suburbanizacéo. (KNOWLES, 2012).
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Copenhagen também é internacionalmente conhecida pelo seu trafego
intenso de bicicletas. Isso sé foi possivel devido a decisdes deliberadas de
reestruturacdo de sua rede viaria. Faixas para automoéveis foram reduzidas,
estacionamentos foram eliminados e ciclovias separadas das calgadas e das faixas
de automdveis por meios-fios foram construidas. As melhores condi¢cdes de
segurangca para os ciclistas fomentaram a cultura da bicicleta na cidade,
transformando-a em uma cidade para se locomover por meio delas. Como toda
cultura, o uso da bicicleta s6 se tornou um modo natural de locomocédo pela cidade
depois de ser estimulado ano ap6s ano. Em 2005, finalmente, o nimero de bicicletas
gue entrava e saia da zona central de Copenhagen durante as horas de pico
superou 0 numero de carros na mesma ocasido. O sucesso desse modelo
sustentavel de transporte também aparece na estatistica de qual modal as pessoas
usam para ir e voltar do trabalho ou escola: 37% o fazem por meio da bicicleta; 31%,
por meio do carro; 28%, por meio do transporte publico; e, 4% fazem esses trajetos
a pé (GEHL, 2013).

Mesmo ndo sendo uma “cidade planejada” desde o seu inicio, Copenhagen
se destaca, hoje, pelo seu planejamento urbano integrado ao planejamento de
transportes, usando a metodologia do TOD. Isso demonstra como € eficaz um
planejamento estratégico integrado, constantemente revisado, e repleto de vontade
de transformar a cidade em um local sustentavel na area de transportes. A capital da

Dinamarca deveria ser o maior exemplo a ser seguido pelas cidades brasileiras.



5.3 Comparativo das cidades estudadas

Tabela 8 — Quadro-resumo do comparativo das cidades estudadas

Cidade Brasilia Copenhagen
Ano de
_ 1960 1167
Surgimento
Continente América do Sul Europa
Inicialmente _
) Sim N&o
planejada?
Populacéo
_ 2.789.761 1.969.941
Metropolitana
Area
_ 5.802 km? 3.028,4 km?
Metropolitana
Densidade
_ 481/kmz 650/km?
Metropolitana
Sistema de
transportes
desenvolvido . .
] Sim Sim
depois da
fabricacédo em
série de carros?
Priorizagéo do .
Previsdo de 2014
transporte . Desde 1947
o _ em diante
publico coletivo
Taxa de .
) Alta Baixa
Motorizacao
Setorizada e
Modelo Urbano TOD

Dispersa
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Apesar de ter sido planejada desde o inicio, Brasilia surgiu em um contexto
unico se comparado com Copenhagen. A capital brasileira foi fundada em 1960, a
partir de motivagdes de desenvolver o interior do Brasil e fomentar a economia do
pais por meio das industrias de automoveis. Isso estimulou o uso do carro pela sua
populacéo e influenciou o desenho da cidade para que ela tivesse grandes avenidas.
Além disso, os ideais modernistas fizeram de Brasilia uma cidade setorizada e com
locais de moradias dispersos, 0 que favoreceu ainda mais o uso do carro. O
resultado disso € a alta taxa de motorizacdo da cidade hoje, o que gera uma
tendéncia de crescimento constante dos congestionamentos. Copenhagen,
diferentemente de Brasilia, ndo nasceu planejada, mas se reinventou a partir de
1945 com um planejamento urbano baseado no transporte publico coletivo (TOD).
Desse modo, ela conseguiu reverter a invasao dos automoveis nas suas ruas, assim
como possibilitou o direcionamento da expanséo da cidade por meio do transporte.
Hoje, mais pessoas entram e saem da zona central da cidade de bicicleta do que de
carro ou outro tipo de transporte motorizado. Copenhagen é o exemplo de que o

transporte pode sim moldar a cidade de forma ativa.
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6 DIRETRIZES PARA A MELHORIA DA MOBILIDADE URBANA DE
GRANDES CIDADES BRASILEIRAS

