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Resumo

PINHEIRO, Rafael Lemieszek. Por Uma Cidade Aberta: aproximando conhecimento e
acdo no espaco urbano. Dissertacdo (Mestrado) — NPGAU/UFMG, Belo Horizonte,
2016.

Este trabalho estuda os processos pelos quais o planejamento euclidiano veio a se
tornar a norma nas principais cidades do Brasil e do mundo ao longo das ultimas
décadas, explorando as motivacdes para sua consolidacdo e as consequéncias dela no
planejamento urbano e na producdo imobilidria. Sdo estudados os processos pelos
quais a legislacdo urbanistica € produzida e atualizada atualmente, avaliando os
incentivos e obstaculos para participacao de cada personagem (cidadaos, empresarios,
politicos) na producéo e gestao urbana, além do alinhamento da producgéo imobiliaria
de forma a otimizar a conversdo de bens comuns e intangiveis (meio ambiente,
qualidade de vida) em capital. Avalia-se que a techologia moderna permite a conversao
de informagéo, a partir de um plano abstrato, em dados que definem a vida urbana e
que podem ser definidos por ela; e que o controle dos meios de conversdo dessa
informagcdo em dados é elemento crucial para revisar as formas de planejar e gerir
cidades nos proximos anos, podendo servir a interesses comuns, de um lado; privados,
de outro; ou uma mistura deles. Independentemente de consideragdes politicas e
ideoldgicas, estes processos sdo avaliados a partir do produto social que eles produzem
ou podem produzir. Alguns destes processos séo estudados com maior detalhe, como
forma de entender as implica¢des, atuais e futuras, da abertura de dados urbanisticos
para que a produgédo urbana seja compreendida, processada e transferida integralmente
as populacdes em processos de planejamento e gestdo participativos e, em ultima

instancia, autbnomos.



Abstract

PINHEIRO, Rafael Lemieszek. Towards an Open City: closing the gap between
knowledge and action in urban space. Dissertation (Master’s degree) — NPGAU/UFMG,
Belo Horizonte, 2016.

This work analyzes the processes by which Euclidian planning came to become the
standard in cities in Brazil and in the rest of the world over the last decades, exploring
the motivations to its consolidation and its consequences on urban planning and real
estate development. The processes by which urban legislation is currently conceived
and updated are studied, analyzing the incentives and obstacles for the participation of
each stakeholder (citizens, corporations, politicians) in urban planning and management;
as well as the lining up of real estate development so as to maximize the conversion of
common, intangible assets (environment, quality of life) into capital. It is pondered that
modern technology allows the conversion of information from an abstract plane into data
that define and can be defined by urban life; and that controlling the means of conversion
of this information into data is a crucial element for revisiting the ways in which cities are
planned and managed in the next few years, potentially serving common interests, on
one side; private profit, on the other; or anywhere along that spectrum. Beyond political
and ideological implications, these processes are assessed according to the social
product that they currently and potentially might yield. Some of these processes are
studied in greater detail, as a way of understanding the implications, current and
potential, of the opening up of urban data so that urban production can be assessed,
understood and transferred back to the population in processes of planning and

managing that are participatory and, eventually, completely autonomous.
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1. Introducdo

"N&o sdo casas finamente atelhadadas ou as pedras de paredes bem
construidas, nem canais ou estaleiros que fazem a cidade, mas o acesso dos

homens a oportunidade.”

--Alceu de Mitilene (c. 600 a.C.)

Este trabalho € composto por esta introdugéo, por sete capitulos e pela concluséo.

Nesta introducéo, serdo apresentados o delineamento do objeto (1.1), as proposi¢oes
e hipoteses (1.2) e as estratégias e ferramentas de pesquisa (1.3).

Nos Capitulos 2, 3 e 4, serdo contextualizados alguns aspectos das relagbes urbanas
modernas, em especial no tocante aos niveis de participacdo possiveis aos cidaddos nos
processos de producdo do espaco. O conceito de planejamento como sendo “a ligagdo do
planejamento a agdo em um processo recursivo de aprendizagem social”, que permeia a obra
de John Friedmann, serve de referéncia. No Capitulo 2, sera feita uma andlise dos elementos
politicos e econdmicos que constituem as cidades modernas e das formas e incentivos
envolvidos nos processos de planejamento, com a apresentagéo da ideia de “produto social”,
a partir do conceito do “custo social” de Ronald Coase (1960). No Capitulo 3 sera analisada
a complexidade informacional das cidades modernas, bem como 0s processos pelos quais a
informacgé&o é transformada em capital, valor de uso ou valor de troca. No Capitulo 4 séo
apresentadas algumas das implicagbes das consideracdes levantadas anteriormente nos
processos de producao efetiva do espacgo urbano.

No Capitulo 5, plataformas colaborativas digitais serdo analisadas como possiveis
referéncias para o estabelecimento de processos colaborativos na producdo do espaco
urbano.

No Capitulo 6, apresenta-se um estudo de caso comparativo sobre plataformas
digitais, com o objetivo de compreender os processos pelos quais a informacdo tem sido
utilizada no espaco urbano. Experimentos apresentados no Capitulo 7 visam a testar o
potencial de algumas dessas plataformas para permitir que a complexidade do espaco urbano
seja compreendida e influenciada por cidaddos comuns.

No Capitulo 8 serdo exploradas algumas das consequéncias possiveis no
estabelecimento de plataformas colaborativas no planejamento urbano.

As conclusdes séo apresentadas com algumas das possibilidades de estudos futuros

na parte final do trabalho.
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1.1 Delineamento do objeto

O processo de urbanizagdo da nossa civilizacdo foi rapidamente intensificado a partir
do comecgo do Século XIX. Até entdo as maiores cidades do mundo ndo haviam passado de
um milhdo de habitantes, populacdo aproximada de Londres em 1800 (MORRIS, 2010).
Impulsionada pelo processo de industrializagéo, aquela cidade chegou a mais de 4 milhdes
de habitantes em 1875. Desde entéo o processo de urbanizagdo se intensificou no mundo
inteiro. Atualmente, mais de metade da populacdo mundial e mais de 80% da populacéo
brasileira vivem em cidades (DEMOGRAPHIA, 2013).

O crescimento agudo e generalizado das cidades teve um efeito particularmente
marcante: o afastamento da percepc¢éo dos cidadaos entre causa e efeito. Se nos pequenos
povoados as relagbes eram relativamente diretas e de efeitos visiveis e rapidos, as grandes
cidades trazem o problema de diluir os efeitos das a¢bes de um agente para além de onde
ele é capaz de perceber, espacial e temporalmente. Esse fenbmeno é representado de
alguma forma no livro The Ghost Map, de Steven Johnson (2006): na densa Londres do meio
do Século XIX, surtos de colera se espalhavam com rapidez, dizimando dezenas de milhares

de pessoas por vez. Foi apenas depois da tabulacdo de dados em um mapa e de sua ampla

circulagcdo que John Snow, um médico, conseguiu demonstrar que a cOlera era transmitida

Figura 1 — Parte do mapa desenhado para demonstrar a correlagdo entre a proximidade com a bomba de agua da

Broad Street (ao centro) e o nimero de mortes decorrentes do cdélera por domicilio. (CHEFFINS, 1854)
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Esse caso representa o comecgo de um tipo de atividade que precisa ainda ser muito
desenvolvida: a de colher e organizar dados de forma a preencher o espaco que existe entre
causa e efeito, ou entre conhecimento da complexa rede de relacdes urbanas e a acdo com
base nelas. Em outras palavras, ferramentas que permitam facilitar o que John Friedmann
(2011, p. 4) chama de “aprendizado social” e “recursivo” (entre os diferentes agentes da
cidade). Friedmann tratou extensamente do problema do afastamento entre o planejador e o
cidadéo, e entre conhecimento e acdo, em texto de 1973:

“As barreiras para a comunicacdo efetiva entre aqueles que tém acesso
primariamente a conhecimento processado e aqueles cujo conhecimento se
baseia principalmente em experiéncia pessoal estdo aumentando. (...) A
solucao real envolve a reestruturacdo da relacdo basica entre planejador e
cliente. (...) Ainda que o conhecimento pessoal seja muito mais rico em
contelido e em sua capacidade de diferenciar as minucias da vida cotidiana,
ele é menos sistematizado e ordenado do que o conhecimento processado.”
(FRIEDMANN, 2011, p. 17)*

A consequéncia deste afastamento ndo é apenas a perda da capacidade de ordenar
0 espaco de forma racional e planejada, atividade introduzida pelo recém-criado estudo do
urbanismo no século XIX; o efeito mais nocivo é o conjunto de condi¢des que se impdem para
a participacdo no planejamento. H& barreiras que limitam a capacidade de influenciar os
rumos da cidade a um grupo muito pequeno de pessoas com avangado aparato técnico,
financeiro e politico (BOURDIEU, 1980b). Nas palavras de David Harvey (HARVEY et al.,
2013, p. 20), “A questao do tipo de cidade que desejamos é inseparavel da questédo do tipo
de pessoa que desejamos nos tornar’; assim, a atual estrutura de planejamento urbano,
largamente baseada no zoneamento iniciado em Nova lorque no inicio do século XX e nas
diversas camadas de zonas, areas especiais, classificacdes viarias, leis, normas e portarias
sobrepostas numa complexidade que cresce exponencialmente desde entéo, alija o cidadao
de qualquer instancia do planejamento. “Temos, em resumo, sido refeitos muitas vezes sem

sabermos como ou por qué”, completa Harvey.

Assim, o objeto de pesquisa é composto pelas ferramentas de planejamento urbano e
as formas como a incorporacdo dos dados extraidos da cidade real se traduzem em politicas

de direcionamento do desenvolvimento urbano.

1 Tradug&o minha.
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Ha em uso, atualmente, diversas plataformas de dados atualizados constantemente,
tanto de iniciativa do poder publico quanto de empresas privadas, tais como o Portal 1746, da
Prefeitura do Rio de Janeiro; o New York City Open Data, de Nova lorque; o Waze, aplicativo
privado de mapeamento cartografico e de rotas de transito alimentados pelos usuérios; o
OpenStreetMap, programa de cartografia digital colaborativa; o Uber, aplicativo de transporte
urbano particular; SeeClickFix, Ushahidi e outras plataformas de registro e compartilhamento
de alertas e incidentes ndo urgentes de eventos urbanos. Pretende-se avaliar de que formas
e em gue medidas a utilizacdo deste tipo de plataforma impacta, atual e potencialmente, o0s

processos de planejamento urbano.

1.2 Proposicdes e hipdteses

No momento em que o desenvolvimento das cidades deixou de depender
exclusivamente das atitudes construtivas diretas e ndo reguladas dos seus cidadaos, iniciou-
se uma ruptura entre a obtencdo de conhecimento (diagnostico) e a colocacdo em pratica
desse conhecimento com fins de planejamento (FRIEDMANN, 2011). Qualquer que seja a
forma de planejamento adotada — seja em cidades consolidadas e com gabaritos rigidos,
como Paris, seja em cidades sem legislacdo urbanistica especifica, como Houston — ha
sempre uma légica de obtencdo e analise de dados que da origem as definicbes de
planejamento que balizardo o desenvolvimento urbano. Essa légica €, via de regra, uma
simplificacdo que, ainda que justificada pelo arcabougo tecnoldgico e politico dominante, alija
0 povo da definicdo dos rumos da cidade. A disponibilidade de informacéo e a tecnologia de

que dispomos atualmente permitem que se trabalhe para reverter essa tendéncia.

A qualidade da experiéncia urbana de cada cidaddo depende de uma infinidade de
fatores que sao, de alguma forma, intercambiaveis entre si: cada cidadao toma todo dia uma
série de decisdes baseadas em sua percepg¢ao da equivaléncia entre elas: “vou de 6nibus ou
a pé?”, por exemplo, € uma pergunta cuja resposta depende do custo das tarifas, do clima,
da qualidade dos passeios, da distancia a ser percorrida, da qualidade do ar e do ambiente
urbano, entre tantos outros fatores. A soma dessas escolhas tem consequéncia na produgéo
e gestdo do espaco urbano, mas por um viés quase estritamente financeiro. A parcela dessa
gama de elementos que envolvem a decisdo s6 tem impacto na producgéo da cidade por meio
da escolha de pagar ou ndo a tarifa do 6nibus. Todos os demais elementos séo diluidos e
condensados em uma percepc¢do espacial subjetiva e muito pessoal do individuo que néo

resulta na producdo efetiva do espaco. A cidade é, de alguma forma, resultado da soma de
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experiéncias de seus cidadédos; no formato atual, no entanto, os efeitos das ag¢des individuais

frequentemente s6 reverberam na cidade quando assume alguma forma financeira.

Ha, entdo, trés fatores fundamentais para serem analisados nesta forma de

desenvolvimento urbano.

Primeiro, a questéo do dinheiro (equivalente universal) como ponte para interacéo dos
diferentes valores, de uso e de troca, no espaco urbano. Os individuos interagem e moldam
a cidade somente na medida em que suas acles tém repercussdo financeira, conforme
exemplificado no paragrafo anterior. Ir ao cinema, comprando o bilhete, o torna viavel;
desfrutar um parque, no entanto, ndo envolve transacao financeira. Fazé-lo ndo traz qualquer
tipo de impacto na dinamica urbana quando o intercambio de capital financeiro é a principal
métrica para o sucesso ou fracasso dos equipamentos urbanos. Este assunto aparecera nos
Capitulos 2 e 3. O processo de conversao da informacdo em capital € objeto de estudo no
Capitulo 6.

Segundo, a questao da eficiéncia de mercado: mesmo que aceitassemos que o capital
financeiro consegue mediar todas as interagfes necessarias para desenvolver bem o espaco
urbano, essa logica teria que ter, como pressuposto, um mercado eficiente, em que todos os
agentes tenham acesso a todas as informacdes sobre cada tema e baseie todas as suas
decisbes com absoluta precisdo. Em um ambiente urbano complexo e com interesses muito
distintos, a simetria de informacdo ndo € natural; pelo contrario, investe-se muito para
estimular que os cidadaos tomem decisfes pouco racionais. A necessidade por moradia
segura e confortavel vira o “sonho da casa propria”; a demanda por deslocamentos rapidos e
confortaveis ndo aparece nas propagandas de automoéveis, cujos critérios para compra sao

notoriamente emocionais (SHELLER, 2004). Este assunto sera analisado no Capitulo 4.

Por dltimo, mesmo que aceitassemos o capital financeiro como mediador de todas as
relagbes urbanas em um mercado eficiente e sem assimetrias de informacgéo, estariamos
sujeitos ao que John Platt (1973) chamou de “armadilha social”’, ou 0 que, na teoria dos jogos,
chamam de “pre¢o da anarquia”: o declinio da eficiéncia de um sistema na medida em que
cada um de seus agentes age com base nos seus proprios interesses. Esse fenémeno fica
claro no Paradoxo de Braess (PAS; PRINCIPIO, 1997), em que a criacdo de uma nova via
gera a possibilidade de um deslocamento mais rapido para alguns agentes; mas, na medida
em que esses agentes tomam esse caminho, as vias ficam mais saturadas e o tempo médio

de deslocamento fica pior do que antes de sua criagéo.

Essa ldgica, no entanto, ndo € inerente a existéncia do espaco urbano. Pierre Bourdieu
(1980b) adota o uso do termo “capital” de forma extensiva, 0 que permite sistematizar uma
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l6gica de intercambios de capitais que ndo dependa da mediag&o financeira. Ronald Coase
(1960), ao falar do “problema do custo social”, descreve como o poder publico e os diferentes
agentes sociais devem ter como base de suas a¢fes e decisbes ndo os ganhos e resultados
individuais, mas os arranjos que permitam a maximizagdo do capital social a partir de cada
relacdo. Ndo se trata, portanto, apenas de garantir justica e participacdo a cada agente
individual da populagédo, objetivo digno por si s6, mas de desenvolver sistemas de interacdo
gue permitam que a cidade néo seja apenas resultado da soma dos interesses individuais. Os
estudos de impactos econdmicos que fundamentam as intervencdes urbanas raramente
levam em consideracao os "subsidios involuntarios” descritos por Jacobs (1961, p. 5): a
duplicacdo de uma avenida, por exemplo, talvez elimine um parque da convivéncia de um
cidadao, que passa a ter que procurar alternativas, mais dispendiosas em tempo e dinheiro,
para se entreter; isso € um subsidio involuntario que aquele cidaddo faz a duplicagdo da

avenida.

Ao se sistematizar a intercambialidade subjetiva que existe entre os diferentes
aspectos da vida na cidade e entender (e sistematizar) as equivaléncias que as pessoas
fazem o tempo todo, é possivel imaginar que a definicdo da criagdo de um parque ou de uma
escola, por exemplo, seja balizada por mais do que a planilha de custos de implantacdo e das
receitas com a potencial valorizag&do imobiliaria da regido. Ou seja, ao se tirar dos gabinetes
da prefeitura (e das sedes das empresas imobiliarias, com a recente onda de Parcerias
Publico-Privadas) pelo menos parte da atribuicdo de colher informacdes e tomar decisfes,
devolvendo-a a populacdo, as cidades podem cumprir melhor seu papel de serem

estruturadas e estruturantes, nos termos de Bourdieu, da populagéo que a ocupa e a produz.

Em resumo, a hip6tese desenhada é a de que quanto mais as experiéncias e ideias
individuais dos cidaddos encontram caminho para a forma como a cidade se desenvolve, mais
bem aproveitados e justamente distribuidos os diferentes capitais sociais (BOURDIEU, 1986)
e menor a lacuna entre a cidade real e a cidade planejada. Ou seja: quanto maior o grau de
autonomia que o planejamento urbano permite aos cidadaos (inclusive na capacidade de
influir sobre o préprio planejamento, extrapolando a participacdo restrita, prescrita a priori,
como costuma ser o caso em agdes “participativas”, como bem colocado em The Paradox of
Participation (KAPP; BALTAZAR, 2012)), mais adequada a producdo e manutencdo do

espaco urbano por parte de quem o faz e ocupa.

Algumas ferramentas tém sido desenvolvidas para contribuir com a vida nas cidades;
as abordagens tendem, no entanto, a ser limitadas a um dos trés fatores fundamentais
mencionados anteriormente: ora permitem interagbes n&do mediadas pelo capital, ora

permitem dar eficiéncia econdbmica as relacbes e ora permitem entender e sistematizar
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profundamente sistemas complexos, como o transito. Mas entender como essas diferentes
dimensdes interagem entre si e de que formas a cidade pode criar, a partir delas, relacoes
gue tenham resultados de soma positiva?, ainda depende de uma sistematizacdo da gestéao

urbana que pretendemos explorar aqui.

Serdo usados como referéncia bibliografica, entre outros, artigos que tratam do
potencial de uso de ferramentas de visualizacdo no processo de tomada de decisdo no
planejamento urbano, como o material desenvolvido por Stefano Pensa (MASALA; PENSA,
2013); livros que tratam da aproximac¢do do planejador e do usuario, como tratado
extensivamente por John Friedmann; e propostas de ferramentas que visam ‘predictable
flexibility” esbocadas em “A Better Way to Zone” (ELLIOTT, 2008).

1.3 Estratégias e ferramentas de pesquisa

O diagnoéstico de que ha uma lacuna entre planejador e o usuario da cidade serve
como ponto de partida, inclusive pela préopria existéncia dessa diferenciagcdo. Por outro lado,
0 advento relativamente recente da internet e da computagédo pessoal e portétil tem gerado
uma infinidade de aplicagbes que ainda ndo encontraram lugar definitivo na maneira de
producdo das cidades. Algumas cidades ja oferecem acdes pontuais, seja de forma
institucionalizada, por meio das prefeituras, seja de forma espontanea, por meio de
organizagbes ou iniciativas particulares. Alguns exemplos sdo as plataformas de
crowdsourcing e crowdfunding que permitem que os cidaddos proponham, discutam e
implementem intervencdes urbanas de forma total ou parcialmente independente do poder
publico. Outra interessante iniciativa, chamada Urban Observatory, permite comparar lado a
lado diferentes dados obtidos em tempo real em dezesseis cidades no mundo todo. No
entanto, a oportunidade de usar esse tipo de ferramenta para ajudar a caminhar em direcéo
a aproximacdo entre as atividades de planejar e usar a cidade depende de uma

sistematizagc&o mais clara das diferentes formas como isso pode acontecer.

Outra fonte importante de informacdo sdo as plataformas sociais que ja existem e
agregam informacé&o de forma passiva, a exemplo do Waze, do Foursquare e do Instagram.
A partir do histérico de localizacao de cada individuo pode-se inferir, por exemplo, o raio de

influéncia necessario para que os cidadaos de cada parte da cidade cumpram suas atividades

2 Termo frequentemente usado na teoria dos jogos para descrever interacGes com resultados positivos para todos
0s participantes; o paradoxo de Braess, por exemplo, descreve uma situagao que tem como resultado uma soma
negativa, como veremos mais adiante.

24



cotidianas (SILVA, 2014). O cruzamento desse tipo de dado e das caracteristicas de transito
e mobilidade urbana pode permitir compreender o custo social envolvido com cada tipo de
atividade desempenhada pelo cidaddo: educacéo, lazer, trabalho, etc.

O presente trabalho € um estudo de caso que avalia as formas como diferentes
cidades sistematizam a entrada de dados e a transformacdo desses dados em acgles
concretas de planejamento e gestdo urbana. Por meio deste estudo espera-se avaliar
qualitativamente os diferentes processos de leitura da cidade real e transformacdo deste
conhecimento em acgdo, com vistas para as possibilidades do uso de plataformas de
agrupamento e visualizacdo de dados para embasar as decisdes de planejamento, por meio
de decisbes especificas ou de ferramentas legais que incorporem dados dinamicos. Serdao
pesquisadas as teorias relativas ao tema e cidades que apliquem esse tipo de tecnologia em
algum nivel para, a partir dai, levantar, processar e medir dados que poderdo indicar os
ganhos potenciais aportados pela aplicacdo desse tipo de ferramenta.
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2. As limitacdes das rela¢cdes financeiras na mediacdo urbana

“Men who have created new fruits in the world cannot create a system
whereby their fruits may be eaten. And the failure hangs over the State like a
great sorrow. ...and in the eyes of the people there is the failure; and in the
eyes of the hungry there is a growing wrath. In the souls of the people the

grapes of wrath are filling and growing heavy, growing heavy for the vintage.”

John Steinbeck — The Grapes of Wrath

2.1 O estabelecimento das rela¢gdes urbanas
O ano de 2008 marcou um ponto importante na histéria da humanidade: pela primeira
vez, mais de metade da populagdo mundial estava instalada em cidades. No Brasil o nimero

é ainda mais expressivo: segundo o Censo de 2010, 84% da populagdo é urbana.

Quem nasce hoje se relaciona, de alguma forma, com muito mais pessoas do que em
gualguer outro momento na histéria. Nao é por acaso que cidadania e politica, duas palavras
que representam coisas abstratas, mas fundamentais para as sociedades de hoje, se
confundem em suas raizes com as palavras relativas a urbanidade: cidadania/cidade,

politica/polis (do grego “cidade”).

A aglomeracdao nao € casual. Ndo ha duvidas de que a organizacdo em cidades foi um
marco no desenvolvimento humano. Foi a partir delas que a humanidade foi capaz de gerar
massa critica capaz de amparar o desenvolvimento social, cientifico e tecnolégico para
constituir a civilizacdo que conhecemos hoje. Foi a partir dos primeiros agrupamentos urbanos
que se inventou a escrita, dando origem ao que chamamos de “histéria”; e foi com a
industrializacdo e o aprimoramento tecnoldgico que se seguiu que cidades com muitos
milhdes de habitantes passaram a ser possiveis. Em Growth, innovation, scaling, and the pace
of life in cities (BETTENCOURT et al., 2007), pesquisas feitas em centenas de cidades em
todo o mundo demonstram forte correlacdo entre o tamanho das cidades e sua produtividade
e eficiéncia, medidos em termos de registros de patentes, publicacdes, salarios, gasto
energético e outros atributos, em uma relagéo logaritmica superlinear média de razéo 1,15:1,
conforme demonstrado na Figura 2. Isso significa que a cada vez que se dobra o tamanho de
uma cidade, sua produtividade e sua eficiéncia energética aumentam em 15%. Em média,
uma cidade de trés milhdes de habitantes, por exemplo, produz o dobro do conhecimento e

consome a metade da energia, per capita, que uma cidade de cem mil habitantes. I1sso ocorre
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porque, quanto maior a cidade, mais capaz ela € de preencher a massa critica habitacional
necessaria para agregar pessoas com a vontade e o talento suficientes para se dedicar a
atividades muito especificas e complexas, como instituicdes de ensino e pesquisa; e a
economia energética se explica pelas economias de escala que o adensamento permite no
compartilhamento de infraestrutura urbana e pelos menores deslocamentos necessarios
dentro de uma cidade densa, em comparagdo com o que se verifica em &reas urbanas muito

espalhadas ou compostas por diversas cidades.
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Figura 2 — Correlagédo entre o numero de profissionais dedicados a inovagéo (“supercreatives”, segundo West) e

a populacao dos centros urbanos: um dos varios parametros abordados pelo estudo: BETTENCOURT et al. (2007)

Mas os ganhos de escala proporcionados pelas cidades ndo sao nem infinitos, nem
inevitaveis. Os aspectos negativos da densidade populacional também crescem de forma
logaritmica na mesma proporg¢éo: criminalidade, transito, poluicdo (BETTENCOURT et al., op.
cit.). O crescimento s se justifica quando a cidade € capaz de usar o conhecimento avancado
para anular ou, pelo menos, mitigar esses efeitos nefastos. Solu¢des de mobilidade urbana,
tecnologia limpa, investimento em educacdo e em formas de prevenir criminalidade sdo
algumas das condi¢des para tornar viaveis os ganhos proporcionados pelas cidades com
muitos milhdes de habitantes. Dai entende-se também, portanto, a razéo desses ganhos ndo
serem inevitaveis. Ainda que os estudos coordenados por West mostrem grande consisténcia
entre cidades de partes muito diferentes do mundo, elas quase nunca caem exatamente na
linha de projecéo da formula encontrada. Estdo quase sempre um pouco abaixo ou acima da
linha de projecao estimada. Fica evidente, portanto, que a qualidade urbana é dependente da
forma como seu desenvolvimento é gerido. Cumpre pesquisar, entdo, que atitudes podem ser

tomadas para explorar melhor o potencial das aglomeracdes urbanas.

A partir do estudo citado, entende-se a importancia da formacao de massa critica para
o desempenho das fun¢des mais avancadas da sociedade. As instituicbes de ensino e
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pesquisa, por exemplo, dependem de profissionais qualificados e de alunos e pesquisadores
bem preparados e com vocagdo para cada area de conhecimento. Ndo é por acaso que as
principais universidades do Brasil se localizam em centros urbanos de grande influéncia
regional com abrangéncia de, pelo menos, centenas de milhares de habitantes. Mas hd um
elemento variavel nessa constatagdo: o que pode ser descrito como “abrangéncia”? Qual a
distincia maxima que um estudante, um pesquisador ou um profissional (no caso das
instituicbes de ensino e pesquisa) se desloca por dia para considerar a possibilidade de
frequentar uma determinada instituicdo? Considere-se, ainda, que essa distancia ndo é
medida estritamente em tempo, mas no que Bourdieu (1980a) descreve como capital em suas
diversas formas. Ainda que as decisdes individuais sejam imprevisiveis, pode-se afirmar que
as instituicbes serdo procuradas por pessoas que tenham que despender, em seu
deslocamento a elas, tempo e dinheiro compativeis com suas atividades, a partir de moradias
que tenham escolhido com base em diversos fatores®. A quantidade e qualidade das pessoas
que compdem essa instituicdo dependem diretamente, portanto, de sua area de abrangéncia:
guanto mais pessoas tiverem acesso diario viavel a ela, maiores as chances de compor massa
critica para a viabilidade e qualidade de cursos e pesquisas que ela venha a desempenhar.
Normalmente essa area de abrangéncia é a massa urbana em que se insere; no entanto, com
a acentuada piora no transito e o transporte publico caro e de ma qualidade oferecido nas
maiores cidades do Brasil, essa area pode ser menor que a cidade. A parcela da malha urbana
a que cada individuo tem acesso ndo é fixa, dependendo dos meios e horarios de seus
deslocamentos (ORFEUIL, 2010).

Em ambientes de mobilidade urbana restrita, as pessoas levam cada vez mais em
consideracéo os tempos e custos de deslocamento envolvidos em suas decisdes. Um cidadao
s6 opta por estudar ou trabalhar do outro lado da cidade se a equagdo composta pelos ganhos
e pelos sacrificios que ele tiver que fazer se justificar; quanto maiores os gastos em
deslocamento, por exemplo, menos influéncia terdo os atributos especificos da instituicdo da
qual ele considera patrticipar; a localizacdo passa a ser um elemento que compete com 0s
elementos diretamente pertinentes a escolha, como vocacao e interesse. Assim, a area de
abrangéncia das instituicbes nos grandes centros urbanos com mobilidade urbana
problemética, como em todas as grandes cidades brasileiras, fica menor do que toda a area
urbana e se limita a bairros ou regifes especificas da cidade. Dessa forma, ainda que a cidade
tenha cinco ou dez milhdes de habitantes, aquela instituicdo s6 se beneficiar4 da massa critica

contida em sua area de abrangéncia, que pode ser de apenas algumas centenas de milhares

3 Mesmo que exista a possibilidade de se mudar para lugar mais proximo a instituicdo, isso tem impactos
econdmicos e sociais que deverado ser considerados pelo individuo.
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de pessoas. Os maleficios da cidade grande permanecem, enquanto os beneficios vao sendo
diluidos.

N&o é por acaso, portanto, que as manifestacdes de junho de 2013 no Brasil tenham
tido como estopim 0s reajustes e, por extensdo, a qualidade do transporte publico urbano
(HARVEY et al., 2013). Ainda que as tarifas de transporte ndo sejam a Unica variavel relevante
para a mobilidade urbana, sdo importante componente da equacao que define os dispéndios
de capital (ainda na concepcdo de Bourdieu) para o deslocamento (ORFEUIL, 1997). O
reajuste real em Belo Horizonte atingiu 89% desde entre 1994 e 2013 (Figura 3); além disso,
a logica perversa de reincidéncia das tarifas em caso de correspondéncia entre linhas
diferentes faz com que o impacto seja mais sentido pelas pessoas que moram nas periferias
das cidades, quase sempre mais pobres, como sera visto no Capitulo 7. O tempo gasto no
deslocamento para o trabalho nas cidades de Rio de Janeiro e Sdo Paulo esti entre os
maiores do mundo, segundo pesquisa do Ipea publicada no comec¢o de 2013 (PEREIRA, R.
H. M.; SCHWANEN, 2013), sendo ainda mais de 10% superior para 0s mais pobres. Os
tempos e valores gastos na mobilidade urbana séo, portanto, um instrumento concentracéo

de renda.
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Figura 3 — Evolugéo das tarifas de énibus em Belo Horizonte. Fonte: http://www.tarifazerobh.org/.

Como paliativo, criou-se em 1985 o vale-transporte (BRASIL, C. N. D., 1985),
transferindo para o empregador a responsabilidade de custear o deslocamento do funcionario
até o local de trabalho. Ainda que o financiamento dos deslocamentos urbanos por parte do
empregador seja justificado e comum em outras partes do mundo, a politica de implantacéo
do vale-transporte teve consequéncias nefastas. Primeiramente, o valor referente ao
transporte, que antes compunha a renda do trabalhador para célculo de todos os beneficios
trabalhistas, como décimo terceiro salario, férias e FGTS, passou a ser isento de encargos.
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Segundo, e talvez mais perverso, 0s aumentos nas tarifas passaram a ser de menos
importancia para a grande maioria dos trabalhadores, principais usuarios do transporte
publico. Talvez por isso, desde a criagdo do vale-transporte as maiores manifesta¢des contra
reajustes de tarifas partem ndo de trabalhadores, mas de estudantes — como, alias, notado
pela grande imprensa — nas manifestagdes de junho de 20134, Mas, mesmo com aumentos,
0s custos com o vale-transporte continuam significando gastos por parte dos empregadores,
que passam a levar em conta o lugar de moradia de candidatos a emprego para estimar 0s
gastos que terdo com a contratagdo. Quem mora longe tem menores chances de ser
empregado pelo mesmo salario; e quem se muda para longe (como em programas
governamentais de reassentamento, que frequentemente deslocam os moradores de regibes
irregulares centrais para as franjas da cidade) é frequentemente dispensado pelo aumento
dos gastos do empregador com o vale-transporte (GOMIDE, 2003). Em outras palavras, ainda
que em um primeiro momento o “vale” possa ser descrito como um ganho do empregado, ele
ndo pode ser dissociado dos aumentos quase sempre acima da inflagdo pelos quais as tarifas

de transporte publico passaram nas lltimas décadas.

Sob a 6tica do estudo coordenado por West, o adensamento das cidades traz ganhos
exponenciais. Nas palavras de Jane Jacobs, “as cidades tém algo para qualquer pessoa,
apenas porque, e apenas quando, elas sdo criadas por todo mundo”™ (1961, p. 238). A
precaria e cara mobilidade urbana oferecida pelas cidades brasileiras faz com que essa
distribuicdo seja injusta. A cidade ndo é criada por todo mundo e nem para todo mundo.
Enguanto quem tem dinheiro mora em areas centrais e tem acesso relativamente facil a todos
0s equipamentos urbanos que a cidade oferece — em outras palavras, goza dos beneficios de
morar em um grande centro —, quem tem menos dinheiro compartilha apenas dos maleficios,
contando com acesso de facto apenas as benesses de uma area bastante restrita (GOMIDE,
2006). Nao sdo apenas 0s mais pobres que saem prejudicados com isso; quanto talento é
desperdicado por toda a nossa sociedade pelo fato de uma camada muito grande da nossa
populacao nao ter acesso fisico, real, viavel, a tantas instituicdes e equipamentos que a cidade
oferece? Quantas inovacdes cientificas, tecnoldgicas, artisticas ndo séo perdidas porque seus
criadores passam metade de seus dias espremidos em 6nibus e a outra metade trabalhando

para paga-los? Nao é do interesse de ninguém, no longo prazo, que esses talentos sejam

4 Ver, por exemplo, uma das primeiras noticias das manifestagbes de 2013, em http://sao-
paulo.estadao.com.br/noticias/geral,manifestacao-contra-aumento-da-tarifa-de-onibus-fecha-vias-em-sao-
paulo,1039657 — acesso em 20/11/2014.

5 Traduc&o minha.
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desperdicados na precariedade cotidiana de nossas politicas publicas de desenvolvimento de

visao limitada.

No Brasil, alguns servicos publicos sédo oferecidos diretamente pelo estado, como
educacao, por meio de escolas e universidades publicas gratuitas e saude, por meio do SUS,
custeados por impostos. Ainda que a iniciativa privada possa participar destas areas e
concorrer com as instituicdes publicas, o Estado garante que a populagéo esteja amparada
de alguma forma nesses quesitos; a importancia estratégica deles faz com que seja do
interesse da sociedade garantir que eles existam de forma universal e gratuita®. A anélise que
Coase (1960) faz do “custo social” é pertinente aqui: a educacdo ndo é problema restrito as
partes diretamente envolvidas. Se fosse, qualquer arranjo econémico feito entre escolas e
estudantes, por exemplo, seria aceitavel. Mas o valor social da educacao é indiscutivel. Tem-
se, entdo, o seguinte arranjo: a educagéo deve ser financiada de alguma forma (criagéo e
manutencdo de infraestrutura, aquisicdo de materiais, remuneragdo de professores, etc.). A
definicdo da origem desses recursos ndo depende apenas da distribuicdo justa dos 6nus e
bbnus das partes diretamente envolvidas; se assim fosse, a educacéo poderia ser deixada a
cargo da iniciativa privada com a suposi¢éo de que as leis do mercado encontrariam o melhor
arranjo econémico. Mas o melhor arranjo econémico traria consequéncias nefastas para a
sociedade como um todo, como a imobilidade social, baixa escolaridade média da populagéo
e, eventualmente, um oligopdlio de instituicdes de ensino’. “Quando um economista compara
alternativas sociais”, resume Coase (op. cit.), “o procedimento adequado é comparar o
produto social total gerado pelos diferentes arranjos” (p. 34). A educacdo e a saude sao
publicas em boa parte do mundo ocidental porque entende-se que esse arranjo é o que produz
0 maior “produto social” possivel. Os EUA apresentam um exemplo claro das consequéncias
de um arranjo que nao leva em conta o produto social: sendo o Unico pais desenvolvido do
mundo que nédo oferece salde publica universal, gasta por ano quase o dobro, em proporcéo
do PIB, do que a média dos outros paises membros da OCDE? (WANG, 2013).

A postura que é relativamente clara no caso da educacao é uma forma interessante
de avaliar a mobilidade urbana. O transporte publico urbano ndo merece 0 mesmo cuidado
em nenhuma das grandes cidades do Brasil. Dimensionados e custeados de forma nebulosa

e com base em informacg6es fechadas, por meio de concorréncias restritas a um namero de

6 Ainda que a efetivagdo desses direitos ndo seja universal, por diversas razdes, as instituices para prové-los
(universidades, UPAs, etc.) existem e cumprem suas fungdes parcialmente. A universalizacio desses servi¢cos na
pratica é assunto complexo que escapa aos objetivos deste trabalho.

7 Cenario parcialmente encontrado no Brasil, em que boa parte da educacéo € gerida por instituicdes privadas.
8 Organizacéo para a Cooperacéo e Desenvolvimento Econémico.
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participantes que minimiza ou anula os beneficios da concorréncia (quatro consorcios, no
caso de Belo Horizonte) (GUSMAO et al., 2014), a logica que rege a administracdo do
transporte publico urbano passa ao largo de seus impactos, extremamente amplos e
profundos, no desenvolvimento das cidades. Conforme demonstrado no inicio do capitulo, a
possibilidade de real acesso diario a tudo que a cidade oferece por parte de todos é condi¢céo
para o pleno desenvolvimento da sociedade, e o transporte publico € condigéo para isso.

Em aglomeragdes urbanas de centenas de quildbmetros quadrados de area, o “direito
a cidade”, previsto em nossa Constituicdo Federal de 1988, s6 pode ser realisticamente
alcancado se o deslocamento dentro das cidades for garantido a todos na prética. O vale-
transporte garante apenas o “direito” ao trabalho, mesmo com as ressalvas ja feitas; o acesso
a cultura, ao lazer, ao descanso e a tudo o que as grandes cidades oferecem depende de
sacrificios pessoais de tempo, dinheiro ou, no mais das vezes, ambos. A sele¢cdo, a
administracdo e a remuneragdo das empresas das quais o direito tdo basico a mobilidade
urbana dependem fica no meio do caminho entre servigos publicos e a I6gica de mercado. Ha
remuneracédo direta, lucro e sigilo administrativo e financeiro, direitos de empresas privadas;
mas ndo ha concorréncia real, disputa de precos e nem a adogéo de politicas publicas que
possam contemplar a possibilidade de prejuizo, caso a administracdo publica entenda que
iSSo possa ser positivo para a cidade no longo prazo. As empresas de transporte publico ficam,
assim, com o melhor dos dois mundos entre os servi¢cos publicos e os privados. Tém lucros
sem concorréncia. Podem aumentar seus ganhos nao através, mas em detrimento da
gualidade e eficiéncia do servico que oferece. Essa é uma “armadilha social” (PLATT, op.
cit.).Uma quantidade grande de capital social é revertida em capital financeiro apropriado
pelas empresas que tém monopdlio sobre o transporte publico. A cidade, por sua vez, abre
mao de gerenciar a mobilidade urbana de forma estratégica para garantir o pleno
desenvolvimento de todos os cidadaos, buscando o arranjo que garanta o maior produto
social. A sistematizacao do célculo do capital social pode ajudar a problematizar e, a partir

dai, apontar possiveis rearranjos para o problema.

2.2 O produto social

Como deve ser tomada uma decisdo que envolva pontos de vista antagbnicos em
assuntos relacionados a forma como as cidades séo produzidas e gerenciadas? Suponha-se
que uma area residencial calma que se localize perto de uma autoestrada movimentada
comece a receber transito na medida em que motoristas passam a atravessar o bairro em
horas de pico, em decorréncia do uso de dispositivos GPS que usem dados de transito em

tempo real. Os motoristas que atravessam 0 bairro economizam uma quantidade de tempo
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diariamente; ademais, ao sair da estrada, os tempos de deslocamento de todos os demais
motoristas também melhoram, mesmo que um pouco. Por outro lado, eles geram barulho,
poluicdo e perigo potencial para os moradores da regido residencial. A cidade tem
responsabilidades frente aos motoristas, que se beneficiam por passar menos tempo no
transito, e frente aos moradores da area residencial, incomodados com o transito. Como este

tipo de problema deve ser abordado?

