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Mobilidade urbana é definida como a capacidade de deslocamento de pessoas e
bens no espaco urbano para a realizacao de suas atividades cotidianas, (trabalho,
abastecimento, educacdo, saude, cultura, recreagcdo e lazer), num tempo
considerado ideal, de modo confortavel e seguro. Para tanto, os individuos podem
utilizar varios tipos de veiculos ou apenas caminhar. Tudo vai depender das
distancias que tera que percorrer, do tempo ideal a ser despendido, dos meios de
transporte e das vias de acesso disponiveis e do custo e da qualidade deste
deslocamento. Pensar a mobilidade urbana é, portanto, pensar sobre como se
organizam os fluxos na cidade e a melhor forma de garantir 0 acesso das pessoas
ao que a cidade oferece, de modo mais eficiente em termos so6cio-econémicos e
ambientais.

Qualquer reflexao sobre o tema nao pode, portanto, se furtar de discutir as
questbes de ordem tecnoldgica que envolvem os meios de transportes, a infra-
estrutura viaria, o controle do transito; a gestao urbana que trabalha com a
definicdo da localizacdo de atividades, com a qualidade do espaco construido,
com a fiscalizagdo e controle do funcionamento das atividades urbanas e de seus
cidaddos; e, com o comportamento dos individuos ligados diretamente a liberdade
de ir e vir, suas aspiracdes e o conceito de qualidade de vida na sociedade atual.

Embora em passado ndo muito distante, a velocidade imprimida pelos avancos na
tecnologia dos transportes tivesse acenado para a diminuigcdo das distancias-
tempo, (de cerca de 15 km/hora das carruagens movidas a cavalos e a vapor para
100km/hora do trem a vapor, por volta de 1830), atualmente estamos retornando
no tempo, quando Onibus e automdveis capazes de superar estas marcas,
assumem velocidades semelhantes as das carruagens. Além disso, este aceno
para percorrer distAncias em menos tempo, também promoveu a expansao fisica
das aglomeracbes urbanas que, mesmo com transportes de massa eficientes
aumentam o tempo gasto no movimento pendular do cotidiano. Mesmo em paises

(") Heliana Comin Vargas é arquiteta, urbanista e economista, professora Titular da Faculdade de Arquitetura
¢ Urbanismo da Universidade de Sdo Paul. E especialista em estudos de dindmica e economia urbanas, com
foco no setor tercidrio. Entre outras publicacdes, é autora dos Livros: "Novos instrumentos de Gestdo
Ambiental Urbana" publicado pela EDUSP, 2001; "Espaco Tercidrio: o lugar, a arquitetura e a imagem do
comércio" pela editora SENAC, 2001;.e, Intervengdes em Centros Urbanos. Objetivos, estratégias e
resultados, pela Editora Manole, 2005. e-mail hcvargas@usp.br



com meios de transportes coletivos de alta tecnologia, em cidades como Téquio,
Londres e Estocolmo, a lentiddo dos deslocamentos apresenta-se cada vez mais
critica.

A tecnologia das comunicagdes, por sua vez, com advento da informatica e
internet, acenaram com a diminuicdo da necessidade de deslocamentos, fosse
pela possibilidade criada de exercer o seu trabalho a distancia, fosse pela
possibilidade de compra de bens e servicos virtualmente. No entanto, o que se
percebe € que o0 uso da internet, ao aumentar as possibilidades de contato e
acelerar a velocidade das respostas, ampliou e diversificou, significativamente,
fluxos de documentos, mercadorias € mesmo de pessoas, assim como o nimero
de clientes potenciais, provenientes das mais diversas paragens. E importante
destacar que, tanto a mobilidade no emprego, entao gerada, (terceirizacao, varios
patroes, varias localizacdes), assim como a flexibilidade de horario e de trabalho
ininterrupto, devido a conexao internacional 24 horas, tem, por consequéncia,
aumentado a dificuldade de organizar e controlar os mais diversos fluxos urbanos
que se estabelecem. Esta situacao também nos remete a refletir sobre uma real
flexibilidade dos horarios de trabalho e da legislacdo trabalhista de referéncia,
seguindo a tendéncia j4 assumida pelo comércio e servicos das mais diversas
naturezas, com relacao aos horarios de abertura e funcionamento.