As diretrizes abaixo sé@o o resultado de toda a analise do presente texto, mas
ndo devem ser encaradas como parte de uma lista exaustiva, jA que problemas e
contextos diferentes geram solugbes diferentes. Além disso, muito das
recomendacdes abaixo derivam de um planejamento utilizando o TOD como
ferramenta auxiliar e, portanto, pode e deve abarcar as recomendacdes de diversos
outros autores sobre a implantacéo de sistemas de transportes. Mais do que isso, as
diretrizes a serem apresentadas buscam resolver o problema especifico das grandes
cidades brasileiras que sofrem com trafego intenso e grande dominio do automovel.
Portanto, busca-se transformar uma cidade cadtica, que anda em direcdo ao
esgotamento de sua rede de transportes, em uma cidade sustentavel, que seja

exemplo de mobilidade urbana no mundo.

6.1 A l6gica inversa: o transporte como fomentador das cidades (planejamento

de transportes € parte integral do planejamento urbano)

O planejamento de transportes deve atuar como fomentador das atividades
da cidade e ndo servir apenas como um sistema de interligacdo. Ao invés do sistema
de transportes ficar limitado ao desenho atual das cidades, ele deveria ser o sistema
gue cria o seu desenho futuro. Assim, pretende-se que o transporte desenvolva as
cidades e fomente as suas atividades diarias.

O transporte deveria ser planejado integrado a um planejamento urbano, ou
melhor, ele deveria guiar o planejamento urbano. Desse modo, poder-se-ia criar
varios novos postos de trabalho, educacdo, saude e lazer ao longo de quaisquer
novas estacdes de transporte publico coletivo, descentralizando ainda mais esses
servicos, garantindo um uso mais homogéneo temporalmente (com menos horarios
de pico) e reduzindo ainda mais o trafego em direcdo ao centro da cidade. Além

disso, essas novas areas utilizariam a propria infraestrutura do transporte publico
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que j& iria ser criada de qualquer jeito. De modo analogo, expandir o nimero de
estacdes de transporte publico coletivo em areas ja desenvolvidas ofereceria maior
poder de escolha para a populacédo, a qual se torna cada vez mais estressada nas
grandes cidades pelo simples fato de dirigirem véarias horas todos os dias para ir e
voltar do trabalho.

Ao focar o crescimento da cidade ao redor de estacdes de transporte publico
coletivo, seja desenvolvendo regibes ao redor de estagcdes ou incluindo novas
estacdes em regides jA desenvolvidas, esse sistema de transportes se torna
prioritario. O deslocamento por meio dele se torna mais facil, mais rapido e mais
obvio. Deve-se, portanto, buscar no planejamento de transportes o subsidio para
implantar, de maneira integrada, o modelo urbano. Ou seja, deve-se pensar a cidade
e 0 sistema de transportes ao mesmo tempo, de modo que um molde o outro e que
ambos evoluam juntos, evitando descompassos ao longo dos anos. E o que se
percebe como a ldgica inversa: o planejamento de transportes sendo o proprio

planejamento urbano.

6.2 Priorizacao, alta frequéncia e alta qualidade do transporte publico coletivo

As grandes cidades brasileiras, hoje, dependem de uma renovacao dos seus
sistemas de transportes por estarem beirando o caos gerado pelo intenso trafego em
suas ruas. A priorizacdo do transporte publico coletivo em detrimento dos
automoveis particulares deve ser o nucleo do planejamento sustentavel das cidades.
Essa priorizacdo deve ocorrer para ajudar na adeséo a esse sistema.

Os estudos mostrados anteriormente neste texto mostram que a adesdo ao
transporte publico coletivo depende de varios fatores, sendo os principais deles sua
frequéncia e qualidade. A mentalidade de que quem pode comprar carro ndo deve
usar o transporte publico esta completamente equivocada. O governo, porém,
continua a melhorar esse sistema apenas nas areas onde ele € mais usado. Desse

modo, ndo ha como medir a adeséo a esse sistema de transporte em areas na qual
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o transporte publico coletivo é esparso e raro, pois ele acaba sendo excluido do
leque de opcdes de transporte das pessoas por sua virtual inexisténcia.