Para entender e tomar decisGes acerca dos diferentes arranjos possiveis na cidade, é
util estabelecer um critério geral sobre o qual embasar essas decisdes. Pode-se dizer que os
motoristas tém liberdade para dirigir por onde queiram; mas parametros urbanisticos e
zoneamentos sdo propostos e aprovados com o objetivo de tornar a vida dos cidaddos mais
confortavel e segura. Recuos frontais, por exemplo, podem ser maiores em vias com maior
fluxo de veiculos, e pode néo ser este o0 caso nas ruas residenciais descritas. Por outro lado,
pode-se dizer que os moradores deveriam ter autonomia para gerenciar seus bairros como
quiserem. Mas esta postura abre espago para NIMBY® com propostas que gerem
externalidades!® negativas para seus entornos sendo rejeitadas em todas os bairros,
independente do beneficio que elas gerem para a cidade inteira. A forma tradicional de
resolver este tipo de problema é por embates em que prevalece o ponto de vista de quem tem

maior influéncia politica.

A contribuicdo de The Problem of Social Cost, de Ronald Coase (1960), é a nocdo de
gue o produto social deste tipo de relagdo ndo é uma relagéo de soma zero: quem ganha pode
ganhar mais, menos ou igual quantidade a quem perde, resultando em somas totais positivas,
negativas ou neutras — ainda que produto social seja um conceito de contabilizagdo mais

complicada do que um simples balancgo financeiro.

Sera util aqui descrever, de forma simplificada, um dos exemplos que ele apresenta.
Suponha-se que um fazendeiro comece uma criacdo de gado em fazenda proxima a uma
fazenda de agricultura; e que o gado passe a gerar, eventualmente, danos as plantagées do
vizinho. Se o custo de construir e manter uma cerca entre as fazendas for superior ao custo

médio dos danos causados para as plantacgées, o criador de gado pode preferir ndo a construir

9 Acrénimo em inglés de “Not In My Back Yard”, ou “ndo no meu quintal”: a tendéncia a que moradores se oponham
a propostas que possam ser benéficas para a cidade inteira, mas negativas para sua vizinhanga imediata — como
antenas de telefonia celular, estadios, grandes avenidas, etc.

10 Externalidade: “Ocorre quando a agdo de um agente econdmico gera efeitos sobre outros agentes, sem que isso
seja contabilizado na formacgédo dos precos. Quando o efeito é positivo, diz-se que ha externalidade positiva; por
exemplo, a construgcdo de um parque eleva o valor dos iméveis da redondeza. Quando o efeito é negativo, diz-se
que héa externalidade negativa; por exemplo, a poluicdo de rios por uma empresa que tem impacto negativo sobre
a industria pesqueira ao reduzir a quantidade de peixes.” (FULGENCIO, 2007)
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e, em vez disso, indenizar o agricultor pelas plantagdes perdidas. Este pode preferir continuar
investindo em plantacdo na area invadida pelo gado, mesmo sabendo que ela vai ser perdida,
ja que, de outra forma, ele ndo seria indenizado. Desta forma, o assunto poderia ser dado
como resolvido para as duas partes. Suponha-se, por outro lado, que ambos cheguem a um
acordo para que o agricultor deixe de plantar na &rea suscetivel a perdas; em vez de
compensa-lo pelo valor de mercado das plantacdes perdidas, o fazendeiro pagaria uma soma
superior ao lucro do vizinho (j& que este ndo vai mais ter o custo de plantar na area), mas
inferior ao valor de mercado da producéo. Neste segundo cendrio, o0 custo social é inferior ao
do primeiro, ja que ambos os fazendeiros eliminam os custos envolvidos na plantagéo perdida,
tanto de capital quanto de trabalho. O produto social é, desta forma, superior em um arranjo

do que no outro.

Este exemplo é consideravelmente simplificado; o ponto central € que a soma total do
resultado social em cada cenario é diferente. O artigo prossegue analisando como diferentes
arranjos podem afetar os valores de mercado e o restante da sociedade; fazendo mengéo a
outros exemplos diretamente relacionados ao planejamento urbano. Os ganhos de uma parte
podem nao depender, necessariamente, de perdas de outra parte; desde que eles tenham
conhecimento acerca de todas as consequéncias em cada cenario e que tenham capacidade
de negociar arranjos diferentes, eles serdo capazes de maximizar o resultado de cada relagéo

econdmica.

Ha dois problemas geralmente atribuidos ao que veio a ser conhecido como Teorema
de Coase!l. Um deles é tratado pelo préprio autor no artigo original: como ha custos
relacionados a cada transag¢do econémica, ndo é comum que as partes envolvidas dediquem
tempo e dinheiro ao estudo de cada arranjo diferente para negociar o produto mais eficiente.
Elas podem preferir um cenario menos eficiente simplesmente porque o processo de negociar
as condi¢cBes e valores de um cenario melhor pode ser comparativamente mais custoso. A
segunda critica é que, j& que a informagéo relevante para cada decisdo esta raramente
disponivel de forma integral e €, normalmente, assimétrica, ndo ha garantia de que ambas as
partes cheguem a um acordo 6timo para todos, com cada parte barganhando tendo o préprio
beneficio como prioridade (JOHNSON, D. B., 1973).

Esta andlise é de grande relevancia para o planejamento urbano, que tem como
objetivo maximizar o produto social do espago urbano. No caso do desvio de transito,

esbogado no primeiro paragrafo, ha diversos pontos de informacéo relevantes: o numero de

11 N&o foi intencéo do autor propor um teorema, tendo ele mesmo criticado o surgimento do termo; faz-se aqui uso
dele por falta de termo melhor.
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moradores e 0 numero de motoristas; a duracéo e a intensidade dos incbmodos; a quantidade
de tempo economizada para os motoristas, e assim por diante. Na cidade tradicional, as
criticas dirigidas ao Teorema de Coase se aplicam a relagdo entre 0s motoristas e 0s
moradores. E comum que nenhum dos lados esteja disposto a cobrir os custos de transacgéo
(dedicacao de tempo e elaboracéo de estudos detalhados, por exemplo) para negociar uma
solugédo; e, se estiverem, ndo ha, normalmente, informacdo disponivel e suficientemente
distribuida para que eles cheguem a uma solucéo eficiente e de soma positiva. Esta € uma
oportunidade apresentada pelas novas tecnologias, na medida em que elas servirem para
colher, sistematizar e divulgar informagé@o no plano urbanistico; desta forma, os custos de

transacdo podem ser reduzidos e a informacgéo disponibilizada de forma simétrica.
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3. Alnformacdo como Capital

“...an altogether different way of thinking about planning was as the art of

linking knowledge to action in a recursive process of social learning.”

(FRIEDMANN, 2011)

3.1 As Cidades e as Redes

Toda aglomeragéo urbana é constituida por uma sobreposi¢cédo complexa de redes que
se inter-relacionam de formas mdltiplas, variaveis, imprevisiveis e nem sempre visiveis. Uma
infinidade de “efeitos-borboleta™? acontecem e se influenciam mutuamente, gerando
consequéncias em toda a extensao dessas redes. Eduardo Marques, em “Construindo Pontes
Conceituais. Pobreza Urbana, Segregacédo e Redes” (2004), explora as consequéncias nao
calculadas da complexa relacdo de causas e efeitos mutuamente influentes que decorre das
redes urbanas. Ele esclarece a correlacéo entre complexidade de redes urbanas e capacidade
de cada individuo para avaliar e agir de acordo com as consequéncias de seus atos isolados,
citando a relacao entre as redes sociais constituidas por diferentes camadas da populagéo e
sua importancia no desenvolvimento de cada estrato social. Se as acdes de pessoas em
pequenos bandos costumam produzir efeitos imediatos e visiveis, as grandes cidades tém a
caracteristica de transportar os efeitos das ac¢fes individuais para longe no espaco e no
tempo. Por exemplo: se em uma pequena vila o esgoto comeca a se tornar um problema, os
cidaddos podem detecta-lo e trabalharem juntos para encontrar uma solucéo (talvez, neste
caso, construir fossas sépticas ou banheiros mais afastados dos locais de moradia). A relagéo
entre o planejamento rodoviarista e o efeito estufa, por outro lado, s6 é percebida apos
décadas de estudos, ndo tendo ainda sido plenamente compreendida e incorporada em
politicas publicas pelo mundo. Isso decorre do fato de os impactos desse tipo de politica (dirigir
carros e seus rebatimentos — planejar para os carros) acontecerem de forma muito sutil e
imperceptivel no caso particular, mas absolutamente relevante quando se juntam milhdes de
casos. Ninguém assume para si a responsabilidade, que é coletiva, difusa e, portanto,
impossivel de ser resolvida na escala individual. Compreender e agir sobre este tipo de

fendbmeno requer a colocacdo em pratica de processos de sistematizacao e leitura desta

12 Expresséo proveniente da teoria do caos que descreve a forma como, em sistemas complexos, cada evento se
desenrola de forma complexa e imprevisivel (LORENZ, 1963).

36



complexidade, que, se feita de forma parcial, pode ser usada com fins politicos e ideolégicos
especificos.

No primeiro momento, em que as consequéncias nefastas ndo sao percebidas, o
habitus se forma; quando os danos comecam a ser sentidos, o habitus ja tem forca suficiente
para legitimar as acdes individuais pela consolidacdo coletiva que aquelas préticas tiveram.
Esse fenbmeno é compreensivel dentro da I6gica do habitus proposta por Bourdieu (1980a):
as acoes individuais sao legitimadas pelas acdes em conjunto.

As solucbes tecnoldgicas adotadas coletivamente sdo incorporadas pela complexa
rede social, afetando o funcionamento de toda a sociedade e, com tempo, 0s rumos do
desenvolvimento e do planejamento urbano. O caminho €, simplificadamente, o seguinte: o
adensamento urbano, consequéncia da divisdo social e da especializacdo do trabalho e
tendéncia mundial desde a Era Industrial, gera a necessidade de espalhar as cidades
horizontalmente, ampliando as distancias. Passa a se fazer necessaria alguma solugéo para
o vencimento diario destas distancias, para que seja possivel que cada individuo tenha acesso
a todos os demais individuos, servi¢os e entidades espalhados pela cidade. O carro surge
como solugéo para o problema de mobilidade para uma camada muito grande da populacgéo,
principalmente depois dos esfor¢os de Henry Ford para populariza-lo; o planejamento urbano
incorpora o automovel como solugéo predominante e direciona o desenvolvimento urbano de
acordo, reforcando a opcao por esta solugdo tecnoldgica. Tudo isto acontece antes que as
consequéncias da queima intensa de petréleo em todo o mundo possam ser de fato
percebidas e estudadas. Neste momento ja se formou toda uma estrutura social em torno do
automovel, com poderosos lobbies da industria influenciando politicas de planejamento
urbano, de incentivos fiscais e de contencédo de emissédo de gases causadores do efeito
estufa. Além disso, e talvez de forma mais forte, a populagao ja assimilou o automével como
parte de seu cotidiano: muito além da solucdo para o deslocamento, o carro € inevitavel,

indiscutivel. Virou simbolo de status, de realizacédo pessoal e de desejo.

O habitus esta formado: a solucao especifica, e ndo o problema original, é foco dos
debates. Discutem-se as obras prioritarias para o sistema viario sem entendé-lo como um
ponto de uma rede complexa — ou, na sistematica apresentada no capitulo anterior (secéo
2.2, p. 32), sem considerar seu custo social. O adensamento urbano, as politicas urbanas e
tributérias de longo prazo e o mero problema do deslocamento entre pontos da cidade nédo
séo considerados relevantes apesar de contribuirem pesadamente para o problema no longo
prazo. As politicas publicas, as ac¢des concretas e mesmo a vontade dos eleitores se
direcionam ao atendimento paliativo do problema: deslocar-se por toda a cidade sozinho no

conforto do seu automdével bem equipado com ar condicionado e sistema multimidia € uma
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premissa, um direito adquirido, e ndo esta aberto a discussdo, mesmo com toda a informacéo
disponivel sobre os impactos ambientais e sociais da l6gica rodoviarista: é a “armadilha social’
(PLATT, 1973). Nao ha davida de que movimentos no sentido contrario existem e tém
encontrado caminho para a¢gfes concretas: demanda por investimento em transporte publico,
por carros menos poluentes e por um planejamento urbano que gere cidades mais
"caminhaveis", conforme defendido pelo urbanista americano Jeff Speck (2012); a
abrangéncia ainda modesta desse movimento, no entanto, é evidéncia do que Bourdieu
(1980a) chama de "histerese", ou a inércia de que o habitus € dotado: ainda que a forca para
mudancga exista de alguma forma h& décadas, h4 uma massa cultural arraigada na sociedade
que faz com que esta mudancga s6 acontec¢a depois que a forga atue por tempo suficiente para

reverter a tendéncia consolidada durante décadas e décadas de cultura automobilistica.

7

A andlise da légica automobilistica presente nas cidades € um estudo de caso
particular da estrutura geral da presente discussao. O fenémeno verificado no papel do carro
na cidade tem similaridades com a abrangéncia da abordagem que trata o problema da
habitacéo por meio apenas de incentivos a realizagcao do sonho da casa propria (como solugéo
consolidada para o problema subjacente, frequentemente esquecido, de contar com uma
moradia confortavel e segura). Opcdes profissionais, discussdes politicas e tantos outros nés
das diferentes redes sobrepostas presentes na cidade também sdo frequentemente
contaminados por vicios de cultura que obscurecem o0s problemas ou motivacdes
subjacentes. O que interessa é compreender com clareza essa complexa composicao de
forcas que balizam as escolhas dos cidaddos e moldam os rumos da sociedade inteira; abrir
a caixa preta?? de relagdes sociais que moldam esses vicios de cultura e, assim, agir sobre

eles.

O primeiro capitulo de O Capital, de Karl Marx (1889), é dedicado a estudar o
estabelecimento do dinheiro como equivalente universal e “Unica forma adequada de
existéncia do valor de troca, diferente do valor de uso, representado por todos os outros
commodities” (p. 83, traducdo minha). Lojkine (1992) e Gorz (2003) falam extensamente
sobre a consolidagdo da chamada Era da Informacéo como forma de sistematizar o estudo

dos impactos que os meios tecnoldgicos de troca imediata de informag&o tem tido sobre a

13 O termo “caixa preta” € usado para descrever processos em que se conhece os dados de entrada e os de saida,
mas nao se enxerga o processo pelos quais eles passam la dentro (BANHAM; BANHAM, 1996).

14 Na versédo em inglés de O Capital (1889), “commodity” aparece como sendo qualquer mercadoria, bem ou
servico, dotada de valor de troca (incluindo dinheiro, mao de obra e produtos acabados). O termo é atualmente
usado para descrever apenas materiais primarios, como petréleo e minérios. Ao longo deste trabalho faz-se uso
do termo com o significado original em inglés, ja que “mercadoria”, termo frequentemente usado nas tradugdes
para portugués, tem significado mais restrito.
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constituicdo das sociedades modernas. Comparavel a Revolugdo Industrial, a Revolucdo
Informacional muda e torna mais complexas as relagdes estabelecidas entre as diferentes
classes descritas pela logica Marxista. No lugar capitalizacao do trabalho manual e da divisdo
do trabalho decorrentes da industrializacdo, com a preponderéncia do dinheiro como
mediador das relacdes sociais, Bourdieu coloca, em Questions de Sociologie (1980b), a
existéncia de multiplas formas de apresentacao do capital na era da informacao: ele pode ser
social, politico ou cultural, por exemplo, podendo ser intercambiados entre si.

A soma dos capitais a que uma pessoa tem acesso €, entao, distinta da mera soma
de patriménio financeiro que ela acumula (BOURDIEU, 1986). Os individuos nédo séo
maquinas que calculam constantemente qual arranjo Ihes trard o maior resultado de capital

financeiro em cada situacgéo:

“..ndo é que os agentes ajustem conscientemente suas aspiragées de acordo
com uma avalicdo exata de suas chances de sucesso, da forma que um
jogador que ajusta seu jogo em funcdo de uma informacédo perfeita sobre
suas chances de ganho” (BOURDIEU, 1980a, p. 90).15

E concebivel, por exemplo, que alguém abra m&o de um emprego com salario maior em favor
de outro que Ihe traga mais prestigio; este prestigio se configura como capital na medida em
que é assumido com a expectativa de retorno financeiro no longo prazo. Morar perto de um
parque agradavel pode justificar abrir médo de morar perto do trabalho, ou em outro bairro mais
prestigiado; ou gastos maiores com deslocamento, ou com aluguel. As escolhas de cada um
séo feitas o tempo todo com base em sua percepc¢édo de arranjo que Ihe traga maiores retornos
no longo prazo, ainda que estas escolhas possam ser, eventualmente, convertidas em
dinheiro (ndo sendo necessariamente intermediados por ele). A qualidade da informacéao,

portanto, aumenta ou diminui o retorno social a que cada pessoa tem acesso no longo prazo.
3.2 A Informacéo é Capital?

Neste sentido, ha de se perguntar: a informacdo pode ser considerada um tipo de
capital? Ou, em outras palavras, a informacéo pode ser convertida em capital financeiro? A
resposta depende de um importante fator: a disponibilidade. Considere-se o seguinte
exemplo: um bilhete de loteria que tem cinquenta por cento de chances de pagar dez reais.
Quanto vale o bilhete? Talvez ele pague dez reais e talvez ele ndo pague nada. Mas em um
universo estatisticamente relevante — um milhdo de bilhetes — a média de prémios ficara

préxima de cinco reais por bilhete. Se cada bilhete for comprado por quatro reais, o comprador

15 Tradug&o minha.
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pode perder dinheiro ocasionalmente, mas € certo que vai ter lucro no longo prazo. Mas este
cenario pressupde que ninguém sabe, de antemao, se um bilhete est4 premiado. Alguém que
tenha acesso exclusivo a essa informacdo poderia comprar bilhetes premiados oferecendo
seis reais por cada; o vendedor, com a percepcao de que seu bilhete vale cinco e sem saber
do resultado, venderd com o objetivo de lucrar um real. O comprador, sabendo do resultado,
lucra quatro. Da mesma forma, o possuidor da informagé&o privilegiada poderia vender um
bilhete que sabe que ndo esta premiado ao preco de quatro reais, dando ao comprador a falsa
sensacao de estar comprando, por este preco, um bilhete que vale cinco e, assim, lucrando
sem risco. Por outro lado, no caso da informacdo de premiacdo do bilhete ser de
conhecimento amplo, o bilhete premiado valera dez reais e o que nao for premiado nao valera
nada. A oportunidade de converter informagéo em capital some na medida em que deixa de
ser restrita. A informacao abundante diminui o potencial de explora¢éo individual do seu valor
capital. A precificagdo do bem é feita de forma justa e embasada, e some a possibilidade de
ganhos grandes e rapidos tao cara ao capital especulativo. Da mesma forma que o ar e o
ouro, o valor da informagdo depende de sua restricdo (TREGARTHEN; RITTENBERG,
2000)1s,

Com a compreensado da complexidade das redes que constituem o espaco urbano e
das diferentes formas de apresentacdo do capital na era da informacéo, é possivel comecar
a dissecar as forcas que atuam no desenvolvimento das cidades. Este desenvolvimento
depende da somatéria de incontaveis decisbes e atitudes tomadas por seus diferentes
agentes. Ainda que as escolhas especificas de um individuo ndo possam ser previstas, o
movimento da sociedade como um todo apresenta tendéncias que podem ser conhecidas e,
em certa medida, previstas. A variacdo anual relativamente pequena de qualquer indicador
gue envolva as escolhas individuais de milhGes de pessoas demonstra isso: podemos ndo
saber exatamente quantos carros serdo vendidos no mundo no ano que vem, mas €é possivel
afirmar com absoluta certeza que, independente de conjuntura internacional, politica e
econdmica, 0 numero ndo sera radicalmente diferente do que for verificado este ano
(MLODINOW, 2009). Uma mudanca de 20% para cima ou para baixo ja seria digna de nota;
uma variacdo de 50% j& é extremamente improvavel. Nao é necesséario conhecer cada um
individuo para saber disso: basta entender que a motivagdo para comprar um carro é parte
de uma rede extremamente complexa e que, acontegca o que acontecer, essa rede ndo se
alterara tdo completamente a ponto de justificar uma mudanca radical de um ano a outro.
Algumas dessas tendéncias séo faceis de prever: se existirem duas lojas semelhantes em

locais préximos, oferecendo produtos e servicos similares a precos distintos, é razoavel

16 Um estudo aprofundado sera apresentado no Capitulo 6.
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afirmar que a loja que vender mais barato vender4a em maior quantidade. As rela¢des que
envolvem dinheiro ndo sdo complexas, dada a natureza de commodity do equivalente
universal (MARX, 1889).

Na sociedade informacional de hoje, no entanto, o capital se apresenta de diferentes
formas, e a conversdo que se faz entre eles e o equivalente universal de valor de troca é
sempre subjetiva. Quanto vale o conforto, a educacao ou o prestigio social? O contexto e as
experiéncias pessoais sdo fundamentais para esta definicdo. A somatdria das escolhas que
os individuos fazem com base em suas percepc¢fes individuais das equivaléncias entre as
diferentes formas de capital moldam os rumos da cidade. Quanto maior um apartamento deve
ser para justificar dez minutos diarios gastos a mais no caminho para o trabalho? Qual grau
de poluicdo sonora pode ser tolerado até que o morador prefira pagar um aluguel maior — e
guanto maior — em outro lugar? Qual a rapidez, conforto e custo de tarifa de transporte publico
justificaria que diferentes pessoas deixem seus carros em casa — ou estruturem suas vidas

para ndo precisar ter um?

Estas sdo decisfGes subjetivas que cada cidadado toma cotidianamente, normalmente
de forma subconsciente. A forma mais imediata com que elas impactam a rede urbana
atualmente é por meio das relag@es financeiras: comprar um apartamento, um carro, a tarifa
do 6nibus ou um aluguel maior sdo formas de moldar, inconscientemente, o ambiente em que
se vive. Se o transporte publico é tdo precario que a maioria das pessoas sacrifica outros
aspectos da sua vida para comprar um carro, essa decisdo gera impactos na industria
automobilistica, no transito da cidade e nos investimentos publicos, por exemplo. Por outro
lado, se o 6nibus é desconfortavel, mas ndo tanto que justifique a busca de alguma alternativa
a ele, sofre-se calado; desta forma, as decisfes do cidaddo geram efeitos apenas na sua
qualidade de consumidor. Se 0s sentimentos pessoais na vivéncia da cidade, positivos ou
negativos, nao séo tao fortes que justifiquem uma opcéo financeira (ou eleitoral), ela se torna
irrelevante para a cidade. Ou seja, estamos constantemente moldando a cidade, mas
predominantemente por um viés financeiro (e, de tempos em tempos, eleitoral - este, em
grande parte composto pelo campo financeiro, dada a legislacéo que permite o financiamento
privado de campanhas). Em muitos aspectos a cidadania € exercida por meio do consumo, e

ndo de acodes diretas que influenciem a producgéo do espacgo urbano.

As escolhas individuais, frequentemente subjetivas, tém, no longo prazo, efeitos
objetivos; e a capacidade de cada cidaddo de otimizar esta dindmica depende diretamente da
quantidade e qualidade da informacdo a que ele tenha acesso. Explorar a ineficiéncia com
que se acessa este tipo de informagédo €, assim, uma forma de converter a informacéo em

capital por meio de sua restricao.
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3.3 A Conversao da Informacdo em Capital

Neste sentido, € fundamental a compreensdo da logica de transformacdo da
informacg&o em capital na medida em que ela é limitada. Ha duas manifestacfes principais
disso.

Em primeiro lugar, os intercambios subjetivos que se faz entre os diferentes aspectos
da vida urbana sdo embasados na disponibilidade informacional a que cada individuo tem
acesso. Se todos tém critérios pessoais para definir as equivaléncias entre as diferentes
escolhas que se fazem diariamente, estas escolhas ndo sdo embasadas em informagéo
abrangente e precisa. Ainda que haja uma correlacdo clara entre "probabilidades objetivas
cientificamente construidas" (BOURDIEU, 1980b, p. 90) e as expectativas que se faz delas,
0s agentes (neste caso, os cidad&os) "ndo ajustam conscientemente suas aspiragées a uma
avaliacdo exata de suas chances de sucesso, da forma que um jogador ajusta seu jogo em
fungdo de uma informacgéo perfeita de suas chances de vitoria". Ou seja, ainda que uma
pessoa pudesse, hipoteticamente, ter mais qualidade de vida e economia se se deslocasse
usando apenas transporte publico, ela pode ainda optar por viver se deslocando de carro; ndo
gue ela o prefira conscientemente, mas por nunca ter estudado cuidadosamente todos o0s
aspectos envolvidos na decisdo. Em vez de optar conscientemente pelo que lhe seria mais
adequado, ela, inserida em um habitus que molda muitas de suas escolhas, néo faz suas

escolhas de forma plenamente consciente, sacrificando capital em suas diferentes formas.

Talvez as cidades proporcionassem melhor qualidade de vida se essas escolhas
fossem mais conscientes. Mas a forma de maximizar o retorno sobre o capital € colocar em
marcha uma estrutura financeira e cultural, que trabalha para capitalizar a viséo turva das
escolhas mal calculadas dos cidaddos'’. E cada vez mais dificil fazer uma leitura objetiva das
diferentes implicacbes de nossas acfes: campanhas multibilionarias, grandes eventos,
seducbes publicitarias, culturais e politicas de todos os tipos trabalham para turvar a
percepgdo que temos da prépria qualidade de vida. Em vez de moradia confortavel e segura,
vende-se 0 sonho da casa prépria; e € sabido que, em vez de eficiéncia e seguranga, as
empresas automobilisticas vendem, acima de tudo, status. H& um universo de valores
superficiais que sdo injetados no habitus para mudar os pesos das escolhas feitas
cotidianamente. Em outras palavras, manipula-se a informagé&o para transforma-la em capital,
e as consequéncias sdo compartilhadas por todos e diluidas no tempo e no espaco;

virtualmente invisiveis, portanto, para cada individuo isolado. O assunto € tema de The Market

17 Esta dinamica sera explorada no Capitulo 6.

42



for Lemons (1970), artigo que rendeu a George Akerloff um prémio Nobel e que é resumido
por Nate Silver da seguinte forma:

“Em um mercado contaminado por assimetrias de informacéo, a qualidade
dos bens tende a decair e o mercado tendera a ser dominado por vendedores
desonestos e por compradores ingénuos ou desesperados.” (SILVER, 2012,
p. 28)18

A outra forma de capitalizar a falta de informacéo é a politica. Os cidadaos ndo séo
formalmente restritos ao consumo passivo das informacdes. Por meio de diferentes formas
de ativismo politico a populacdo pode atuar para extrapolar a passividade da influéncia social
por meio do consumo e do voto superficial descritos anteriormente: manifestacdes, pressado
popular, projetos de lei de iniciativa popular e iniciativas de democracia direta podem e fazem
muita diferenca no mundo todo. Mas também o ativismo politico depende da disponibilidade
de informagbes. O cidaddo comum pode se perguntar: como sair as ruas para protestar
projetos de lei incompreensiveis enterrados em paginas e paginas de verborragia técnica que
sdo acessiveis apenas a uma fracdo da populacéo e que, além de tudo, sdo aprovadas nas
camaras legislativas por voto secreto? Seja pela complexidade técnica ou pela ocultacdo a
forca bruta, os detentores de capital politico e financeiro tém na escassez de meios de
escrutinio popular das politicas publicas um excelente ambiente para converter informacéo
em capital. Sob o pretexto da complexidade das redes urbanas aprova-se legislacdo cada vez
mais complexa e com consequéncias de dificil legibilidade, com favorecimentos pessoais
guando da divulgacéo privilegiada de informag&o. O capital especulativo € favorecido, como
indica um relatério produzido por uma empresa de investimentos imobiliarios americana para

seus clientes:

“Inefficiency means that certain players continue to have preferred access to
information and expertise allowing them to capitalize upon these
inefficiencies. Contrary to what may seem to be conventional wisdom,
inefficiency in real estate markets is not necessarily a bad thing.” (LINDAHL,
2002, p. 4)

A mé distribuigdo da informacao nédo é vista como um entrave ao bom desenvolvimento
coletivo: ela é uma oportunidade para a maximizagdo de retorno sobre o capital. Thomas
Piketty, ao estudar a dindmica de concentracdo de renda, aponta que instituicdes com maior
estoque de capital sédo capazes de formar equipes de economistas maiores e com melhor

formacdo, capazes de analisar as relagbes de risco e retorno de um numero maior de

18 Tradug&o minha.
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investimentos que instituicbes menores (ou seja, sdo capazes de acessar mais informacgéo
em menos tempo); obtendo, desta forma, maiores retornos sobre seu capital (PIKETTY,
2013). Da mesma forma, a escassez de informacdo no campo urbano € um campo de grande
potencial para exploracéo de instituicbes privadas maximizarem seu retorno sobre o capital.
Quanto mais difundida, menor o potencial para sua conversdo em capital; os incentivos de
alguns dos grandes atores de desenvolvimento urbano sao, portanto, no sentido contrario ao

da maximizag&o do produto social descrito no Capitulo 2.
3.4 Reversdao de tendéncia

A partir deste ponto de vista, tem-se que um entrave para um desenvolvimento urbano
mais eficiente e justo atualmente é a restricdo do fluxo de informacao que fazem, consciente

ou inconscientemente, os interessados em transforma-la em capital.

As novas tecnologias permitem que muitos dados sejam intercambiados
instantaneamente, abrindo para discussdo os diferentes aspectos da vida politica; mas ha
diferentes formas de tratar a captura e o processamento de dados urbanisticos. A expressao
cidade inteligente descreve a cidade dotada de sistemas responsaveis por esta captura e
conversao; mas ser inteligente nao significa difundir esta inteligéncia; ela pode ser restrita,
divulgada seletivamente e usada como ferramenta de poder politico e econdmico
(GREENFIELD, 2013; TOWNSEND, 2013).

A mesma revolucdo informacional, descrita por Rifkin (2014) como a “terceira
revolugao industrial”, que criou a situacao conveniente para transformar o fluxo de informacéo
em capital financeiro pode permitir reverter isso. Como no exemplo citado do bilhete de loteria,
se todos souberem do resultado do sorteio imediatamente ndo sera possivel explorar a
contengdo informacional para ganhos individuais especulativos. O essencial é criar
mecanismos para que as informacdes sobre qualquer coisa que se relacione com a vida na
cidade estejam imediatamente disponiveis para todos. Isso passa por duas formas de

abertura de dados.

Primeiro, os dados urbanisticos devem ser disponibilizados de forma abrangente e
irrestrita. Qualquer projeto de lei, proposta de obra publica, discusséo politica ou dado de
diagnostico poderia estar disponivel para 0 mundo todo em tempo real. Se mudancas na
legislacdo tém impacto reverberante em todo o desenvolvimento na cidade, o acesso
privilegiado a essa informag&o permite que certos agentes se apropriem do capital alheio de
forma ndo produtiva. Mas esfor¢os no sentido de dar sigilo absoluto as tramitacdes, além de

desnecessarios, sdo frequentemente frustrados por vazamentos seletivos de informacéo; ao
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contrario, essas discussdes deveriam estar disponiveis a todos, o tempo todo. Assim,
gualguer impacto que venham a ter na complexa sobreposicéo de redes urbanas podera ser
devidamente avaliado e incorporado pelos diferentes agentes da cidade. O acesso imediato
a todas as discussdes e movimentos das forcas que direcionam os rumos do planejamento
urbano € perfeitamente possivel por meio da internet e, atualmente, de dispositivos moveis.
A forma atual de desenvolvimento de propostas por tras de portas fechadas, para que elas
apenas venham ao conhecimento do publico depois de submetidas as camaras de
vereadores, ndo é compativel com o desenvolvimento realmente participativo®. Além disso,
as bases de dados que balizam as decis6es podem ser abertas. Uma iniciativa espanhola, o
SmartCitizen, permite inclusive que as pessoas comprem e instalem sensores polivalentes
em suas casas, registrando e disponibilizando informag¢des sobre ruidos, incidéncia solar,
temperatura, umidade e outras caracteristicas fisicas; iniciativas como esta permitem que
gqualquer um tenha acesso a dados que, ainda hoje, empresas e planejadores colhem de

forma fechada e passivel de manipulag&o para subsidiar objetivos préprios.

Em segundo lugar, a forma de disponibilizacdo de dados que tem que ser avangada
diz respeito a abertura da caixa preta do conhecimento técnico. A complexidade urbana
justifica, frequentemente, que dispositivos legais muito complexos sejam utilizados para definir
parametros urbanisticos. Ainda que seja interessante simplifica-los tanto quanto possivel, ndo
se pode perder a capacidade de fazer ajustes finos nas cidades em nome da simplificacéo.
Por outro lado, também néo é razoavel imaginar que o conhecimento técnico avancado seja
pré-requisito para a participacao. A exigéncia de educacéo formal em arquitetura e urbanismo
para tomar parte da producdo do espaco urbano seria um contrassenso. Parte da solugéo
talvez por fazer uso das novas tecnologias. Um cidaddo médio pode ndo entender os
significados e implicacdes de parametros como coeficiente de aproveitamento, quota de
terreno por unidade habitacional e taxas de ocupacéo e permeabilidade; mas ele certamente
sabe como se sente quanto a iminéncia da construcdo de uma torre de trinta andares a dez
metros de seu jardim, podendo — e devendo — opinar sobre o assunto?. Ferramentas digitais

de simulacdo legal podem permitir essa interface, permitindo que se desenvolva uma

19 Parte desta afirmac&o decorre da minha participacdo na IV Conferéncia Municipal de Politica Urbana de Belo
Horizonte; varios dados que serviram de subsidio para as propostas apresentadas pela prefeitura ndo foram
disponibilizados; setores da construgao civil e entidades representantes de arquitetos abandonaram “por falta de
transparéncia” (http://www.otempo.com.br/cidades/participantes-querem-prazo-e-amea%C3%A7am-deixar-
confer%C3%AANcia-1.829363, acesso em 19/12/2015). [N. do A.]

20 Para um de varios exemplos possiveis sobre este tipo de mobilizacdo popular, ver
http://g1.globo.com/pernambuco/noticia/2015/05/grupo-ocupe-estelita-protesta-em-frente-ao-predio-do-prefeito-
do-recife.html, acesso em 20/01/2015.
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legislacdo detalhada, quando necessario, ao passo em que se mantém a abertura e
legibilidade das discussdes para que as propostas estejam abertas ao escrutinio de todos.

A facilidade com que se produz e se obtém informacao hoje em dia permite que ela,
além de ser aberta, possa ser restrita e capitalizada para o beneficio de poucos. Mas também
€ uma oportunidade para que a sociedade dé um importante passo em dire¢cdo a autonomia
plena, diminuindo ou eliminando a participacdo de mediadores (politicos, econémicos,
culturais, informacionais, dentre outros) nos processos de desenvolvimento e atualizagéo do
planejamento urbano. Se devidamente aberta, seja pela mera disponibilizagdo de dados, seja
pela criagdo de ferramentas de interface que tornem esses dados inteligiveis e por todos, e
sobre os quais possam influenciar, a informacao pode ser incorporada ao nosso habitus como
um bem comum, tdo util quanto a educacgéo e a saude. O engajamento politico ndo precisa
ser um evento extraordinario e traumatico, gue se alterna com meses ou anos de passividade.
Ele pode ser incorporado ao cotidiano de todas as camadas da populagéo. Os riscos inerentes
a chamada era da informacdo s6 podem ser combatidos com ainda mais informacéo,

incondicional, ampla e acessivel.

3.5 Alinhamento de incentivos no espac¢o urbano

Esta andlise indica que dotar as cidades de sistemas de informacao as faz inteligente;
mas este processo isolado ndo garante que esta inteligéncia sera direcionada no sentido de
maximizar o produto social, podendo ser usada como instrumento de controle, por parte de
governos, ou de exploracdo de capital, por parte de empresas privadas (TOWNSEND, 2013).
O caminho em direcdo a abertura é claro, ainda que a velocidade dos avangos possa ser
contida em nome da transformacéo da informac&o em capital privado. A compreensao disso
ja € um grande passo na dire¢do da abertura total. E interessante identificar os incentivos que
motivam os diferentes agentes envolvidos nos processos de planejamento urbano; se a
informacéo pode ser convertida em capital apenas na medida em que € restrita, a estruturacao
de processos de participacdo que maximize o produto social no espago urbano pode

necessariamente ser defendida, e ser eventualmente combatida, pelos detentores do capital.
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4. Capital Especulativo versus Capital Produtivo

“(...) the central issue in planning is authentic communication between planner
and client-actor. This calls for each to reach out to the other, to attend carefully
to what is being said as well as the reasons behind it, and then to respond, in
a series of ongoing, open-ended conversations about the problem at hand.
This is the essential message of transactive planning and, if carried out in
good faith, transforms what we used to understand by ’planning” into a
collaborative effort that bridges the communications gap between planner and

client-actor.”
(FRIEDMANN, 2011, p. 16)

4.1 Introducéo

No Brasil, como na maioria dos paises ocidentais, a producdo imobilidria acontece
predominantemente pela promoc¢do privada, regulada por legislacdo predominantemente
municipal. A propriedade imobiliaria € prevista na Constituicdo Federal de 1988, sendo de se
esperar que pelo menos parte do desenvolvimento urbano e imobiliario brasileiro permaneca
envolvido com o capital?t. Por outro lado, os pontos mais conflituosos, quando se fala em
planejamento urbano, dizem respeito, via de regra, a alguma forma de favorecimento ao
capital privado. Modificacbes de coeficientes aprovadas sem a participacdo popular, inclusdo
ou exclusdo de lotes especificos de zoneamentos mais ou menos favoraveis, pressdes
corporativas para determinagdo de diretrizes e, mais recentemente, as operac¢des urbanas
consorciadas com pouca participagdo popular (MIRANDA, 2014), sdo fontes frequentes de
conflitos que dificilmente se resolvem de forma positiva: ora engessa-se a cidade e ora, mais
frequentemente, permitem-se alteragcbes que beneficiam o capital privado n&o em

consonancia, mas em detrimento, do interesse publico.

Neste capitulo, serdo estudados os incentivos que balizam as a¢des do capital em sua
participacdo no desenvolvimento urbano, bem como a relacdo entre estes incentivos e o
potencial de abertura de dados e escrutinio popular apresentados pela abertura dos

processos de desenvolvimento a populacao.

21 A implantacdo da Outorga Onerosa do Direito de Construir vira reverter para o poder publico a mais-valia
fundiaria proveniente dos coeficientes de aproveitamento superiores a 1,0 (CAMARA DOS BRASIL, C. D. D. D. et
al., 2005); ela tem sido o principal objeto de resisténcia por parte do empresariado nas cidades em que é proposta,
como verificado na IV Conferéncia Municipal de Politica Urbana de Belo Horizonte. [N. do A.]
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4.2 O Capital Imobiliario, a relagdo risco/retorno e a eficiéncia de mercado

E prerrogativa 6bvia dos gestores do capital privado agirem de forma a garantir a
otimizac&o do retorno de seus investimentos. A questao que pode ser levantada é a seguinte:
se a participacao do capital privado no desenvolvimento imobilidrio € garantida pela existéncia
da propriedade privada; e se é da hatureza do capital trabalhar por melhores taxas de retorno,
o conflito entre interesses publicos e privados e, consequentemente, o crescimento urbano
desorganizado e traumatico é inevitavel? Para entender isso, primeiro serdo exploradas as
caracteristicas do investimento privado; depois, serdo avaliadas as formas como a legislagéo
pode ser desenhada com vistas a, compreendendo o investimento como participante do
desenvolvimento imobiliario, afastar o capital, principalmente o especulativo, do processo
decisério, permitindo que o capital produtivo aja de forma saudavel, transparente, e
coerentemente, com subordinacdo ao interesse publico. Se o capital privado ndo pode ser
completamente eliminado do desenvolvimento imobiliario, fazer cidades inteligentes que néo
tenham grau compativel de abertura é caminhar em dire¢cdo ao outro extremo: transferir ao
capital a capacidade de controlar o desenvolvimento urbano em beneficio préprio
(GREENFIELD, 2013; TOWNSEND, 2013). E preciso compreender estes incentivos para que
a legislacao urbanistica e as acdes de planejamento urbano por parte dos executivos
municipais prevejam a existéncia do capital onde ele seja agente participante da producéo

das cidades, mas subordinado aos interesses e ao escrutinio publico.