Esta mobilidade do emprego vai nos conduzir a uma outra dificuldade abalando a
crenca de que o tdo apregoado “uso urbano misto”, fundamental no conceito de
urbanidade, seja capaz de interferir no sentido da diminuicdo da necessidade de
deslocamentos cotidianos, ao criar areas de uso misto onde emprego e moradia
partilham o mesmo local.

Considera-se, ainda, que a busca de trabalho nao é circunscrita ao nosso local de
moradia a qual tende a ser mais permanente e, que as opcdes de emprego nao se
referem apenas a cabeca do casal, esta situacdo de morar proximo ao emprego
serd privilégio de alguns poucos, além de alimentar os argumentos de venda dos
empreendimentos imobiliarios de uso misto.

Estes empreendimentos, por exemplo, propdem-se a atrelar muito mais o local de
trabalho com o consumo e hotelaria/flat como local de moradia temporaria ou a
associar a moradia com o abastecimento e consumo. O que, absolutamente,
resolve o problema destes consumidores € nem o da cidade, pois, como ja
mencionado, emprego e moradia nao conseguem ter uma relagao direta e, é a
busca do emprego que responde pela maior necessidade de deslocamentos no
cotidiano.

O mote da (i)mobilidade urbana passa a ser utilizado como ja o foi a questao da
seguranca, acabando por tornar as pessoas reféns de uma situacdo de monopdlio,
de oferta Unica para alimentar-se, adquirir servicos de educacao, consumir, tudo
num mesmo lugar. Sabemos que esta situagdo de monopdlio acarreta, ainda, um
custo financeiro adicional pelas pseudo-conveniéncias que dizem oferecer. Isto
nos remete ao tempo das Vilas Operéarias, onde emprego e moradia criavam uma



subordinacédo inquestionavel na relacdo empregado-empregador. A (i)mobilidade
interfere, assim, na liberdade de escolha.

Além destas questdes, sobre os usos urbanos é importante mencionar que existe
um descompasso entre a inércia das estruturas fisicas na cidade e a dinamica
demografica. Os servigos publicos de educacao e, mesmo os de saude e lazer,
foram ou sdo criados tendo em vista uma demanda residencial local, num
determinado momento, que em quatro ou cinco anos pode se alterar
significativamente, pela mudanga da faixa etaria. E facil observar as
consequéncias desta situacao em bairros mais antigos, ou nos mais recentes e
desequipados, seja pela ociosidade ou sobrecarga observada nas escolas e
postos de saude da rede publica e mesmo das pracas com usos inadequados
(criangas/idosos). Assim, vemos crescer a necessidade do transporte escolar. Se
a imobilidade urbana se instalar, vamos ter que nos “render ao ensino a distancia”.

E interessante observar que mesmo a escolha de médicos nos planos de salde
tem acontecido muito mais pelo bairro de moradia ou do emprego, do que pela
qualidade do médico (indicacao). Vale analise semelhante para o ensino privado,
principalmente de escolas maternais que se instalam junto a demanda, e que
acabam gerando trafego e congestionamentos adicionais pela falta de
previsibilidade e controle dos impactos do seu funcionamento. A imobilidade
urbana, mais uma vez, limita as nossas possibilidades de escolha.

Outro aspecto a ser mencionado refere-se a qualidade desta mobilidade urbana,
gue passa pela discussao do sistema de 6nibus que trafega carregado nas horas
de pico e que diminui a sua frota aumentando o intervalo entre os 6nibus fora
deste horéario, ndo deixando outra opg¢do para quem poderia estar fora do horario
de pico, a ndo ser esperar.

O percurso a pé ou de bicicleta, que tem se apresentado como alternativa ao alto
custo e lentid&o do transito, também ¢é feito em condigGes precarias devido a falta
de travessias adequadas, auséncia de vias ou falta de qualidade das calgadas. E
visivel o numero de pessoas que trafegam a pé pelo leito carrocavel (ruas).
Calcadas com vegetagao mal escolhidas e mal implantadas, pisos mal escolhidos
e mal assentados, drenagem mal projetada e mal executada, sem contar é claro a
falta de iluminacao publica que aumenta a inseguranca, sdo o grande retrato das
nossas grandes cidades.

Esta questdo da seguranca nos remete ainda ao problema da seguranca no
transito, acirrada pelos conflitos entre todos os atores envolvidos, onde é
alarmante a situacao dos motoboys que, em nome da velocidade da entrega de
pequenas encomendas ou de documentos, abre mao de sua prépria seguranca.