As maiores adesdes ao transporte publico coletivo sdo daquelas pessoas que
moram e trabalham perto de estacdes desse sistema, ou seja, 0 tempo de
deslocamento de casa até o trabalho deve ser suficientemente baixo e equiparavel
ao transporte individual para gerar adesao. Além de existir uma rede de transporte
coletivo proxima aos lugares onde as pessoas moram e trabalham, a frequéncia
desse transporte também deve ser alta para que ele possa competir com o tempo de
deslocamento por meio dos carros. Por fim, a qualidade, que ja se mostra presente
com uma alta frequéncia, deve sustentar todo o sistema de transporte publico

coletivo ao garantir pontualidade, limpeza e seguranca para seus Usuarios.

6.3 Diversidade de transporte coletivo e a relatividade dos custos

Um sistema de transporte publico coletivo eficiente néo é feito de apenas um
modal. E sua eficiéncia ndo € medida apenas no custo financeiro de sua
infraestrutura. Dito isto, uma rede viaria de 6nibus bem estruturada deve ser apoiada
por um sistema de metré e de VLT capazes de atingir os objetivos de menores
tempos de jornada possiveis com conforto, seguranca e lotacdo conveniente. O
custo financeiro de obras de transportes ndo leva em conta os grandes beneficios
gue os projetos desse tipo podem oferecer as cidades. Portanto, esses projetos
devem ser analisados utilizando diversos outros parametros além do parametro
financeiro.

Deve-se levar em conta que a superficie ainda é dividida por pedestres,
ciclistas, 6nibus e carros. Nao € porque este texto defende a priorizacdo do
transporte publico coletivo que isso significa que ele também defenda que os carros
devem ser completamente abolidos das cidades. Muitas pessoas dependem de
carros para trabalhar por terem que levar consigo pesadas ferramentas ou outros
objetos. Assim, uma rede muito grande de 6nibus atrapalharia mais do ajudaria a

7

vida nas cidades. Por isso, é importante haver outros sistemas subterrdneos ou
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elevados (em alguns casos) integrados a todos os outros sistemas de transporte
publico coletivo das cidades. Olhando por esse lado, o custo de infraestrutura néo
pode ser comparado, tornando-se, entéo, relativos.

6.4 Uso misto do solo e descentralizacdo de servigos

O uso misto do solo € crucial para o sucesso do planejamento de transportes
integrado ao planejamento urbano. A mobilidade urbana depende da diversidade de
servicos em areas densas, as quais possibilitam a sustentabilidade do sistema de
transporte publico coletivo. Além disso, areas de uso misto do solo distribuem melhor
a populacao pelos horarios de um dia. Enquanto cidades setorizadas tendem a ter
areas congestionadas devido ao grande fluxo de pessoas para esses locais
especificos em determinadas horas e dias da semana, cidades onde comeércio,
residéncia e outros servicos se misturam tendem a ter um nimero de pessoas mais
homogéneas ao longo do dia. Outro ponto a favor do uso misto do solo € que as
pessoas conseguem se organizar para morar perto de seus trabalhos a ponto de
irem a pé ou de bicicleta, diminuindo o nimero de automoveis nas ruas. I1Sso ocorre,
pois ha a maior possibilidade de existéncia de residéncias proximas o suficiente de
locais de trabalho para a utilizacdo desses outros modais.

Apesar de fazer parte do planejamento urbano, o termo “uso do solo” foi
destacado neste trabalho para mostrar sua relacdo e interdependéncia com o
planejamento de transportes. O Ministério das Cidades (2005) destaca a importancia
da integracdo e compatibilizacédo das leis de uso e controle do solo com as diretrizes
da mobilidade urbana.