Todo investimento de capital pressupfe alguma forma de equilibrio entre o risco que
ele traz e o retorno que se espera dele. Investimentos de renda fixa geram retornos proximos
da inflacdo; investimentos com retornos superiores, como no mercado de acdes, trazem
consigo niveis superiores de risco. A essa correspondéncia se d4 o nome de relagdo de risco
e retorno (JAIN, 2010). Em uma economia saudavel, quanto maior o risco de um investimento,
maior o retorno que se espera dele; quanto menor o risco, maior a procura por parte do capital,
maior a concorréncia e, consequentemente, menor o retorno do investimento. A percepcao
de risco determina a intensidade com que o capital procura cada tipo de investimento e, com
0 passar do tempo, ha uma tendéncia de que as relagfes de oferta e demanda fagam com
que essa dindmica econdmica trabalhe para que as taxas de risco e retorno tendam ao
equilibrio (ibidem). Se um investimento de baixo risco estad gerando altas taxas de retorno,
sua procura tende a aumentar rapidamente até que as taxas atinjam um patamar compativel
com seu risco; da mesma forma, se um investimento de baixo retorno apresenta-se

comparativamente arriscado, ha a tendéncia de que o capital busque outros investimentos,
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diminuindo a procura e a concorréncia e fazendo as taxas de retorno subirem até ficarem
compativeis com o risco percebido (MARCH; SHAPIRA, 1987).

Mas o funcionamento dessa dindmica pressup8e que a visdo dos investidores — sejam
as grandes corporacdes, seja o pequeno investidor privado — € embasada em informacao
disponivel de forma abundante, e que o real impacto dessas informacdes na percepcao das
taxas de risco e na expectativa de retorno é calculada de forma eficiente pelo mercado. Essa
proposicéo foi formulada pelo economista americano Eugene Fama (1970), sendo conhecida
como hip6tese do mercado eficiente. Ela postula, resumidamente, que em um mercado
eficiente os valores que os agentes atribuem aos ativos financeiros incorporam de forma
perfeita as informacdes disponiveis acerca daquele ativo. Sabe-se que, no entanto, nenhum
mercado é absolutamente eficiente — se assim fosse, os valores de mercado de qualquer ativo
s6 variariam quando novas informacdes pertinentes a ele fossem disponibilizadas. A
indeterminacdo e a forma aleatéria com que o mercado acionario se move, com grandes

surtos especulativos sem razao aparente, demonstra isso.

No entanto, € possivel separar os mercados em diferentes niveis de eficiéncia: aqueles
nos quais as informagfes sdo mais transparentes e abundantes sdo os que tendem a ser
menos volateis e mais eficientes; os que envolvem grandes incertezas, variagdes bruscas e
informacgdes pouco acessiveis — todos esses sao menos eficientes. Deste modo,
entende-se que nem todo investimento € igual. A existéncia de alguma forma de risco significa
gue todo investimento carrega alguma medida de especulagéo: se ha risco, ndo ha certeza
do retorno, logo, especula-se qual serd o retorno (HIRSHLEIFER, 1975). Nem todo
investimento é, portanto, produtivo. Pela legislagdo brasileira que rege cadernetas de
poupanca, 65% do dinheiro depositado é disponibilizado pelos bancos para crédito imobiliario
(BRASIL, B. C. D., 2010) e resulta, portanto, em alguma forma de produg¢éo econdmica. Da
mesma forma, o capital investido em industrias também pressupde alguma producdo que,
posteriormente, remunerara o capital. Na outra ponta, o dinheiro usado para operacdes de
day trading em bolsas de valores, operagcdo em que o investidor compra um ativo com a
expectativa de vendé-lo no mesmo dia por um valor maior, ndo tem nada de produtivo. N&o

gera qualquer tipo de produto, resultado ou emprego, e € meramente especulativo.

Assim, pode-se afirmar que, de forma generalizada, os investimentos de alto risco e
alto retorno tendem a ser mais especulativos e menos produtivos (HIRSHLEIFER, op. cit.); no
outro extremo, aqueles de baixo risco e baixo retorno tendem a ser menos especulativos e
mais produtivos. No ponto mais distante deste lado do espectro, o lucro obtido, praticamente
sem variacao e sem risco, € apenas a remuneragao do trabalho do “investidor’ que, neste

caso, se confunde com o do trabalhador, como € o caso de pequenas empresas informais ou
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trabalhadores autbnomos: o investimento € a méo de obra fornecida, e o retorno, garantido,
para todos os efeitos, € a remuneracéo do trabalho. No outro extremo, ndo ha qualquer
trabalho e o retorno é equivalente ao prémio de uma loteria. A correlacdo entre o risco e 0
retorno dos investimentos é claramente demonstrada na Figura 4, reproduzido de um artigo

(LINDAHL, 2002) escrito para uma empresa de investimentos imobiliarios americana:
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Figura 4 — A correlagdo entre riscos de investimento imobiliario em cada dado local e tempo, representados pelo
desvio-padréo das taxas de aluguéis em 3 regifes americanas, e as taxas de retorno destes investimentos,
representadas pelo valor nominal dos aluguéis. Fonte: LINDAHL (2002)

Com base no gue foi mencionado, pode-se indagar onde se situa, entdo, o mercado
imobiliario. Mas ndo ha uma resposta certa. Ou seja, dependendo da forma como ocorre, ele
pode estar em qualquer ponto situado entre os extremos: o cidaddo que compra um terreno
e constréi para si uma casa ndo esta correndo riscos além daqueles inerentes a conjuntura
macroecondmica (inflacdo, custo de mao de obra, entre outros) e também nao espera retorno
financeiro direto, apenas um lugar para morar. Na outra ponta, o investidor que negocia

produtos derivativos??2 do mercado imobiliario, como os complexos e arriscados pacotes de

22 Derivativos, segundo FERGUSON (2011), sdo investimentos derivados de outros ativos, indices ou taxas de
juros (chamados de “subjacentes”). No mercado imobiliario, algumas instituicdes contratam seguros contra a
inadimpléncia de clientes que adquiriram hipotecas; desta forma, se o cliente deixar de pagar, a instituicdo bancaria
recolhe o prémio da seguradora e a seguradora fica com o prejuizo. Mas nada impede que instituicdes contratem
esse tipo de seguro sobre 0s bens de terceiros; iSSo acontece se 0 contratante acreditar que o risco de
inadimpléncia é maior do que o precgo de contratacdo do seguro multiplicado pelo valor do prémio. Desta forma, o
seguro contra inadimpléncia (o credit default swap, ou CDS) é um investimento derivativo, cujo ativo subjacente &,
neste caso, o crédito imobiliario. Assim, as instituicGes bancarias podem oferecer fundos de investimentos em
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investimentos inventados e comercializados em abundancia nos Estados Unidos desde 1999,
quando a lei Glass-Steagall foi revogada??, ndo criam qualquer tipo de produto tangivel, ndo
tém qualquer seguranca e séo altamente especulativos. De forma ainda mais perversa, a
ponta especulativa dos investimentos imobiliarios consegue, dado o ambiente de pouca
regulacao, transferir os riscos para terceiros e manter para si a expectativa de retorno. Esse
descompasso entre as relacdes de risco e retorno dos investimentos oferecidos nos EUA,
depois de 1999, foi a principal causa da grande crise mundial de 2008, conforme demonstra
o documentario Inside Job (FERGUSON, 2011).

Entende-se, assim, que a figura do investidor/especulador imobiliario € muito mais
nuancada do que se costuma crer. O investidor ndo busca pura e simplesmente maximizar
seu lucro nominal; o objetivo é obter a melhor taxa de retorno apos o ajuste de risco. Ou seja,
além de taxas maiores de retorno, as grandes companhias de investimento imobiliario
trabalham ativamente para reduzir os riscos. E ai reside a origem da caracteristica conflituosa
dos investimentos imobiliarios: reduzir os riscos de forma igual para todos tem como
consequéncia inevitavel a reducdo das taxas de retorno. Mais pessoas passam a investir
naquele mercado, aumentando a procura e, portanto, 0s pre¢os dos terrenos, dos insumos e
da mé&o de obra. Além disso, o aumento na oferta do produto final aumenta a competicéo e
reduz os precgos. A partir dai, a melhor forma de aumentar os ganhos é manter o risco geral
do setor alto, afugentando os investidores menores e mantendo as altas taxas de retorno,
enquanto se trabalha para reduzir o risco particular de investimento. Essa constatagdo nos
faz compreender as formas como os lobbies de empresas imobiliarias tém trabalhado para
usar as ferramentas de planejamento urbano, inclusive as previstas no Estatuto das Cidades,
como veremos adiante, para criar e manter esse cenario. O proprio artigo de Lindahl (op. cit.)
direcionado para os investidores imobiliarios americanos, comemora a ineficiéncia do
mercado imobiliario. Em outras palavras, o investidor imobiliario ndo busca reduzir os riscos
de forma geral: ele busca, na verdade, ampliar os riscos gerais e trabalhar, individualmente,
para reduzir seus riscos individuais, por meio, por exemplo, do acesso a informacdes
privilegiadas (GIVOLY; PALMON, 1985).

4.3 O valor dainformacéo

imoveis para seus clientes ao mesmo tempo em que contratam CDS em cima daqueles ativos, efetivamente
apostando contra o interesse de seus clientes.

23 A Lei Glass-Steagall, promulgada pelo governo de Franklin Roosevelt em 1933 apés o crash da bolsa de Nova
lorque de 1929, limitava pesadamente a alavancagem e o investimento em derivativos, separando bancos de
investimento dos bancos de poupanga, como forma de evitar a contaminagao da economia “real” pela economia
de investimentos em tempos de crise (KROSZNER; RAJAN, 1994).
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Frequentemente refere-se ao estagio atual do desenvolvimento de nossa civilizagéo
como a “Era da Informacgao”. De fato, o modelo Marxista de producdo capitalista e
remuneracéo do trabalho tem recebido atualiza¢gbes, como as importantes contribuicées de
Pierre Bourdieu (1980b) citado no Capitulo 3. O objetivo primario do investidor no mercado
imobilirio €, entéo, obter o maior lucro possivel. Em um mercado eficiente e em que o capital
financeiro fosse capaz de mediar as diferentes relagfes entre seus agentes, a Unica forma de
o investidor aumentar seu lucro seria encontrar formas eficientes de organizar a dinamica
urbana favoravelmente. O planejamento urbano brasileiro parece considerar, atualmente, que
isso basta. Na medida em que a informag&o € convertida em commodity por meio de sua
circulacdo limitada, seja pela propria disponibilidade dela ou pela capacidade geral de
interpreta-la, os objetivos do investidor e da cidade se bifurcam em dois caminhos distintos,

como discutido no Capitulo 3.

Um artigo da revista britanica The Economist destaca a tendéncia geral de reducéo da
participacdo da remuneragdo do trabalho no PIB mundial (ECONOMIST, 2013). A tendéncia
é clara: na medida em que a informacdo se torna elemento de acesso restrito e, portanto,
dotado de valor capitalista, a remuneracdo do trabalho diminui e a remuneragéo do capital
aumenta; os investimentos passam a ser menos produtivos e mais especulativos, e o controle
da informagé&o passa a ter mais valor que a remuneracgéo do trabalho produtivo. Iniciativas de
acesso livre as informacdes, por meio de plataformas abertas, por exemplo, surgem
esporadicamente, mas elas tém a tendéncia de incomodar muito na medida em que crescem,
como mostram as experiéncias recentes do WikiLeaks e as perseguicdes a Julian Assange,

Edward Snowden e Aaron Swartz?4.

Existe, portanto, uma estreita correlagdo entre capital especulativo, restricdo de

informacg0des e taxas de retorno, que se manifesta na producédo urbana.
4.4 A Tendéncia do capital ao investimento especulativo

Pelo exposto, conclui-se que a simples criacdo de obstaculos para a atuacao do capital
no desenvolvimento imobiliario ndo basta sem uma mudanca significativa nos conceitos
basicos que regem estas relacdes econémicas, posto que a insercao de risco, por si so,
aumenta a expectativa de retorno. Sem uma mudanca no acesso a informacgéo e aos meios
de atuacdo politica, o processo pode ser o inverso: aumentar 0s riscos relacionados ao

investimento imobiliario, afugentando os investidores produtivos do setor — aqueles que

24 Programador e ativista americano que cometeu suicidio em janeiro de 2013 ap0s ser perseguido e ameagado
com uma multa de um milhdo de délares e 35 anos de prisao por ter invadido a plataforma do MIT e distribuido
gratuitamente artigos académicos que eram vendidos pela instituicio (KNAPPENBERGER, 2014).
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buscam baixas taxas de retorno e baixo risco —, deixando o mercado a disposicao dos
investidores especuladores — aqueles interessados em taxas de retorno elevadas, mais
resistentes ao risco, e que tendem a trabalhar nos bastidores para obter informactes
privilegiadas e, eventualmente, o controle sobre agentes do governo e sobre a legislagédo
urbanistica. Em outras palavras, esta reflexdo indica que inserir riscos no desenvolvimento
imobilidrio ndo é uma forma de compensar o interesse publico pelos lucros privados das
construtoras; pelo contrario, € uma forma de afastar as construtoras produtivas, reduzir a
concorréncia e recompensar os investidores especulativos, principalmente os detentores de

capital social e politico suficiente para exercer influéncia sobre os rumos da legislacéo.

Dessa maneira, passa a ser importante entender que o investimento imobiliario cai em
algum ponto da linha entre os extremos da pura producdo e da pura especulacdo. Assim, é
possivel afastar forcas especulativas do desenvolvimento urbano sem a eliminacao total da
participacao do capital no mercado imobiliario; para isto, cumpre ao planejador compreender
de que forma as politicas e ferramentas do planejamento afetam os promotores privados
situados em diferentes pontos daquela linha. A abordagem neoliberal do Planejamento
Estratégico Urbano, defendida nas ultimas décadas por autores como Jordi Borja (1996) e
Manuel Castells (1998), é discutivel e ja é suficientemente contestada por autores como David
Harvey; mas é interessante notar como o neoliberalismo tende a favorecer o capital
especulativo sobre o capital produtivo, tornando a abordagem do Planejamento Estratégico

ainda mais desequilibrada no longo prazo, como esclarece Harvey (2005):

“O caréter especulativo dos investimentos urbanos deriva da incapacidade de
prever exatamente qual pacote terd ou nao sucesso, num mundo de muita

instabilidade e volatilidade econémica.” (p. 180)

Ou seja: em um contexto economicamente liberal, o capital tem a tendéncia de desestimular
0 investimento produtivo, de retorno de longo prazo, e recompensar 0 investimento
especulativo, de grandes riscos e retornos imediatos. Tentar combater o “monstro” do capital
sem fazer a distingdo entre os dois extremos apenas contribui para alimentar capital
especulativo que, com suficiente nutricdo, tende a querer abandonar o papel de for¢ca motriz
da economia e a tentar assumir as rédeas do desenvolvimento. Constata-se que o combate a

tal fenbmeno requer o entendimento de sua complexidade.

Esta Ultima constatagdo parece estar de acordo com o contexto atual do
desenvolvimento urbano brasileiro. Como coloca Orlando Junior (COSTA; DE MENDONCA,
2008):
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“..entendemos que a dinamica urbana nao apenas reflete a estrutura social
de uma dada sociedade, como também se constitui em um mecanismo
especifico de reproducdo das desigualdades e das oportunidades de

participacdo na distribuicdo da riqueza gerada na sociedade.” (p. 149)

Rebatendo sobre a repercusséo da especulacdo sobre o espac¢o urbano, as cidades
brasileiras, apesar do acelerado ritmo de crescimento econdmico nos ultimos anos, tém
gerado embates em torno de sua qualidade urbana, como indicam as recentes manifestagbes
de junho de 2013 que, ainda que multifacetadas, tiveram como tema recorrente as condigoes
de vida na cidade, estimuladas pelos reajustes nas tarifas e as condicbes de prestacdo do
transporte publico (C.F. HARVEY et al., 2013). Em uma correlacdo aqueles fatos, entende-se
gue isso seja indissociavel da liberdade dada ao investimento imobiliario para se transmutar
em capital predominantemente especulativo, com altos riscos e altos retornos. Aquilo que se
chama de representacao paritaria em conselhos de politica urbana no Brasil pressupde a
participacao, em iguais proporcdes, de trés setores: popular, técnico e empresarial. O setor
empresarial, objetivo em seus interesses, € visto como equivalente, em termos numéricos, ao

setor popular, difuso e subjetivo por natureza.

Conclui-se que, com inevitavel paralelo com a crise internacional de 2008, causada
largamente pelo descolamento das relacdes de risco e retorno promovido pelos bancos de
investimento americanos, o investimento imobiliario brasileiro tem assumido para si 0s
retornos de seus investimentos, enquanto grande parte dos riscos sdo repassados para
terceiros: seja para a figura do investidor individual, leigo, que é levado a comprar iméveis em
planta por precos abusivos, atraidos pelas promessas, reportagens e propagandas que
alardeiam taxas de retorno exorbitantes, seja para 0 poder publico, que é compelido a
executar obras caras para reparar 0s impactos urbanos causados pelos investimentos
privados sem planejamento. N&o surpreende, assim, que 0s empresarios tenham assegurada

a participacao em conselhos de politica urbana na mesma proporgéo da sociedade civil.
4.5 As Manifestacdes do Capital Especulativo no Planejamento Urbano

Esta reflexdo ajuda a contextualizar as formas de atuacdo do capital dentro das
estruturas de participacdo no planejamento urbano atual, como as Conferéncias Municipais
de Politica Urbana, os conselhos deliberativos e a atuacao junto a representantes dos poderes

legislativo e executivo.

O Estatuto das Cidades (BRASIL, C. D. D. D. et al., 2005) instituiu ferramentas que
visam a conciliar os interesses privados e publicos que atuam na dinamica do mercado

imobiliario. Uma destas ferramentas € a Operacdo Urbana Consorciada (OUC). A légica é
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relativamente simples: se os investimentos em infraestrutura urbana produzem valorizacdo
imobilidria de seu entorno, ndo € justo que o poder publico arque com seus custos e que 0s
proprietérios imobiliarios afetados positivamente gozem dos lucros de forma privada. Em vez
disso, formula-se que os investimentos em infraestrutura, que sejam do interesse de toda a
cidade, possam ser parcial ou totalmente financiados pelos proprietérios beneficiados. Se bem
aplicado, todo mundo é beneficiado: a cidade tem uma obra considerada importante, o poder
publico ndo precisa despender dinheiro e os proprietérios imobiliarios, apesar de abrirem méo
de parte ou toda a valorizacdo de mercado verificada por seus imoéveis, tém sua regido
valorizada. Esta logica é desejada e possivel, conforme defende Nabil Bonduki, urbanista e
vereador da cidade de Sao Paulo, em artigo no jornal Folha de Sdo Paulo (BONDUKI, 2013).
Mas, como ele mesmo aponta, ndo tem sido a regra. O bom uso das OUC nao € inerente ao
instrumento, dependendo fundamentalmente da forma como é aplicado. Se no extremo ideal
a ferramenta pode ser usada com justica e subordinada aos interesses publicos, na outra
ponta ela pode ser uma forma de criar o cenario ideal do capital especulativo e da apropriagédo

privada de recursos publicos.

Alguns projetos recentes de OUC no Brasil, como o Porto Maravilha (ROLNIK, 2011),
no Rio de Janeiro, e a Nova BH, recentemente rejeitada em Belo Horizonte (MIRANDA, 2014),
tém caracteristicas exemplares da distorcdo mencionada. Nestes casos, a definicdo dos
valores a serem revertidos para o poder publico pelo direito de construir acima do
normalmente permitido s&o definidos por meio de leildes e da livre negociagéo de Certificados
de Potencial Adicional de Constru¢cdo (CEPACS), e ndo tém vinculagdo com o0s custos
estimados dos projetos a serem implantados e nem com a valorizacao esperada dos iméveis.
Poderia se argumentar que, por serem comercializados por leildo, a tendéncia do valor de
mercado dos CEPACs é de se aproximar da equivaléncia esperada na valorizagdo dos
imoveis da regiao da OUC, ou seja: os lances serao ampliados até que os valores de retorno
esperados pelo investidor estejam o mais proximo possivel ao valor que ele esta despendendo
pela aquisicdo do CEPAC. No entanto, essa precificacdo “justa” do Certificado pressupde a
existéncia de um mercado “eficiente”, nos termos da Hip6tese do Mercado Eficiente
mencionada anteriormente, e, como vimos, o mercado imobiliario € de baixa eficiéncia,
particularmente em um ambiente especulativo e de altos retornos como tem se verificado no
Brasil nos ultimos anos. Assim, é natural que o valor de mercado capturado pelos leilbes seja
descontado da leitura de risco que os interessados fazem do mercado imobiliario e também
pela forma limitada de circulacdo de informacdo que tem caracterizado o lancamento e
implantacao destas politicas. Além disso, no caso de Belo Horizonte, a area de delimitacédo
da OUC Nova BH é extremamente extensa, abrangendo 7% da superficie total do municipio

e passando por dezenas de bairros e vérias regionais (BELO HORIZONTE, 2013). Como,
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entdo, dimensionar a valorizacdo esperada de um imével da Zona Norte da cidade, com
objetivo de calcular quanto se pode pagar por cada CEPAC, se o valor arrecadado pode
perfeitamente ser utilizado na Zona Sul, sem nenhum impacto mercadolégico na area original?
Nota-se, assim, que as OUCs, ainda que potencialmente benéficas para a cidade, tém sido
desenvolvidas de forma bastante adequada para o espectro especulativo do capital
imobiliario: restricdo de informagdo e alto grau de incertezas, com o risco sendo mitigado
apenas individualmente, pelo acesso a informacdes privilegiadas referentes aos detalhes dos
projetos a serem implantados e as expectativas de valorizacdo em determinadas regides da
cidade. Enquanto isso, o construtor e investidor comum, ndo detentor de “capital politico”
suficiente para influenciar e ter acesso aos detalhes das operagdes, tem que aumentar sua

expectativa de retorno ou migrar para atividades mais produtivas e menos especulativas.

Apesar do formato novo, histérias semelhantes j& aconteceram antes. Mariana Fix
(2007) relata detalhadamente a relacdo entre grandes empresas e o0 poder publico no
transcurso da Operagdo Urbana Faria Lima, em S&o Paulo. A situagdo é basicamente a
mesma: se a postura do poder publico é permitir que a iniciativa privada direcione e
dimensione os investimentos publicos das areas onde atua, o interesse publico fica
subordinado a lucratividade das a¢fes, e ndo o contrario. No caso da Faria Lima, as préprias
empresas se dispuseram a custear obras publicas, no que poderia parecer uma acao benéfica
para a cidade; naturalmente, no entanto, os valores e as formas de investimento foram
direcionadas para a valorizacao e facil comercializagéo dos préprios empreendimentos, sendo
0os ganhos urbanos apenas subprodutos dos investimentos em valorizagdo propria —

ancorados, como sempre, nos objetivos de reducao de riscos e aumento de retornos.

A Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC) é outro instrumento previsto pelo
Estatuto das Cidades, e o objetivo também é simples: se a propriedade de terras é direito
garantido pela Constituicdo Federal, o direito de construir nestas terras € de propriedade do
municipio. A premissa basica do chamado “Solo Criado” € a de que, eventualmente, todos os
terrenos da cidade tenham coeficiente de aproveitamento igual, e a possibilidade de construir
além deste limite esteja condicionada ao pagamento de taxas ao poder publico — em outras
palavras, que as externalidades negativas geradas sobre a infraestrutura urbana pelo maior
adensamento sejam transferidas a quem o promove, em vez de permanecer de
responsabilidade de toda a coletividade (ROLNIK, 2002). Desta forma, semelhante a ideia da
OUC, as obras de infraestrutura urbana necessarias para comportar areas densas sao
custeadas pelos construtores. Ao mesmo tempo, a volatilidade dos valores dos terrenos,
particularmente em épocas de mudancas de potencial construtivo, é mitigada ou eliminada,

afastando o capital especulativo da propriedade de terrenos com vistas a valorizagao futura.
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Mas, da mesma forma que as OUCs, a ferramenta ndo é necessariamente positiva e pode ser
mal aplicada quando, por exemplo, a relagdo entre coeficiente basico e coeficiente maximo é
constante nas diferentes areas da cidade. Neste caso, a cobran¢a da outorga acontece de
forma linear para toda a cidade, independente do grau de adensamento que se permita em
cada regido. Aplicada desta forma, a OODC n&do cumpre a premissa de uniformizar a
valorizacao fundiéria na cidade e de limitar o interesse especulativo de sua propriedade, uma
vez que 0s potenciais construtivos continuam desiguais entre si na mesma proporgao; em vez

disso, a Outorga Onerosa se limita a ser mais uma forma de arrecadacéo.

Em suma, um planejamento urbano que afaste os efeitos colaterais do capital
especulativo e beneficie o investimento produtivo ndo depende de quais ferramentas séo
utilizadas pela administragao publica, mas, principalmente, da forma como elas séo debatidas
e colocadas em prética. O perigo da “Era da Informagao” é que, ao divulgar informacao de
forma seletiva, a imagem da cidade apresentada a populagéo pode ser distorcida de forma a

induzir o comportamento de quem age sobre ela.
4.6 Transparéncia: Participagdo e Escrutinio Popular

Ha de se investigar um pouco mais quais alternativas restam para o planejamento
urbano nesse contexto. A compreensao da légica do capital especulativo mostra que nao ha
resposta simples. Mais importante do que discutir casos especificos é entender o conjunto de
incentivos subjacentes que operam nos campos de participacdo atuais. Com a
redemocratizacdo do pais e a transferéncia das atribuicbes de planejamento para os
municipios, os cidaddos se aproximaram da capacidade de definir os rumos do préprio
espaco. Mas essa autonomia ndo decorre naturalmente do ganho formal de poder:
principalmente, como visto, pois, na medida em que as cidades se tornam mais complexas, a
disponibilidade e o fluxo de informacdes ganham destaque. Ainda que o Estatuto da Cidade
determine que os planos diretores incorporem a importancia da participacdo popular, essa
participacdo é atualmente bastante limitada, entre varios outros motivos, pela propria
complexidade da legislacdo urbanistica. A Prefeitura de Belo Horizonte, por exemplo,
disponibiliza atualmente um Manual Técnico de Edificagbes (BELO HORIZONTE, 2011) que
visa a esclarecer para a populacdo os detalhes da legislacdo urbanistica da cidade, o que
permite popularizar a informacdo, diminuir os riscos percebidos na construcdo e permitir o
escrutinio legal por parte dos cidad&os. A critica que pode ser feita é que o manual, com 558
paginas, é acessivel apenas formalmente; a complexidade da legislagdo transforma-o
efetivamente em uma literatura especializada que restringe seu acesso aos detentores de
conhecimento técnico para compreendé-lo. Além disso, cada municipio diferente tem sua

legislacdo especifica, diferente e igualmente complexa. Isso é particularmente constatado nas
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grandes regides metropolitanas do Brasil, cujas manchas de conurbacéo perpassam diversos
limites de municipios. Desta forma, o cenério criado para o desenvolvimento imobiliario no
Brasil é extremamente complexo e, consequentemente, dotado de riscos inerentes, e o
acesso a informacdo (ndo apenas declarado e formal, mas o acesso real, que inclui a
capacidade de compreender e fazer uso dela) € bastante restrito. Os grandes especuladores
imobilidrios se movem num mar de complexidade informacional sobre as regides
metropolitanas, fazendo uso dos recortes espaciais e legais do territorio urbano, conforme
lhes convém. A competicdo € limitada, com algumas poucas e grandes empresas
incorporadoras atuando em todo o territério nacional (CAMPOS, 2009), exercendo poder
politico em todas as instancias de governo com o objetivo de mitigar riscos e maximizar
resultados. A ideia de que mais leis e mais restricdes podem ajudar a resolver esse cenario €
bem intencionada, mas falha: a aprovacgéo de leis esta frequentemente subordinada a vontade
politica de legisladores eleitos, frequentemente, com campanhas financiadas até entao pelas
préprias empresas que atuam sem restricbes. Como visto, a propria complexidade das leis
serve como uma barreira para a participagdo e o escrutinio legal da populagéo na pratica do

desenvolvimento urbano.

A compreensao da logica que rege o capital, no entanto, € um primeiro passo em
direcdo a um planejamento urbano mais alinhado com os interesses publicos. Como vimos, a
principal ferramenta utilizada pelo capital especulativo, visando agir livremente, € a restricdo
do fluxo de informagé&o, seja por meio do sigilo, seja pela mera complexidade de acesso.
Mitigar os riscos envolvidos no investimento imobiliario para todo o mercado, e nao para
poucas construtoras com influéncia politica, € uma forma de reduzir os retornos e eliminar a
mais-valia decorrente do acesso a informacao privilegiada e influéncia politica. Em outras
palavras, o afastamento do capital especulativo de qualquer papel relevante no planejamento
urbano passa pela universalizagdo das informacdes, pela participagdo e pelo escrutinio

popular.

Na direcdo da aproximacdo entre os cidaddos e o planejamento urbano, John
Friedmann (2011) contribui ha décadas. Ele diagnosticava na década de 1970, como na
epigrafe, o abismo entre o planejador e o cidaddo, defendendo a importancia da aproximacao
entre os diferentes agentes envolvidos no desenvolvimento urbano. Desde entdo, o
planejamento urbano no Brasil caminhou na direcdo oposta: cada vez menos pessoas tém
acesso efetivo ao planejamento. A critica pertinente aos fatos € que um cidaddo comum nao
€ capaz de penetrar, e muito menos de participar, de uma situa¢cdo como a da area central de
Belo Horizonte, atualmente: entre o0 zoneamento, as areas de diretrizes especiais, as

condicbes de outorga onerosa do direito de construir e, agora, a miriade de possibilidades e
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condi¢cBes para participagdo na Operacdo Urbana Nova BH, nem os profissionais da area
sabem dimensionar com clareza os elementos necessérios para que um investidor produtivo
contribua positivamente para a cidade?. Apesar de a internet permitir acesso formal a muitos
documentos, o escrutinio popular é dificultado pela complexidade das ferramentas (programas
de computador e interfaces gréaficas da internet, por exemplo) necessarias para acessar este
tipo de informagao.

A ideia do acesso da populagdo em geral as etapas do planejamento e de projetos
urbanisticos ndo é utépica. Ha inimeros instrumentos que permitem a participacdo popular
efetiva. Audiéncias publicas e processos de consulta popular para discussdo e aprovagao de
projetos, por exemplo, sdo usadas ha anos em diversas cidades do mundo. Agora, com o
advento da internet, diversas plataformas de agregacao e difusdo de informacé&o estdo sendo
desenvolvidas e langadas no mundo todo. A cidade de Nova lorque, por exemplo, disponibiliza
praticamente todas as informacdes pertinentes ao espaco urbano, publico e privado, por meio
de iniciativas pioneiras de Open Data (NEW YORK, 2012). Algumas iniciativas comecam a
aparecer no Brasil: o site da prefeitura de Betim, cidade conurbada com Belo Horizonte,
permite que as informacdes basicas para edificacdes de qualquer lote da cidade sejam
acessadas instantaneamente, sem custos?. Iniciativas que disponibilizam todo tipo de
informagcdo em tempo real, como transito, poluicdo sonora, temperatura e adequagédo a
legislacdo comegam a surgir na internet, abrindo para cidad&os, universidades e outras
entidades a caixa preta de diagndsticos urbanisticos que 0s técnicos costumam usar para

justificar qualquer iniciativa legal, bem interpretados ou nao.

A solucgéo, portanto, pode passar, em parte, pelo desenvolvimento de instrumentos
urbanisticos que permitam a transparéncia efetiva, acessivel, em todas as etapas do
planejamento urbano; a previsibilidade dos rumos da legislacdo e dos projetos especificos a
serem implantados pela administragdo publica, com a possibilidade de participacdo e
interferéncia de toda a populagéo, e ndo apenas dos técnicos do setor; a flexibilidade dos
instrumentos para permitir que o planejamento se adapte de forma rapida e transparente a
novas condi¢cdes que a dindmica urbana imponha; e, acima de tudo, a possiblidade de
escrutinio e de interferéncia direta por parte da populacdo em qualquer etapa do
desenvolvimento urbano. Instrumentos urbanisticos podem atrelar a aprovacao de projetos
ao cumprimento de certas caracteristicas de desempenho, vinculadas a dados reais,

fornecidos pela populagéo: a implantagdo de um corredor de 6nibus ou a aprovacdo de um

25 Uma parte desta afirmacdo é pessoal, proveniente de participacdes na IV Conferéncia Municipal de Politica
Urbana de Belo Horizonte e em outras audiéncias. [N. do A/]

26 http://www.dpurb.betim.mg.gov.br/infbasica/
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projeto de impacto, por exemplo, podem ser avaliadas qualitativamente com base em dados
reais e abertos, ou debatidas e votadas pela populacéo que sofrera seus impactos. Se riscos
desnecessérios devem ser eliminados para incentivar uma concorréncia positiva, o “risco” de
interferéncia por parte da populagdo deve ser estimulado. Este risco, diferente dos demais,
pode ser positivo, j& que a melhor forma de mitiga-lo (dada a existéncia de informacéo
abundante, que elimine a possibilidade da manipulacao) é agir de acordo com a vontade da

populagéo.
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5. Cidade Aberta

“We need to take information, wherever it is stored, make our copies and

share them with the world.”
(SWARTZ, 2008)

5.1 Introducéo

Neste capitulo, serdo estudados os processos pelos quais se produziu o0 espaco
urbano ao longo da histéria, com alternancias entre a producédo espontanea (autoconstrucao)
e o planejamento tecnocratico. Serdo discutidas as formas de participacdo permitidas por cada
situagdo; posteriormente, algumas experiéncias colaborativas digitais sdo analisadas como
referéncia para embasar o que poderia ser a plataforma de base da cidade aberta.

5.2 Producéo Espacial: espontaneidade versus prescri¢céo

Desde o inicio da vida em cidades até o fim do século XVIII nenhuma cidade no mundo
havia excedido expressivamente a marca de um milhdo de habitantes. A industrializacdo
iniciou um processo de avancos cientificos e tecnolégicos que fizeram com que hoje, menos
de dois séculos depois, existam mais de quatrocentas aglomerac¢des urbanas no mundo que
passam desta marca (DEMOGRAPHIA, 2013). Mais da metade da populagdo mundial vive
em cidades. O meio urbano é o caldo de cultura que produz virtualmente todo o conhecimento

humano hoje. Cabe, entdo, a pergunta: quem faz as cidades?

Na arquitetura, Baltazar (2013) traz uma interessante historia dos ultimos séculos. Ela
analisa o livro Hypnerotomachia Poliphili, de 1499, que contrapfe o paradigma da vida ativa,
em que ‘todos trabalham na produgdo do espaco, mas sem muita reflexdo”, ao da vida
contemplativa, que representa “o trabalho intelectual do arquiteto e a realizagdo dos desejos
via intelecto” (p. 2). Estes séculos viram a gradual introducéo da atividade do arquiteto como
algo intelectual, desenvolvido individualmente ou por um grupo muito restrito de pessoas — o
gue Sérgio Ferro (1982) descreve como a separagdo entre canteiro e desenho. O desenho
técnico passou a marcar uma separagdo entre a atividade intelectual, codificada em uma
linguagem técnica acessivel a um grupo restrito, e a atividade manual, executada por
operarios com conhecimento limitado e especializado. A producéo arquitetdnica ainda hoje
segue o paradigma “contemplativo”: arquitetos costumam desenhar espagos com a intengao

de prescrever detalhadamente seu uso, esperando que 0 USUArio seja um ente passivo.
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Ha um embate entre a arquitetura produzida espontaneamente, na medida das
necessidades e das possibilidades, e a arquitetura intelectualmente prescrita. René Descartes
ilustrava este embate em 1637:

“..frequentemente ndo ha tanta perfeicdo em obras compostas por varias
pecas, e produzidas pelas méos de diversos mestres, quanto naquelas em
que apenas um mestre tenha trabalhado. (...) E assim que essas cidades
antigas que, tendo comecado como pequenos vilarejos, se tornaram com o
tempo grandes cidades, sdo normalmente tdo mal compassadas quando
comparadas com as pracgas regulares que um engenheiro traca a sua fantasia
em uma planicie...” (DESCARTES, 1967, p. 10)

Descartes exalta as virtudes do trabalho intelectual em substituicdo ao simples fazer
casual, incidental e coletivo. Dai a ambiguidade: enquanto ndo se pode negar que 0O
apuramento racional tenha impulsionado o desenvolvimento tecnoldgico até os dias de hoje,
iSSO ocorreu concomitantemente ao alijamento do cidaddo comum da atividade de producéo
do proprio espaco. Se o conhecimento técnico avangado permitiu a adogdo de solugbes
tecnicamente sofisticadas, o conhecimento pratico e cotidiano foi sendo deixado de lado.
Como na metafora que Descartes usou para falar de método cientifico, a coeréncia e eficiéncia
da producéo intelectual dependia da limitagdo do numero de pessoas envolvidas na atividade
de concepc¢éo do espaco. Nao se pretende, aqui, fazer qualquer critica ao filésofo: sua obra
€ citada apenas como ilustragdo do ganho de importancia do “espac¢o concebido” em
comparagéao ao “espaco vivido” (LEFEBVRE, 1974). Quem néo é especializado na concepgéo
espacial intelectual deve se contentar com vivenciar o espago de forma passiva — ou

transgredir essas prescricdes por sua propria conta.

Apesar do advento da especializagéo técnica na producéo espacial, 0 modo medieval
de producdo nao deixou de existir. A existéncia de termos como “cidade formal’ e “cidade
informal” € um bom testemunho do carater incompleto tanto da abordagem estritamente
pratica quanto da abordagem tecnicista. Em um extremo, o espaco arquitetdnico “formal”,
produzido intelectualmente, homogeneizado e seletivo quanto as demandas individuais. No
outro, a cidade “informal”, autoconstruida, que usa solugbes criativas e adaptadas as
demandas de cada lugar e populacdo, mas que frequentemente ignora possibilidades
tecnolégicas sofisticadas para resolver problemas. O apuramento intelectual e a
espontaneidade sdo, nestas condicdes, auto excludentes: o que é produzido de forma
tecnicamente avancada néo é produzido pelos usuarios, e a autoconstrucao, por mais criativa

que seja, ndo é tecnicamente apurada.
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Dai a defesa do “paradigma erético” de Baltazar: a busca por “um espaco vivido, mas
com uma complexidade de concepg¢do impensavel na vida ativa medieval, e para além do
espaco concebido da vida contemplativa renascentista”. Ndo é uma questdo de se avangar
em complexidade na busca de uma arquitetura formalmente ideal, como alguns modernistas
tentaram fazer; mas também néo hé justificativa em se abandonar o apuramento tecnologico
e voltar para o “paradigma ativo” da idade média. E o caso de empreender o caminho, ainda
por trilhar, rumo a sistemas que permitam abrir 0 processo técnico de producédo arquitetbnica
e permitir que qualquer pessoa interaja em algum nivel com o processo de concepcgao e

manejo do espago.

Se na arquitetura o embate é legivel, no urbanismo ele é inescapavel. Nenhuma
cidade, por sua extenséo, complexidade e duracdo temporal pode ser inteiramente concebida

no campo intelectual para ser executada de forma definitiva.

5.3 A superacdo do tecnicismo

O alijamento do cidaddo comum da producédo da cidade se intensificou depois da
industrializacdo, a partir das demandas tecnoldgicas decorrentes das inéditas densidades
populacionais. A rapida aglomeracéo de milh6es de pessoas em cidades no inicio do Século
XIX, a comecgar por Londres e rapidamente acompanhada por cidades em todo o mundo,
trouxe consequéncias igualmente rapidas. No livro The Ghost Map (2006), Steven Johnson
descreve os surtos de coélera que dizimavam milhares de pessoas a cada ocorréncia. O
crescimento repentino da cidade néo foi acompanhado de adequada solucéo tecnoldgica para
a disposi¢éo do esgoto, e o fenbmeno demorou décadas para ser compreendido. Um médico,
John Snow, se lancou a pesquisar estes surtos. Apds anos de pesquisa suas teorias foram
eventualmente aceitas, e em poucas décadas a cidade inteira estava servida de uma rede de
esgoto que deu fim aos surtos. Este é um de varios exemplos possiveis para ilustrar o papel

que o conhecimento técnico especializado teve no desenvolvimento das megaldpoles de hoje.

