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O crescimento e a forma das cidades estdo historicamente ligados a
evolugdo no sistema de transportes. Nas cidades medievais 0s
deslocamentos eram feitos a pé ou utilizando tracdo animal, resultando
numa forma urbana mais compacta e de usos multiplos. O surgimento dos
bondes e dos trens, permitiu que as cidades crescessem ao longo de suas
vias, assumindo conformacgdes mais dispersas, sem contudo perder a
relacdo com o nucleo central da cidade. O advento dos veiculos automotivos permitiu
que as cidades pudessem crescer em todas as dire¢des, facultando processos cada vez
maiores de dispersdo e periferizacdo. As cidades contemporaneas possuem estruturas
espaciais complexas, determinadas pela topografia, pela distribuicdo das residéncias,
dos empregos e dos equipamentos urbanos no territorio, cuja localizacdo espacial
decorre em grande medida das politicas publicas de emprego, transporte urbano,
habitacdo e uso do solo. O padrdo de movimentacdo da populacdo nas cidades varia
fortemente ao longo do dia, motivado principalmente pelos fluxos de deslocamentos
pendulares da casa para o trabalho, estudo ou lazer, concentrados nas horas de pico.
Embora a maior parte do emprego ainda se localize nas zonas centrais, tem-se assistido
cada vez mais a descentralizacdo do emprego e ao surgimento de sub-centros urbanos,
no interior de uma mesma metrépole, com forte impacto sobre o padrdo de mobilidade
urbana.

Os indicadores mais utilizados para estudar a estrutura espacial das cidades sdo o valor e
o perfil das densidades demogréficas, que determinam o consumo de terra per capita e o
seu grau de monocentrismo ou policentrismo (proporcdo de viagens destinadas ao
centro da cidade). Geralmente as densidades declinam do centro para a periferia,
embora se verifique uma tendéncia a concentracdo dos servicos e do comeércio nas areas
centrais, contribuindo para a diminuicdo da populacdo nessas areas. Nas cidades
brasileiras o0 esvaziamento e/ou encorticamento dos centros € fendmeno comum,
deixando atrds de si um parque habitacional vazio e/ou degradado, muitas das vezes
com elevado valor historico, afetivo e cultural.

As cidades asiaticas apresentam as maiores densidades nas areas centrais, seguidas das
européias. Ja as cidades americanas sao espraiadas, com elevadas descentralizacdo do
emprego e da moradia e calcadas fundamentalmente no transporte rodoviario individual,
pois o seu elevado grau de dispersdo e as baixas densidades tornam o transporte pablico
menos competitivo. As cidades com altas densidades e predominantemente
monocéntricas como as asiaticas e européias, assim como Sdo Paulo e Rio de Janeiro,
ndo poderiam ou ndo deveriam ter no automovel particular o seu principal meio de
transporte para os deslocamentos que tivessem como destino as areas centrais, sob pena
de incorrer em engarrafamentos gigantescos e consequente perda de bem-estar. Embora
seja impossivel reduzir a zero o0s niveis de congestionamento nas metrdpoles
economicamente dindmicas, devido a propria existéncia das economias de
urbanizacdo/aglomeracdo, € possivel tentar minimizar as suas externalidades negativas
atraves da integracao das politicas de transporte, habitacdo e uso do solo, priorizando o



uso do transporte coletivo. Também é importante incentivar 0 uso de meios néo
motorizados, como a bicicleta, comum nas cidades holandesas e asidticas, e 0s
deslocamentos a pé para distancias menores. No Brasil, o que se tem verificado, devido
a falta de uma gestdo integrada da politica de transportes e do uso do solo é o aumento
da demanda pelos modos de transportes individuais em detrimento do transporte publico
e 0 maior consumo de terra e de combustiveis fdésseis no transito devido ao
espraiamento urbano, acarretando aumento de tarifas e elevados custos econémicos,
sociais e ambientais, decorrentes dos congestionamentos, que penalizam sobretudo as
classes de menor renda, residentes nas periferias longinquas, que gastam muitas horas
do seu dia para se deslocar da casa para o trabalho e comprometem grande parte da
renda com o pagamento de transporte. O préprio vale-transporte sé atinge os
trabalhadores do setor formal, deixando de fora a grande massa de trabalhadores
informais.

Para a formulacdo de politicas de mobilidade e transporte urbano bem sucedidas é
preciso gerar incentivos econdmicos e culturais, bem como melhorar a qualidade dos
servigos para tornar os transportes publicos mais atrativos aos olhos dos consumidores.
Outras medidas importantes referem-se ao maior adensamento, ao combate aos vazios
urbanos e a recuperacdo das areas centrais degradadas ja servidas de infraestrutura e
equipamentos publicos, trazendo novamente a populacdo de volta aos centros das
cidades, revitalizando-os, reduzindo as necessidades de deslocamentos motorizados e
aumentando a eficiéncia do sistema urbano como um todo. Por Gltimo, a melhoria das
condi¢cdes de mobilidade e de gestdo do uso do solo nas cidades e as consequentes
diminuicbes dos custos de urbanizacdo, interacdo espacial, deslocamento e
congestionamento acarretam amplos beneficios sociais, econébmicos e ambientais,
contribuindo para combater a segregagédo espacial e tornando as cidades mais seguras,
harmoniosas, inclusivas e sustentaveis.
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