O Banco Mundial realizou um estudo em 2004, citado pelo Ministério das
Cidades (2005), que mostra como o planejamento do uso do solo controla a
distribuicdo dos polos geradores de atracdo de viagens. Em Haia, cidade holandesa,
grande parte dos departamentos da administracdo publica foram movidos para

prédios perto de estacfes de trem e outros terminais. O resultado dessa simples
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mudancga foi uma profunda alteracdo no sistema de transporte da cidade. O mais
impactante foi a redugéo de cerca de seis vezes do uso de automoveis.

Esse tipo de estudo demonstra como € possivel e alcancavel o aumento da
mobilidade urbana ao se compatibilizar planejamento de transporte com o uso do
solo, gerando o planejamento urbano a partir disso. Porém, esse estudo se torna
alarmante quando se percebe que politicas de uso do solo, quando implementadas
de maneira equivocada, causam um estrago tdo grande quanto o bem que elas
poderiam fazer.

Entretanto, o uso misto do solo sozinho n&o é suficiente como uma medida de
planejamento urbano. A descentralizacdo de servi¢os e postos de trabalho consegue
orientar mais consistentemente o fluxo de veiculos para que haja a reducédo de
congestionamentos. Assim, o ideal seria realocar a maioria dos 6rgaos e entidades
do governo para locais proximos a estacdes de metrd, por exemplo, para que 0s
servidores ou empregados publicos tivessem uma op¢do melhor para uso do
transporte publico. Isso seria mais importante ainda para Brasilia, a qual possui
inimeros o6rgdos e entidades espalhadas pelo Plano Piloto. Outra forma de
descentralizacdo seria incentivos governamentais para desenvolvimento de outras
areas das cidades, além das ja consagradas. O objetivo é espalhar a cidade em
termos de trabalho, educacéo, saude, moradia e lazer. Desse modo, ao invés de um
fluxo concéntrico para uma regido especifica da cidade, o fluxo se tornaria mais
disperso e homogéneo.

O Ministério das Cidades (2005), ao desenvolver um estudo sobre mobilidade
urbana, reforca que o transporte ndo é um fim em si mesmo, mas um meio para a
populacdo acessar destinos desejados. Além disso, o mesmo estudo cita Macério
(2003) explicando que “um sistema é a interacdo de suas partes e nao as
performances dos seus componentes tomadas em separado”, enfatizando que a
interacdo entre as partes que compdem um sistema é um fator determinante no
desempenho de todo ele. Por isso, para que se alcancem niveis adequados de

mobilidade urbana, € necessaria uma gestdo integrada entre planejamento de
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transportes e planejamento urbano, com especial atencdo ao uso do solo
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

6.5 Menos carros, menos vias, menos estacionamentos

Priorizar o transporte publico coletivo ndo é suficiente para aumentar a
mobilidade urbana das cidades. O desincentivo aos carros deve ser grande para que
Onibus e metrds sejam mais atraentes para a populacéo. De acordo com os estudos
de Jan Gehl (2013), existe uma forte relacdo entre quantidade de carros e
guantidade de ruas, viadutos e estacionamentos. Por isso, ao invés de criar cada
vez faixas em uma via ou permitir o estacionamento em locais proibidos, o poder
publico deveria diminuir radicalmente o nimero de estacionamentos e de faixas para
carros. E claro que isso ndo pode ocorrer do dia para a noite. E necessario que essa
transicdo ocorra atrelada ao aumento da frequéncia, qualidade e disponibilidade do
transporte publico coletivo. Por isso, ela deve ser lenta e gradual, como sugere o
préprio PDTU/DF de 2010.

Outro ponto importante de ser mencionado € que a diminuicdo de carros nas
ruas ndo significa sua total exclusdo. Existem pessoas que preferem se mover
usando carros ou dependem de seus automoveis para trabalhar. Como néo existe
um meio isonémico de proibir alguns e deixar outros utilizarem carros, a solucéo é
diminuir globalmente a capacidade para transitar por meio desse modal nas cidades.
A populacédo, ao perceber op¢cdes mais baratas e mais rapidas para se locomover,
vai naturalmente se distribuir de maneira mais homogénea em relacéo a utilizacéo
dos diversos modais de transporte disponiveis. Afinal, o grande problema que existe

nas cidades grandes do século XXI € o excessivo numero de carros particulares.