Mas o Século XX mostrou as limitacdes do conhecimento puramente técnico na
producdo espacial. Quase toda cidade moderna tem exemplos: grandes obras que ja se
mostram obsoletas em sua inauguraco; conjuntos habitacionais padronizados que comecam
a ser personalizados tdo logo seja possivel (BRANDAO; HEINECK, 2003); e intervencdes em
zonas socialmente fragilizadas, que gastam fortunas e acabam por quebrar a complexa
fabrica social dessas areas, descartando solucdes criativas que as pessoas tenham

desenvolvido sozinhas ao longo do tempo.

O objetivo do planejamento urbano € encontrar sistematiza¢des institucionais que

promovam a qualidade de producédo urbana, por meio da criacédo de leis e instituicdes cada

63



vez mais complexas, mas que recentemente tém atendado para a necessidade de
participacdo do cidadao. Ainda que as solugbes existam apenas embrionariamente, o
diagnostico ja € visivel, com a repetida declaracdo da necessidade de processos
“participativos” de produgdo urbana. A ideia da criacdo de instituicbes e processos
participativos se origina no diagnéstico correto de que o conhecimento técnico especializado
ndo é capaz de produzir e gerenciar a cidade de forma adequada,; trata-se, no entanto, de um

conceito insuficiente e que deve ser superado.

5.4 A participagdo como um meio, ndo um fim
Participar efetivamente da vida em sociedade € muito mais complexo que isso. “Fazer
parte”, formalmente, ndo garante a autonomia das pessoas e das sociedades em que se

inserem, como Kapp e Baltazar ilustram em The Paradox of Participation (2012, p. 1):

“Autonomy is the ability of individuals and, foremost, collectivities to establish
their own means of action and interaction, as long as they do not restrain
others. Being autonomous means being ruled by self-defined norms. In
contrast, the idea of participation indicates that people are allowed to take part

in decision-making without being able to change its norms.”

A autonomia de fato depende de uma capacidade de planejar o préprio espaco que

nAo consegue ser esgotada com processos objetivamente participativos.

Ha pelo menos duas dimensbBes dos processos participativos que devem ser
conhecidas e tratadas conforme a instancia em que se trabalha. Uma delas é a da forma de
participacdo: da liberdade de expressar seus sentimentos a de propor, debater e influir sobre
as solucdes, passando pela reavaliagdo constante de diagnoésticos, ideias e fatos, onde cada
agente pode definir de que forma influird nos rumos da sociedade. A resposta “centralizadora”
a isso € a ideia de que a participacdo s6 pode ocorrer se todos — ou, pior, se uma parte
aleatoriamente definida desse todo — se sentarem & mesa para debater no campo das ideias
ou, se ndo quiserem ou ndo puderem, que aceitem tudo passivamente. Isso ndo é verdade,
mas é frequentemente usado como obstaculo. A outra € o conhecimento técnico necessario
para participar. Em vez de servir de barreira para isolar os agentes que influem nas politicas,
elevando os detentores do conhecimento a pedestais inalcancaveis pelos agentes afetados,
0 conhecimento técnico pode ser colocado em funcdo da sociedade, permanecendo como
conceito do campo abstrato, ou seja: como “conhecimento técnico disponivel”’, e ndo como

“pessoa detentora do conhecimento técnico”.

Esta visdo binomial de participacdo (participacdo formal ou ndo participacéo)

pressupﬁe que OS processos sejam exatamente 0s mesmos, mas com 0 convite a que oS
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“usuarios”, ou os agentes que normalmente sdo passivos no processo, sejam convidados a
mesa com canetas na méo e facam parte do trabalho dos agentes tradicionalmente donos
dos processos. Das duas, uma: ou o0 usuario se torna um agente dominante e é absorvido
pelo processo, que segue tao restrito quanto antes, ou ele é incapaz de dialogar nos mesmos
termos com o restante dos agentes dominantes e é mandado de volta para a massa dos
afetados passivos. Mas nem todos 0s processos serdo absolutamente horizontais. O
conhecimento técnico ainda é importante, mas traz o risco de ser usado como ferramenta
excludente; se aplicado de formas abertas, ele pode servir de base para plataformas de
interface que permitam que cada agente se cologue em algum ponto na linha entre
“passividade total” e “dominio total”’, conforme suas vontades, desejos e conhecimentos.
Exprimir insatisfagfes e anseios, compartilhar e debater ideias, propor e discutir solugbes sédo
meios de participa¢do que podem ser livremente intercambiados entre 0os agentes, sem que

se restrinja qualquer deles a qualquer agente Unico.

5.5 Redes horizontais: uma tendéncia

N&o é s6 na arquitetura e no urbanismo que se identificam processos no sentido de
tornar mais horizontais (menos hierarquicos) os processos de producdo. Em Future Perfect
(2012), Steven Johnson identifica véarias instancias em que se comeca a perceber uma
tendéncia de organizagdo em redes que ele chama de peer networks?’. Um dos exemplos é
o das malhas ferroviarias da Franca e da Alemanha no século XIX. Enquanto a da Franca foi
constituida no modelo que ficou conhecido como “Estrela de Legrand”, pelo seu formato radial
com Paris no centro, a da Alemanha tinha formato de rede com nés sem hierarquia definida.
O modelo francés tinha algumas vantagens: as linhas a partir de Paris eram retas e o
comprimento total da rede era relativamente menor, permitindo investimento em trens e linha
mais rapidas e eficientes. Também permitiu o rapido acesso de Paris, a maior cidade e centro
do poder, ao resto do pais. Mas a dependéncia do n6 central se mostrou problematica: quando
estourou a guerra Franco-Prussiana de 1870, as tropas de Bismarck tinham diversos
caminhos para se deslocar até o front de batalha, enquanto toda a circulacdo francesa

dependia de Paris.

A centralizacdo pode eventualmente ser justificada em aspectos e escalas muito
especificas, como no caso da Estrela de Legrand; mas, no longo prazo, o desenvolvimento
abrangente é incompativel com uma estrutura centralizada. A dependéncia do né central
comeca a se tornar um entrave na medida em que a rede se torna mais complexa. A escala

da cidade talvez seja 0 melhor exemplo disso, como ilustrado por Friedmann em seus textos

27 “Redes de pares”, ou redes horizontais, em tradugao livre.
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que contrapdem experiéncia pessoal e conhecimento processado (2011). A propria distingédo
entre os dois conceitos evidencia o problema: em qualquer entidade autébnoma o
conhecimento processado, ou seja, aquele que é organizado para resultar em acao, é o
mesmo que o pessoal. Se ha uma distin¢do, é porque as informagdes que balizam as acdes
de desenvolvimento urbano séo distintas das que séo relevantes para o cidadao comum. Dois
problemas decorrem desta légica: primeiro, uma grande quantidade de tempo e recursos sao
alocados para extrair e produzir o conhecimento processado, por meio de estudos,
diagndsticos, pesquisas e equipamentos; além disso, todo o conhecimento real — aquele
vivenciado pelas pessoas, que a producdo do conhecimento “processado” tenta emular —,
gquando nao é capturado por processos centralizados, se perde sem resultar em qualquer tipo
de acéo de planejamento. A questéo, entdo, ndo € como desenvolver métodos de reproduzir
sistematicamente a experiéncia popular para depois, conscientemente, transforma-la em
politicas publicas, em um processo que costuma demorar anos e se perder no caminho. E
mais uma questdo de criar instituicbes e ferramentas que permitam que o ciclo entre
conhecimento popular e agdo ocorra ndo em anos, mas em dias, horas — ou mesmo

instantaneamente.

5.6 As LigOes da Tecnologia

Nos ultimos anos os dispositivos de navegagao para carro com localizacdo por GPS
se popularizaram. Algumas empresas surgiram e prosperaram vendendo equipamentos e
mapas para alimenta-los, oferecendo também atualizagbes periddicas?®. Empresas como a
TomTom comecaram a oferecer, além dos mapas, informacdes sobre o transito que eram
transmitidas diretamente para o aparelho por meio de ondas de radio FM, mediante
pagamento anual. A popularizacéo dos sensores de GPS em aparelhos celulares, no entanto,
tem afetado essas empresas. As acfes da TomTom perderam mais de 90% do seu valor nos
dltimos 7 anos (TomTom NV (TOM2.AS) Financial Charts, 2014). Estas empresas perderam
espaco para aplicativos baseados em crowdsourcing?® como o Waze, fundado em 2008. Na
maioria das regides em que atua, o0 Waze ndo investe em levantamento e manutengéo de
dados. Quando chega em uma rua ndo cadastrada, o usuario pode fazer seu levantamento
pelo seu aparelho celular e depois editar, pelo site, informacdes como o nome da rua, fluxo
do trafego, conversdes proibidas e nimeros dos iméveis. Outros usuarios podem escrutinar e
detalhar as informacdes. Uma vez cadastrada, informac¢des como a velocidade do transito e

a ocorréncia de eventos (acidentes, obras etc.) sdo registradas automaticamente. Com base

28 Vendidas, por exemplo, em https://www.garmin.com/en-US/maps/updates/ - acesso em 20/01/2016.

29 Crowdsourcing sdo processos desenvolvidos com informac&o fornecida pelo publico.
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nestas informagbes, o aplicativo pode sugerir rotas aos usudrios que levem em conta

informagBes em tempo real e indiguem o caminho mais rapido.

O mérito do Waze néo é criar e manter informacfes relevantes atualizadas, mas
fornecer a plataforma para que os usuarios o facam. Em regibes com poucos usuarios
empresas como a TomTom ainda se justificam; na medida em que o nimero de usuarios
cresce, no entanto, elas vao se tornando incapazes de atualizar manualmente os dados que,
em aplicativos baseados em crowdsourcing, sdo extraidas de forma automatica e atualizadas
instantaneamente. A recursividade do fluxo de informacdes é clara: ao mesmo tempo em que
obtém da plataforma informacgfes atualizadas sobre o estado do transito, o usuério envia
dados sobre as rotas que esta tomando. Mesmo que ndo envie manualmente qualquer
informacé&o, como quando relata um acidente, e que nao aprimore 0s mapas através da edicao
online, o usuéario esta4 enviando dados sobre a velocidade do transito. Desta forma, cada
pessoa participa da plataforma em algum nivel, e ninguém é apenas usuério — da mesma
forma que ninguém é apenas editor. A empresa Waze permanece privada e o cédigo-fonte do
programa é de sua propriedade®, o que mantém a caixa preta do aplicativo pelo menos
parcialmente fechada; mas sua relevancia esta na quantidade de usuarios e na capacidade

de criar uma plataforma que sirva de interface entre esses usuarios e a infraestrutura viaria.

Outro exemplo da tecnologia da informacao € o Linux. Os Sistemas Operacionais se
popularizaram na década de 1980 com a criagdo dos computadores pessoais. A Apple3t e a
Microsoft32 gastaram e ainda gastam fortunas para desenvolver os sistemas que as
transformaram em gigantes da industria (MURDOCK; DI BONA, 2005). Em 1991 o finlandés
Linus Torvalds langou o primeiro sistema operacional com codigo-fonte aberto: o Linux3.
Durante anos seu uso e desenvolvimento se restringiu a pequenos grupos de estudantes e
profissionais com avancado conhecimento técnico, ndo se comparando, em numero de
usudrios, com os sistemas proprietarios das duas gigantes americanas; com a popularizacao
da World Wide Web e o desenvolvimento de dispositivos computacionais variados, como

aparelhos celulares, tablets, centrais multimidia e dispositivos de automacao residencial, entre

30 Este assunto sera retomado no Capitulo 6.

31 Sitio oficial da Apple: http://www.apple.com/, acesso em 14/01/2016.

32 Sjtio oficial da Microsoft: http://www.microsoft.com/, acesso em 14/01/2016.

33 pela natureza aberta do Linux, é possivel construir diferentes sistemas operacionais em cima do nucleo do
sistema (ou “kernel”, que & desenvolvido pela Linux Foundation). Por este motivo, ha quem objecione a que se
refira ao Linux como um sistema operacional, usando este termo para se referir as diferentes distribuicdes (ou
“distros”) baseadas em Linux. lan Murdock, criador da distribuicdo Debian, trata da questao: “To avoid confusion,
1 will use the term ‘Linux’ to refer the operating system, following standard usage. When referring to just the Linux
kernel, | will say ‘the Linux kernel.” (MURDOCK; DI BONA, 2005)
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tantos outros, sua popularidade cresceu exponencialmente. A complexidade de um sistema
operacional justifica que se adote algum tipo de padrao, ja que € necessario ter massa critica
capaz de desenvolvé-lo através da mesma linguagem; mas, por mais que possam contar com
batalhbes de desenvolvedores, as gigantes Apple e Microsoft ndo conseguem — ou ndo
justificam comercialmente — investir na adaptacdo de seus sistemas a cada demanda
especifica (MURDOCK; DI BONA, op. cit.). Por este motivo, o Linux é, desde 2011, o sistema
operacional mais usado no mundo, em numero de aparelhos (TU, 2012). Apple e Microsoft
ainda dominam o campo dos PCs, que sdo uma plataforma homogénea baseada em uma
linha fornecimento de pecas bastante consolidada; em quase todas as outras areas, no
entanto, o Linux domina. E usado em 482 dos 500 computadores mais rapidos do mundo e
em mais de 80% dos smartphones, além de vastamente usado em videogames, servidores,

sensores e outros dispositivos que demandam algum nivel de customizacéo do sistema.

A plataforma aberta de maiores consequéncias sociais dos Ultimos anos €,
provavelmente, a World Wide Web. Tim Berners-Lee, seu criador, atribui seu sucesso ao seu

grau de abertura:

“When | designed the Web, | deliberately built it as a neutral, creative and
collaborative space, building on the openness the Internet offered. My vision
was that anyone, anywhere in the world could share knowledge and ideas
without needing to buy a license or ask permission from myself or any CEO,
government department or committee. This openness unleashed a tidal wave
of innovation, and it is still powering new breakthroughs in science, commerce,
culture and much more besides.” (BERNERS-LEE, 2015)

As plataformas digitais citadas podem servir ndo apenas como referéncias de
funcionamento, mas também como suporte para o estabelecimento de processos de criagéo
urbanistica. Algumas iniciativas de crowdfunding, ou financiamento coletivo, tém aparecido
em diferentes cidades do mundo. Em Roterda, na Holanda, um processo desse tipo foi
organizado pela prefeitura em 201134, Uma Organizac¢do foi fundada para gerir o processo;
empresas e cidaddos puderam contribuir com o seu financiamento, comprando partes da

passarela e inserindo mensagens personalizadas ou seus nomes em cada tabua (Figura 5).

Ainda que empresas privadas tenham podido contribuir, um componente importante
dessa experiéncia foi a mediacdo do governo municipal em seu planejamento e
financiamento. No caso do financiamento coletivo ha, ainda, o risco de que esses processos

substituam as obriga¢cdes do poder publico (BAILEY, 2014). Ndo ha, como sera visto no

34 http://www.luchtsingel.org/
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Capitulo 6, garantias de que os interesses privados aplicados em politicas publicas geram,
necessariamente, produtos positivos. Por este motivo, uma das plataformas de financiamento
coletivo mais do mundo, a Kickstarter, se tornou recentemente uma Public Benefit
Corporation, com o objetivo declarado de evitar que os incentivos por lucro se sobreponham
ao cultivo criativo (LOTT-LAVIGNA, 2015).
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Figura 5 — A passarela Luchtsingel, construida em Roterdd@ por meio de financiamento colaborativo organizado

pela prefeitura. Fonte: http://www.mobypicture.com/user/fvjole/view/13277883/sizes/full  (esquerda) e

www.luchtsingel.org/ (direita).

O exercicio da cidadania por meio de plataformas digitais deve levar em consideragéo
o0 possivel recorte socioecondmico feito pela tecnologia. Nem todo mundo tem o conhecimento
€ 0S equipamentos necessarios para participar por estes meios. Iniciativas como a dos LUMEs
(Lugares de Urbanidade Metropolitana), previstos no Plano Diretor de Desenvolvimento

Integrado (PDDI) da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (UFMG, 2011) podem contribuir

neste sentido:

“Por constituirem espagos de produgédo e difusdo desta cultura os LUMES
podem configurar, ao nosso ver, instrumentos extremamente potentes para
que outra concepcao de participacdo seja construida, contribuindo para a
ampliacdo da ideia de integracdo socio-territorial e, assim, para o
desenvolvimento de espacos urbanos efetivamente plurais, pautados na ideia

da urbanidade.” (BERQUO, 2014, p. 17)
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Nestes lugares, interfaces como a existente no Museu de Londres (Figura 6) podem
contribuir para que qualquer cidaddo conheca, opine e proponha quaisquer gquestbes

relacionadas ao espaco urbano que considerar relevantes.

Figura 6 — Interface de informacéo e consulta de questdes urbanas instalada no Museu de Londres, apresentando
informagéo e consultando a populagdo sobre questdes pertinentes a cidade. Fotos de julho de 2014.

Movimentos como o de urbanismo tatico (LYDON; GARCIA; DUANY, 2015) e
experiéncias de microurbanismo (ROSA, 2011) mostram que ag¢des pontuais podem ser
realizadas por meio de consensos locais, incrementando a autonomia de comunidades em
escalas inferiores & municipal. Se esse tipo de plataforma for organizada com a devida
participacdo popular, por meio de fundacdes, ONGs ou da intermediacao do préprio governo,
iniciativas pioneiras como o Or¢camento Participativo (FEDOZZI, 2000) podem se avancgar no
sentido de se tornarem cada vez mais detalhadas e abertas a participacdo popular — ndo
apenas na decisdo, mas na elaboracgéo de propostas e no préprio custeio das acdes definidas.

5.7 A Cidade Aberta
A analogia entre plataformas tecnolégicas e cidade é oportuna. Talvez a centralizacéo
do planejamento se justifique ao longo dos Séculos XIX e XX, considerando a necessidade

de desenvolvimento de algumas solu¢des planejadas e Unicas, como o0s sistemas de esgoto
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decorrentes das pesquisas de John Snow na Londres do Século XIX. Da mesma forma que
Microsoft e Apple foram importantes no desenvolvimento de sistemas operacionais, ou que a
TomTom contribuiu para o uso difundido de aparelhos de navegacdo veicular. Mas a
tendéncia de transicdo para sistemas menos centralizados que é verificada nestes outros

campos €, na cidade, ainda muito timida.

Ainda que algumas tentativas tenham sido feitas para abrir o planejamento urbano a
populagédo, por meio, por exemplo, do Orcamento Participativo, o desenvolvimento das
cidades continua sendo produto do trabalho executado dentro de caixas pretas, fechadas
pelos governos municipais e pelo corpo técnico das administragdes publicas. E, em alguns
sentidos, uma batalha perdida. Como destaca West, os prefeitos sdo impotentes para definir
a vida nas cidades:

“They can't tell people where to live or what to do or who to talk to. Cities can’t
be managed, and that’s what keeps them so vibrant. They’re just these insane
masses of people, bumping into each other and maybe sharing an idea or two.
It’s the freedom of the city that keeps it alive.” (WEST, 2010)

As cidades ndo podem ser gerenciadas. Dentro da cidade cada pessoa vive como
qguer. Mas as ac¢des do poder publico e a legislagdo urbanistica que as regem — em outras
palavras, o “sistema operacional” da cidade — tem consequéncias, largamente imprevisiveis,

nestas definicbes. S&o o solo em que as cidades podem ou nao prosperar.

A cidade de Nova lorque inaugurou a criagdo de um tipo de planejamento, a partir do
Século XIX, que cresceu e se tornou exponencialmente mais complexo, mas sem ter mudado
fundamentalmente até hoje. A esse planejamento se da o nome de euclidiano, em que mapas
coloridos determinam o zoneamento de cada lote e, com isso, quais tipos de ocupagdes e
usos sao permitidos em cada um. Inicialmente ele delimitava &reas comerciais, residenciais e
industriais, prescrevendo “caixas”, delimitadas por afastamentos e alturas maximas, dentro
das quais os prédios deveriam estar inscritos. O reconhecimento da complexidade das
cidades resultou na multiplicacdo do nimero de cores em cada mapa, além de mapas que se
sobrepdem (como no caso de Areas de Diretrizes Especiais, por exemplo) e uma infinidade
de parametros cada vez mais complexos e aparentemente arbitrarios. E dificil contestar o
valor deste tipo de planejamento em seu contexto histérico; mas é igualmente dificil imaginar
gue a mesma ldgica geral desenvolvida nos EUA ha mais de um século seja capaz de balizar
o desenvolvimento urbano dos quase dois mil municipios brasileiros dotados de Planos
Diretores inspirados, em sua maioria, na mesma logica — independente das peculiaridades de

cada cidade e de cada populacéo.
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No momento em que o desenvolvimento das cidades deixou de depender
exclusivamente das atitudes construtivas diretas e ndo reguladas dos seus cidadaos, iniciou-
se uma ruptura entre a obtencdo de conhecimento (diagndstico) e a colocacdo em pratica
deste conhecimento com fins de planejamento (FRIEDMANN, 1987). Qualquer que seja a
forma de planejamento adotada, ha sempre uma logica de obtencao e andlise de dados que
da origem as definicbes de planejamento que balizardo o desenvolvimento urbano. Essa
l6gica é, via de regra, uma simplificacao que, ainda que justificada pelo arcabouco tecnolégico
e politico dominante, alija o povo da definicdo dos rumos da cidade ao separar a experiéncia
pessoal do conhecimento processado. A disponibilidade de informacéo e a tecnologia de que

dispomos atualmente permitem que se caminhe em direcdo a reverséo desta tendéncia.

A cidade é, de certa forma, o produto dos intercambios entre os diferentes tipos de
capitais que seus cidadaos fazem o tempo todo, como explorado no primeiro capitulo desse
trabalho. Entretanto, parece que as regras que regem esses intercambios ndo sejamimutaveis
e nem universais. A disponibilidade de informacéo é crucial para essa dindmica; ndo apenas
sua disponibilidade formal, mas a forma inteligivel e acessivel tecnicamente que ela oferecera

para as diferentes camadas da populacao.

A inteligéncia coletiva ndo é produto natural da soma de inteligéncias individuais. Ela
€ extremamente dependente ndo das capacidades de cada individuo, mas da forma e
intensidade como elas se relacionam. Scott Page (2007), economista especializado em
sistemas complexos da Universidade de Michigan, compara o desempenho de grupos
compostos por individuos de alto QI com formagBes semelhantes, com outros grupos
compostos por pessoas de QI médio mas formag6es profissionais variadas, concluindo que a
“inteligéncia coletiva” dos grupos heterogéneos os torna mais aptos a resolver problemas
complexos. Portanto, se o planejamento urbano brasileiro estad em crise, com grandes por¢des
de informalidade nos assentamentos urbanos e tem de lidar com camadas inteiras de
populacdo negligenciadas pelas politicas urbanas, ndo sdo mais urbanistas - ainda mais

especializados - que conseguirdo, individualmente, promover alguma mudanca.

O sucesso de plataformas abertas como o Linux é indissociavel da complexidade que
é possibilitada pelo trabalho paralelo de milhdes de voluntérios que, sem incentivo financeiro,
visam o uso do sistema de forma concomitante & sua melhoria. As relagfes destas
plataformas com processos politicos horizontais aparece em “Anarchism Triumphant: Free
Software and the Death of Copyright”, de Eben Moglen (1999):

“O desenvolvimento do kernel do Linux provou que a internet tornou possivel
agregar conjuntos de programadores muito maiores do que qualquer

fabricante comercial era capaz de pagar, juntados sem quase nenhuma
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hierarquia em um projeto de desenvolvimento que veio a produzir mais de um
milh&o de linhas de cédigo de computador — uma escala de colaboracéo entre
voluntérios ndo-pagos e geograficamente dispersos antes inimaginavel na

histéria humana.”

Um ponto fundamental do projeto € que, por ter sido lancado com uma licenca GPL (General

Public License),

“..as centenas e, eventualmente, milhares de programadores ao redor do
mundo que decidiram dedicar esfor¢os no desenvolvimento do kernel tinham
a certeza de que seus esforgos resultariam em software permanentemente
livre, que ninguém poderia transformar em um produto proprietario. Todos
sabiam que os demais poderiam testar, melhorar e redistribuir suas

melhorias. 35

A analogia com sistemas abertos mostra que quanto mais as experiéncias e ideias
individuais dos cidaddos (usuarios) encontram caminho para a forma como a cidade (o
sistema) se desenvolve, mais bem aproveitados e justamente distribuidos os diferentes
capitais urbanos, e menor a lacuna entre a cidade real e a cidade planejada. Quanto maior o
grau de autonomia que o planejamento urbano permite aos cidadados, mais adequada a

producdo e manutencao do espacgo urbano por parte de quem o faz e ocupa.

A soma das inteligéncias individuais s6 resulta em uma atuacéo coletiva inteligente se
os individuos possuem um meio através do qual interagir de forma qualificada. Abrir o codigo-
fonte da cidade permitira tirar do meio politico-financeiro a atribuicdo de planeja-la e chamar
todos os cidadaos para que o facam.

Se o planejamento urbano ocidental esta em crise, ndo sdo mais urbanistas ainda
mais especializados que conseguirdo, individualmente, promover alguma mudanca. O
sucesso do Linux decorre de sua capacidade de adaptacdo independente de um
gerenciamento central. Tanto as cidades quanto seus cidaddos demandam o mesmo tipo de
liberdade. E possivel desenvolver interfaces, a exemplo da experiéncia do Waze, que
permitem que nenhum usudrio se situe nos extremos entre o controle pleno e a passividade:
ninguém vai ser individualmente responsavel por planejar tudo e ninguém vai ser mero agente
passivo da cidade, cada um informando e se informando na medida de suas capacidades e
demandas. O caminho n&o € inevitavel: ndo vai acontecer instantaneamente, porque durante
geracgdes aprendemos que certos aspectos da vida em sociedade, como as cidades, nos sao

dados de forma pronta. Mas é desejavel: as plataformas colaborativas ja sé@o realidade em

35 Tradug&o minha.
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diversos campos. Na cidade — talvez a mais importante plataforma colaborativa da
humanidade — a grande informalidade e a complexidade da legislagdo que néo resulta em
qualidade urbana s&o provas da necessidade de criacdo destas interfaces. O papel do
planejamento urbano €, mais do que desenvolver formulas precisas para cada pedaco da
cidade, criar plataformas para permitir que as boas ideias dos milhdes de habitantes das
cidades deixem de depender de acdes centralizadas para encontrar aplicacdo na producéo
do espaco.
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6. Cidade Inteligente versus Cidade Aberta

“..wherever the people are well informed, they can be trusted with their own

government.”

-- Thomas Jefferson (1789)

6.1 Introdugéo

Neste capitulo vamos explorar as consequéncias, atuais e potenciais, que as novas
tecnologias trazem ao planejamento e a gestéo urbana, comparando as diferentes formas em
gue estas tecnologias podem ser direcionadas para o bem publico, para o lucro privado ou
para uma mistura de ambos. Vamos ver que as tecnologias inteligentes ndo geram,
necessariamente, um produto social positivo (com base no conceito de “custo social” proposto
por Ronald Coase (1960), descrito no Capitulo 2), e que a abertura das informagfes (em seus
diferentes niveis possiveis, como proposto no programa 5-Star Open Data (BROAD, 2015))
desempenham um importante papel na potencializacdo do produto das novas tecnologias

aplicadas ao espaco urbano.

Na Secéo 6.2, sdo apresentados os conceitos de informacéo, de inteligéncia e de
abertura em sua pertinéncia a compreensdo da complexidade das cidades modernas, e as
formas como a tecnologia pode ser usada para tornar essa complexidade legivel e passivel
de intervencdo. Na Secdo 6.3 serdo analisadas trés iniciativas recentes que geram
consequéncias sobre o planejamento urbano: OpenStreetMap, Waze e Uber. Sdo analisados
os diferentes processos pelos quais estas iniciativas, que caem em diferentes pontos do
espectro de abertura de dados (ver subitem 6.2.2), convertem informac¢ao em valor de uso (e,
dai, em valor de troca). Na Secao 6.4 as ferramentas apresentadas na se¢ao anterior serdo
analisadas enquanto processos econémicos. Por meio deles a informacao € transformada em
capital, de diferentes formas, a luz do que foi discutido no Capitulo 3. Sera feito um paralelo
entre o processo de conversao da informagcdo em capital e o fechamento de terras comuns
gue ocorreu na Inglaterra entre os Séculos XV e XVIII. O capitulo é concluido com uma analise
dos conflitos potenciais entre 0 bem comum e a transformacéo da informagéo em capital,
explorando as formas pelas quais a abertura de dados pode contribuir para fazer cidades

melhores.
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6.2 Conceitos
6.2.1 O que é informacdao (e 0 que é inteligente)?

A definicdo de informacao pode, como visto no Capitulo 3, ser bastante ampla. Para o
propédsito deste trabalho, vamos nos concentrar no sentido estrito da palavra; ou seja,
elementos especificos de informacdo que podem ser relevantes no processo decisério na
utilizacdo, interpretacdo, gestdo e planejamento das cidades. Qualquer decisdo tomada no
uso e gestdo de uma cidade é baseada em dados especificos (ainda que vastos e nem sempre
sistematizados). Estes dados constituem uma rede vasta e complexa que influencia e é

influenciada pelas agbes de cidad&os e planejadores.

Neste capitulo, vamos tratar informagéo como sendo qualquer dado ou conjunto de
dados relacionados a como as pessoas usam a cidade: onde moram e trabalham, onde e
guando se deslocam de um lugar a outro, onde e por qué gastam tempo e dinheiro, e assim
por diante. A definicdo de informacdo esta intimamente ligada, entdo, a definicdo de
inteligibilidade, ou inteligéncia: em inglés, o termo intelligence é usado especificamente para
designar servigos de informag¢des (MICHAELIS, 2012). Uma cidade inteligente €, por este
prisma, uma cidade que é capaz de colher, sistematizar e aplicar a informacdo a ela
relacionada. Neste sentido, qualquer tecnologia que colha e faga uso de informacéo aplicada
ao espaco urbano é inteligente; e, por extensao, qualquer cidade onde esta tecnologia é usada

se torna mais inteligente por seu uso.

Tecnologias inteligentes ndo sdo necessariamente abertas; algumas destas
tecnologias colhem e processam informag&o para o uso exclusivo de um numero limitado de

individuos ou empresas. A relevancia disto sera apresentada adiante.

N&o ha ambiente em que as ferramentas para lidar com a complexidade sejam mais
necessarias do que no espacgo urbano. Este € o assunto com o qual lida o estudo da
cibernética. Um dos trabalhos mais importantes deste campo € An Introduction to Cybernetics,
de William Ross Ashby (1964). Ele comeca analisando relagdes relativamente simples, de
duas méos, em que qualquer um dos pontos pode ser descrito como o controlador do sistema
em algum momento. Um exemplo citado € a relagdo entre um termostato e a temperatura da
agua em uma banheira. Se a temperatura cai abaixo de um certo limite, o termostato ativa o
aquecedor para retornar a temperatura ao patamar definido; o termostato esta, entao,
controlando a temperatura da agua. O termostato em si é, no entanto, ativado pela
temperatura da agua, sendo, portanto, controlado por ela; a relacdo entre ambos é descrita
como sendo cibernética. Ashby propde, entdo, o que ele chama de Law of Requisite Variety
(p. 206), posteriormente conhecida como Lei de Ashby, que diz que o nimero de estados em
um sistema controlador deve ser maior ou igual ao nimero de estados no sistema controlado.
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Segue-se que um sistema muito complexo s6 pode ser controlado de duas formas: ter um
sistema controlador tdo complexo quanto o sistema controlado; ou restringindo-se a

complexidade potencial do sistema controlado (GLANVILLE, 2002).

6.2.2 O que é aberto?

A definicdo da abertura de informagéo nédo é absoluta. Dados podem ser acessiveis,
mas de uma forma seletiva e ndo sistematizada; podem ser disponibilizados em arquivos de
computador, mas legiveis apenas com 0 uso de software pago; podem ser disponibilizados
abertamente, mas serem dotados de tal complexidade que torne dificil para pessoas comuns
entenderem e tomarem acgfes. O Open Data Institute, cofundado por Tim Berners-Lee3¢, foi
criado para ajudar a criar um conjunto de critérios sobre os quais dados possam ser
compartilhados e sistematizados. O instituto propds o conceito de um espectro de abertura
que vai de aberto a fechado, passando por compartilhado, com cada pratica caindo em algum
ponto ao longo do espectro (BROAD, 2015). Eles também propdem uma iniciativa
denominada 5 Star Open Data, segundo a qual dados podem ser descritos como sendo
abertos em algum nivel entre uma e cinco estrelas, com 0s custos, requisitos e beneficios de

cada nivel descritos no site do instituto3’.

Nao sera atribuido um nivel especifico para cada caso descrito neste capitulo; basta
dizer que a informacdo pode ser completamente fechada (inacessivel ao publico),
completamente aberta (disponivel abertamente e interconectavel), ou cair em qualquer ponto

ao longo deste espectro.

6.3 Estudos preliminares: Inteligente versus Aberto

Estamos, até aqui, lidando com tecnologias inteligentes de uma forma geral. Estamos
considerando que os processos pelos quais a informacéao é colhida, sistematizada e aplicada
a algum processo urbano como sendo inteligente, como descrito na Secédo 6.2.1,
independentemente deste processo estar sendo levado a cabo por governos, instituicdes ou

empresas privadas.

Nem toda tecnologia inteligente funciona da mesma forma, e nem todas elas séo
colocadas em pratica de forma a criar incentivos que sejam necessariamente benéficos para
a sociedade, como se vera a partir dos estudos a seguir. Nesta se¢do, serao analisadas trés

plataformas diferentes que obedecem ao conceito de tecnologia urbana inteligente aqui

36 pesquisador, chefe do projeto que criou a World Wide Web.
37 http://5stardata.info/
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apresentado, tentando entender as diferentes formas em que elas afetam as cidades — atual

e potencialmente.

6.2.1 OpenStreetMap

O processo de mapear e representar o espaco fisico desempenha um papel importante
no desenvolvimento humano desde o inicio da histéria: os cidadaos de New Obsidian, a ficticia
primeira cidade da histéria descrita por Jane Jacobs em The Economy of Cities (1969),
provavelmente tomavam decisdes baseados unicamente em suas experiéncias pessoais;
mas, na medida em que as cidades se tornaram mais complexas, cada cidaddo se tornou
cada vez menos capaz de compreendé-la individualmente. Ferramentas pelas quais parte
desta complexidade é colhida, sistematizada, apresentada e modificada sdo a base de
qualquer acdo de planejamento e gestdo urbana, na medida em que a informacéo subsidia as
acdes do poder publico, de instituicbes e de individuos. Os mapas sao, por sua vez, a base
deste conjunto de ferramentas. Zoneamento, usos do solo, sistemas de transito e de
transporte publico sdo algumas das ferramentas de planejamento desenvolvidas a partir de
mapas e, da mesma forma, tém sobre eles influéncia direta. Por este motivo, o processo de
mapear cidades é também um processo politico: areas de favelas, por exemplo, foram
notoriamente deixadas de fora dos mapas de legislagdo urbanistica de varias cidades no
Brasil até, pelo menos, a década de 1980, ndo tendo ainda sido plenamente incorporadas as
politicas publicas até hoje. Se elas ndo tinham relevancia politica para as instituices
governamentais responsaveis pelo mapeamento, elas ndo precisavam ser vistas; e se elas

nAo precisavam ser vistas, Ndo era necessario atuar sobre elas.

Até meados da década de 1980, o processo de mapear cidades era conduzido
predominantemente por governos ou instituicbes governamentais, ja que requeria
investimentos pesados e relativamente poucas oportunidades de exploragcdo comercial
(PHAM, 2011). A abertura para uso civil do Sistema de Posicionamento Global (GPS, na sigla
em inglés) pelo governo dos EUA em 1983 significou, ao mesmo tempo, que mapas se
tornaram mais faceis de produzir e que podiam ter aplicacdo comercial (para servicos
baseados em localizacdo, como sistemas de navegagcdo para automoveis), e o mercado
privado de mapas digitais floresceu. Os dois maiores provedores de mapas digitais no mundo
até recentemente foram fundados naquela época: Tele Atlas, na Holanda, em 1984, e Navteq,
nos EUA, em 1985 (com o nome de Karlin & Collins, Inc.). Até 2007, essas duas empresas
detinham virtualmente todo o mercado de mapas digitais (ESTEVA MOSSO; DUPONT, 2008),
produzindo e licenciando bases de dados para diferentes empresas, governos e sites da

internet.
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O modelo de negdcios destas empresas foi construido em torno do processo de colher
e sistematizar informacéo — neste caso, os dados contidos em mapas — de forma que pessoas
e instituicdes pudessem fazer uso dela, comercialmente ou institucionalmente. Apesar da
informacé&o que eles vendem ser tecnicamente publica, j& que qualquer pessoa pode caminhar
ou dirigir por uma cidade e gravar a posi¢cao e as caracteristicas fisicas de cada elemento
espacial que encontrar, o processo de construir uma base de dados centralizada com
informacéo detalhada de milhares de cidades ndo € realisticamente possivel para um
individuo (ou mesmo um grupo de individuos). Este processo é parecido com o das empresas
gue extraem recursos haturais, como agua e energia solar ou edlica, e os vendem por meio
de alguma forma de infraestrutura: apesar de qualquer individuo poder, ser capaz,
tecnicamente, de colher estes recursos e fazer uso deles, a criacdo de infraestrutura em
escala urbana ou nacional (para o suprimento de dgua e energia, neste caso) requer
investimentos pesados. Neste sentido, entdo, a informacéo pode ser vista como um recurso
natural que pode ser explorado, transformado em commodity, negociado e convertido em
valor de uso ou de troca. A Navteq, por exemplo, investiu cerca de US$ 936 milhfes entre
2002 e 2006 no processo de produzir e atualizar sua base de dados cartografica, gerando
receitas de US$ 1,9 bilhées no mesmo periodo com o licenciamento deste conteldo
(NAVTEQ, 2007). O valor de mercado destas duas empresas chegou ao ponto maximo em
2007, quando a Tele Atlas foi vendida para a TomTom, fabricante de dispositivos de GPS, por
€ 2,9 bilhdes, e a Navteq foi vendida para a Nokia por US$ 8,1 bilhdes. Ainda que ambas as
empresas fossem lucrativas, o interesse adquiri-las foi suscitado nao pela receita que elas

geravam, mas pelo potencial de controlar a industria da cartografia digital (PRIOLEAU, 2010).

Como com outros commodities, o valor de troca da informacédo varia de acordo com
sua disponibilidade (TREGARTHEN; RITTENBERG, 2000). A complexidade do processo de
construir mapas abrangentes e atuais faz com que a industria tenha uma tendéncia ao
oligopdlio, ja que ndo é factivel (ou coletivamente eficiente) que véarias empresas ou
instituicdes executem paralelamente o trabalho de mapeamento, que é extenso e
extremamente custoso. Como citado no paragrafo anterior, a Navteq dedicou cerca de metade
da sua receita ao processo de gerar, expandir e atualizar seus mapas entre 2002 e 2006. Se
houvesse o dobro do nimero de empresas produzindo para este tipo de industria com alcance
comercial comparavel, os investimentos da Navteq em construcdo de base de dados néo
mudariam de forma significativa, j& que o trabalho seria 0 mesmo, mas suas receitas cairiam
aproximadamente pela metade (presumindo participagbes de mercado proporcionais). Os
lucros da industria virtualmente desapareceriam. Apesar de provavelmente servir a um
ndamero maior de consumidores e, portanto, assumirem uma soma maior de maior valor de

uso, a competicdo e o valor marginal decrescente da informacdo sendo negociada
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provavelmente absorveria qualquer lucro marginal aportado por estas novas empresas (JAIN,
2010).

Dois eventos significativos ocorreram na industria de mapeamento digital em 2009. A
empresa Google encerrou sua parceria com a Tele Atlas, provedora de dados para a
plataforma Google Maps, e passou a construir e manter sua prépria plataforma colaborativa
de mapas (LARDINOIS, 2009). Para esta mudanca, contribuiu o langamento, pela Google, de
um aplicativo de navegacdo GPS para a sua linha de smartphones (do sistema Android), que
passou a colher dados a partir dos dispositivos de seus usuarios de forma facil e
automatizada. A empresa lancou também o projeto Street View, que usa automoveis
equipados com cameras e dispositivos GPS para registrar fotografias, do nivel da rua, de
centenas de areas urbanas no mundo todo. A entrada de uma das maiores empresas do
mundo na industria da producdo de mapas digitais foi provavelmente estimulada pelo fato de
que as atividades cartogréaficas da empresa ndo precisavam ser lucrativas por si so, ja que
uma grande gama de servigos oferecidos pela Google se beneficiam do uso de mapas em

suas outras atividades rentaveis.