A questdo da mobilidade da carga também é outro agravante, seja ela de
passagem ou de destino, pois, além de interferir na mobilidade das pessoas e na
sua seguranca, tem também um custo significativo sobre o produto final,
impactando mais uma vez sobre o cidadao.



Toda uma situagao cadtica e complexa, sem contar, ainda, o fato de que grandes
cidades, como S&o Paulo, além dos seus fluxos cotidianos, apresenta um fluxo
adicional proveniente da sua condicdo de cidade de turismo de negbdcios, de
cultura e lazer, cuja intensidade de eventos acrescenta um fluxo extra que,
embora de carater ndo cotidiano, interfere na mobilidade do nosso dia a dia. E a
(i)mobilidade urbana, em contra partida, pode, a médio prazo, interferir
negativamente, na manutencao desta condicao de cidade de negbcios e eventos.

Diante deste quadro, o que fazer?

Recuperando as questdes levantadas anteriormente, a medidas de enfrentamento
do problema da (i)mobilidade urbana devem ser de trés ordens: tecnoldgica, de
gestéo urbana e comportamental.

Investimento nos meios de transportes coletivos, principalmente em cidades que
estdo muito aquém das suas reais necessidades, € 0 passo inicial e imprescindivel
para desestimular o uso do automével. Sem esta opcado qualquer, ndo se pode
esperar qualquer melhoria significativa e menos efémera da mobilidade urbana,
pois, restricoes de qualquer espécie devem ser acompanhadas sempre, pela
possibilidade de opg¢des. O caso do rodizio urbano é paradigmatico, a sua
superacao ja esta nos direcionando ao pedagio urbano. Todas as medidas que
nao resolvem a mobilidade pela oferta de opgdes, mas por restricoes, terdo seus
efeitos rapidamente superados. Neste viés tecnoldgico, além da implantacdo de
sistemas de transporte de massa eficientes, incluem-se a gestao do transito, a
integragcdo dos transportes, o controle e fiscalizagdo dos deslocamentos e
estacionamentos de veiculos na cidade, dentre outros.

Quanto a gestao urbana as agdes sdo de varias ordens: pequenas solucoes de
intervencao fisica como travessias, faixas exclusivas, melhorias das vias e
calcadas, sinalizagdes adequadas, estacionamentos estratégicos; organizacao,
disciplinamento e controle do funcionamento das atividades urbanas que incluem
definicbes de horarios de carga e descarga, controle das localizagdes de
atividades geradoras de fluxo, distribuicdo dos pontos de taxi na malha urbana
dentre outras; e, fiscalizacdo visando o respeito a sinalizacao, ao estacionamento
em locais proibidos, o parar em fila dupla, ou seja, ao respeito a legislacdo de
transito e ambiental (condutores e veiculos).

Considerando que o coletivo deve prevalecer sobre o individual, a mudanca de
comportamento da populacao é um fator de extrema importancia, que deve ir além
das medidas punitivas, podendo ser estimuladas com campanhas educativas e
conscientizadoras, competentes e continuas, a que chamamos de instrumentos
urbanisticos de comunicacéo social. A cultura das instituicbes publicas, onde as
diversas secretarias insistem em trabalhar as questées urbanas de forma setorial
também exigem mudancas de abordagem.



Embora tenhamos dividido em trés as formas de enfrentamento do problema,
tecnologia, gestao e vontade politica, a prépria complexidade do problema a que a
(i)mobilidade wurbana nos remete exige complexidade também no seu
enfretamento, que ndo pode prescindir de pensamento e tratamento sistémico.
Ou seja, as intervengdes tém que ser trabalhadas em conjunto, com a colaboracao
dos varios niveis de governo, com as diversas secretarias estaduais e municipais
e com o envolvimento da populagao.

Finalmente, as possibilidades de mudancga deste quadro conjuntural que esta nos
conduzindo a imobilidade (terrestre, aérea e portudria) indicam a necessidade
imediata de implementacdo de medidas de varias ordens, como as mencionadas.
No entanto, mesmo que isso seja possivel, o crescimento demogréfico, a elevacao
dos padrbes de consumo e a tendéncia a concentragdo urbana nas areas mais
dindmicas, fardo com que as solugdes sejam, rapidamente, superadas. Isto nos
remete para uma visdo de futuro que exige revisbes de paradigmas no
enfrentamento da (i)mobilidade urbana e interurbana, que passam pela
necessidade de distribuicdo territorial do desenvolvimento, da revisdo do
significado deste desenvolvimento (valores) e da competéncia politica para seu
equacionamento.