6.6 Alta mobilidade para ciclistas e pedestres (acostamento ndo € ciclovia)

O uso da bicicleta para se deslocar pela cidade também deve ser incentivado

para a constru¢do de um novo, eficaz e sustentavel sistema de transportes para as
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cidades. A integragcdo com o transporte publico coletivo também é imprescindivel,
por isso, 6nibus e metrés devem ter espacos especificos destinados aos ciclistas e
suas bicicletas, fazendo com que seja viavel cobrir grandes distancias com o0 uso
misto e integrado da bicicleta e do transporte publico coletivo.

A mobilidade de pedestres e ciclistas também depende de calcadas e de
ciclovias. Porém, mudar o nome de certos acostamentos e chama-los de ciclovias,
como ocorreu em alguns lugares de Brasilia, ndo faz com que existam, de fato,
ciclovias. Como os veiculos motorizados sdo bem mais robustos e transitam a
velocidades bem maiores, o ciclista, ao dividir a rua com esses veiculos, passa a ser
alvo facil de acidentes. A seguranca é um dos fatores decisivos para a escolha de
como as pessoas se locomovem pela cidade. Por isso, todas as ciclovias deveriam
ter ao menos uma barreira fisica entre ela e as faixas para outros veiculos, como,
por exemplo, um meio-fio separador. Além disso, as bicicletas também devem ser
vistas pela populagcdo como um veiculo que faz parte do transito como qualquer
outro. Desse modo, deveriam existir sinais de transito para bicicletas do mesmo jeito
gue ocorre para os carros, motos, 6nibus e caminhdes, sendo funcdo do governo
educar as pessoas, por meio de campanhas socioeducativas, em relacédo a insercéo
da bicicleta como participante integral do transito das cidades.

Além das ciclovias, as calcadas também devem ser muito bem planejadas.
Conforme o PDTU/DF mostrou, as pessoas acabam criando caminhos alternativos
guando a distribuicdo das calcadas € precaria em determinadas regifes. Quando
existe a possibilidade de passar pelo meio de um canteiro com grama ao invés de
dar uma volta seguindo o calgcamento, isso ja demonstra certa falta de preparo do
planejamento de transportes, pois ele deveria abarcar também os pedestres.
Quando essa possibilidade é inexistente devido ao completo isolamento dos
pedestres, os quais ficam ilhados por carros, isso demonstra uma completa falta de
respeito com toda a populacdo da cidade, afinal todas as pessoas, sem excecao,
sdo pedestres em algum momento do dia. Esses casos impedem que uma pessoa
se desloque a pé, forcando-a a aderir ao carro até mesmo para ir a um local muito

préximo. Portanto, as cidades necessitam de mais calcadas e maiores locais de
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transito de pedestres. A cidade é feita de pessoas e por isso, ela deveria ser mais
convidativa para o aumento do deslocamento a pé e o aumento da permanéncia da

populacdo em espacos publicos.

6.7 Politicas publicas convergentes: planejamento de transportes como
planejamento estratégico

O planejamento de transportes descrito nesta proposta lidera o
desenvolvimento das cidades e, portanto, ele seria o ndcleo do planejamento
urbano. Como grande parte deste, se ndo a maioria, € feita pelo poder publico,
existe a necessidade de politicas publicas convergentes. Muitos 6rgaos e entidades
dividem varias atribuicdes, além de também dividirem o poder para a tomada de
decisdes em relacdo a muitos pontos que ja foram discutidos aqui. Portanto, nao
podem existir solucdes isoladas e desconexas ou o efeito positivo de uma politica
publica pode ser diminuido ou até completamente destruido se outra politica
contraria existir. Aqui, € importante citar, como exemplo de uma possivel politica
divergente, a reducédo do IPI de automdveis, como ocorreu alguns anos atras no
Brasil, o qual foi fator decisivo para o aumento do numero de carros nas ruas
brasileiras. Além de solugbes convergentes e interdependentes, entretanto, é
preciso de politicos que facam do transporte uma causa, transformando o
planejamento em desenvolvimento. A coordenacdo institucional deve ter um ator
principal, evidenciado por uma pessoa influente nas decisdes politicas da cidade e o
planejamento de transportes deve fazer parte de um plano estratégico do pais.