O outro evento significativo do ano foi um aumento acentuado no niumero de usuarios
ativos na edicado de mapas do OpenStreetMap, uma base de dados aberta: ao fim do més de
marco de 2009 a plataforma atingiu a marca de 100 mil usuarios ativos, numero que dobrou

nos dez meses seguintes.

O projeto OpenStreetMap (OSM) foi criado na Inglaterra em 2004. Seu fundador, Steve
Coast, inspirado pela dindmica de funcionamento da Wikipedia, propds um projeto
colaborativo para agregar dados de GPS gerados por usuarios (COAST, 2014). Em 2006, a
OpenStreetMap Foundation foi criada para promover o desenvolvimento dos mapas da
plataforma. Até 2008, o projeto tinha mapeado cerca de 29% da area da Inglaterra, com as
areas urbanas mais densas, como Londres, chegando a até 80% de cobertura (HAKLAY,
2010). Apés um ano, em 2009, a abrangéncia do mapa havia mais do que dobrado, atingindo
65% do pais (NEIS; ZIELSTRA, 2014). A base de dados da OSM ultrapassou a cobertura dos
mapas da TomTom na Alemanha (NEIS; ZIELSTRA, ZIPF, 2011), e, no tocante a precisao,
um estudo publicado em 2012 mostrou que os dados da OSM forneciam rotas
significativamente mais curtas para trajetos a pé, em decorréncia de cobertura mais ampla ou
precisa, do que as bases da Navteq e da TomTom nas quatro cidades pesquisadas (Miami,
S0 Francisco, Berlim e Munique) (ZIELSTRA, 2012). Outro estudo comparou a base de
dados da OSM a da ATKIS, a instituicdo alemad responsavel pelo cadastro oficial de

informacéo topografica e cartografica, no sul da Alemanha. O estudo verificou que a base da
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OSM abrangia mais de 80% dos dados e mais de 90% de precisdo naquela regido (DORN;
TORNROS; ZIPF, 2015).

A abertura da indUstria de mapas digitais, principalmente depois de 2009, teve dois
impactos significativos: primeiramente, ela reduziu drasticamente a lucratividade da indUstria
de licenciamento de mapas. As receitas de licenciamento da TomTom cairam 60% entre 2009
e 2014 (TOMTOM, 2010;2015). A Navteq registrou receita liquida de US$ 110 milhdes no ano
fiscal de 2006, seu ultimo relatério divulgado antes da aquisicdo da empresa pela Nokia. J&
no segundo trimestre de 2012, a Navteq (agora como um brago da Nokia) registrava perdas
proximas de € 100 milhdes por trimestre (DEDIU, 2012). O segundo impacto — talvez mais
significativo — foi o realinhamento do processo de mapeamento, comparavel a revolucdo

causada na industria com a abertura do tecnologia de GPS em 1983 (PHAM, op. cit.).

Podem ser identificados, portanto, dois momentos distintos. Primeiro, entre 1983 e o
comeco da década de 2000, em que 0 mapeamento se tornou uma industria importante na
medida em que as duas grandes empresas do setor construiram mapas digitais. Apesar do
valor marginal®® da informagé&o cartogréfica ter diminuido, o valor total da industria subiu. No
segundo momento, a partir do meio da década de 2000, a popularizacdo dos dispositivos
méveis com conexao a internet e GPS tornou o processo de mapeamento facil e acessivel a
tal ponto que o valor de mercado decresceu de forma correspondente, até ao ponto em que
seu valor marginal passou a ser negativo (ou seja, a industria, como um todo, passou a perder
valor de mercado). Isso se explica pelo principio econdmico de que o valor de troca de uma
unidade de dada commodity é igual ao valor da Ultima unidade da commodity colocada no
mercado (JAIN, 2010). Em outras palavras: independentemente dos valores investidos na
construcdo de uma industria, o valor de troca agregado dos produtos daquela industria &
resultado da multiplicagdo de todo o seu produto pelo valor de troca da udltima unidade
produzida — independentemente da sua utilidade. Neste caso, entre 1983 e o comeco dos
anos 2000, o processo de capturar a informacéo cartografica e converté-la em bases de dados
utiliziveis e abrangentes era oneroso e, em nivel mundial, concentrado nas méos das duas
empresas privadas que tinham os recursos para fazé-lo. Como seus mapas tinham enorme
valor de mercado, elas foram capazes de financiar suas operacfes com largas margens de
lucro. Pode-se inferir que a mudanca na industria trazida pela criacdo do OpenStreetMap e
de outras plataformas abertas de mapeamento fez com que, com cada vez mais usuarios, 0

processo se tornasse cada vez mais barato até virar virtualmente gratuito. Com o custo

38 Em economia e financas, valor marginal € a mudanca no valor total de uma mercadoria advinda da variagdo em
uma unidade da quantidade produzida. Em outras palavras, o valor marginal representa o acréscimo do valor total
pela producédo de mais uma unidade; ou seja, corresponde ao valor da Ultima unidade produzida.
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marginal do mapeamento se aproximando de zero, ndo apenas a nova informacéo teve seu
valor de mercado decrescente, mas, principalmente, que as bases de dados existentes
perderam seu valor. Isso ndo equivale a dizer que o processo pelo qual os mapas sao criados
também perderam seu valor; ao contrario, a Waze, empresa com uma base de dados aberta
que também se popularizou nesta época, veio a ser vendida a Google por US$ 1,3 bilhdes em
2013 (este assunto serd abordado na proxima secao).

A perda de valor de troca das bases cartograficas digitais ndo implica perda de valor
de uso. Pelo contrério: se seu uso era, até aquele ponto, restrito as empresas e governos
capazes e dispostos a pagar milhées de dolares em taxas de licenciamento, a licenga aberta
do OpenStreetMap3® permitiu que uma ampla gama de plataformas fosse construida com base
nele, sem custo. Desta forma, 0 acesso a informacéo cartografica atual e abrangente deixou
de se restringir as empresas e instituicbes com interesse comercial ou politico, tornando-se

aberta para qualquer pessoa.

Estes dois movimentos foram, entdo, em direcdes opostas: na medida em que a
informacgéo cartogréfica perdeu valor de troca, tornou-se disponivel e util para um numero
cada vez maior de pessoas. Os mapas aos poucos foram de uma ponta a outra do espectro
do paradoxo de valor“: ao se tornar mais abundante, perdeu valor de troca e ganhou valor de

uso.

O impacto foi mais marcadamente sentido em areas com pouco apelo comercial, em
especial regides e paises pobres. A base de dados do OSM surgiu com mais vigor em areas
mais ricas, ja que seus primeiros usuarios eram predominantemente de renda elevada e
mapeavam principalmente seus proprios entornos (HAKLAY, 2010). Nos ultimos anos, no
entanto, o barateamento dos dispositivos de GPS e de computadores, além de um grupo de
projetos de mapeamento humanitario, conseguiram mapear areas pobres com mais detalhe
do que o que foi produzido por governos e empresas ao longo de décadas (Figura 7). Apés o
terremoto no Haiti em 2010, centenas de usuarios do OSM se juntaram para mapear as
principais areas urbanas do pais com base em dados de GPS e fotografias aéreas com o

objetivo de ajudar a populacéo e as instituicdes de ajuda humanitéria; como consequéncia, o

39 O OpenStreetMap iniciou licenciando seus mapas sob uma licenca CreativeCommons, migrando sua base de
dados, mais tarde, para a Open Data Commons Open Database License (ODbL).

40 Frequentemente atribuido a Adam Smith, alguma forma do paradoxo de valor, ou paradoxo da agua e do
diamante, é encontrada desde Platdo (SANDELIN; TRAUTWEIN; WUNDRAK, 2014). Ele trata do fato de que,
apesar de a agua ser muito mais util a humanidade do que os diamantes, sua abundancia faz com que os
diamantes, bem mais raros, tenham maior valor de mercado.
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namero de nés* em Porto Principe aumentou em nove vezes. Depois, em 2013, quando o
tufdo Yolanda atingiu as Filipinas, mais de mil usuarios novamente se juntaram para mapear
as &reas afetadas; a quantidade de n6s em cidades como Tacoblan teve um aumento de
cerca de 11,5 vezes (PALEN et al., 2015). Estas duas experiéncias sédo descritas no artigo
Success & Scale in a Data-Producing Organization: The Socio-Technical Evolution of
OpenStreetMap in Response to Humanitarian Events (PALEN et al., op. cit.), que descreve
como a experiéncia no Haiti contribuiu no desenvolvimento da interface e das orientagdes de
mapeamento que fizeram com que a experiéncia nas Filipinas fosse mais rapida e eficiente.
Além de servir como plataforma para mapear &reas socialmente fragilizadas, o

OpensStreetMap também aprendeu com a experiéncia, de forma a funcionar melhor em cada

vez sucessiva.
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Figura 7 — Comparacgéo do estado atual dos mapas da Navteq/HERE(1), Tele Atlas/TomTom (2), Google Maps (3)
e OpenStreetMap (4) em uma mesma area da cidade de Porto Principe, no Haiti. Fonte: site oficial de cada

empresa. Acesso em 9/11/2015.

Em suma, a informacéo cartogréfica passou do plano abstrato, em tempos medievais,
ao registro institucional por parte dos governos, com 0s incentivos e vieses politicos que isso

implica; nos anos 80 ela se tornou uma commodity, sendo capturada e convertida em valor

41 Ou “nodes”: cada ponto de informagé&o cartografica constante no mapa introduzido por contribuigdo do publico.
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de troca pelas empresas com infraestrutura para fazé-lo; ao longo da década de 2000, ela

iniciou um movimento no sentido de se tornar um bem comum.

Ainda que seja dificil colocar o valor social do OSM em numeros, h&d pouca
controvérsia relacionada. Poderia ser argumentado que a abertura de dados afetou os lucros
e 0s empregos das empresas privadas que dominavam o setor; a TomTom publicou um
comunicado em maio de 2012 em que criticava 0 mapeamento open source, alegando que
‘os erros de mapeamento podem ser extremamente perigosos”, mencionando “estudos
recentes” que haveriam tratado destes perigos sem, contudo, citar qualquer fonte. O texto era
ilustrado por um mapa mundial feito com moedas. O comunicado foi removido do site da
TomTom, mas pode ser acessado pela Wayback Machine da ONG Internet Archive
(INTERNETARCHIVE, 2015). Nao se encontra, no entanto, grande oposic¢ao a cartografia de
cOdigo aberto nos campos académicos e comerciais; 0 que se conclui é que os beneficios
sociais se sobrepfem as perdas, em lucro e empregos, consequentes do movimento em

direcdo a abertura dos dados cartogréficos.

6.2.2 Waze

Outra plataforma aberta de mapeamento foi fundada em Israel, em 2006, com o home
Freemap. Seu fundador, Ehud Shabtai, diz que estava “cansado” de ter que pagar milhares
de dolares por dados cartogréaficos e decidiu que “a unica forma de desenvolver algo gratis &
criando uma comunidade que desenvolva mapas por conta prépria” (ROM, 2014). Seus
Termos de Uso originais definiam que “o objetivo do projeto & criar, a partir de uma
comunidade de usuarios, uma base de dados digital gratuita com o mapa de lIsrael, para
garantir um conteudo, atualizacao e distribuicdo gratuitos, para usos ndo comerciais, na maior
conveniéncia possivel” (FREEMAP, 2006). Além do mapa propriamente dito, a comunidade
também fez um fork#2 de um programa de cédigo aberto, chamado Roadmap, para produzir
um aplicativo de navegacgdo para aparelhos celulares. Em 2008, os criadores do Freemap
captaram investidores, abriram uma empresa e renomearam o projeto para Waze. A medida
em que os smartphones com conexdes de dados se tornaram populares, primeiro com o
iPhone e depois com a plataforma Android, o0 Waze comecou a captar informacfes de
velocidade dos veiculos no transito por meio da georreferéncia de seus usuarios e a usar essa
informacé&o para alimentar o servidor de navegacédo do aplicativo. Apesar da obrigacdo de

manter o cédigo-fonte do programa de navegacao aberto, ja que ele continha cédigo aberto

42 Termo usado pela comunidade de software aberto para descrever quando se inicia um novo projeto a partir de
cédigo aberto disponibilizado por outra pessoa.
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disponibilizado por meio de uma licenga GPL*3, o aplicativo foi alegadamente reescrito do zero
em 2012 e transformado em cdédigo fechado. Ainda permanecendo grétis, o Waze construiu
uma base de cerca de 50 milhdes de usuérios até 2013, quando a empresa foi adquirida pela
Google ao fim de uma longa disputa de lances entre Google, Facebook e Apple (COHAN,
2013). O principal ativo do Waze nédo era a informacao cartogréafica, que havia perdido seu
valor de mercado (e que a Google tinha em abundancia); seu maior ativo era a base de
usuérios e toda a informacédo de transito que ela fornecia, passivamente ou pelo envio de

relatos especificos (idem).

O Waze, em sua forma atual, est4 préximo do centro do espectro de abertura de
dados. Qualquer usuéario consegue editar seus mapas, apesar de haverem algumas
restricdes: usuérios novatos sé podem editar a area em um raio de uma milha ao redor das
vias pelas quais ele dirigiu usando o aplicativo. Os editores sdo divididos em niveis, de 1 a 6,
conforme sua experiéncia e numero de edi¢des, e algumas areas (como avenidas e rodovias
importantes) sdo blogueadas de forma a serem editadas somente por editores de nivel mais
alto. Todos os usuarios do aplicativo enviam, passivamente, informacgdes sobre a velocidade
média das vias por onde passam; essa informacao € processada pelo servidor e usada como
referéncia para que o aplicativo indique aos usuarios os trajetos mais rapidos, a depender da
hora do dia e dia da semana. Os usuarios também podem enviar e comentar relatos contendo
acidentes, buracos na pista, vias em constru¢do e outros assuntos. Uma boa parte dessa
informacgé&o pode ser acessada no site do Waze, mas apenas em nivel de usuario; ou seja, €
possivel verificar tempos previstos no trajeto entre dois pontos em diferentes horas da
semana, mas ndo €& possivel fazer download e processar essa informagdo de forma

sistematica“.

O que o Waze faz, portanto, é capturar informacdes relacionadas ao transito, que até
entdo eram perdidas no campo abstrato, e transforma-las em valor de uso. Ele também
registra essa informacdo em servidores fechados, de forma que a Google a utilize para
alimentar seus préprios aplicativos. Ao abrir um pouco da informacgéo que captura, o Waze se
torna util aos usuarios que lhe alimentam com mais dados; e ao manter parte dessa
informacdo fechada, ele fornece a sua empresa proprietaria informacdo que ela pode
converter em capital de diferentes formas (exibindo andncios direcionados em aplicativos e
aprendendo sobre os habitos de seus usuarios, por exemplo). O Waze também fornece

informacédo para algumas das autoridades publicas com as quais ele tem acordos, como a

43 GNU General Public License, que exige que programas cujo codigo seja disponibilizado por meio desta licenga
sejam também disponibilizados abertamente, nos mesmos termos.

44 |sso corresponde a uma estrela de abertura, de acordo com o 5 Star Open Data Initiative do Open Data Institute.
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prefeitura do Rio de Janeiro, mas o contelido exato e a extensdo desse compartilhamento ndo
sao divulgados (MACHADO, 2013).

A informacdo com a qual o Waze lida é de importancia vital no planejamento urbano
moderno. Entender a mobilidade urbana é um processo central no planejamento urbano pelo
menos desde que Johann Heinrich von Thiinen, um economista alemao, desenvolveu, no
comecgo do Século XIX, modelos econdbmicos em torno do uso da terra, dos custos de
transporte e da produtividade marginal (VON THUNEN, 1826). A distancia que interessava a
Von Thinen era, no entanto, a distéancia espacial. Nas cidades atuais, elementos como o
transito, os meios de transporte e os tipos de via sdo de vital importancia para se saber a
guantidade de tempo que se gasta para vencer determinada distancia. O tempo gasto em
deslocamentos nas cidades constitui informacao essencial para definir adequadamente limites
de adensamento, desenhar sistemas de transporte publico e decidir onde investir em
infraestrutura publica como escolas, hospitais e parques, por exemplo. Diferentes modelos
matematicos foram propostos para estimar como a velocidade do transito varia de acordo com
caracteristicas viarias, hora do dia, nimero de veiculos e dai por diante; mas é praticamente
impossivel estimar corretamente algumas das varidveis em cada dado momento, ja que elas
podem variar muito a cada hora do dia, dia do ano, nimero e tipos de carros vendidos, eventos
especificos e outros tantos fatores (TOWNSEND, 2013).

Com este fim, algumas cidades tém investido na instalagdo de sensores de transito
com o objetivo de medir velocidades e volumes médios de trafego em suas principais vias. O
sistema Georgia Navigator, por exemplo, investiu US$ 140 milh6es em infraestrutura com o
objetivo de monitorar e gerenciar as condi¢gfes de transito em 145 quildometros de estradas na
area metropolitana de Atlanta (EXCELLENCE, 2008). Estes sensores hormalmente se limitam
as vias principais e fornecem dados diretamente as instituicbes governamentais responsaveis
pelo transito. A oportunidade que o Waze oferece é de medir e registrar dados de transito em
tempo real de cidades inteiras, tornando possivel estimar ndo apenas as distancias urbanas
medidas em tempo, mas a forma como essas distancias evoluem com o tempo. Ele estabelece
uma relacdo dialégica com seus usudrios, medindo dados de transito ao mesmo tempo em
gue distribui motoristas nas rotas mais rapidas a cada dado momento. Esse processo é
particularmente importante se considerarmos que o impacto marginal*s de cada novo carro no
tempo necessario para transpor um trecho de via cresce exponencialmente na medida em
qgue o transito piora (ARNOTT; DE PALMA; LINDSEY, 1993). Ou seja: se ha duas rotas

possiveis entre dois pontos — rota A e rota B — e a rota A tem transito intenso, mas a rota B

45 “Marginal”, aqui, tem o mesmo uso proveniente da economia: neste caso, a quantidade de impacto proveniente
do acréscimo de um veiculo em circulacgao.
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esta livre, redirecionar 5% dos carros da rota A para a rota B pode diminuir o tempo de
percurso da rota A em 8 ou 10% sem ter um impacto significativo no tempo de percurso da
rota B. Esse tipo de redistribuicdo de trafego constitui uma dimensao “leve” (ou soft, em
analogia a distingdo entre software e hardware) do planejamento urbano que deve ter papel
fundamental no processo de tornar as cidades mais eficientes ao mesmo tempo em que reduz

a necessidade de investimentos, como na constru¢ao de infraestrutura.

Reduzir tempos de deslocamento ndo é, naturalmente, uma prioridade absoluta no
planejamento urbano, mas parte de uma complexa rede de custos e beneficios que inclui
variaveis ambientais, histéricas, sociais e assim por diante. No caso citado acima, a rota B
pode ter significativa importancia histérica ou ambiental, por exemplo, e direcionar carros da
rota A para a rota B pode néo ser do interesse coletivo, mesmo que resultasse em uma rede
de transito mais eficiente. E por isso que a abertura de plataformas como o Waze é importante.
Se 0 Waze mantivesse seus dados completamente fechados, cobrando uma taxa mensal de
motoristas dispostos a paga-la para economizar tempo, por exemplo, seu Unico incentivo seria
economizar tempo de seus usuarios, independentemente de qualquer outro fator. Por ser
relativamente aberto, ele pode servir de pano de fundo para que cidadados, motoristas e
autoridades publicas negociem e encontrem soluc¢des juntos, caso a caso. Além disso, a
gratuidade do servico atrai usuarios, o que torna a plataforma cada vez mais precisa. O estudo

gue se segue ilustra a capacidade do Waze de mediar conflitos na proporcéo de sua abertura.

O Bel Air é uma das areas residenciais mais ricas em Los Angeles, mas se situa
préxima da estrada interestadual mais movimentada dos EUA, a 1-405. Seus moradores tém
reclamado que, na medida em que o Waze se torna mais popular, mais carros tém usado o
Bel Air como atalho nas horas de pico (ROBERTS, 2015). Sem informacao suficiente, esta
reclamacéo pode facilmente se transformar em uma medig&o de forcas politicas, com cada
um dos lados usando argumentos baseados em ideologia, a depender de estarem
defendendo os direitos dos moradores da regido ou a eficiéncia da malha viaria da cidade.

Dados reais séo, portanto, um aspecto chave para resolver tal assunto.

Foram medidos, pelo do site do Waze, os tempos médios de deslocamento entre um
ponto na Ventura Boulevard, ao norte de Bel Air, e outro ponto na Sunset Boulevard, ao sul,
tanto pela I-405 quanto atravessando a &rea residencial. Os resultados sdo mostrados na
Figura 8. A figura mostra que o horario de pico é entre 07:30 e 9:00 para o fluxo em sentido
sul, e entre 16:30 e 18:30 no sentido norte. Também se vé que o transito na rota principal (I-
405) é consideravelmente mais rapido ao longo do dia, mas transborda para a rota alternativa
(Roscomare Road) nos horarios de pico, principalmente no sentido norte ao fim da tarde. No

sentido sul, no entanto, os tempos médios de deslocamento na rota alternativa ndo sofrem
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mudanca consideravel nos horarios de pico da manhd, aumentando em apenas 5,9% na
comparacdo com a média diaria (17m7s as 08:00, contra uma média diaria de 16m9s). Os
tempos de deslocamento no sentido norte crescem 30,5% no horario de pico.
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Figura 8 — Tempos médios de deslocamento (mm:ss) entre Ventura Boulevard e Sunset Boulevard ao longo do
dia, pela rota principal (I-405) ou atravessando a &rea residencial de Bel Air (pela Roscomare Road). Fonte: site
do Waze em 01/09/2015.

Uma analise cuidadosa das rotas oferecidas pelo site revelou, no entanto, que um
usuério havia criado uma restricado no caminho da rota alternativa, editando o mapa do Waze
com a informacao de que a conversédo a esquerda da Longbow Drive para a Mullholland Drive
seria proibida entre as 07:00 e as 09:00, como mostra a Figura 9.

46 A descoberta desta restricdo, bem como as agdes que se seguem, foram feitas pelo autor no desenvolvimento
deste estudo. [N. do A/]
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Figura 9 — Rota entre Ventura Blvd. e Sunset Blvd. oferecida aos usuarios do Waze como alternativa em horarios

de engarrafamento na I-405, a oeste; em destaque, a restri¢do artificial incluida por um usuario que inviabiliza este
atalho entre 07:00 e 09:00. Imagens extraidas do site do Waze em 28/08/2015, antes da corre¢do do mapa.

Essa restricdo impedia o servidor do Waze de rotear usuarios pela Roscomare Road
nesta faixa de horério, instruindo-os a permanecer na 1-405 ou a tomar uma rota alternativa
mais longa. Esta restri¢cdo foi relatada no forum de usuarios do Waze; um dos Gerentes de
Area (Area Managers) responsaveis pelo mapa dos EUA visitou a area para verificar e
descobriu que n&o havia placa apontando a restri¢cdo, indicando que ela havia sido inventada
por um usuario na provavel intencdo de divergir o transito daquela regido em hora de pico. O
Gerente de Area corrigiu o erro e restringiu edigdes na via apenas a usuarios de nivel alto.
Com o objetivo de medir o impacto da mudanca, foram registrados os tempos médios de
deslocamento em um segmento em cada uma das rotas estudadas acima: um segmento da
I-405 no sentido sul e um segmento paralelo que estava sendo evitado pelo Waze durante a

vigéncia da restricdo criada artificialmente4’. Os resultados estdo representados na Figura 10.

47 Trecho incluindo Woodcliff Road, Scadlock Lane e Longbow Drive. O Waze estava evitando este trecho para
motoristas que pretendiam atravessar o bairro, mas outros usuarios ainda eram roteados pelo trecho, desde que
ndo tivessem que virar a esquerda na Mullholland Drive, ou se eles soubessem da incorrecdo da restricdo de
conversao e dirigissem pelo trecho apesar da orientacdo do Waze. Isso quer dizer que a informagé&o de transito
para aquele horario ainda é representativa dos dados coletados dos usuarios que dirigissem naquele trecho.
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Figura 10 — Evolugéo dos tempos médios de deslocamento (mm:ss) no horéario de pico (08:00) nos dois trechos
possiveis de transito no sentido sul, depois que a restricdo inexistente foi removida do servidor do Waze em 4 de
setembro. Fonte: site do Waze em 28/8; 1, 4, 8, 11, 14 e 22/9/2015.

Os tempos médios de deslocamento fora do horéario de pico medidos por este processo
eram de 1m28s na 1-405 e de 4m24s na rota alternativa. Enquanto os tempos de
deslocamento na I-405 permaneceram relativamente constantes no periodo estudado, com
um leve aumento de 5,9% nos dias apos a correcdo do mapa, o tempo médio do trecho
alternativo comecou a subir logo apds os servidores do Waze serem atualizados, em 4 de
setembro, e atingiu 80,7% de aumento apds dezoito dias. O servidor do Waze usa os tempos
recentes de deslocamento para prever a fluidez do transito em cada trecho e indicar as rotas
mais rapidas aos seus usuarios, entéo é provavel que os tempos de deslocamento estimados
sigam uma média moével. Isso sugere que a restricdo ficticia tinha um papel significativo na
reducdo da quantidade de transito na rota pelo Bel Air durante o horario de rush da manha.
N&o se pode, no entanto, conclui-lo de forma definitiva sem acesso aos dados subjacentes
dos servidores do Waze, ou a metodologia aplicada pela empresa no célculo dos tempos
médios de deslocamento, para avaliar a significAncia desta conclusdo e quais outros

elementos podem ter influenciado essa reducéo.

As consequéncias dos diferentes niveis de abertura de dados sédo aparentes a partir
deste caso. Primeiro, a relacdo de méo dupla estabelecida entre os motoristas permite que o
transito seja redistribuido ao longo das vias existentes. Este processo, considerando a
natureza exponencial do custo marginal de cada novo carro em ruas de transito intenso, tende
a gerar uma soma total positiva, ou seja: remover um carro de uma avenida movimentada e
leva-lo a se deslocar por uma rua vazia €, ceteris paribus, benéfico para todos os motoristas,

e ndo apenas para o que tomou o caminho alternativo (j& que ele deixou de contribuir para a
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piora no transito na avenida). Este beneficio requer apenas um pequeno grau de abertura; ela
pode acontecer desde que os dispositivos méveis dos motoristas enviem e recebam
informacéo do servidor do Waze. Essa informacao ndo precisa ser legivel por outras maquinas
ou por humanos, o que quer dizer que este processo pode acontecer mesmo que seu grau de
abertura seja inferior ao de uma estrela no programa 5-Star Open Data citado anteriormente.
Um grau maior de abertura nos permite rastrear informacgéao atual e historica sobre os tempos
de deslocamento em qualquer cidade que tenha um namero significativo de usuarios. Essa
abertura permitiu a esse estudo analisar a dindmica do transito em Los Angeles e avaliar como
diferentes agdes e politicas influenciam a evolugédo dos tempos de deslocamento nas areas
estudadas. Apesar de essa informacdo nédo estar diretamente disponivel para download (o
gue a classificaria como tendo duas estrelas de abertura), os servidores do Waze nao impdem
limite ao nimero de solicitagbes de rotas por parte do usuério, permitindo que essas rotas
sejam solicitadas e gravadas em planilhas pelo uso de scripts relativamente simples (como

sera descrito com maior profundidade no Capitulo 7).

A andlise desse caso exemplar indica como, em seu estado atual, 0 Waze pode ter
um papel importante em estabelecer trocas de informacao entre diferentes agentes da cidade,
incrementando o papel da camada leve do planejamento urbano. Esta contribui¢édo € limitada,
no entanto, na medida em que o0 Waze fecha parte dos seus dados. N&o se pode, por exemplo,
acessar e fazer download de dados histéricos. Os algoritmos do Waze, que convertem dados
passados em previsdes atuais, ndo sao divulgados, de forma que a significancia de pesquisas
como a que apresentamos € limitada. Outros dados estatisticos, como o volume do trafego
de veiculos, as origens e destinos de cada percurso, 0 nimero de acidentes e outros eventos
relatados pelos usuérios ndo sdo divulgados. Publicar esse tipo de informagéo de forma
sistematica teria um importante impacto na melhoria das cidades, mas também prejudicaria o
modelo de negdcios do Waze, que conta com a exclusividade da informacéo que ele colhe

para fazer uso dela para sua empresa proprietaria, Google?s.

Em suma, na medida em que é aberto, 0 Waze tende a gerar um produto social positivo
para as cidades; e na medida em que é fechado, ele cria o potencial de transformar esse
produto social em lucro privado, até o ponto em que gere, potencialmente, um produto social
negativo para a cidade. Se, por exemplo, a empresa parasse de oferecer abertamente

informacdes sobre transito e comecasse a cobrar pelos servi¢os, haveria um incentivo para

48 A propoésito da aquisicdo do Waze pela Google e sua relagdo com a abertura de dados, um membro da
comunidade fundadora do Freemap, Roey Gorodish, ajuizou uma acao requerendo que a comunidade de editores
original receba metade dos lucros que o Waze teve com sua venda a Google e que a empresa abra seus dados,
respeitando o espirito dos Termos de Uso originais do Freemap (APPELBERG, 2014; GORODISH, 2015).
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rotear seus clientes por trajetos mais rapidos independentemente dos efeitos externos que
isso pudesse gerar, e ninguém seria capaz de medir ou influenciar este processo. A conclusao
dessa andlise indica que, atualmente, o Waze parece se localizar em um ponto do espectro
de abertura em que gera muito mais lucro do que o OpenStreetMap, mas menos lucro do que
seria capaz de gerar se fosse completamente fechado.

6.2.3 Uber

A terceira tecnologia inteligente analisada neste capitulo é o Uber. Fundada em 2009,
essa plataforma coloca passageiros e motoristas em contato para contratarem viagens
similares ao servigco de taxi em certas areas urbanas. A vantagem alegada sobre os téxis
atuais é que qualquer cidadao pode se tornar um “prestador de servicos independente”,
definindo suas préprias condi¢cdes de trabalho como horarios, regides de atuacdo e que
passageiros transportar (UBER, 2015b). O Uber também dispensa a necessidade de manter
centrais de direcionamento de corridas, colocando 0s passageiros em contato com 0s
motoristas que estejam proximos deles e economizando, assim, custos com infraestrutura e
minimizando o tempo de espera dos passageiros e o0 tempo ocioso dos motoristas. Por usar
uma plataforma digital para trocar, em tempo real, informagdes sobre a localizacdo de
passageiros e motoristas e mediar a relacdo entre eles, além de armazenar uma grande
gquantidade de informacdes sobre cada viagem, o Uber faz parte da definicdo aqui proposta

de tecnologia inteligente.

s

O transporte individual sob demanda € uma parte importante da plataforma de
mobilidade urbana de uma cidade. Uma vez que o transporte coletivo serve a grandes
volumes de usuarios e ndo costuma oferecer viagens diretas, de porta a porta, sua utilidade
depende da disponibilidade de estacfes, ou pontos de parada, que conectem a origem e o
destino de cada usuario, além da disponibilidade de veiculos que fagam essas viagens nos
horarios em que o usuério pretenda fazer seu deslocamento. Em &reas urbanas densas, €
comum que essas condicdes se apresentem, mas a necessidade ocasional de deslocamentos
especificos e diretos entre lugares ou em horérios em que o transporte publico ndo esteja
disponivel faz com que o servigo de viagens individuais seja um importante complemento aos
sistemas de transporte em massa. Assim, estes servigos sao frequentemente regulados por
legislacBes locais, que definem tarifas, condicdes e obrigacdes na prestacdo do servico,
especificacfes dos automoveis e outros fatores. Estas politicas tém impactos de curto e longo

prazo na forma como os usuarios usam os meios de transporte. Varios estudos analisaram a
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elasticidade*® da demanda por tdxi em relacdo as tarifas: SCHALLER (1999) mediu essa
elasticidade na cidade de Nova lorque era de -0,22 em relacdo a receita dos motoristas, e
entre -1,05 e -1,22 em relagdo a distancia percorrida®. Isso é significativo porque, por
exemplo, indica que uma diminuicdo de 10% nas tarifas de taxi tende a aumentar a receita
dos taxistas em 2,2% (em decorréncia da demanda induzida) e o nimero de quildmetros
percorridos em até 12,2%. Como os servigos de taxi competem, em algum nivel, com todas
as outras formas de transporte, sua disponibilidade e suas tarifas costumam ser objeto de
regulacdo publica. Na cidade de Nova lorque, os servicos de taxi foram regulados em 1937.
Apbs o crash de 1929, varios dos novos desempregados tentaram gerar renda dirigindo seus
préprios carros, e havia um nimero estimado de trinta mil motoristas nas ruas em 1930 (VAN
GELDER, 1996). Alguns destes motoristas dirigiam até dezesseis horas por dia sem pegar
um unico passageiro, o que levou a proposta e aprovagéo da Lei Haas, em 1937, que passou
a regular a industria e a limitar o nUmero de motoristas a 16.900 (MATHEW, 2005). Este
namero desceu com o tempo, na medida em que alguns destes motoristas pararam de pagar
a taxa anual de renovagéo da licenga, e ndo aumentou significativamente desde entdo, com

cerca de 13 mil licengas atualmente em vigor na cidade.

Como foi dito, 0 Uber comegou a operar publicamente em 2011, oferecendo um servigo
anélogo ao dos taxis. Os motoristas se cadastram como “prestadores de servigo” e dirigem
seus préprios automoveis particulares, aceitando ou rejeitando corridas oferecidas a eles
pelos smartphones que eles recebem do Uber ap6s se inscreverem (FAGIN, 2014). A
legalidade do servigo tem sido contestada desde entéo, e ainda néo foi pacificada na maioria
das cidades em que atua. H& duas origens principais para o debate: a primeira diz respeito a
legalidade da prestacao deste servico, ja que taxis comuns costumam ser regulados por leis
especificas; a segunda diz respeito ao eventual vinculo trabalhista dos motoristas. Para o
proposito desta pesquisa, estes pontos ndao sdo imediatamente relevantes; o foco destes
estudos preliminares € o de avaliar os impactos sociais e econdmicos do Uber nas cidades e,

em particular, a relacdo destes impactos com o nivel de abertura da plataforma.

As consequéncias das operac¢6es do Uber em uma cidade séo dificeis de medir, j& que
a empresa ndo divulga dados sobre elas. Apesar de ter comecado a operar em Nova lorque

em 2011, o numero total de motoristas ativos sé foi conhecido pela primeira vez transcorridos

49 Elasticidade € “express&o utilizada em economia para definir a sensibilidade de uma variavel econémica em
face da alteracdo de outra variavel relacionada. Mede a variagdo de um bem ou servico, ofertado ou demandado,
em fungdo da mudanca de preco ou renda.” (FULGENCIO, 2007)

50 varias outras relagdes de elasticidade na rede de transporte urbano sdo citados por LITMAN (2013) e ROSE;
HENSHER (2014), mostrando em que medida mudancas em tarifas, disponibilidade e eficiéncia dos servicos de
taxi ttm um efeito cascata em toda a rede de transportes de uma cidade.
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guase quatro anos desde entdo, quando um artigo encomendado pelo Uber foi publicado por
HALL; KRUEGER (2015). Chamado An Analysis of the Labor Market for Uber’s Driver-
Partners in the United States, seu objeto de estudo foi o mercado de trabalho, com particular
énfase na comparacdo de receitas, caracteristicas demogréficas e dindmicas de trabalho
entre motoristas de Uber e taxistas. Reduzir o debate do Uber a sua compara¢cdo com 0s
servigos de taxi é ilusério, no entanto, ja que isso deixa de fora as externalidades que podem
ser significativas no planejamento urbano. O ndimero total de motoristas influencia os tempos
de espera dos passageiros, o que pode restringir ou induzir demanda; um aumento nas tarifas
tende a atrair mais motoristas ao servigo, enquanto a redugdo delas tende a atrair mais
passageiros. As tarifas do transporte publico influenciam a propriedade de automdéveis no
longo prazo, com uma elasticidade entre 0,1 e 0,3 (LITMAN, 2013)3, e € natural que a
propriedade de automéveis afete a demanda por area de garagem, 0 que, por sua vez,
influencia os valores imobiliarios nas areas urbanas. O Uber pode, entdo, ter um efeito
positivo, se contribuir para a redugdo dos custos de aluguel e de compra de imdveis
residenciais e ampliar a parcela da populacdo capaz de paga-los; ou pode ter efeitos
negativos, se estimular que a populagéo deixe de usar transporte publico e passe a ocupar as
ruas em automoveis individuais, piorando o transito para todo mundo. Dados especificos

relacionados a operacao do Uber séo, portanto, de extrema importancia.

Dessa maneira, ndo basta tratar o assunto como uma disputa entre o Uber e os
taxistas, como a maioria dos veiculos de comunicacdo tem feito; e também ndo basta
perguntar & populacdo apenas se ela é a favor ou contra o Uber, como alguns jornais e
revistas tém feito (BIANCO, 2015). Como em The Problem of Social Cost (COASE, 1960), as

externalidades tém um papel fundamental no processo de entender e debater o assunto.

A cidade de Nova lorque é de particular importancia nesta analise, ndo s6 por ser uma
das primeiras cidades em que o Uber comecou a operar, mas também pelo programa NYC
Open Datas2. Por divulgar uma vasta gama de dados relacionados a vida urbanistica, a cidade
oferece a oportunidade pormenorizar essa pesquisa exploratdria analisando as complexas
consequéncias de politicas urbanas, incluindo aquelas relacionadas a operacado do Uber.
Também é a Unica cidade para a qual a empresa divulgou estatisticas de viagens por hora, o
gue fizeram como forma de combater a proposta do prefeito Bill de Blasio de limitar o nimero
de motoristas de empresas como o Uber (TEPPER, 2015). Ja que a propria empresa divulga

muito pouca informacdo a respeito de suas operacdes, € necessario fazer algumas

51 Isso significa, por exemplo, que um aumento de 10% nas tarifas de transporte publico gera, no longo prazo, um
aumento entre 1 e 3% no nuamero de carros de propriedade da populacéo da regido.

52 Disponivel em https://nycopendata.socrata.com.
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estimativas para entender ndo necessariamente seus impactos reais, mas seus impactos

potenciais no planejamento urbano.

A politica definida pelo Uber com maiores consequéncias potenciais para a cidade é a
de definicdo de suas tarifas. Devido a natureza exponencial do impacto marginal de cada
carro acrescentado ao sistema, o processo de estimar os impactos trazidos pelo Uber
depende de duas varidveis: o nUumero de motoristas ativos a cada momento e o numero de
viagens que foram induzidas pela existéncia da plataforma (ou seja, excluindo as viagens que,
mesmo sem o Uber, teriam ocorrido de taxi ou de carro particular). De acordo com os dados
disponibilizados no estudo citado acima, nos meses de junho e julho de 2015 havia uma média
de 1675 carros do Uber em cada dado momento no distrito comercial (CBD, ou Central
Business District) de Nova lorque, com um pico de 4510 na hora de rush (UBER, 2015a).
Apesar de ndo ser possivel avaliar com precisdo quantas das viagens feitas por estes carros
apenas substituiram viagens que teriam acontecido por taxi ou carro particular, um artigo
publicado pela The Economist (2015), com base em dados vazados da empresa, estima que
cerca de 13% das viagens de Uber no CBD séo por demanda induzida. Este niUmero é quase
certamente subestimado para os horarios de pico, ja que as viagens de Uber sdo mais
concentradas nesses periodos do que as de taxi (BIALIK et al., 2015). Se for considerado o
namero de 13%, isso significa que o Uber acrescenta o equivalente a 586 novas licengas de
tdxi ao CBD — com o restante dos carros fazendo viagens que teriam acontecido de qualquer

forma.