As mudancas aqui presentes ndo estdo sendo sugeridas para mudar o estilo
de vida da populacdo por um motivo ideolégico. As cidades estdo se tornando mais
€ mais insustentaveis com o aumento excessivo do niumero de horas que a média da
populacdo passa no transito todos os dias. Essas longas horas de jornada para e do
trabalho afeta a cidade como um todo em diversos aspectos, como, por exemplo, na
produtividade do trabalhador que chega ao trabalho cada vez mais estressado

devido aos congestionamentos. O grande problema € o numero de carros nas ruas e
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a solucédo é a reordenacao do sistema de transporte das cidades. Novamente, essas
diretrizes n&o fazem parte de uma lista exaustiva. Quanto mais ideias e solugdes
gue pretendam o mesmo objetivo de aumento da sustentabilidade das cidades por
meio do transporte, melhor. Afinal, o planejamento de transportes € principio

fundamental do planejamento urbano.
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7 CONCLUSAO

O aumento da populacdo urbana e a fabricacgdo em série de carros
contribuiram para o cenéario de insustentabilidade que as grandes cidades vivem
atualmente. Enquanto apenas algumas delas ja conseguiram se reorganizar, como,
por exemplo, Copenhagen, a maioria ainda tem dificuldades de implementar um
novo plano de transportes que priorize o transporte publico coletivo. Os grandes
casos de sucessos de reformulagédo da mobilidade urbana utilizaram o planejamento
de transportes como principio fundamental do planejamento urbano de modo que
essa integracdo fosse a forca propulsora dos planos, afinal o desenvolvimento das
cidades esta intimamente ligado aos seus planejamentos de transportes.

E necessario entender o transporte como um grande fomentador do
desenvolvimento das cidades e ndo apenas um sistema que viabiliza o desenho
urbano. O planejamento de transportes deve influenciar e deve desenvolver a cidade
juntamente com o planejamento urbano. Para isso, o transporte publico coletivo
deve ser priorizado em detrimento do transporte individual. Como um dos grandes
responsaveis pelos congestionamentos, os carros nao podem continuar a ser a
opcao mais viavel para o deslocamento da populacdo urbana. Assim, medidas de
desenvolvimento rodoviaristas devem ser reduzidas ao mesmo tempo em que a
gualidade, frequéncia e diversidade do transporte coletivo devem ser aumentadas. A
diversidade de modais do transporte publico coletivo € fator decisivo para a adesao
da populacdo ao uso desse sistema e, por isso, também deve ser levada em conta
na hora da formulacao da revitalizacdo da mobilidade urbana de uma cidade. A partir
dessa priorizacdo, o transporte coletivo serd capaz de redesenhar a cidade e
direcionar sua expansao.

A descentralizacdo de servi¢cos e a otimizagdo do uso do solo também séo
fatores que tem forte impacto sobre os fluxos de deslocamentos da populacéo. Eles
geram e conduzem os desejos de mobilidade e, portanto, podem ser utilizados como

ferramentas de controle dentro do planejamento de transportes. A diminuicdo da
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concentracdo dos servicos nas areas centrais da cidade consegue inverter ou
redirecionar esses fluxos de deslocamento, resultando em reducdo dos
congestionamentos e homogeneizacdo do uso da malha viaria. O uso do solo
também deve ser um aliado para o sistema de transportes ao reorganizar e
determinar a densidade de areas para a viabilizagdo econdmico-financeira dos
sistemas de transporte coletivo. Isso pode ser alcancado com loca¢fes estratégicas
de estacbes dos modais que compdem a matriz do sistema de transportes de uma
cidade. A realocacédo de servigos para perto dessas estacfes também gera 0 mesmo
resultado: incentivo as pessoas a utilizarem o transporte coletivo. Em locais onde
nao exista restricdo de uso de solo, a mistura de residéncias, comercios e outros
servigos pode e deve ser encorajada. Assim, distribui-se melhor o deslocamento de
pessoas ao longo do dia em uma determinada regido e diminui-se a concentracao
horaria que o movimento pendular gera.