Estimar a soma das externalidades geradas por esta quantidade de novos carros nas
ruas nado é tarefa simples, mas, por meio dos dados divulgados pela cidade de Nova lorque,
é possivel fazer algumas estimativas. Por meio de um modelo desenvolvido pelo economista
Charles Komanoff, denominado Balanced Transportation Analyzer (ou BTA), que utiliza
centenas destes dados para estimar a cadeia de consequéncias que cada mudancga nas
politicas de mobilidade urbana exerce na cidade, é possivel fazer uma aproximacao. O BTA,
criado em 2008 e atualizado continuamente desde entdo, pode ser baixado em uma planilha
de Excel disponibilizada para que académicos, técnicos e cidadaos em geral escrutinem e
experimentem ajustes nas formas de célculo dos diferentes elementos por ele contemplados.
Por exemplo: como vimos acima, a reducao nas tarifas de taxi induz demanda, gerando efeitos
positivos e negativos no uso de transporte publico, propriedade de automéveis, tempos
ganhos e gastos no transito e assim por diante. De acordo com o BTA, aumentar em 586 o
namero de licencas de taxis na cidade, que é equivalente ao efeito que estimamos que o Uber
exerca atualmente com base nos dados divulgados pela empresa, tende a aumentar o tempo

médio dos deslocamentos viarios em 3,9% (KOMANOFF, 2015). Apesar de ndo parecer muito
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significativo, o modelo estima que este aumento resulta em um custo anual agregado de US$
260 milhdes por ano — levando em conta o nimero de horas de trabalho desperdicadas®, o
aumento nos custos decorrente de acidentes, poluicdo, diminuicdo da velocidade média dos
Onibus e varios outros fatores que séo incorporados a planilha. Se estes numeros estiverem
corretos, cada um dos 586 carros do Uber que induzem demanda gera, por hora, cerca de
US$ 30,35 em receitas brutas para seu motorista e US$ 7,59 para o Uber, ao passo em que
imp0Oe externalidades que equivalem a US$ 50,65 por hora>. Em outras palavras: sob estas
condicBes, o Uber custa mais a sociedade do que ele é capaz de gerar para si e para seus
motoristas e usuarios. Ainda que ndo seja possivel afirma-lo de forma conclusiva, a simples
possibilidade desse cenario aponta para a importancia da divulgagdo dos dados que a

empresa atualmente mantém de uso exclusivo seu.

Além disso, o proprio método de célculo das tarifas do Uber difere do método
normalmente utilizado pelos taxis. Os taxis costumam cobrar uma tarifa por tempo apenas
guando estdo parados ou abaixo de uma certa velocidade. O modelo de preco do Uber &
diferente: ele cobra um valor por tempo que é mais baixo, mas se aplica independentemente
de o carro estar em movimento. Isso significa que, ha medida em que o transito piora e 0s
carros passam mais tempo parados ou em baixa velocidade, o Uber fica relativamente mais
barato em comparagdo com os taxis. Uma corrida de taxi de 11,3 quildmetros (sete milhas) e
que dure vinte minutos em Nova lorque, por exemplo, sai atualmente por US$ 24,72 (incluindo
uma gorjeta de 15%, usual na cidade). A mesma corrida com o Uber custaria cerca de US$
26,05, ou 5% a mais. Se essa corrida durasse trinta minutos, em decorréncia do transito, a
tarifa do taxi subiria para US$ 31,47, enquanto que a do Uber custaria US$ 30,05, ou 5% a
menos®s. 1Isso mostra um incentivo ambiguo e perverso: na medida em que o Uber se torna
mais popular, o transito piora; e na medida em que o transito piora, o Uber se torna
comparativamente mais barato que o taxi e, assim, ganha maior participagdo no mercado.
Poderia ser ponderado que as tarifas comparativamente decrescentes do Uber levariam seus

motoristas a evitar trabalhar durante a hora do rush, o que resultaria em maiores tempos de

53 |sso j& leva em consideragdo o nimero de horas economizadas por aqueles que se beneficiam de menores
tempos de espera e de viagem — como, por exemplo, quem economiza tempo se deslocando com o Uber em vez
de usar 6nibus.

54 O arquivo disponibilizado por Komanoff tem mais de cinquenta planilhas interligadas e usa centenas de dados
de entrada para produzir estimativas como esta. Ela pode ser baixada, estudada e ajustada a partir de diferentes
premissas, como foi feito neste estudo com a valiosa ajuda do préprio Komanoff. Na medida em que mais dados
se tornam disponiveis, ela tende a se tornar mais precisa; o fato de o autor torna-la disponivel para download, em
vez de simplesmente divulgar resultados especificos selecionados por ele conforme sua ideologia, € um bom
testemunho em prol da abertura de dados.

55 Fontes: Sites oficiais da prefeitura de Nova lorque e do Uber
(http://lwww.nyc.gov/html/tic/html/passenger/taxicab_rate.shtml e https://www.uber.com/cities/new-york)
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espera para os passageiros e menor demanda; a empresa oferece, no entanto, uma “garantia
da hora do rush”, assegurando uma receita minima de US$ 20 ou US$ 25 por hora para o
motorista, desde que ele tenha dirigido em uma certa quantidade de horas no periodo de

rushss,

A mesma dindmica se aplica a vinte e duas das vinte trés cidades cujas tarifas foram
levantadas para este estudo. Ademais, esta politica é frequentemente mais pronunciada em
cidades que ja tém transito pior. Em Washington/D.C., por exemplo, onde 0s motoristas
gastam uma média de oitenta e duas horas parados no transito®’, a razao do preco do Uber
para o preco do taxi cai de 0,77 quando o transito esté livre para 0,65 se houver um atraso de
meia hora na corrida®®, ou uma queda de 15,6% no preco relativo do Uber. Por outro lado, em
Cleveland, onde o tempo anual gasto em engarrafamentos € de trinta e oito horas por
motorista (a 552 posicdo dos EUA no estudo, comparada com a 12 posicdo de Washington),
o0 preco relativo do Uber nas mesmas condi¢des cai apenas 4,3%.

O gréfico abaixo mostra a comparacao do preco de uma corrida sem transito usando o Uber
com o pre¢co da mesma corrida usando taxi em diferentes cidades americanas; esta razéo foi
depois comparada com a mesma corrida, considerando o tempo estimado a ser gasto na hora
do rush em cada cidade a partir do Travel Time Index3®. A comparacao entre as duas razbes
fornece o quanto uma corrida tende a ficar mais cara (valores percentuais positivos, o que foi
verificado apenas em Chicago) ou mais barata (valores negativos) na hora do rush de cada

cidade.

A Figura 11 mostra uma correlagédo negativa significativa (r = -0.42 p = 0.047655) entre
a intensidade real do transito em cada cidade e a mudanca no pre¢co do Uber comparado com
taxis (que normalmente tém tarifas reguladas pela administracdo local). Isso significa que
além da politica de pregos do Uber torna-lo relativamente mais barato que taxis em horas de

transito intenso, esta politica é ainda mais agressiva em cidades onde o transito é

efetivamente pior (e onde, portanto, o custo marginal de cada novo carro na hora do rush é

56 Apesar de esta politica ndo ser publicamente divulgada pelo Uber, outros sites frequentemente reproduzem as
mensagens do Uber que anunciam tais garantias. Ver http://www.driveubernj.com/amrush/ (acesso em
28/09/2015).

57 De acordo com o Texas A&M Transportation Institute em seu estudo 2015 Urban Mobility Scorecard (SHRANK
et al., 2015).

58 Considerando a mesma corrida citada anteriormente (11,3 quilémetros, 20 minutos).

59 0 aumento no tempo médio de deslocamento em horas de rush quando comparado com horas de transito fluido,
tirado do mesmo relatério citado anteriormente.
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Mudanga na razdo de prego do Uber para Taxi na hora do rush

Figura 11 — O nimero de horas que cada motorista gasta parado no transito a cada ano, por cidade, comparado a
mudanca na razéo da tarifa Uber/taxi estimada na hora do rush.

Este estudo ajuda a colocar em perspectiva algumas das discussdes que envolvem o
lobby promovido pelo Uber com o objetivo de influenciar legislagdo para que a empresa possa
operar sem regulacdo. A empresa j4 gastou quase US$ 1 milhdo em lobby apenas na
California (KOKALITCHEVA, 2015). De acordo com um artigo publicado no Washington Post,

“A abordagem do Uber é agressiva e, até agora, altamente eficiente: a
empresa langa seus servicos em mercados locais independentemente de leis
e regulacdes existentes. Ela visa construir uma base de usuarios 0 mais
rapido possivel. Quando contestada legalmente, a empresa convoca seus
USUArios a pressionar seus governantes, ao mesmo tempo em que despacha
seus lobistas bem conectados para influenciar os legisladores.”
(HELDERMAN, 2014)¢0

Esta abordagem faz sentido, ja que, de um ponto de vista estritamente individual, o uso do
Uber € vantajoso para o usuério em quase qualquer cidade, e ainda mais em horérios de pico.
O Uber explora as vantagens individuais que oferece, ao passo em que tenta retirar do debate
seus efeitos sobre o planejamento urbano como um todo. E neste contexto que outro artigo
afirma que “...essa empresa grande e agressiva esta usando os quase US$ 6 bilhdes que ela

levantou de capital de risco (venture capital) e outros investidores para subverter o0 processo

60 Tradug&o minha.
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democratico”, mas que, neste processo, “a maior e mais assustadora maquina de lobby da
nagdo esta trabalhando duro para tornar a vida da maioria dos americanos um pouquinho
melhor.” (FOX, 2015). Como visto, para que este ponto de vista se aplique, € necessario

ignorar as externalidades, atuais e futuras.

Medir de forma efetiva e confiavel estas externalidades requer o acesso a dados; esta
pesquisa exploratéria tenta estimar estes numeros da forma mais aproximada que os dados
atualmente disponiveis permitem. O que se conclui é que o Uber pode resultar em um produto
social positivo, ao oferecer uma plataforma que diminui os tempos de espera dos passageiros
e 0 tempo ocioso dos motoristas; ou um produto social extremamente negativo, se oferece
incentivos para que seus motoristas saiam as ruas nos horarios em que 0s custos sociais
marginais para cada carro a mais sao significativamente maiores do que o que o Uber produz
de valor para si, para seus motoristas e para seus usuarios, como € o caso no CBD de Nova
lorque. Estimar o produto social decorrente da operacdo do Uber em cada cidade, em cada
hora do dia, s6 é possivel a partir do acesso a informacdo que atualmente ndo é
disponibilizada. A pouca informacdo que se tem sobre as operag¢des da empresa foi vazada
ou divulgada em estudos financiados pela propria empresa. A plataforma também é fechada
no sentido inverso, ou seja, as politicas do Uber ndo sdo diretamente influenciadas nem pelos
motoristas e nem pelos usuarios — notavelmente na sua politica de precos, que sao definidos
unilateralmente pela empresa sem a possibilidade de descontos ou acréscimos por parte do
motoristat2. Como visto aqui, a politica de preco do servico tem um importante papel na

definicdo do produto social das operagfes da empresa.

O que é aparente, portanto, é que o Uber, se tentasse caminhar na direcdo da
extremidade “aberta” do espectro de abertura de dados, que implica divulgar informacgfes
detalhadas sobre suas operagbes e permitir que usuarios, motoristas e reguladores
influenciem suas politicas de preco, estaria dessa forma prejudicando sua lucratividade. Seu
modelo de negdcios atual visa a equilibrar as receitas de seus motoristas e 0s custos para o
usuério com o objetivo principal de maximizar os lucros da empresa, independentemente das
consequéncias sociais deste processo. Abrir estas politicas para a sociedade certamente n&o

influenciaria suas receitas positivamente e poderia, em muitos casos, prejudica-las — razéo

61 Tradug&o minha.

62 Os pregos poderiam, por exemplo, incorporar as externalidades estimadas com métodos como o BTA, citado
anteriormente, com o valor a maior sendo investido na infraestrutura de transporte publico. Desta forma, o uso
adicional do Uber em horarios de pico e locais de transito intenso seria desestimulado na medida em que o transito
piorasse, em vez de ser estimulado; e o transporte publico tenderia a melhorar neste processo. Pessoas com
dificuldade de locomocao poderiam ser isentas dessa sobretaxa, gozando de transporte individual a qualquer hora
do dia.
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pela qual a definicdo é de interesse e responsabilidade do planejamento urbano, e néo

discricionario da empresa.

6.3 A conversdao do comum em capital

“...stop to consider how the so-called owners of the land got hold of it.
They simply seized it by force, afterwards hiring lawyers to provide them with
title-deeds. In the case of the enclosure of the common lands, which was going
on from about 1600 to 1850, the landgrabbers did not even have the excuse of
being foreign conquerors; they were quite frankly taking the heritage of their

own countrymen, upon no sort of pretext except that they had the power to do

”

SO.

(ORWELL, 1944)

O processo de conversao de informagédo em capital permitido pelas novas tecnologias
encontra um paralelo histérico no processo de fechamento das terras comuns que aconteceu
na Europa entre os séculos XVI e XIX. As terras comuns tinham pouco valor de troca nos
tempos feudais, ja que elas nao eram protegidas por um lorde, como era o caso nos feudos.
Na medida em que as populag¢des cresceram e as sociedades feudais iniciaram a transicao
para os estados nacionais, a terra comum se tornou cada vez mais Util para a agricultura e
pecuaria; ou seja, passaram por um processo de aumento em seu valor de uso, apesar de,
por ser de dominio comum, ndo terem valor de troca. Na medida em que este valor se tornou
aparente, lordes e proprietarios de pequenas areas de terra gradualmente cercaram as terras
comuns, pela compra direta ou pela aprovacgédo de leis, frequentemente por meio de alguma
forma de influéncia politica (RIFKIN, 2014). Desta forma, a terra comum se tornou propriedade
privada e passou a ter valor de troca, se tornando capital. Neste processo ela deixou de ter
valor de uso para a populagéo geral, passando a gerar lucro para seus proprietarios — em um

processo que Marx chamou de “a expropriagdo da populagao agricola da terra” (1889, p. 503).

Toda cidade tem uma camada abstrata de informagdo que era, até muito
recentemente, dificil de acessar. Essa camada vem sendo usada quase exclusivamente por
governos por meio de investimentos pesados com fins especificos, como no caso dos
processos de mapeamento patrocinados pelo Estado mencionados anteriormente. As Ultimas
décadas viram o desenvolvimento e popularizagdo de tecnologias como a internet, os
dispositivos GPS e os smartphones, que desempenham papel cada vez mais ubiquo no
processo de extrair desta camada abstrata dados sobre os quais se possa atuar. Esse

processo representa um passo importante para o planejamento urbano, que pode agora usar
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estes dados para desenhar politicas que vao transferir para a populacéo decisdes que eram,
até aqui, guiadas por debates estritamente politicos e ideoldgicos. O que estes estudos
indicam é que a ideologia ndo é uma ferramenta adequada para tomar decises complexas
(como, por exemplo, a respeito da legalidade e do funcionamento do Uber). As tecnologias
inteligentes sao fundamentais para possibilitar esse processo, mas as analises realizadas aqui
mostram que, ainda que o processo de transformar informagéo em dados gere valor, ele ndo

resulta necessariamente em uma soma positiva para o bem comum.

A andlise de trés formas diferentes de tecnologias inteligentes visou fornecer uma
melhor compreensao dos processos pelos quais elas funcionam e geram valores de uso e de
troca. Estas trés tecnologias ndo competem entre si e nem sao diretamente comparaveis, mas
todas elas apresentam impactos potenciais para seus usuarios e todas elas geram
externalidades significativas. Estas analises nao pretendem esgotar os assuntos que abordam
e devem ser aprofundadas no futuro; ademais, a validade delas depende da disponibilidade
de dados relevantes em cada caso e devera, portanto, ser ajustada a medida que estes dados
evoluirem e se tornarem disponiveis de forma mais abrangente e precisa. O propdésito foi
entender os diferentes incentivos que as varias plataformas informacionais oferecem ao
processo de converter informacdo em valor de uso. O que se vé é que as tecnologias
inteligentes caem em algum ponto do espectro de abertura de dados. Na extremidade aberta,
a informagdo € acessivel e pode ser influenciada por qualquer pessoa (como no
OpenStreetMap); na extremidade fechada, o processo de coleta da informacdo e
transformacé&o dela em dados ainda acontece, mas com o proposito exclusivo de desenvolver

um produto fechado (como no caso do Uber).

O paradoxo de valor tem um papel importante neste processo: um grafico que
represente a disponibilidade e o valor de uma commodity geralmente segue uma curva em
gue a escassez resulta em um alto valor de troca por unidade, mas um valor agregado baixo
(como no caso dos diamantes). A medida que esta commodity se torna mais abundante, seu
valor marginal de troca decresce, mas seu valor total sobe (como, por exemplo, com o
petroleo, que tem um valor por unidade muito mais baixo que o diamante, mas um valor maior
na soma da industria). Depois de passar por um pico, o valor marginal se torna negativo e o
valor total da commodity decresce, eventualmente se aproximando de zero (como € o caso
do ar atmosférico). O ar é mais util a humanidade do que o petréleo, mas, pela sua
abundancia, seu valor de troca total € menor do que o do petréleo; da mesma forma que o
petréleo € mais Gtil do que diamante mas tem valor unitario muito menor. A conclusédo desse

experimento € a de que as tecnologias inteligentes seguem uma curva semelhante. As

plataformas mais proximas da extremidade aberta do espectro, como o OpenStreetMap,
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parecem gerar valor de uso abundante sem ter quase nenhum valor de troca, resultando em
um bem comum. A OpenStreetMap Foundation tem um pouco mais do que £ 140 mil em
patrimonio total e n&o gera nenhum lucro direto%3. Ela tem mais de dois milhdes de editores
registrados, com cerca de dez mil novos registros por més. A medida que aproxima-se do
meio do espectro, como é o caso do Waze, hé tanto valor de uso quanto valor de troca sendo
gerado; o Waze foi vendido em 2013 por US$ 1,3 bilhdes. Ele gera lucro veiculando
publicidade e fornecendo informagéo para a empresa proprietaria, apesar dos valores exatos
nao serem divulgados pela Google. Ja o Uber se aproxima da ponta fechada do espectro, ja
que a empresa ndo divulga praticamente nenhum dado e tampouco recebe contribuicoes
diretas de seus motoristas ou usuarios nas decisdes e regras de funcionamento de sua
plataforma. A empresa é atualmente avaliada em US$ 70 bilhdes (MONICA, 2015) e deve
gerar mais de US$ 2 bhilhdes em receitas em 2015, com uma alta de receita bruta de 271%
desde 2014 e aumento estimado em 141% para 2016, conforme suas préprias previsdes
(ZHANG; SHIH, 2015). Ela j& é uma das maiores empresas do mundo, com valor de mercado
superior a algumas das principais montadoras automobilisticas, como Ford, GM e Honda.
Apesar de ainda néo ter aberto seu capital e, portanto, ndo divulgar balancos trimestrais,
titulos de investimentos vazados recentemente indicam perdas acima de US$ 400 milhdes
(por trimestre, presumidamente) (BIDDLE, 2015). Como a empresa tem custos operacionais
baixos, j& que a compra e manutengéo de automoveis € de responsabilidade dos motoristas,
€ de se supor que estas perdas se devam principalmente aos investimentos em expanséao de
operacbes pelo mundo, sobretudo com os subsidios que oferecem para cada inscricdo e
indicacdo de inscricdo por parte dos usuarios. Em outras palavras, o Uber tem investido

pesadamente na aquisicdo do controle — talvez monopdlio — do negdcio que oferece.

Um aspecto muito importante a se considerar é a propensdo ao monopdlio ou
oligopdlio nos setores de industria que lidam com informacéo. Isso se deve sobretudo a
melhoria verificada em cada plataforma na medida do aumento do seu nimero de usuarios.
O Waze, por exemplo, se torna mais preciso a medida que seu numero de usudrios e editores
de mapas aumenta, o que significa que sua lideranca tende a reforcar a si mesma. O mesmo
se aplica ao Uber: se a empresa se dividisse em duas, cada uma delas teria metade do
namero atual de motoristas, o que implicaria maiores tempos de espera para 0S Usuarios; se
qualquer das duas metades abrir uma margem, pequena que seja, sobre a outra, esta margem
tenderia a ampliar sua participagcédo de mercado mais rapidamente e, eventualmente, se tornar

0 novo padrdo da industria. Ainda que os motoristas tenham possibilidade de responder

63 Pelo contrério: ela contribuiu para o virtual desaparecimento dos lucros da industria de mapas digitais. Também
contribuiu, por outro lado, na operagéo de diversas empresas que visam ao lucro e a quem se permite que usem
seus dados de forma gratuita (desde que nao gerem lucro diretamente destes dados).
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chamadas de diferentes competidores, ndo seria pratico para eles trabalhar com diferentes
plataformas ao mesmo tempo®*; além disso, as proprias empresas oferecem incentivos, como
a garantia de hora do rush do Uber, para que seus motoristas trabalhem um certo nimero de

horas para eles de forma exclusiva.

Da mesma forma que as terras comuns da Inglaterra entre os Séculos XVI e XIX, a
informag&o permaneceu durante muito tempo subutilizada e sem valor comercial, sendo
usada esporadicamente com objetivos e projetos especificos. Como foi visto, as tecnologias
inteligentes tém permitido converter essa informacao em valor de uso e valor de troca. N&o
ha oposigéo a isso; ou seja, “ninguém diz ‘eu ndo gosto da coisa inteligente e eu prefiro ser
burro!”” (STERLING, 2014). Mas néo ha garantia de que o caminho em direcdo a cidades mais
inteligentes gere, necessariamente, produto social positivo; em algumas situacdes, este
processo pode gerar conversao de bens comuns em capital privado. Girar para tras a roda da
histéria e “desinventar” as tecnologias inteligentes ndo é uma opg¢do; um caminho mais
produtivo seria trabalhar, por meio de projetos, instituicdes, plataformas e regulacdes, para
gue a cidade inteligente sirva ndo como um fim em si mesma, mas como uma ferramenta no

caminho para cidades mais abertas e, portanto, socialmente positivas.

64 Sobre este assunto, ver uma entrevista com um dos poucos motoristas que trabalha com trés plataformas
simultaneamente: http://www.huffingtonpost.com/dieter-holger/meet-the-rideshare-quy-he b 6557986.html,
acesso em 20/01/2016.
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7. Mobilidade Urbana a Partir de Dados Reais

“It is a capital mistake to theorize before one has data. Insensibly one begins

to twist facts to suit theories, instead of theories to suit facts.”

— Sherlock Holmes, ‘A Scandal In Bohemia'.

7.1 Introducéo

Em cidades pequenas, 0 acesso a todos os produtos oferecidos é relativamente
simples: um adulto poderia atravessar a Londres de 1745 a pé, de uma extremidade a outra,
em menos de duas horas®. A questdo de localizacdo nesta época néo era, portanto,
complexa; o acesso aos bens e servigos oferecidos na regido central era viavel, em menos
de uma hora, mesmo para quem morasse nas franjas da cidade. Na medida em que se
tornaram maiores e mais complexas, 0 acesso a cidade comecgou a se tornar problematico. A
partir de meados do Século XIX as questdes de adensamento construtivo e mobilidade urbana
passaram a se tornar centrais, 0 que motivou iniciativas nas cidades mais antigas; o Barao de
Hausmann abriu seus grands boulevards em Paris a partir de 1859, e o metré de Londres
comecou a operar em 1863. O estudo publicado por BETTENCOURT et al. (2007),
referenciado na pagina 26, indica as consequéncias do adensamento urbano e a forma como
ele acontece em ondas de crescimento e estagnacdo: os beneficios acumulam-se até
atingirem um ponto de restricdo — em que questdes como salde ou mobilidade urbana
recrudescem até que sejam resolvidos, ponto em que o crescimento € retomado (Figura 12).
A industrializac&o motivou o crescimento exponencial da populagéo de cidades como Londres
e Paris; crescimento que foi contido por problemas do adensamento populacional, como a
precariedade do tratamento sanitario e os decorrentes surtos de colera em Londres descritos
por JOHNSON, S. (2006) e referenciado na pagina 19.

As limitagbes ao adensamento encontradas nas maiores cidades do mundo em
meados do Século XIX levaram a criacdo de invencfes construtivas e urbanisticas que
tentaram viabilizar a melhoria da cidade e assim permitir a continuidade do aumento
populacional: além do metr6 e dos grands boulevards, elevadores passaram a permitir a
criacdo de prédios mais altos e densos; como o Equitable Life Assurance Building, em Nova

lorque, o primeiro prédio no mundo a ser construido com elevador, em 1870.

65 Calculado a partir do mapa de Londres produzido por John Rocque (1741-5).
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Figura 12 — A dindmica histérica de crescimento populacional das cidades, com o crescimento exponencial sendo
eventualmente estagnado por momentos de instabilidade trazidos pelo proprio crescimento e sendo reiniciados

apos as inovacgdes tecnoldgicas por ele motivadas. Fonte: BETTENCOURT et al. (2007)

A partir da segunda metade do Século XIX, portanto, as questdes de adensamento
construtivo e mobilidade urbana se tornaram centrais ao planejamento%. Elas sao
indissociaveis do préprio conceito de urbanismo, que veio a ser usado pela primeira vez
apenas em 1867 (MONGIN, 2005); a partir desta época, 0 acesso entre os diferentes
cidadaos, bens e servicos da cidade deixou de ser tido como certo e passou a depender
diretamente de politicas de adensamento e de mobilidade urbana. VON THUNEN (1826) ja
havia indicado a importancia da localizacdo na distribuicdo dos usos de terras ao redor das
cidades, correlacionando valores de mercado das diferentes commodities agricolas aos
custos de aluguel da terra e custos e distancias a serem percorridas até o mercado de
distribuicdo dos produtos. O modelo de Von Thiinen tratava de terras agricolas, além de ter
sido desenvolvido em uma época em que as cidades eram relativamente pequenas e pouco
densas. Desta forma, as “curvas de isocusto”, ou regibes em que a soma de custo de terra e
de transporte, eram descritas por ele, ainda que de forma simplificada, como anéis

concéntricos a partir do mercado de distribuicdo dos produtos, como mostra a Figura 13.

66 Mobilidade e adensamento populacional sdo centrais as obras de Le Corbusier (1935) e Ebenezer Howard
(1902), autores frequentemente referenciados em discussdes urbanisticas ao longo do século.
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Note: See Table below for data
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Figura 13 — Esquema simplificado das linhas de isocusto descritas por VON THUNEN (1826). Fonte:
https://faculty.washington.edu/krumme/450/table.html. Acesso em 15/11/2015.

Com o adensamento urbano verificado a partir da segunda metade do Século XIX
descrito anteriormente, a questdo de localizagdo e dos custos de deslocamento, diretos e
indiretos (em tempo gasto, por exemplo) passaram a se aplicar de forma muito forte ndo
apenas nos mercados agricolas, como no trabalho de Von Thiinen, mas no espaco urbano.
Se até o Século XVIII qualquer cidadéo tinha acesso, a p€, a qualquer servigo oferecido pela
cidade, a localizacdo de moradias, bens e servicos era de facil leitura, com os tempos de
deslocamento entre eles previsiveis e fortemente correlacionados as distancias fisicas — andar
até o mercado, por exemplo, demorava uma quantidade previsivel e fixa de tempo e esforco
para qualquer cidaddo. Com o adensamento e espalhamento das cidades acontecendo de
forma muito acentuada, a dindmica econémica de distancias e tempos de deslocamento
continuou sendo tdo importante quanto antes, mas passou a se tornar cada vez mais
complexa e dificil de prever e controlar, uma vez que passou a depender de meios de
transporte que incorporam graus de incerteza em seu funcionamento. O tracado urbano, por

exemplo, se torna mais relevante nesta escala; com vias que permitem diferentes velocidades
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de deslocamento, as areas acessiveis ao cidaddo que se desloca em automovel passam a se

diferenciar do desenho de circulos concéntricos do modelo de Von Thiinen.

A Figura 14 mostra o desenho das linhas de Von Thinen ao se considerar o tempo, e
nao o espaco, como unidade de distancia. Neste exemplo, as linhas séo isécronas, ou seja:

cada uma descreve 0 ponto geografico que pode ser alcangado em uma mesma quantidade

egenda

5 minutos
10 minutos
15 minutos

20 minutos

I 22,3 minutos
Figura 14 — Tempos de deslocamento, a partir da Praca Sete de Setembro, em Belo Horizonte, para percurso em
automavel, considerando velocidades médias de deslocamento entre 35 e 80 km/h dependendo do tipo de via. Os
circulos em preto descrevem as distancias reais, com raios de 4, 8 e 12 quildmetros.

de tempo, usando o automével como meio de deslocamento. Para esta simulacédo, feita
usando o software ArcGIS, velocidades médias entre 35 e 80 mkm/h foram adotadas,
dependendo de caracteristicas fisicas de cada via, conforme o cadastro cartografico utilizado.
Ainda que sejam relativamente concéntricas, sdo notaveis as diferengas entre as distancias
lineares, descritas pelos circulos®’, e os tempos de deslocamento estimados, descritos pelas
areas coloridas. Esta analise é importante porque as decisdes tomadas por cidadéaos,
fornecedores de bens e servicos e planejamento urbano dependem da qualidade da

percep¢do que eles tém sobre a rede de deslocamento no espaco publico. Nao basta tomar

67 Buffer do centro considerado a Praca Sete de Setembro, em Belo Horizonte.
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decisGes com base em distancias medidas em mapas se as distancias efetivas, em tempo e

percurso, sdo diferentes.

A andlise apresentada na Figura 14 é, contudo, limitada. Ela provém de uma simulacéo
feita a partir de dados oficiais de geometria viaria, sobre as quais um modelo simplificado de
estimativa de tempos de deslocamento é aplicado usando um programa de Sistema de
Informacado Geogréfica (SIG) — neste caso, o ArcGIS. Este modelo é simplificado porque leva
em conta apenas velocidades médias estimadas a partir de caracteristicas fisicas das vias.
Ha outros elementos importantes para levar em consideracao: declividades, tipos e estados
de conservacdo da pavimentacao, sinalizacao viaria e restricdes de circulacdo, intensidade
do tréansito e diversos outros fatores. Estes elementos podem ser incorporados ao modelo
preditivo do ArcGIS. Quanto mais preciso se espera que o0 modelo de previsdo seja, mais
elementos ele deve levar em consideracéo; o grau de complexidade destes modelos cresce
exponencialmente e demanda dados cada vez mais detalhados e precisos. A modelagem
tedrica destes parametros para a previsao de dados como a velocidade média em cada trecho
de via assume, entdo, um carater cada vez mais tautoldgico, demandando, como entrada,
dados muito proximos daqueles que os modelos pretendem estimar. E por isso que modelos
de cidade inteligente, como os elaborados recentemente pela IBM, acabam em desuso: eles
oferecem, como conclusédo de calculos extremamente complexos, dados que podem ser

facilmente verificados empiricamente na cidade real (TOWNSEND, 2013).

A abordagem adotada no estudo de caso segue outro caminho. Em vez de usar
modelagens algoritmicas para estimar os tempos de deslocamento na cidade, os dados séo
extraidos de plataformas, como 0 Waze e o Google Maps, que usam dados reais de usuarios
para fornecer estimativas. No lugar da infinidade de dados necessarios para fazer estimativas
precisas, séo utilizados os dados efetivamente verificados e reportados, passivamente, pelos
usuérios daquelas plataformas. Desta forma, em vez de usar caracteristicas viarias, larguras
de pista, tipo de pavimentacdo, niumero médio de carros e modelagens de impacto do nimero
de carros para estimar os tempos de deslocamento entre A e B a cada dado momento do dia,
sdo usados diretamente os tempos de deslocamento entre A e B, usando-se a soma dos

tempos médios para transpor cada trecho no trajeto, medidos pelos dispositivos dos préprios

68 Algumas ferramentas de SIG, como o] Network Analyst da ArcGIS
(http://www.esri.com/software/arcgis/extensions/networkanalyst/key-features) permitem incorporar dados medidos
em tempo real aos seus modelos, como fluidez de transito. Esse tipo de ferramenta pode ser Util para apontar, pelo
célculo inverso, desvios que motivem a revisao dos modelos matematicos adotados e, assim, melhor compreensao
das dinamicas urbanisticas.

108



usuarios®. A Figura 15 mostra as linhas is6cronas obtidas pelo método que sera descrito na

secado a seguir.

Figura 15 — Linhas is6cronas para deslocamento em automéveis a partir da Praga Sete de Setembro, em Belo
Horizonte, medidas a partir de dados do Waze, baseados em médias relatadas passivamente pelos aplicativos de
seus usuarios: as 03:00, na esquerda, e as 19:00, a direita. Cada linha representa em incremento de cinco minutos
no tempo de deslocamento. Elaborado a partir de dados colhidos pelo site http://www.waze.com/ em 11/08/2015.

A imagem mostra a diferenca no tempo de deslocamento em dois horarios diferentes do dia:
as 03:00 e as 19:00. Note-se, por exemplo, que as 03:00 a regido norte da cidade pode ser
alcancada, a partir da Praga Sete de Setembro, em quinze a vinte minutos; e as 19:00, este
tempo passa de vinte e cinco minutos. Vé-se que as linhas isécronas obtidas por este
processo ja diferem consideravelmente das linhas concéntricas consideradas nos estudos de
Von Thinen, indicando a diferenca entre um modelo de localizacdo puramente teérico e os
dados de deslocamento verificados na pratica.

Manter a comparacado em valores temporais permite que situagfes semelhantes sejam
comparadas de formas semelhantes. A analise de custos financeiros, por exemplo, deveria
ser contextualizada: montantes em dinheiros tém seu valor relativo variavel, a depender do
patriménio e salario de cada usuario. Mas o tempo é uma medida equanime: more onde more
e ganhe gquanto ganhe, cada pessoa tem ndo mais e ndo menos do que 144 horas por

semana, toda semana. Levantar, cruzar e equivaler custos financeiros é tarefa complexa e,

69 https.//wiki.waze.com/wiki/Routing_server, acesso em 20/01/2016
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pelas relatividades do processo, sempre parcial. Otimiza-los é um processo importante, mas
complexo: permitir que as pessoas gastem menos dinheiro em deslocamento, por exemplo,
pode ser positivo no curto prazo, mas gerar um incentivo para que as pessoas morem mais
longe, mantendo o custo constante. Este processo de espalhamento” foi verificado nos EUA
ao longo do Século XX, muito em funcéo dos incentivos do lobby das empresas automotivas
coordenado pela GM (SPECK, 2012).

Ao longo deste capitulo serdo explorados os dados obtidos a partir deste método e
algumas das conclusGes a que se pode chegar na aplicagdo dos dados urbanos reais no
planejamento urbano. Em cidades pequenas e onde os deslocamentos costumam acontecer
a pé, como na Londres do Século XVIII, os tempos de deslocamento variam muito pouco e o
espaco é, neste sentido, relativamente estatico: ainda que possam variar de um cidadao para
outro, deslocamentos a pé por areas conhecidas variam relativamente pouco se comparados
a deslocamentos por carro ou transporte publico. Neste ambiente as escolhas que cada um
faz na vida urbana como, por exemplo, onde morar, tém uma base espacial conhecida e
constante: o cidadao constréi uma casa a vinte minutos do mercado, a dez minutos da igreja
e a trinta minutos da fazenda onde trabalha, e estes pardmetros mudam com menos
frequéncia e amplitude do que os deslocamentos de carro. Mas em areas urbanas de grande
porte, onde 0 acesso as coisas que a cidade tem para oferecer acontece predominantemente
por meio de veiculos automotores, 0s tempos reais de deslocamento variam com frequéncia
e de formas pouco previsiveis. Isto equivale a dizer que o espago urbano atual & dinamico, e

os valores — de uso e de troca — atrelados a estes pardmetros sao igualmente dinamicos.

Dai a importancia de entender a dindmica que descrevemos no Capitulo 4 sobre o
capital especulativo: se 0 acesso efetivo ao espago urbano possivel a partir de cada ponto da
cidade varia conforme a evolucéo das formas de mobilidade, os valores imobiliarios dessas
areas variam da mesma forma (PAGANOTO, 2012). Se esta evolu¢do acontece de forma
pouco perceptivel e nada previsivel para a populagcdo, capturar sua dindmica com
exclusividade é uma forma de converter informacdo em capital. E comum que corretores
imobilidrios se refiram as duas intui¢cdes relativas a determinadas regifes da cidade como a
“bola da vez”’; é essa a dindmica que orienta o desenvolvimento urbano baseado em capital.
O planejamento urbano atual tem dificuldade de acompanhar esta dindmica. Em 2006, por
exemplo, a associacdo de moradores do bairro Buritis, em Belo Horizonte, ja identificava um
excesso de veiculos decorrente do rapido adensamento do bairro e pleiteava a reducao do

coeficiente de aproveitamento na regido (EPAMINONDAS, 2006); esta reducdo veio a

7 Em inglés, sprawl: a forma de ocupacdo urbanistica predominante em muitas cidades americanas, com
ocupacao urbana de baixa densidade e grande dependéncia nos deslocamentos por automéveis.
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acontecer apenas na lei aprovada em 2010. Considerando o tempo de construcdo dos
projetos aprovados em 2010, antes da nova lei, isso significa que a reclamac¢do que os
moradores ja faziam em 2006 (baseada na experiéncia de meses e anos anteriores) s6 veio
a ter rebatimento na producéo do espaco a partir das construcdes inauguradas em 2012 ou
2013. Os investidores que apostaram no bairro desde a década de 1990 venderam moradia
de facil acesso e em cujo valor imobilidrio ndo refletia os problemas que este proprio
adensamento veio a criar. Estabelecer uma sistemética que permita identificar e agir sobre
esta dindmica de forma mais direta pode contribuir para que estas oscilacdes imobiliarias
acontecam de forma mais previsivel, tirando a lucratividade dos movimentos aleatorios que
alimentam a especulacdo imobiliaria e, assim, as pressdes politicas em defesa destas

oscilagdes.

Cabe aqui um esclarecimento dos motivos que levam a estudar a mobilidade urbana
com grande énfase no deslocamento de automoveis. Este processo ndo se baseia em uma
crenca de principios neste modo de locomocdo, e nem na inerte ideia de que as cidades
devem ser pensadas para os carros. Este trabalho tem como intengéo ter o planejamento
urbano, e nao o sistema viario, como eixo central. A questéo é contextual e em dois aspectos:
primeiro, a capacidade viaria é, para o bem e para o mal, tema dominante nos debates sobre
legislacdo urbanistica. Capacidade de suporte, zonas mais ou menos aptas ao adensamento,
propostas para corredores viarios, permissdo e disposicdo de vagas de garagem sao
protagonistas em debates em que questbes paisagisticas, ambientais, historico-culturais e
sociais sdo normalmente detalhes debatidos sobre as migalhas que agueles assuntos deixam
para trds. Segundo, dados sobre mobilidade urbana em transporte publico e, com particular
precisdo, sobre automoOveis particulares séo, circunstancialmente, colhidos e distribuidos
passivamente com a tecnologia atual. Nao se sabe quantas pessoas frequentam determinado
parque da cidade a cada dia a menos que empreendamos dispendiosa pesquisa com este
objetivo especifico; também ndo se tem, com facil acesso popular, dados sobre o uso de
equipamentos urbanos variados (escolas, hospitais, etc.); mas o tempo médio de
deslocamento em cada trecho de via da cidade, a cada hora do dia e da semana, séo colhidos
a partir de dispositivos méveis pessoais e atualizados com impressionante precisdo. Os
deslocamentos em transporte publico ndo sao obtidos da mesma forma, mas, compartilhando
a infraestrutura viaria com carros em quase toda sua malha, sdo de facil deducao. Espera-se
que, em um futuro préximo, outros dados de semelhante importancia sejam facilmente

obtidos, compartilhados e estudados com semelhante facilidade.

Ha que se levar em conta o risco de que escrever sobre mobilidade urbana com grande

participacao do automaovel seja mais um elo em um circulo vicioso que perpetua a dominancia
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da logica do planejamento centrado em automoveis. Se a cidade é planejada para os carros,
estes dados estdo mais sistematizados, mais acessiveis e, portanto, mais presentes no
imaginario de cidaddos e planejadores do que outros de semelhante importancia. Eles
acabam, assim, motivando mais pesquisas, mais a¢gdes e mais votos’. Avaliar o custo real

das diferentes politicas de mobilidade urbana pode ajudar a jogar luz sobre esse assunto.

7.2 Metodologia

Os experimentos apresentados neste capitulo usam dados de trés plataformas abertas
que colhem, processam e usam dados fornecidos por seus usuarios de alguma forma. O
Waze, plataforma de mapeamento e roteamento GPS para automoveis, ja descrita ha secao
6.2.2 (p. 84 e seguintes), foi usado para a obtencdo de tempos de deslocamentos entre
diversos pontos de cada cidade analisada. O Google Maps fornece rotas de deslocamento
entre dois pontos usando transporte publico, indicando linhas de 6nibus ou metrd, tempos de
percurso e, em algumas cidades, custos de passagens para os trajetos especificados. O
OpensStreetMap, descrito na secdo 6.2.1 (p. 77 e seguintes), foi usado como fonte de dados

de mapeamento urbano.

Das trés plataformas utilizadas, apenas o OpenStreetMap permite que seus dados
sejam baixados em formato aberto e processados por qualquer método desejado. Seus dados
sao disponibilizados por meio de uma licenca ODbL (Open Database License), o que permite
a qualquer pessoa fazer uso ndo comercial deles, o que configura a plataforma como sendo

de cinco estrelas pelos critérios da 5-Star Open Data Initiative citada na pagina 75.