Em dltima instancia, todos os fluxos de movimentacdo tém certo grau de
deslocamento a pé. Por isso, a mobilidade e acessibilidade de pedestres deve ser
outro ponto central do planejamento de transportes das cidades. Além de melhorar o
deslocamento total, uma cidade que incentiva 0 seu uso por pedestres por meio de
calcadas seguras, amplas e desimpedidas consegue aumentar a permanéncia de
pessoas em suas ruas e, consequentemente, aumentar a seguranga de suas areas
publicas. Uma cidade convidativa para pedestres também fortalece a economia,
fazendo com que mais pessoas se desloguem e passem na frente de lojas e outros
tipos de comércio, aumentando a probabilidade de compra dos produtos e servicos
ofertados. Juntamente com os pedestres, os ciclistas também devem ser valorizados
para que a diversidade de modais de deslocamento diminua a dependéncia das
pessoas por carros. Essa valorizacdo sugere uma rede de ciclovias de alta
gualidade, seguras e separadas das faixas de uso de outros veiculos.

Por fim, o planejamento de transportes deve ser visto como um planejamento
estratégico das cidades. Elas dependem de seu sistema de transporte para
funcionar bem economicamente e socialmente. Politicas publicas convergentes na

area de transportes e de desenvolvimento urbano sdo cruciais para que iSSO
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aconteca. A fragmentacao dos planos nesses temas que sdo téo interdependentes
ocorre pela diversidade de titularidade para tomada de decisbes, as quais estédo
espalhadas em diversos 6rgaos do governo. Por isso, necessita-se de maior solidez
e convergéncia entre esses diversos atores para que o planejamento de transportes
possa atuar como principio fundamental do planejamento urbano. Parafraseando
Jan Gehl (2013), existe uma pergunta que pode ser feita todos os dias para
determinar a direcdo do planejamento de transportes de uma cidade na prética:

estamos construindo cidades para carros ou para pessoas?

7.1 Sugestdes para pesquisas futuras

Sugere-se que pesquisas sobre planejamento de transportes e sua relagcao
com o desenvolvimento das cidades continuem por meio de estudos estatisticos,
pesquisas de opinido e modelagens. Uma pesquisa importante que poderia
contribuir para a tomada de decisfes na area dos transportes e do urbanismo é o
estudo da média de horas que a populacdo de determinada cidade, como por
exemplo Brasilia, passa no transito, com um historico e um tendéncia para o futuro e
como isso afeta a produtividade econdmica da populacéo.

Outro importante estudo seria tentar definir as preferéncias de modais e quais
as motivacdes para adesdo ao transporte publico coletivo no Brasil. As condi¢cbes
atuais desse sistema podem servir de base para explicar esse quadro de
preferéncias. Além disso, deve-se buscar fatores que possam influenciar essas
adesdes separando os grupos de estudo por faixa etaria, tentando responder a
pergunta: geracdes diferentes tem as mesmas preferéncias e motivacbes nesse
caso?

Por udltimo, sugere-se que se repliqgue, em Brasilia, uma variacdo do estudo de
Cervero e Guerra citado neste texto, tentando identificar os diferentes tipos de
adesao ao transporte publico coletivo e qual a influéncia da distancia das estacdes

desse sistema em relacdo a moradia, trabalho, escola e lazer. A partir disso, pode-se



71

criar uma matriz que contemple varios dados cruzados como: adesao de pessoas
gue moram e trabalho perto de estacdes de transporte coletivo; adesdo de pessoas
gue moram perto, mas trabalham longe delas; ades&o de pessoas que moram longe,
mas trabalham perto delas; e, assim por diante.
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