O Google Maps também disponibiliza seus dados por meio de uma API (Application
Programming Interface’) aberta, o que permite o uso e o desenvolvimento de aplicativos que
sejam conectados diretamente ao seu banco de dados, apesar de ndo carregar uma licenca
ODbL, como o OpenStreetMap, os dados do Google Maps podem ser acessados diretamente
por outros programas, o que também o caracteriza como tendo cinco estrelas de abertura —
ainda que os termos de sua licenca limitem os usos possiveis para este acesso. O numero de

acessos por dia é também é limitado pela Google, em dois mil e quinhentos para cada usuario;

7L “Salde, educagdo, seguranga e transito estdo no topo das prioridades” dos eleitores de BH -
http://www.em.com.br/app/noticia/politica/2013/05/12/interna_politica,386209/combate-a-corrupcao-nao-e-
prioridade-do-eleitor-de-bh-diz-pesquisa.shtml, acesso em 20/01/2016.

72 Uma API “é um conjunto de instrugdes e padroes de programagdo para acesso a um aplicativo de software
baseado na Web, ou ferramenta de Web. Uma empresa de software langa seu API para o publico de modo a que
outros criadores de software possam desenvolver produtos acionados por esse servigo.” Fonte:
http://tecnologia.hsw.uol.com.br/conferencia-apil.htm, acesso em 21/01/2016.
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para além disso, é necessario contratar pacotes de acesso de API cujos precos variam de
acordo com 0 uso e a quantidade de acessos. Para este estudo, foram feitas dezenas de
milhares de solicitacdes a esta API; a solugéo para evitar os custos relativos ao uso adicional

foi dividir estes acessos em varios dias.

O Waze néo disponibiliza seus dados para download, mas disponibiliza a plataforma
Livemap, acessivel em www.waze.com/livemap, para consulta dos tempos de deslocamento
estimados entre dois pontos para cada trajeto, hora do dia e dia da semana. Estas estimativas
sao produzidas pelos servidores do Waze a partir de algoritmos internos, nao divulgados, que
usam os dados enviados ao servidor pelos dispositivos moveis de qualquer pessoa no periodo
em que ela estiver usando o aplicativo. O Waze fornece, a principio, uma estimativa basica
de velocidade média para cada segmento de via, a partir das caracteristicas viarias
registradas pelo usuario que a mapeou — avenidas, por exemplo, sdo classificadas como
primary streets, e carregam a definicao inicial de uma velocidade média de 30 quilébmetros por
hora. Na medida em que os usudrios dirigem por cada segmento usando o aplicativo, os
tempos de deslocamento verificados séo registrados e usados para atualizar a previsdo de
velocidade média daquele trecho. A medida que mais usuarios dirigem por aquele trecho,
mais dados sdo registrados e as estimativas se tornam mais precisas. Os dados séo
registrados em blocos de meia hora para permitir que as estimativas reflitam alteragfes nas
condigbes médias de trafego de cada via, a depender da hora do dia em que se faz o trajeto.
As estimativas colhidas a partir do site sdo fornecidas com base nesta informagdo. Como
esses dados néo sao disponibilizados para download, mas podem ser consultados pela

interface web, eles podem ser descritos como tendo uma estrela de abertura.

Para a analise pretendida neste trabalho, uma estrela de abertura ndo nos permite
elaborar mapas e cruzar os dados do Waze com os dados obtidos por meio das outras
plataformas. Isso foi possibilitado da seguinte forma: um programa de cédigo-aberto, o AutolT,
permite desenvolver scripts em linguagem BASIC que simulam rotinas de movimentacéao de
mouse, cligues e comandos de teclado, a serem repetidas o nimero de vezes programado. A
partir de uma planilha do Excel com uma coordenada geogréafica de origem e uma lista de
coordenadas geograficas de destino, o script foi escrito para repetir a rotina de copiar a
coordenada de origem e, na sequéncia, uma das coordenadas de destino, colando os valores
na interface web da plataforma Livemap. O tempo de deslocamento previsto fornecido pelo
Livemap para cada um dos trajetos foi, na sequéncia, copiado de volta para a planilha, com a
coordenada de destino seguinte sendo copiada e colada da mesma forma. Apos concluir as
solicitacBes de trajetos listadas em cada planilha, o script avanca para a planilha seguinte e

passa a solicitar os tempos estimados para 0s mesmos trajetos, mas em uma faixa de horério
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diferente. A operacéo é repetida até concluir todas as solicitagfes constantes do arquivo de
Excel. Em outras palavras, o script permite simular, para a plataforma, a agao de solicitar a
previsdo de tempo de deslocamento da mesma forma que um usudrio consultando o site faria.
Assim, os dados dos servidores do Waze séo, de alguma forma, acessados, processados e
registrados em planilha, em um processo de abertura de dados que n&o é previsto inicialmente
na plataforma do programa. Como o Livemap n&o limita o numero de solicitacbes que um
usuério pode fazer em dado espaco de tempo, ndo ha limite para a quantidade de dados
extraidos da plataforma; a limitacdo é dada pelo tempo que cada solicitacdo demora para ser
concluida. O processo de copiar e colar as coordenadas, solicitar o tempo de deslocamento
e copia-lo de volta a planilha demora, em média, dez segundos para cada trajeto. Desta forma,
solicitar o tempo de acesso para uma malha que contenha dez latitudes e dez longitudes
(totalizando cem pontos de destino) demora 100 x 10 = 1.000 segundos para cada faixa de
horario. Se esta solicitagao for feita para 10 horarios diferentes do dia, o tempo total € de 1.000

x 10 = 10.000 segundos, ou cerca de 2 horas e 47 minutos.

Para este trabalho, as planilhas foram desenhadas da seguinte forma: cada ponto de
destino foi espacado em cerca de oitocentos metros do ponto seguinte; desta forma, qualquer
area da cidade nunca esta a mais de quatrocentos metros lineares de um dos pontos de
medicdo, medida comumente citada como limitrofe para o deslocamento a pé confortavel
(WRIGHT, 1988). Com esta malha, a area do municipio de Belo Horizonte pdde ser coberta
com trinta pontos no sentido latitudinal, foram dispostas também trinta longitudes para
constituir uma malha regular, quadrada, totalizando novecentas coordenadas de destino. Para
medir também a variagcdo dos tempos de deslocamento ao longo do dia, foram estabelecidos
doze horarios do dia espacados de duas horas. Apesar de, em um dado dia, as variacdes nos
tempos de deslocamento acontecerem em faixas de horarios mais curtas, as medicdes feitas
a partir das médias mostraram que o espacamento de duas horas é suficiente para registrar
a evolucéo do transito ao longo do dia. Desta forma, cada um dos mapas extraidos do Waze
por esta metodologia € composto de 900 pontos (Figura 16), com tempos medidos em 12
horas do dia, totalizando 10.800 solicitacbes para cada mapa, obtidos em consultas que
demoraram, cada uma, cerca de 30 horas. Apesar destes dados n&o serem suficientes para
analisar pequenas variacfes, ela basta para, por exemplo, medir a evolugédo do transito de

um mé&s a outro, ou para comparar uma cidade e outra.
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Figura 16 — Distribuicdo da malha de 900 pontos usados como referéncia para as medi¢des de linhas isécronas

no caso de Belo Horizonte.

Os dados obtidos a partir do Google Maps seguiram metodologia semelhante, mas, no
lugar do script, o acesso aos dados por meio de API permitiu baixar as informagdes de tempo
de deslocamento usando transporte publico diretamente para a planilha. A mesma malha de
coordenadas de origem e destino foi usada, para permitir comparacdo entre os tempos de

deslocamento usando automével particular e transporte publico.

Os dados do OpenStreetMap foram baixados diretamente do site em arquivos de

extensdo .OSM, préprios da plataforma e legiveis por qualquer programa.
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Os dados obtidos a partir destes métodos foram, entdo, processados usando o
Grasshopper, uma interface de modelagem algoritmica desenvolvido para o programa de
modelagem tridimensional Rhinoceros. Programas de GIS (Geographical Information System)
foram usados para verificar os dados obtidos a partir do Grasshopper indicando sua validade,
mas foram preteridos como ferramenta principal de analise por trés motivos: primeiro,
enquanto os programas de GIS sao ferramentas abrangentes e complexas, o Grasshopper é
de linguagem e interface mais simples para o0 uso por arquitetos e urbanistas, o que permite
estabelecer uma interface de troca destes métodos com uma ampla gama de profissionais e
estudantes, e ndo apenas aqueles com experiéncia em GIS; segundo, o produto do
Grasshopper é expresso em modelagens tridimensionais, o que permite a visualizagdo e
analise dos resultados obtidos de forma mais direta e dindmica; e, terceiro, o resultado das
analises do Grasshopper, estando em um programa tridimensional, pode ser conectado
diretamente com scripts de modelagem paramétrica de edificios, permitindo simulagées em
tempo real da aplicacdo dos dados obtidos diretamente em politicas urbanas?. E possivel,
por exemplo, simular a paisagem urbana de uma regido caso elementos como o Coeficiente
de Aproveitamento, os afastamentos e as alturas maximas de cada lote fossem definidos pelo

produto das analises de dados reais, como as feitas neste estudo.

7.3 Linhas is6cronas a partir do Waze

E possivel simular o desenho de linhas isécronas usando bases de dados como a do
OpenStreetMap, que inclui tipos de vias e restricbes de conversdo, alimentando programas
como o ArcGIS com velocidades médias estimadas para cada tipo de via. Esta é a abordagem
tradicional de modelagem de parametros comumente usada em sistemas de cidade
inteligente, como descrito por TOWNSEND (2013). O problema deste tipo de método é que
sua precisdo depende de uma quantidade de dados que eram, nos modelos algoritmicos
tradicionais, aproximacdes a partir de medicbes arbitrariamente definidas — portanto,
independentes da atualizacdo dindmica desses paradmetros. A velocidade média a ser
considerada em uma avenida, por exemplo, pode variar dependendo do numero de
cruzamentos e sinais, quantidade de carros, hora do dia, topografia, € uma série de outros
dados que serdo ignorados pelo modelo se ndo forem medidos e acrescentados a ele. A
estimativa destes dados a partir de modelos mateméticos demanda uma quantidade cada vez

maior de dados para se simular a realidade; e, uma vez que estes dados sejam obtidos, a

3 Programas de modelagem paramétrica permitem que modelos tridimensionais sejam criados seguindo
algoritmos baseadas em parametros especificos, de forma que, com a alteragédo desses parametros, o modelo
tridimensional se ajusta automaticamente.
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simulacdo permanece constante independentemente da mudanca das condi¢cOes verificadas
no espaco enquanto ndo forem conectadas a bases de dados dindmicas. Ou seja: 0 uso de
algoritmos cada vez mais complexos para entender e modelar as situacdes urbanas esta
sempre a reboque de aproximacdes que tenham sido feitas a partir do verificado no mundo
real, com dados (velocidades médias em cada tipo de via e influéncia de geometria nos
tempos de deslocamento, por exemplo) ajustados para que as simula¢gfes correspondam a
realidade (TOWNSEND, op. cit.). Cria-se um modelo e mede-se a realidade, ajustando-se os
parametros daquele para que suas simula¢des correspondam a esta. A partir dai, modelos
estaticos tendem a se defasar, a medida que as interdependéncias do mundo real evoluem.
Em algum momento, é necessario que se atualize o modelo para que ele volte a ser capaz de
refletir a realidade. A vantagem das novas tecnologias € que elas permitem pular a criacdo de
modelos e verificar diretamente a evolugéo dos dados; desta forma, qualquer mudanca dos
dados em relacéo ao esperado pode ser investigada imediatamente, sem que seja necessario
gue essa mudanca produza efeitos perceptiveis na cidade real para que suas origens sejam

investigadas.

A Figura 17 mostra a comparacéao entre linhas isocrémicas recriadas a partir do ArcGIS
com os dados obtidos do Waze a partir do método descrito acima no horario com menor
(03:00) e maior (19:00) intensidade de transito. Esta simula¢éo no ArcGIS presume velocidade

de 60 km/h em vias primarias, 40 km/h em vias secundarias e residenciais e 35 km/h nas vias

terciarias e demais vias.

0 a 5 minutos

| 6.a 10 minutos

- 11 a 15 minutos
- 16 a 20 mimutos
19:00 1 21225 minutos

- acima de 27 minutos

Figura 17 — Comparacéo das linhas is6cronas simuladas no ArcGIS (manchas coloridas) com as obtidas pela
metodologia descrita a partir do Waze (linhas pretas).
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A comparagéo entre os dois métodos na hora de pouco transito (03:00) indica algumas
similaridades e algumas diferengas importantes. A linha de cinco minutos, por exemplo, é
coincidente na parte norte, indicando que as velocidades adotadas na simulacédo pelo ArcGIS
correspondem a realidade naquela direcdo; na direcdo oeste-sudoeste, no entanto, a medi¢éo
pelo Waze indica que o caminho que pode ser percorrido em cinco minutos é de cerca de
metade do simulado no ArcGIS. Isto pode decorrer da existéncia de semaforos em ndamero
maior que a média — fator ignorado nesta simulacdo matematica —, ou de caracteristicas da
via que reduzam sua velocidade média em comparacdo com vias de classificacdo
semelhante. A comparag&o no horério de pior transito (19:00) indica ndo apenas a reducgéo
da mobilidade neste horario, mas a mudanca no formato das linhas isécronas, indicando que
nao bastaria reduzir a velocidade média de cada tipo de via para simula-las adequadamente
neste horério. De qualquer forma, a comparacao entre os dois métodos permite medir a raz&o
entre os tempos de deslocamento medidos e os estimados, permitindo estimar o quanto o
percurso para cada parte da cidade se distancia, positiva ou negativamente, dos valores

estimados.

As préximas se¢Oes apresentam outras simulagées. A partir da metodologia descrita,
diferentes dados foram levantados e processados para compreender a dindmica espaco-

temporal da mobilidade urbana em Belo Horizonte e em outras cidades do pais e do mundo.

7.3.1 Evolugcdo em 24 horas

A Figura 18 mostra a dinamica das linhas is6cronas em Belo Horizonte para percursos
de carro, a partir da Praca Sete de Setembro, ao longo de um dia, com base nos dados
disponibilizados na plataforma Livemap, do Waze, em marco de 2015. Os tempos de percurso
foram estimados com intervalos de duas horas, comecando a 01:00, em dias de semana. A
resolucdo de trinta pontos em cada eixo, totalizando novecentos pontos, implica linhas
is6cronas mais suavizadas e, portanto, menos detalhadas do que as que podem ser obtidas
usando simula¢gBes em GIS (como na Figura 17); o nivel de detalhe é, no entanto, suficiente
para analisar a forma espago-temporal da mobilidade urbana na escala de bairros. A analise
da evolucéo das linhas isécronas ao longo do dia aponta para duas diferengas fundamentais
entre as distancias espaciais e as distancias temporais. Uma delas é a diferenga de percepc¢éo
que se tem quando se observa apenas as distancias fisicas — a partir, por exemplo, da simples
andlise de um mapa — e os tempos de deslocamento efetivamente gastos pela populagdo. A
outra, talvez ainda mais relevante no planejamento urbano, é a diferenca de tempo de

deslocamento ao longo do dia.
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Figura 18 — A evolugao das linhas isécronas para o deslocamento de carro a partir da Praga Sete de Setembro, ao

centro de cada imagem, para cada hora do dia. Cada linha representa um incremento de cinco minutos.
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E comum que este tipo de mapa seja representado com as areas internas a cada linha
pintadas de uma mesma cor, 0 que facilita a legibilidade. Neste mapa, e nos que seguem,
optou-se por manter os gradientes provenientes das analises para refletir adequadamente as

nuances das informagdes nelas contidas.

03:00 19:00
Area Acessivel 221,79 km? 61,01 km?
Raio Médio da Linha Isécrona 8,38 km 4,51 km
Distancia Linear Minima 4,84 km 3,15 km
Distancia Linear Maxima 11,69 km 6,36 km
Desvio Padrao das Distancias 1,59 km 0,82 km

Tabela 1 — Comparacgéo de caracteristicas das linhas isécronas de 15 minutos apresentadas na Figura 18 em dois
horarios do dia: as 03:00, horario de transito mais fluido, e as 19:00, horario de transito mais intenso.

A Tabela 1 compara as caracteristicas fisicas da linha isdcrona de quinze minutos em
dois horérios diferentes do dia: as 03:00, quando o transito é mais fluido, e as 19:00, quando
o transito é mais intenso. Dois elementos se destacam: primeiro, as 03:00 é possivel chegar,
em menos de quinze minutos, a uma area de 221,79 quilémetros quadrados, ou cerca de dois
tercos da area do municipio de Belo Horizonte (330,95 km?). As 19:00, a area acessivel de
carro em quinze minutos desde a Praca Sete de Setembro cai para 61,01 quildmetros
guadrados, ou 27,5% da area original. O outro elemento de destaque é a assimetria destas
diferencas, a depender do sentido de deslocamento a partir do ponto central. A dimenséo
dessa assimetria é dada pelo desvio padrao das distancias. Em um ambiente plano e sem
obstaculos, o desvio padrdo das distancias seria proximo de zero, e 0s tempos de
deslocamento s&o isotropicos (iguais em qualquer direc&o). E natural pensar, a partir de uma
andlise superficial de um mapa urbano, que os tempos de deslocamento ali também s&o
isotropicos, de forma que usuarios e, sobretudo, planejadores tendem a tomar suas decisdes
(onde morar, onde trabalhar, onde construir) com base em distancias lineares. A tabela acima
indica o quanto esta nocao se distancia da realidade: as 03:00, o deslocamento linear possivel
em quinze minutos varia entre 4,84 km e 11,69 km, com um percurso médio possivel de 8,38
km e desvio padrdo de 1,59 km. As 19:00, o percurso possivel varia entre 3,15 km e 6,36 km,
com média de 4,51 km e desvio padrao de 0,82 km. A Figura 19 indica o desenho de cada

uma das linhas isocronas (as 03:00 e as 19:00).
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Figura 19 — Linhas is6cronas indicando a area a que se pode chegar em quinze minutos, a partir da Praga Sete de

Setembro, as 03:00 (linha vermelha, maior) e as 19:00 (linha verde, menor).

Outra indicacdo da diferenca entre distancia estritamente espacial e distancia espaco-
temporal pode ser vista na Figura 20. Nela estdo destacados os mapas das 03:00 e das 19:00
no entorno do bairro Buritis. Esta regido foi adensada de forma acelerada a partir da década
de 1990 (EPAMINONDAS, 2006), e, apesar da reivindicacdo dos moradores desde o inicio
da década de 2000 por menores coeficientes de aproveitamento, para conter o adensamento
e a piora nas condigbes de acesso, sO vieram a ter seus coeficientes de aproveitamento
reduzidos, de 1,7 para 1,0, em 2010. O mapa indica a consequéncia espacial deste
desenvolvimento agudo: sem transito, as 03:00, quase toda a regido pode ser acessada a
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partir do centro da cidade em menos de quinze minutos. No horario de pico, no entanto, o
tempo de acesso piora de forma marcada, chegando a mais de trinta minutos; e o fendémeno
¢é de tal forma acentuado que a conformagéao descrita pelo mapa indica uma regiao de “pico”
no em parte do bairro, representada pela linha fechada ao centro da imagem. Esta linha indica
gue o acesso a qualquer &rea de seu entorno é mais rapido do que a area nela inscrita. Certas
partes do Barreiro, por exemplo, podem ser acessadas em menos tempo do que partes do
Buritis, apesar de estarem até trés quildmetros mais distantes da Praca Sete de Setembro.

\
\\\
\,\0//

Buritis ‘ x

Figura 20 — Desenho das linhas is6cronas na regido do Buritis/Estoril para deslocamentos a partir da Praca Sete

de Setembro em duas horas diferentes do dia.

Apesar de estudos como este ndo terem sido feitos ao longo do processo de
adensamento construtivo na regido nas ultimas décadas, € de se esperar que a piora nas
condi¢cbes de acesso ao bairro tenha ocorrido lentamente, na medida do adensamento
construtivo do bairro. A distribuicdo de area construida de forma eficiente, por seus
desdobramentos nas condi¢cfes de uso da cidade, deve ser um dos objetivos centrais dos
instrumentos de planejamento urbano, sobretudo dos planos de mobilidade e da definicdo de
coeficientes de aproveitamento. O caso do bairro Buritis indica, no entanto, a lentiddo com
gue as ferramentas atuais respondem as demandas: da reclamacdo da associacdo de
moradores do bairro, no comeco da década de 2000 (PARANAIBA, 2013), a mudanca de
coeficiente, em 2010, e ao reflexo dessa mudanca na producdo imobiliaria, transcorreu-se

mais de uma década. Em 2013, trés anos depois da nova Lei de Uso e Ocupacéo do Solo
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gue restringiu a construcao na regido entrar em vigor, cerca de 17% de todos os imdveis novos

ou em planta da cidade estavam na regido Oeste.

Monitoramentos desse tipo permitirdo acompanhar o impacto que a permissao de
adensamento, em cada regido da cidade, gera em seu entorno, suscitando ajustes por parte
do planejamento urbano; na medida em que estes diagndsticos se tornem mais precisos e
confiaveis, é possivel imaginar que os parametros urbanisticos sejam diretamente atrelados
a eles, com revisdes acontecendo conforme uma periodicidade programada. Este assunto

voltard a ser tratado nas sec¢des seguintes.

7.3.2 Fluxos e contra fluxos radiais

A analise acima leva em consideracdo os tempos de deslocamento sobre os
segmentos de vias a partir de um ponto central, resultando nas linhas is6cronas das areas a
gue se tem acesso. Ao medir também os tempos necessarios para se fazer o trajeto inverso,
dos 900 pontos definidos até o ponto central, e comparar os desenhos das linhas isécronas
em cada situacdo, € possivel entender um pouco a dinamica da relacdo centro/bairro da
regido. A Figura 21 mostra a evolugcao da média de tempos de deslocamento de e para os
900 pontos ja descritos.

Tempos médios de deslocamento

1:00 3:00 5:00 7:00 9:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00 21:00 23:00

Centro-Bairro Bairro-Centro

Figura 21 — Evolucao dos tempos médios de deslocamento partindo da Praca Sete de Setembro em dire¢éo aos
900 pontos da regido (aqui chamado de fluxo Centro-Bairro) e dos 900 pontos em direcdo a Praca (aqui chamado

de fluxo Bairro-Centro). Dados extraidos a partir do Waze em agosto de 2015.

O desenho diferente dos dois perfis indica em que medida ha areas com usos
predominantes na cidade; se toda a malha urbana tivesse a mesma propor¢cdo de usos
(residencial/comercial/institucional), seria de se esperar que as duas linhas apresentassem
desenhos semelhantes. Outro aspecto interessante € que a linha centro-bairro tem um pico

muito marcado as 19:00, com o resto da intensidade de transito distribuido ao longo do dia,
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enquanto a linha bairro-centro tem dois picos distintos, no come¢o da manha e no fim da tarde.
Se a relacdo entre numero de carros e tempos de deslocamento fosse linear, seria de se
esperar que a soma da variacdo das duas linhas ao longo do dia se equivalessem, ja que, em
média, a mesma quantidade de carros se desloca de e para o centro ao longo do dia. Como
o impacto de cada novo carro cresce exponencialmente, as diferencas na variacdo sao
potencializadas com intensidades diferentes, a depender da concentracdo de deslocamentos
em um sentido ou outro. Dessa forma, uma das explicacfes possiveis para as diferencas de
desenho nos dois sentidos é que os motoristas definem apenas seus horarios de partida de
onde estiverem, com a chegada variando de acordo com a intensidade de transito. Assim, o
fluxo bairro-centro se inicia com horarios de partida variados, no sentido bairro-centro, mas
com horérios de partida mais concentrados (ao fim do horario de trabalho ou dos turnos de

escola, por exemplo), no fluxo centro-bairro.

O desenho das linhas is6cronas indica que a intensidade de fluxo nos dois sentidos

varia de formas diferentes para cada regido da cidade, como mostra a Figura 22.
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Bairro - Centro Centro - Bairro

09:00

19:00

Figura 22 — Linhas is6cronas nos sentidos bairro-centro e centro-bairro para nos horérios de 09:00 e 19:00. As
linhas bairro-centro indicam o tempo necessario para se chegar ao ponto de referéncia (Praca Sete de Setembro)
naquele horario. Dados extraidos do Waze em agosto de 2015.

As linhas do mapa centro-bairro sdo mais espagadas do que as do bairro-centro as
09:00, o que indica um fluxo mais intenso em diregdo ao centro; nos mapas das 19:00, no
entanto, as linhas sdo, no geral, espacadas em intervalos similares nos dois sentidos,
indicando intensidade de transito semelhante. Os desenhos das linhas sdo, no entanto,
consideravelmente diferentes: a parte norte tem linhas mais espacadas as 19:00 no sentido
bairro-centro do que no sentido centro-bairro; 0 oposto acontece na parte sul. Isso pode indicar
a presenca de gargalos no sistema viario que interferem no transito em um sentido, mas néo

no sentido oposto; ou por usos especificos concentrados em certas partes da cidade que
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tenham perfis de horéarios diferentes. A disponibilizacdo de dados de uso e o detalhamento
das bases cartogréaficas poderia, no futuro, permitir o cruzamento destes dados para analises
mais profundas. Para este estudo, interessa explorar o processo de captura e visualizacéo de
dados como forma de propiciar insights e investigagdes deste tipo.

Na Figura 23 buscou-se ressaltar essas diferencas por regido. As diferencas de tempo
de deslocamento de e para cada um dos 900 pontos foram calculadas, com os horarios de
03:00 e 05:00, de pouco transito, como referéncia para normalizar as diferencas néo
decorrentes dos fluxos de transito (como geometria viéria e restricbes de conversdo). As
imagens do pico da manha indicam um fluxo bairro-centro mais demorado do que centro-
bairro em praticamente toda a malha urbana, com excecéo, principalmente, da regiao de Nova
Lima (a sudeste). Esta excegéo provavelmente indica um fluxo relativamente intenso também
para aquela centralidade a partir da regido central de Belo Horizonte, em proporgédo maior do
que o numero de pessoas que saem da sede de Nova Lima em dire¢do a Belo Horizonte. A
imagem das 07:00 mostra um anel de intensidade maior de transito nas regibes mais distantes
do centro de Belo Horizonte, e a imagem das 09:00 aponta a intensificagdo do fluxo em
direcdo ao centro a partir das regides mais centrais. Isto indica que os moradores das regides
mais afastadas, com excecdo da sede de Nova Lima, também se deslocam para o centro,
tendo que sair mais cedo de casa. Esta parece ser a ilustragdo espacial do que foi descrito
anteriormente a respeito dos deslocamentos bairro-centro mais diluidos no tempo, com o0s
deslocamentos inversos mais concentrados: ao fim da tarde, o anel de deslocamento inverso
nao aparece de forma visivel. Ha uma predominancia de areas em vermelho, refletindo a
assimetria nos tempos de deslocamento com tempos maiores de deslocamento no sentido
bairro-centro. Apenas no fim da tarde uma parte da cidade, ao norte, e uma menor, a oeste,

tem tempos maiores no sentido centro-bairro.
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Figura 23 — Diferencas entre o tempo necessario para o deslocamento no sentido centro-bairro e bairro-centro ao

longo do dia. Areas com tempos de deslocamento bairro-centro maiores estdo indicadas em vermelho. Em verde,
areas com deslocamento centro-bairro mais demorado. Dados extraidos do Waze em agosto de 2015.
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Novamente, aqui, 0 objetivo ndo é chegar a uma concluséo definitiva que oriente as
politicas publicas nos proximos anos; esta é, afinal, a critica feita ao atual sistema de
planejamento Euclidiano. O objetivo € estabelecer as formas pelas quais o estabelecimento
de interfaces de dados pode contribuir para que cidaddos e o poder publico balizem suas
escolhas pessoais e politicas, com resultados que podem ser medidos em tempo real — ndo
por meio de modelos algoritmicos preditivos que visam recriar a realidade a partir de
parametros mais ou menos arbitrarios, mas pela leitura e sistematizacdo dos dados

propriamente ditos.

7.3.3 Comparagdo com outras areas urbanas: evolugao das linhas isécronas

Os dados apontados na subsec&o anterior ndo tém valor absoluto. E de se esperar
gue os tempos de deslocamento de carro variem ao longo do dia, com picos no comeco da
manha e ao fim da tarde; e também é de se esperar que estas variagdes ndo acontegcam de
forma homogénea na cidade, j4 que cada regido tem predominancias de usos e horarios
diferentes. A comparacdo do comportamento dos tempos de deslocamento e das linhas
is6cronas de diferentes cidades permite entender as diferentes formas como elementos
geograficos, tipos e tracados de vias, populacao e politicas urbanas, por exemplo, influenciam
a configuracdo espaco-temporal de cada ambiente urbano, estabelecendo correlagbes entre
esses dados e as dindmicas espaco-temporais das cidades. Com este objetivo, a metodologia
descrita acima foi aplicada a dez cidades do mundo: Atlanta, Dallas, Los Angeles e Cidade do
México, na América do Norte; Belo Horizonte, Bogota, Curitiba e Sdo Paulo, na América do
Sul; Londres e Paris, na Europa. Para diminuir o nUmero de variaveis na comparacao, foram
selecionadas cidades continentais, em areas urbanas com mais de trés milhdes de habitantes.
Também foram levantados dados de Denver, Joanesburgo, Shangai e Nova Délhi; os mapas
indicaram, no entanto, que o niUmero de usuarios nestas cidades néo é suficiente para produzir
resultados consistentes. Em cada cidade, escolheu-se um ponto de referéncia que fique

proximo do centro geografico da cidade, como mostra a Tabela 2.

Atlanta Centennial Olympic Park (33,759629 N, 84,393387 W)
Belo Horizonte Pracga Sete de Setembro (19,919126 S, 43,938633 W)
Bogota Cruzamento de Calle 13 com Av. Américas (4,627349 N, 74,106839 W)
Cidade do México Zdcalo (19,432661 N, 99,133239 W)
Curitiba Marco Zero (25,429726 S, 49,271894 W)
Dallas Belo Garden (32,779907 N, 96,800815 W)
Londres Trafalgar Square (51,507377 N, 0,127678 W)
Los Angeles Pershing Square (34,048373 N, 118,252966 N)
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Paris Place du Chételet (48,857496 N, 2,347293 E)
Sado Paulo Praga da Sé (23,550569 S, 46,633069 W)

Tabela 2 — Lista de cidades pesquisadas com o ponto central utilizado como origem para os deslocamentos. A
malha de 900 pontos foi desenhada, para cada cidade, com o ponto indicado como referéncia central. Coordenadas
em datum WGS84.

A partir dos dados levantados, foram desenhadas as linhas is6cronas ao longo de um
dia para cada uma das cidades. A Figura 24 mostra as linhas isdcronas em Belo Horizonte no
horario de transito menos intenso (03:00) e mais intenso (19:00). Linhas préximas indicam
areas de baixa velocidade média e, portanto, mais dificil acesso a partir do centro da cidade.
No mapa de menor transito € possivel identificar as distancias, medidas em tempo,
decorrentes do tragado do sistema viério e dos tipos de via, com reentrancias acentuadas ao
longo de algumas vias primarias, além da importancia de elementos naturais na circulacéo,
como no caso da Serra do Curral, a sudeste. O mapa com o transito mais intenso indica as
diferentes intensidades de piora no transito no sentido centro-bairro no horario de pico. E
possivel notar que certas dire¢cdes, como ao nordeste (ao longo da BR-381/Anel Rodoviério),
a piora no transito é relativamente branda, com a linha de 20 minutos passando onde, sem
transito, passa a de 15, ou um aumento de cerca de 33% no tempo de deslocamento nesta
direcdo. No sentido norte a piora € maior: por onde passa a linha de 15 minutos em horario
de pouco transito, demora-se entre 25 e 30 minutos no horario de pico, ou quase 100% de
aumento. Numeros semelhantes se verificam nos deslocamentos em direcdo oeste e sul,
ainda que os desenhos das linhas indiguem bolsdes em que o acesso varia de forma diferente.
E interessante notar que, enquanto as 03:00 as vias primarias representam sempre uma
reentrdncia acentuada para longe do centro, indicando ampliagdo da &area que pode ser
atingida em dado tempo no transito por elas, essa situagdo se inverte em algumas vias no
horario de pico, indicando situacdes em que seria mais rapido tomar pequenas rotas
alternativas em vias de menor porte. Também é possivel notar que a linha de cinco minutos
diminui de forma mais acentuada na por¢éo sul, indicando que aquela regido tem incremento

maior de transito do que a porcao norte da Praga Sete de Setembro.
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Figura 24 — Linhas isGcronas para circulagdo de automovel a partir da Praca Sete de Setembro, em Belo Horizonte,

nos horarios de menor transito (03:00), a esquerda, e maior transito (19:00), a direita. Cada linha representa

incremento de cinco minutos. Fonte do mapa: OpenStreetMap.

Ha dois aspectos importantes na reproducao deste tipo de mapa: primeiro, ele provém
de dados fornecidos dinamicamente pelos motoristas que usam o Waze, o que indica que a
dindmica representada nos mapas pode ser acompanhada em tempo real no caso de os
dados serem disponibilizados pela empresa. Outra dimens&o importante é que 0os mapas sao
a representacdo de uma dimensédo abstrata da cidade que nédo é, normalmente, visualizada
pela populagdo, ainda que ela tome decisbes importantes com base em suas intuicdes e
percepcdes pessoais sobre fragfes da informacéo contida nestes mapas. O acesso a este
tipo de informacao sistematizada pode ter efeitos nas escolhas tomadas pela populacdo que
pode, por exemplo, decidir se mudar para partes da cidade que tém acesso mais facil do que
se pensava. Na medida em que a informagéo se torna mais abundante e legivel, as acdes
cotidianas e as decisfes institucionais tendem a acontecer de forma mais eficiente, como
discutido no Capitulo 4.

As figuras seguintes apresentam, na mesma escala, o desenho das linhas isocronas

em horarios de menor e maior transito em cada uma das outras nove cidades pesquisadas.
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Horario de Menor Transito Horario de Maior Transito

Atlanta

Bogota

Curitiba

Figura 25 — Linhas is6cronas no horario de pior e de melhor transito de veiculos nas cidades de Atlanta (EUA),
Bogoté (Colémbia) e Curitiba. Mapas recriados a partir de dados extraidos do Waze, sobrepostos aos mapas de
cada cidade extraidos do OpenStreetMap. Cada linha representa um incremento de cinco minutos de
deslocamento a partir de um ponto central da cidade.
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Horario de Menor Transito Horario de Maior Transito

Dallas

Londres

Los Angeles

Figura 26 — Linhas is6cronas no horario de pior e de melhor transito de veiculos nas cidades de Dallas (EUA),
Londres (Reino Unido) e Los Angeles (EUA). Mapas recriados a partir de dados extraidos do Waze, sobrepostos
aos mapas de cada cidade extraidos do OpenStreetMap. Cada linha representa um incremento de cinco minutos
de deslocamento a partir de um ponto central da cidade.
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Horario de Menor Transito Horario de Maior Transito

Cidade
do México

Paris

Sé&o Paulo

Figura 27 — Linhas is6cronas no horério de pior e de melhor transito de veiculos na Cidade do México, em Paris
(Franga) e em S&o Paulo. Mapas recriados a partir de dados extraidos do Waze, sobrepostos aos mapas de cada
cidade extraidos do OpenStreetMap. Cada linha representa um incremento de cinco minutos de deslocamento a
partir de um ponto central da cidade.
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Ha que se abordar a comparacdo entre cidades com cautelas. Em primeiro lugar,
diferentes populacdes, densidades construtivas e niveis de espalhamento urbano significam
gue experiéncias urbanas semelhantes, em termos de tempos de deslocamento, podem ter
aparéncias completamente diferentes no mapa de linhas is6cronas. Ao apresentar 0s mapas
na mesma escala geografica, sdo representadas parcelas diferentes de cada cidade. No caso
de Paris, 0 municipio inteiro esté representado nas imagens, enquanto que em Los Angeles
apenas uma parcela da regido central aparece. As imagens acima representam a relacdo
entre espaco geografico e tempo, representando a variacdo da capacidade de deslocamento
espacial ao longo de um dia, medida em duracdo necessaria para os deslocamentos. Além
disso, ela representa os fluxos radiais no sentido centro-bairro, ignorando a variagdo nos
tempos de deslocamentos radiais e, neste caso, os deslocamentos bairro-centro (comparacao
apresentada anteriormente para o caso de Belo Horizonte). A visdo tecnocratica da cidade
inteligente supde que indices universais possam ser estabelecidos para que a comparagéo
entre as cidades indique onde, como e de que forma melhorar o desempenho em cada indice;
isso tenderia, a longo prazo, a criar espagos homogeneizados e independentes de
peculiaridades locais (TOWNSEND, 2013). N&o é esta a proposta deste estudo: o crucial aqui
€ entender, pela oposi¢cdo, as caracteristicas de cada local e desenvolver bases de dados,
metodologias e simulacdes que subsidiem a compreensdo e as acdes de cidadéos e
planejadores. Feitas estas consideracdes, algumas coisas podem ser lidas a partir das

imagens.

Na cidade de Atlanta, por exemplo, a piora no transito acontece de forma muito mais
acentuada na dire¢cdo nordeste do que nas demais dire¢gfes: a via primaria que sai nesta
direcdo, a Interstate 85, tem trechos em que o incremento no tempo de deslocamento chega
a 100%, enquanto a média de incremento nos tempos de deslocamento de toda a cidade é
de 43%. O caso de Atlanta é emblematico da questao politica e econémica do arranjo urbano.
Segundo MONROE (2012), a criacdo do sistema de transporte sobre trilhos da regido,
conhecido como MARTA™, foi severamente prejudicada por dois referendos: um em 1965, o
ano de sua criagdo, e outro em 1971. Nesses dois referendos, trés dos cinco condados que
compdem a regido metropolitana de Atlanta (Cobb, Clayton e Gwinnett) recusaram-se a
participar do financiamento e execugéo do sistema de transporte. O sistema foi executado
parcialmente pelos outros dois condados (Fulton, onde se localiza Atlanta, e DeKalb, a leste)
e pela cidade de Atlanta, mas, com limitag6es de subsidios e de orcamento publico, é hoje
um dos mais caros dos EUA. Monroe diz que a principal justificativa para rejeitar os subsidios

ao transporte publico era a segregacao racial: com grande populacdo negra e berco do

74 Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority.
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movimento de direitos civis da década de 60, 0s segregacionistas trabalharam para manter a
segregacao por meio de decisGes politicas. Entre 1960 e 1980, a populacdo de brancos em
Atlanta caiu de cerca 300.000 para 140.000 (idem), com sua mudanca em massa para 0s
suburbios e os negros permanecendo na regido central. A Figura 28 mostra, de um lado, a
distribuicdo racial no espaco, indicando a predominancia de brancos no suburbio a nordeste
de Atlanta; do outro, 0 mapeamento da renda média por regido, indicando também a

predominancia de maior renda no subudrbio nordeste.

2010 Census BlockData
, 1 Dot = 1 Person

® White
® Black
® Asian
@ Hispanic

Other Race / Native
©
Aemvorican | Mt cacish

o

Figura 28 — Mapas da regido metropolitana de Atlanta mostrando a distribuic&o racial, & esquerda’, e os niveis de

renda por regido, a direita’®.

Estes dados permitem colocar em contexto discussfes recentes: a cidade de Johns
Creek, no condado de Fulton, é, segundo o mapa de linhas is6cronas, uma das mais afetadas
pelo transito intenso na Interstate 85. A administracdo do MARTA apresentou recentemente
um plano de expanséo que incluia levar uma linha de metrd até a regido (SANTOS, 2015); o
concelho da cidade votou, unanimemente, pela “plena e total oposicao”” a expansdo do
sistema para aquela regido. Este estudo mostra a que ponto 0s arranjos raciais e econémicos
da regido influenciam e sao influenciados por seu arranjo espacial, com a mobilidade urbana
desempenhando papel fundamental. O uso de dados nos permite sistematizar e medir a que

ponto esse fendmeno tem acontecido, com que intensidade e a que custo. Medidas

75 Fonte: http://dunwoodytalk.blogspot.com.br/2013/08/census-map-by-race-for-dunwoody-and.html, acesso em
29/11/2015.

76 Fonte: http://atlantaequityatlas.com/maps-view/median-household-income-metro-tracts/ (parte), acesso em
29/11/2015.

" “Full and complete opposition” (SANTOS, 2015).
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segregacionistas como esta poderdo continuar sendo tomadas; mas terdo que ser justificadas

a luz de informacao amplamente disponivel.

Outra analise possivel a partir das linhas is6cronas de cada cidade é a comparacédo
da area de cada linha isécrona em cada hora do dia. Foram indicadas, na pagina 121, as
areas acessiveis em quinze minutos, em Belo Horizonte, as 03:00 e as 19:00. A comparacao
da area acessivel em termos absolutos, entre as cidades, ndo leva em conta que urbanizagfes
mais espalhadas’™ permitem acesso a uma area maior em um dado tempo sem que iSsO
signifigue acesso a mais equipamentos urbanos; mas a propor¢cao entre a menor e a maior
area acessivel em uma dada quantidade de tempo permite saber 0 quanto esse parametro
varia ao longo do dia. A Tabela 3 mostra os resultados.

Linha Isdcrona de 5 minutos (km?) Linha Isécrona de 15 minutos (km?) Proporgéo

Cidade Comtransito Semtransito  Relagdo(a) Comtrénsito Semtransito  Relag&o (b) 5/15 (a/b)
Atlanta 9,02 16,41 0,55 240,14 517,75 0,46 1,19
Belo Horizonte 3,95 15,95 0,25 61,01 221,79 0,28 0,90
Bogota 4,80 18,93 0,25 74,32 233,32 0,32 0,80
Curitiba 1,95 12,90 0,15 60,13 231,87 0,26 0,58
Dallas 6,26 17,25 0,36 320,03 611,33 0,52 0,69
Londres 4,22 11,31 0,37 47,09 167,47 0,28 1,33
Los Angeles 3,64 19,18 0,19 96,79 588,62 0,16 1,15
Cid. do México 1,44 7,08 0,20 91,91 225,00 0,41 0,50
Paris 1,61 6,91 0,23 49,14 148,88 0,33 0,71
Séo Paulo 0,79 8,05 0,10 20,34 219,63 0,09 1,06

Tabela 3 — Comparacédo da dimenséo das areas acessiveis em 5 e em 15 minutos a partir do ponto central nos
horarios de menor e de maior intensidade de transito em cada cidade; a “Relagdo” indica qual propor¢do da area
acessivel em horario de pouco transito € acessivel no horario de maior transito (valores menores indicam maiores
atrasos no transito no horario de pico), e a “Propor¢do 5/15” indica o quanto a area de 5 minutos decresce mais

(valores menores que 1) ou menos (valores maiores que 1) do que a area de 15 minutos.

As cidades americanas, por exemplo, apresentam area acessivel em 15 minutos, sem
transito, superiores a 500 quildmetros quadrados, indicando o grau de espalhamento destas
urbanizagfes e a predominancia de tracados com vias rapidas. Nas mesmas condic¢des, as
cinco cidades latino-americanas apresentam areas muito proximas umas das outras, variando
entre 219,63 kmz2 (S&o Paulo) e 233,32 km2 (Bogota). Isto indica a predominancia de tracados
urbanos que permitem velocidades médias muito semelhantes em todos os casos. As duas
cidades europeias, Londres e Paris, aparecem semelhantes entre si e inferiores as demais,

com menos de 170 km2 em cada caso; fato decorrente, provavelmente, da persisténcia de

8 Novamente, aqui, usa-se o termo “espalhamento” para fazer referéncia ao sprawl tipico de muitas cidades norte-
americanas.
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tracados desenvolvidos ao longo de séculos sem a prioridade de planejamento para

automoveis.

Apesar da predominancia do planejamento para automadveis nas cidades americanas,
a cidade de Los Angeles tem o segundo pior desempenho na comparacédo da area das linhas
is6cronas em situacdes de melhor e pior trnsito: a area acessivel em quinze minutos na
cidade cai de 588,62 km? as 03:00 para 96,79 km? as 17:00, ou apenas 16% da area original.
Em outras palavras, apesar de ser possivel acessar uma area relativamente grande em
horario de pico, a conformacédo urbana espalhada sugere que isso representa uma parcela
pequena dos equipamentos urbanos da cidade.

Outro parametro indicado pela tabela é a relagdo entre a diminuicdo da area de 5
minutos e a diminuicdo da area de 15 minutos. A Cidade do México, por exemplo, tem sua
area de 5 minutos em horario de pico reduzida a 0,20 da &rea original, e a area de 15 minutos
reduzida a 0,41. A divisdo de uma pela outra, 0,50, indica que a area mais préxima do centro
tem uma piora muito maior de suas condi¢des de deslocamento do que a area imediatamente
adjacente ao centro. A cidade de Londres tem essa propor¢cdo em 1,33, o que indica que as
areas adjacentes ao centro tém piora nas condi¢des de transito mais acentuadas do que a
regido central — uma consequéncia, sem davida, da implementacdo da zona de Congestion
Charge na regido central, que cobra uma taxa diaria para 0os carros que a acessam com 0
objetivo de restringir o fluxo de veiculos. Este estudo permite avaliar o grau de sucesso deste

tipo de politica.

Uma pessoa que se locomova a seis quildmetros por hora em um campo plano
consegue acessar, em cinco minutos, uma area de 0,79 quildbmetros quadrados™. Ou seja:
em Sao Paulo, em horéarios de pico, deslocamentos de carro ndo sdo mais rapidos do que

deslocamentos a pé.

Da mesma forma como este estudo arbitrou espaco e tempo como elementos de
destaque no deslocamento urbano, outras escolhas poderiam ter sido feitas: espago e area
construida, por exemplo, ou espaco e densidades populacionais. Cada escolha dessas traria
visibilidade para um aspecto importante para o planejamento urbano sem, invariavelmente,
contar toda a histéria. Estas imagens representam uma das formas possiveis de converter,
em dados palpaveis, uma dimensdo do urbanismo que era, até recentemente, restrito a
estudos dispendiosos e demorados, mas, no mais das vezes, simplesmente ignorados. Como

discutido no Capitulo 6, os processos de conversao dessa informagéo, do plano abstrato ao

79 6 km/h = 0,5 km em 5 minutos; & x 0,52 = 0,7854 km?
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plano de dados acionaveis®, estdo em franca expanséo. A forma como esses processos serao
consolidados nos proximos anos definira uma parcela substancial dos arranjos politicos e

econdmicos que moldaréo as cidades nas proximas décadas.

7.3.4 Comparacgdo com outras areas urbanas: variagdes ao longo do dia

A partir dos dados levantados das cidades citadas acima, foram desenhadas as
evolucbes dos tempos médios de deslocamento ao longo do dia. A Figura 29 mostra a
sobreposi¢céo dos tempos médios de deslocamento até os novecentos pontos levantados em
cada cidade a partir de um ponto central. Em todos os casos, o horario de menor intensidade
de transito ocorre entre 03:00 e 05:00. Com excecao de Bogota, com pico as 15:00, todas as
cidades tém o pior transito entre 17:00 e 19:00, ainda que o pico aparega com proeminéncia
diferente em cada cidade.

Variacao dos tempos médios de deslocamento ao longo do dia

T T

3:00 5:00 7:00 9:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00 21:00 23:00

Atlanta Belo Horizonte ~ essss=Bogota Curitiba
Dallas @ | Ondres Los Angeles Cidade do México

Paris Sao Paulo

Figura 29 — Evolucéo diaria do tempo médio de deslocamento para todos os 900 pontos levantados em cada

cidade, a partir de um marco central escolhido para cada cidade.

Em todos os casos, a consisténcia nos tempos de deslocamento entre 03:00 e 05:00
parece indicar transito relativamente livre, em média, nestes horarios. As trés cidades

estadunidenses se destacam das demais nestes horarios, indicando o reflexo da urbanizagéo

80 Em inglés, o termo actionable é usado para indicar coisas sobre as quais é possivel agir; a palavra “acionavel”
é usada aqui neste sentido.
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espalhada (sprawl) tipica destas cidades. Como a malha de 900 pontos usada para fazer as
medi¢des em cada cidade tem as mesmas dimensdes geograficas, € natural que cidades mais
espalhadas indiqguem tempos médios menores ao longo do dia; isso néo significa, portanto,
gue o fluxo de transito seja melhor nessas cidades, ja que as distancias a serem percorridas
sdo maiores. Para comparar a evolucdo da intensidade de transito ao longo do dia em
propor¢ao ao horario de menor transito, os tempos foram normalizados com a faixa de horério

entre 03:00 e 05:00 equivalendo a 1; os resultados aparecem na Figura 30.

Tempos médios de deslocamento ao longo do dia (03:00~05:00 = 1)

3:00 : ; 9:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00 21:00 23:00

Atlanta Belo Horizonte ~ essss=Bogotd Curitiba
Dallas @ | Ondres Los Angeles Cidade do México

Paris Sao Paulo

Figura 30 — Evolugdo dos tempos de deslocamento em automovel em proporgdo ao horario de menos transito
(média de transito entre 03:00 e 05:00 = 1).

A figura indica a relacdo dos tempos médios de deslocamento a cada hora do dia em
comparacdo com a faixa de horario de menos transito. Um indice de 2,2 as 17 horas, como é
0 caso de S&o Paulo, significa que um trajeto que se faca em 20 minutos as 03:00 levara
cerca de 44 minutos as 17:00. A comparagdo das linhas das diferentes cidades revela
algumas coisas a respeito dos habitos de deslocamento de carro em cada uma delas. As
cidades do Brasil e dos EUA, por exemplo, apresentam perfis de evolucdo diaria muito
semelhantes, com um pequeno pico por volta das 08:00 e um pico maior entre 17:00 e 19:00.
As demais cidades (Londres, Paris, Bogota e Cidade do México) apresentam uma evolucao
de transito mais diluida ao longo do dia. Bogota, por exemplo, tem transito pior que Sao Paulo
as 11:00 e as 21:00, mas consideravelmente melhor entre 15:00 e 19:00. A existéncia destes
dois perfis diferentes de evolucao de transito ao longo do dia €, provavelmente, reflexo de

politicas locais que tenham como efeito a diluicdo dos horarios de deslocamento de e para o
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trabalho. Em Paris, por exemplo, a jornada de trabalho semanal € de 35 horas, o que resulta
em horérios de trabalho menos definidos do que em S&o Paulo, por exemplo, onde a maioria
das pessoas trabalha oito horas por dia. Londres implementou, em 2003, a Congestion
Charge, uma cobranca diéria para cada carro que entre na zona central da cidade (dentro da
qual se localiza o ponto de referéncia deste estudo, a Trafalgar Square) entre 07:00 e 18:00.

Outra explicagéo possivel € o grau de interdependéncia entre o sistema de transporte
publico e as vias de circulacdo de carros particulares. As cidades dos EUA e do Brasil ttm em
comum o transporte publico baseado em 6nibus, com predominio de vias compartilhadas
entre 6nibus e carros particulares. Isto significa que, ha medida em que o transito comeca a
piorar, uma parte substancial dos usuarios do sistema publico de transporte ndo tém
alternativa que ndo circule em concorréncia com os carros particulares. Com o impacto
marginal de cada novo veiculo crescendo exponencialmente, o transito piora acentuadamente
entre 15:00 e 17:00, e os usuarios com horérios fixos ndo tém alternativa que nado seja
carregar ainda mais o sistema. Em contraste, as cidades do México, Bogota, Londres e Paris
tém extensos sistemas de transporte que independem das vias por onde trafegam os carros:
Londres, Paris e Cidade do México tém algumas das mais extensas redes de metrd do mundo,
e Bogota tem a maior rede de BRT do mundo. Isto significa que, ha medida em que o transito
piora, 0s usuarios podem migrar para os sistemas de transporte independentes do sistema
viario de automdveis particulares. Parcelas significativas da populagdo ndo tém esta opcao

nas cidades com picos pronunciados em torno das 18:00.

E de se esperar que o nimero de habitantes em cada aglomeragdo urbana tenha
impacto nos indices de transito registrados acima. A Figura 31 mostra a variagdo da
intensidade de transito na hora de pico de acordo com a populacdo de cada area. O
coeficiente de correlacdo entre os dois pardmetros é de 0,51, indicando uma forte correlagéo
positiva; o valor-P, no entanto, é de 0,137 (>0,05), o que indica uma variagcdo consideravel da
intensidade de transito frente ao previsto pela analise de regressdo, apontando que a
populacdo urbana, sozinha, é um previsor limitado da intensidade de transito na cidade. Esta
variagao é visivel a partir da inclusdo de uma linha de tendéncia linear no gréfico. Algumas
cidades, como Paris e Cidade do México, tém transito consideravelmente melhor do que seria
previsto por suas populacdes (com indices abaixo da linha de tendéncia), enquanto Los

Angeles e Sao Paulo tém transito consideravelmente pior (com indices acima da linha).
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Populagao Metropolitana e Intensidade de
Transito em Horario de Pico

Curitiba Belo Atlanta Dallas Bogotd Paris Londres Los Angeles S3do Paulo Cidade do
Horizonte Populagdo (Milhares) México
@ [ndice de Horario de Pico
Linear (indice de Horario de Pico)

Figura 31 — Relacdo entre o nimero de habitantes na area metropolitana de cada cidade (BRINKHOFF, 2015) e o
indice de Horério de Pico, obtido dividindo-se os tempos médios de deslocamento no horario de pico pelos tempos
médios no horéario de menor intensidade de transito.

indice de Horario de Pico e Populagdes Urbanas

Cidade do  Paris Dallas  Atlanta Curitiba Belo Bogota Londres Los Sdo Paulo
México Horizonte Angeles

Populagdo (Milhares) e [ndice de Horario de Pico

Figura 32 — Ndmero de habitantes em cada area estudada, em ordem crescente conforme o indice de Horario de
Pico. O grafico mostra que, diferente do que poderia ser intuido, populacdes maiores ndo implicam,

necessariamente, transitos piores nos horarios de pico.

Apesar de existir uma correlagcéo entre populacdo e intensidade de transito, a Figura
32 indica que aquela ndo implica necessariamente esta; ao ordenar as cidades em ordem
crescente de intensidade de transito, as maiores cidades ficam nos pontos extremos do

grafico, com as menores cidades no meio. H4 pelo menos duas explicagfes possiveis para
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esse fendmeno: as cidades grandes a esquerda do gréfico (Cidade do México e Paris) tém
extensas malhas de transporte publico independente de vias compartilhadas com carros, o
que pode indicar que, a medida que as cidades crescem, hd um investimento maior em
transporte publico, o que, por sua vez, tem impacto positivo no transito de veiculos. Outra
explicacdo possivel € que o fluxo centro-bairro, que € o que € medido pelo método deste
estudo, pode ter dindmicas diferentes em cidades muito populosas (como no caso de cidades
policéntricas®!, por exemplo). Isso indicaria que o transito nessas cidades ndo é

necessariamente melhor, mas apenas que ele tem um perfil diferente.

Para testar a hipotese de que haja alguma relacao do pico de transito ao entardecer
com os sistemas de transporte publico que nédo utilizam vias compartilhadas com carros, foram
levantados os ndimeros de esta¢gfes de transporte que rodam em vias exclusivas: Veiculos
Leves sobre Trilhos (VLT), metr6 (subterraneos e de superficie), trens urbanos e Bus Rapit
Transit (BRT) em trechos de vias exclusivas. Considerou-se o nimero de estacdes, e ndo a
extensao das redes viarias, porque algumas cidades podem ter grandes extensdes de linhas
férreas para transporte inter-regional ou de cargas, por exemplo, sem que estas linhas sirvam
a mobilidade urbana local e regional. Caso a linha sirva para o transporte cotidiano, entéo ela

sera dotada de estacdes, e cada estacao servird para a populagéo de seu entorno imediato.

Cidade | Populagdo | indice medidom | indice estimado ) | Variagdo em) | Estagoes
Atlanta | 5.015.000 1.43 1.48 +3,57% 38
Belo Horizonte | 4.517.000 1.57 1.44 -8,31% 63
Bogota | 8.991.000 1.59 1.57 -1,34% 146
Cidade do México | 20.365.000 1.31 1.78 +36,01% 385
Curitiba | 3.102.000 1.45 1.40 -3,49% 21
Dallas | 6.174.000 1.34 1.53 -13,99% 76
Londres | 10.858.000 1.67 1.66 -0,74% 344
Los Angeles | 15.058.000 1.93 1.70 -12,24% 16
Paris | 10.236.000 1.31 1.61 +22,69% 489
Sao Paulo | 20.063.000 2.30 1.74 -24,27% 73

Tabela 4 — Comparacéo do indice de Horério de Pico medido pelo Waze com o Indice Estimado a partir da
regressao da Figura 31; e nimero de estac¢des de transporte de veiculos que rodam em vias exclusivas. Fonte do

numero de estacdes: site oficial da autoridade de transportes de cada cidade em 29/11/2015.

A Tabela 4 lista a populagdo de cada aglomeracdo urbana (BRINKHOFF, 2015), o
indice de Horario de Pico medido de cada cidade (a partir da divisdo dos tempos médios de
deslocamento, extraidos do Waze, nos horarios de maior e menor intensidade de transito) e

o indice que seria estimado para cada area urbana a partir da linha de regresséo da Figura

81 Uma forma de melhorar a mobilidade urbana é desenvolver diferentes subcentralidades na malha urbana que
cumpram parte das fungBes da regido central da cidade; ver, por exemplo, http://www.rmbh.org.br/pt-
br/content/centralidades-em-rede (acesso em 20/01/2016).
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31; em seguida, compara-se o indice estimado com o indice medido, indicando o quanto o
fluxo de transito em horario de pico naquela cidade é melhor (valores positivos) ou pior
(valores negativos) do que o estimado. Belo Horizonte, por exemplo, tem tempos de
deslocamento 8,31% maiores, no horério de pico, do que seria estimado a partir da populacao
de sua mancha urbana; Paris tem fluidez 22,69% melhor do que seria estimado. Em seguida
estdo indicadas quantas estacbes de modais de transporte urbano que rodam sobre vias
exclusivas (trilhos ou pistas de rolamento exclusivas) existem em cada aglomeracdo urbana.
As duas ultimas colunas da tabela apresentam uma forte correlacdo positiva, de 0,69, com
valor-P de 0,028 (<0,05); isso indica que o numero estagfes independentes do sistema viario
de automoveis particulares é um bom previsor do quanto o desempenho do transito de uma
aglomeracgédo urbana se desvia, positiva ou negativamente, do que seria es a partir apenas de

sua populagéo.

E possivel estimar, a partir desses nimeros, que a cada nova estacéo de transporte
em vias exclusivas ha uma diminuicdo dos tempos de deslocamento dos automoveis
particulares em 0,07 pontos percentuais. Uma nova linha de metré com vinte estagdes, por
exemplo, poderia melhorar o fluxo de transito em hora de pico da cidade inteira em 1,4%.
Considerando-se o impacto marginal exponencial que cada carro tem nos tempos de
deslocamento, esse efeito seria tanto maior quanto pior seja a situacéo do transito em horario

de pico.

O ponto crucial aqui ndo é a defesa, em si, dos sistemas de transporte publico, mas o
valor da disponibilidade, em tempo real, dos dados relativos a estes estudos. Uma politica
agressiva de implantagéo de corredores exclusivos para 6nibus tem criado polémica em S&o
Paulo, com cidadaos e politicos se posicionando passionalmente a favor e contra cada novo
projeto (ROLNIK, 2013). As métricas usuais sao simplificadas: a velocidade média dos dnibus
antes e depois da implantagdo de novos corredores, por exemplo, diz pouco, j& que este
namero invariavelmente deve aumentar em alguma medida; o importante ndo é o aumento de
velocidade em um trecho especifico, mas a melhoria na totalidade do sistema de transporte,
tendo em conta elasticidades de demanda e a propriedade de automdveis no longo prazo, por
exemplo. A percepcdo dos usuarios a respeito dos impactos daquele novo corredor nos
tempos de deslocamento dos automoveis também é métrica pouco Util, ja que ela é subjetiva
e imprecisa para o local especifico da implantacédo do corredor, ndo levando em consideracéo
0s provaveis ganhos no sistema de transporte da cidade como um todo. A coleta e a
divulgacdo de dados como os usados neste estudo permitiriam a livre contribuicdo da
populacdo de forma continua e dindmica para consubstanciar qualquer processo decisorio:

0s motoristas fornecem dados continuamente, que, disponiveis de forma aberta, podem ser
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registrados ao longo do tempo e cruzados com outras métricas relevantes; a divulgacao
destes dados e estudos permite que as pessoas se informem e constituam processos
participativos que vao além da pressao politica e ideolégica que costuma se verificar nas
assembleias publicas relativas a estes assuntos. A implantagdo de vias, a criagdo de
corredores exclusivos e a construcao de sistemas de metrd, BRT e VLT trazem, todas, custos
e beneficios; estes sistemas sdo complexos e tém efeitos de curto, médio e longo prazo que
ndo sao faceis de medir. Ndo ha processo efetivamente participativo se essas variaveis nao
sdo sistematizadas e divulgadas de forma legivel a populacéo; sem dados, as discussdes de

politica urbana se tornam meras medigfes de forcas politicas.

Esta analise &, no entanto, aproximada e generalista. E claro que a construcéo de uma
estacdo de transporte em um sistema independente do sistema viario tende a gerar efeitos
diferentes a depender de onde tenha sido implantada. Mas, sobretudo, cidades, regides e
cidadéos diferentes terdo objetivos e concepcdes diferentes a respeito do direcionamento a
tomar a partir do conhecimento deste tipo de informacgdo. A cidade inteligente fechada,
corporativa, tenderia a converter este tipo de dado em indices homogéneos, prescrevendo
padrbes ideais para todas as cidades do mundo. Ou seja: restritos aos planejadores centrais
ou a empresas de suporte para sistemas urbanos inteligentes, as nuances e peculiaridades
locais passariam a se resumir a indices com a pretensao de resolver os problemas das
cidades do mundo. Ao colocar este tipo de informacdo e, sobretudo, estes processos de
andlise e de agdo nas maos da populacéo, de forma aberta, o objetivo € que eles sirvam para
que as pessoas baseiem suas decisfes pessoais (onde morar, gue meio de transporte usar,
dentre outros), mas também suas atitudes politicas: que causas, politicas e projetos defender
e propor em cada situacao, em cada época. Ha, de um lado, o risco de que este tipo de andlise
seja interpretado como um receituario para a cidade ideal, alimentando sistemas tdo ou mais
hierarquicos como os tradicionais; e ha, na outra ponta, o potencial para que sirva de base
para as pessoas se apoderarem do processo de planejamento, gerindo suas cidades de baixo
para cima, continuamente, por meio de engajamentos politicos, mas também de suas préprias
acoes cotidianas. A diferenca entre um extremo e outro depende do processo pelo qual a

informacédo passa até se tornar agao.

A relacao entre os sistemas de transporte coletivo e a circulagdo de automéveis vai

ser retomada na segéo 7.4.
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7.3.5 Evolucgédo no tempo

A principal critica que este trabalho faz ao planejamento tradicional é a incapacidade
de responder rapidamente a dindmica urbana. Entre identificar um problema, decidir agir
sobre ele, desenhar hipoteses, discuti-las em audiéncias publicas e levar adiante os tramites
burocréticos necessérios para implementa-las, € comum que anos se transcorram. Neste
tempo o problema pode ter sumido, se agravado ou mudado completamente suas
caracteristicas. Uma area no limite do uso de sua infraestrutura, por exemplo, pode ter
ultrapassado o ponto da resolucdo com a reducéo dos limites de adensamento, atingindo um
nivel em que investimentos mais pesados em infraestrutura urbana se justifiguem, fazendo
surgir a possibilidade de que exacerbar o adensamento, e hdo o restringir, se configure como
politica desejada®?; as politicas efetivamente colocadas em préatica sdo, o0 mais das vezes,
direcionadas ao que a cidade era alguns anos antes (como sera discutido no Capitulo 8). Para
esta secdo, os dados de linhas is6cronas foram levantados no comeco de quatro meses:
margo, maio, agosto e novembro de 2015. O objetivo foi comparar como estas linhas
evoluiram ao longo destes meses para entender com que velocidade as mudangas na

mobilidade de automéveis aconteceram.

82 O assunto &, naturalmente, complexo, razdo pela qual ndo se aborda aqui um caso especifico. Basta dizer que
uma distribuicdo eficiente de area construida de infraestrutura € um dos principais objetivos do planejamento
urbano. Como a forma de buscar esse objetivo varia de regido para regido e leva em conta uma infinidade de
nuances locais, fugir de solugbes generalizadas ou indices que se sup8em validos internacionalmente requer
vigilancia constante. Quando se lida com cidades inteligentes, ha uma ténue linha entre criar as bases para que
as pessoas planejem seu espaco e propor solugdes generalizantes.
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Tempos médios de deslocamento ao longo do tempo

1:00 3:00 5:00 7:00 9:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00 21:00 23:00

Margo/15 Maio/15 e Agosto/15 Novembro/15

Figura 33 — Evolucdo dos tempos médios de deslocamento para os 900 pontos em Belo Horizonte, a partir da
Praca Sete de Setembro, ao longo do dia e em quatro meses diferentes. Dados extraidos do Waze no inicio dos

meses indicados.

A Figura 33 mostra o desenho da evoluc¢do dos tempos médios de deslocamento ao
longo do dia medidos em um periodo de oito meses. Sem acesso aos algoritmos internos do
Waze ndo é possivel identificarmos com precisdo o nivel de confiabilidade desses dados, mas
a consisténcia das medi¢6es nos horarios com baixa intensidade de transito, com desvio
padrdo de 7,6 segundos na faixa de horario entre 01:00 e 05:00, indica que as varia¢cdes nos

demais horérios séo significativas.

E de se esperar que uma parcela dessa evolucdo seja sazonal, e outra parcela decorra
de variagBes de longo prazo. A medicdo de agosto, por exemplo, indica uma significativa
diminuicéo na intensidade de transito as 07:00 e depois, novamente, as 13:00. As 07:00, a
média de agosto foi 3,45% menor do que a média dos demais meses. Esta reducédo esta
relacionada, pelo menos em parte, as férias escolares de julho, ja que a medicéo foi feita no
comeco de agosto e 0 Waze usa médias moveis das semanas anteriores para fazer suas
estimativas. Esta reducdo é significativa, j& que se aplica a todos os deslocamentos de
automovel na cidade naquele horario®. Outro elemento de destaque no grafico é a variagdo
do pico das 19:00: em marc¢o, a média deste horario chegou a 27,41 minutos, e, em novembro,
este numero caiu para 25,88. Esta reducdo pode estar relacionada a distribuicao do transito
no fim da tarde, ja que as médias das 17:00 foram menores em marco do que nos demais

meses. Datas comemorativas, feriados comerciais e obras no sistema viario podem ter tido

83 Como visto no Capitulo 6, um aumento de 3,9% nos tempos de deslocamento em Nova lorque gera um custo
anual estimado de US$ 260 milhdes, em tempo gasto no transito, aumento de polui¢do e de acidentes, etc.
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influéncia nestes valores. A média total dos tempos foi de 20,8 minutos em marco; 20,94 em
maio; 20,79 em agosto e 20,69 em novembro. Questdes sazonais, a distribui¢cdo do transito
ao longo do dia e os aumentos no prec¢o da gasolina no periodo devem ter influenciado estes
valores em algum nivel. A medic&o sistemética deles ao longo do tempo pode permitir testar
hipéteses e direcionar politicas publicas especificas.

Mais importante do que a evolugédo das médias ao longo do dia talvez seja o estudo
da evolugao destes valores em partes diferentes da cidade. A adequada distribuigéo temporal
e espacial € uma forma simples de tornar a mobilidade urbana mais eficiente sem a
necessidade de investimentos em infraestrutura, ou seja: a média total de tempo gasto no
transito pode aumentar ou diminuir, mantendo o nimero de deslocamentos, as distancias e o
sistema viario constantes, se houver uma redistribuicdo temporal e/ou espacial dos

deslocamentos. Este assunto sera retomado no Capitulo 8.

A Figura 34 mostra, primeiro, as linhas isécronas das 19:00 medidas em marco; 0s
mapas subsequentes sdo a variacdo, positiva ou negativa, no tempo de deslocamento para
cada um dos 900 pontos medidos em maio, agosto e novembro na comparagdo com margo.
Nota-se a importancia de qualificar, espacialmente, as observacdes sobre a evolugdo dos

tempos de deslocamento feitas anteriormente.
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Figura 34 — As linhas is6cronas para deslocamentos a partir da Praca Sete de Setembro em mar¢o de 2015, as
19:00; e as variagbes em minutos, positivas e negativas, do tempo necessario para chegar a cada ponto do mapa
a partir do mesmo ponto em maio, agosto e novembro do mesmo ano, na compara¢do com os dados de marco.
Dados extraidos do Waze nos primeiros dias de cada més.

Em agosto, por exemplo, a média geral dos tempos de deslocamento as 19:00 variou
negativamente apenas 1,22% na compara¢cdo com mar¢o. Os mapas mostram que essa
variagdo se distribuiu de forma bastante desigual no espaco urbano, com substanciais
variagdes negativas (tempos de deslocamento menores) na parte sul e variages positivas na

regido oeste e, sobretudo, na regido norte. No més de novembro, parte da piora no transito
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nas direcOes norte e oeste retrocedeu, com tempos de deslocamento apenas levemente
superiores aos verificados em marco, mas persistiu a melhora nos tempos de deslocamento
para a regido sul, que concentrou praticamente toda a melhora verificada na comparacgéo
global de novembro com marco. A forca das variagbes em periodos de dois ou trés meses
indica a necessidade de acompanhamento do sistema viario em uma escala temporal menor
do que a que é usada atualmente®4, bem como a viabilidade de fazé-lo por meio de novas
tecnologias.

Nao é apenas uma questéo de eficiéncia urbana. O tempo gasto no transito ndo esta
sendo dedicado ao trabalho, ao lazer ou ao descanso; logo, uma pessoa que gaste vinte
minutos por dia a menos no transito pode ganhar um salario 4,2% superiorss, se dedicar este
tempo a uma jornada de trabalho maior; ou pode dedicar este tempo ao lazer, ao descanso
ou a estudos. O cientista politico Robert Putnam identificou que o tempo gasto nos
deslocamentos de e para o trabalho é um dos dados com maior correlagdo negativa ao tempo
dedicado a atividades comunitarias: para cada dez minutos gastos a mais no transito por dia,
0 engajamento comunitario decresce em 10% (PUTNAM apud SPECK, 2012). Isso tem
consequéncias importantes para a cidade, como um todo; e, particularmente, quando se
consideram tempos diferentes de deslocamento para cada bairro. Dentro do atual modelo de
processos participativos, ter voz politica depende da capacidade de dedicar tempo para se
reunir, mobilizar os vizinhos e participar de audiéncias publicas, por exemplo. Desta forma,
ainda que a participagéo esteja formalmente aberta a todos, é de se esperar que ela aconteca
de forma mais acentuada nos bairros em que as pessoas tenham mais tempo para dedicar a
estas atividades, o que resulta em uma dindmica perversa de concentracdo de poder politico
e de renda: se obras de infraestrutura dependem de engajamento comunitario e se a
guantidade de tempo dedicada a isto depende da disponibilidade de tempo, h4 uma tendéncia,
paradoxal, a de que investimentos em infraestrutura sejam prioritariamente direcionados as
regibes mais bem dotadas de infraestrutura, em um processo pouco visivel de concentracao
de benesses urbanasg®. Neste contexto, audiéncias publicas podem servir ndo para fomentar
a participacdo popular, mas para legitimar a concentracdo de privilégios. As interfaces

possibilitadas pelas novas tecnologias devem ter isso em mente: além de possibilitar o acesso

84 A Lei de Uso e Acompanhamento do Solo em vigor em Belo Horizonte na redagdo deste texto, em 2015,
apresenta, no Anexo I, um “Mapa das Areas de Projetos Viarios Prioritarios” — a lei foi proposta em 2009 e
aprovada em 2010 (BELO HORIZONTE, 2010).

85 Calculado com base em jornada de trabalho de oito horas diarias.

86 Esse fendmeno provavelmente explica o fato de que algumas das associacGes de moradores mais ativas sdo
as dos bairros com maior concentragao de renda, como, em Belo Horizonte, a do Lourdes, a do Belvedere e a do
Santo Agostinho. [N. do A]
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a informacdes e a¢bes sobre o planejamento, é crucial que elas objetivem a reducao do custo
de participacdo de forma equanime.

7.4 Linhas isécronas no transporte publico

Em cidades com sistemas de transporte publico que compartilham o sistema viario
com automOveis particulares, os tempos de deslocamento destes Ultimos sdo bons
indicadores para comparar a capacidade de acesso de diferentes partes da malha urbana.
Além disso, a metodologia apresentada permite extrair dados da plataforma Waze, que, com
este processo, serve de exemplo para demonstrar o que poderia ser uma das bases para a

evolugdo dindmica de paradmetros urbanisticos.

Ao se considerar que as distancias relevantes no espaco urbano hoje séo relevantes
em seus custos de tempo tanto quanto de dinheiro (VAN OMMEREN; FOSGERAU, 2009),
subentende-se que as politicas de mobilidade urbana tém o poder de remodelar a
conformacgéo espacial da cidade, com consequéncias politicas, sociais e econémicas de
grande importancia. Nesse ponto, a percepgcdo dessas distancias comeca a adquirir
relevancia para além da utilitaria. Ela pode ser instrumento de inclusdo ou segregacao,

diminuindo ou exacerbando o0 acesso aos bens e servigos que a cidade oferece.

A sociedade moderna € urbana, com mais de oitenta por cento da populagéo brasileira
vivendo em cidades; séo elas que fornecem saude, educacéo e cultura para virtualmente toda
a gente. As grandes questdes politicas da nagéo séo, portanto, indissociaveis da cidade. Ndo
€ possivel se falar em questdes politicas da esfera nacional sem que se considere o espago
urbano em que essas politicas acontecem; do contrario, politicas de transferéncia de renda,
por exemplo, podem facilmente se perder por completo em dindmicas perversas de
concentracdo de renda pela simples segregacéo espacial. Se duas pessoas tém as mesmas
oportunidades e sdo rigorosamente iguais do ponto de vista socioecondémico; se uma delas
gasta meia hora em cada trecho do trajeto para a escola, universidade ou trabalho, e a outra
gasta uma hora; entdo esta tem uma hora a menos por dia para se dedicar a estudos, lazer,

descanso ou trabalho, tendendo, no longo prazo, a se diferenciar negativamente daquela.

Enquanto as distancias espaciais sao igualmente mensuraveis para todos, as
distancias temporais ndo o sdo. As escolhas que cada pessoa faz baseiam-se em percepc¢des
acerca destas distancias que sdo muito subjetivas e pessoais, e qualquer alteracdo das
variaveis implicadas demora a ser percebida e incorporada. Decide-se onde morar, por
exemplo, ao se aplicar um conjunto de percepcdes subjetivas e de precisdo varidvel a uma
base de dados reais (precos de imoveis, tarifas de transporte publico, ambiéncia local); e que,
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além disso, estao sujeitas a evolugdo no tempo. Na medida em que estes valores mudam, a
efetividade com que cada um Ié as novas condi¢cfes e age de acordo com elas é variavel. Em
gue medida o tempo que uma pessoa gasta no transporte tem que piorar, em termos absolutos
e relativos, para que ela entenda que uma acgéo se faz necesséria (mudar-se, adotar outro
meio de transporte ou reivindicar melhorias na infraestrutura de transporte)? E, uma vez
percebida a questéo, o quanto esta piora terd consumido em termos, inclusive, de capacidade
de reivindicac&o das melhorias correspondentes? A correlacdo negativa entre tempo gasto no
transporte e disponibilidade para atividades comunitdrias € uma das expressbes das
diferencas sociais que tendem, portanto, a se agravar. Contrapor estes fenébmenos deve ser

parte de uma politica consciente pela necessidade de melhorias sociais.

Tornar as distancias temporais legiveis para os cidaddos é uma forma de ajuda-los a
agir com base em dados concretos, e ndo em percepc¢des subjetivas. Mas ndo € apenas a
cada cidadao que compete tomar decisfes melhores; a importancia destes dados e o impacto
gue eles tém sobre as politicas sociais e econdmicas nacionais faz com que uma distribuicédo
espacgo-temporal urbana mais eficiente seja questéo de justica social, e, mais que isso, de
melhoria social. De nada servem programas governamentais que visem dar acesso a
educacdo de qualidade a todos, se parcelas significativas da populagdo perdem, em

deslocamento, o tempo que elas teriam para desempenhar suas fungdes sociais.

Um risco sempre ligado ao deslocamento de automoveis é o da demanda induzida. Ha
uma parte da populagdo de qualquer cidade que ndo usa automoveis cotidianamente. Ha,
portanto, uma parcela limitrofe: gente que tem carro, mas que prefere, por pequena margem,
ir ao trabalho de 6nibus; ou gente que ndo tem carro, mas que abriria mao de parte de sua
renda disponivel para comprar um se isso resultasse em uma economia de tempo um pouco
maior. Tornar o sistema viario para carros mais eficiente é convidar essa parcela da populagéo
a utilizé-lo, fazendo uma parte dessa eficiéncia se perder; e, como visto no caso do Uber, ndo

h& nada que garanta que este processo resulte em uma soma total positiva.

N&o hd, por enquanto, uma plataforma de dados que permita, como o Waze, extrair
informagBes em tempo real sobre os deslocamentos em transporte publico, ainda que
algumas iniciativas permitam que isso seja possivel em um futuro proximo#’. Mas € possivel

obter estimativas a partir do Google Maps, que incorporou, a sua base de dados, informacdes

87 Alguns aplicativos de celulares se propdem a funcionar como o Waze para pessoas que usam o transporte
publico, estabelecendo uma troca de informagdes com cada usuario, como é o caso do Moovit
(http://moovitapp.com/), mas nao h4, ainda, uma interface que permita colher estes dados da forma com que foi
possivel fazer com o Waze. Além disso, as principais cidades do mundo tém dotado seus veiculos com dispositivos
GPS, o que permitira, em breve, que se obtenha este tipo de dado de forma dinamica.
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fornecidas pelas autoridades de transporte, como linhas e horéarios, de diversas cidades do
mundo. Apesar de ndo ser atualizada de forma dinamica, a plataforma tem como vantagem o
fato de oferecer seus dados por meio de API®, o que permite que eles sejam extraidos de
forma mais direta do que no caso do Waze. Esta base € menos precisa e menos sensivel a
evolugbes no curto prazo do que o Waze, mas, sendo construida a partir de tabelas de
horarios e trajetos precisos, é de se esperar que seus dados sirvam como média minima para

dias tipicos. Esta se¢do analisa alguns dos resultados extraidos, usando este método.

7.4.1 Tempos de deslocamento por transporte publico
Usando como base o horario mais critico do dia em Belo Horizonte, as 19:00, foram
consultados os tempos previstos para deslocamento usando transporte publico para os

mesmos novecentos pontos da se¢édo acima. O resultado comparado aparece na Figura 35.

Figura 35 — No mapa a esquerda, linhas isdcronas para deslocamentos em automéveis partindo da Praca Sete de
Setembro, em Belo Horizonte, as 19:00 (imagem ja apresentada anteriormente, reproduzida aqui para referéncia);
no mapa a direita, as linhas isécronas para deslocamentos usando transporte publico no mesmo horario. Fontes:

Waze, a esquerda, e Google Maps, a direita.

Na secdo anterior, a escala de representacdo de cores teve como limite maximo a

marca de 60 minutos, sendo suficiente para representar os tempos de deslocamento a area

88 Application Programming Interface, termo ja referido anteriormente. Apesar da disponibilidade da API, ha uma
limitagcdo de 2500 solicitagGes diarias por usuario, além do que é necessario contratar pacotes de consultas a APIs
da Google. Este limite inviabiliza, por exemplo, a criacdo de websites que consultem a base de dados do Google
Maps para criar mapas isdcronos abrangentes a partir da demanda do usuario.
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delimitada em quase todas as situa¢gfes estudadas. Ao aplicar a mesma escala para os
tempos de deslocamento usando transporte publico, a gradacao de cores aparece apenas em
uma pequena parte central do mapa; inferior, em area, a linha de quinze minutos dos
deslocamentos por carro. Da forma como esta, a imagem mostra uma diferenca acentuada
nos tempos de deslocamento necessarios para quem usa transporte publico e para o

automével particular. A Figura 36 mostra os mesmos mapas com escala de cores ajustada

para melhorar a legibilidade do mapa de transporte publico.

Figura 36 — O mesmo mapa da Figura 35, com a escala de cores ajustada para permitir legibilidade do mapa de
linhas isdcronas no transporte publico.

Neste caso, a escala de cores foi triplicada, de forma que as manchas vermelhas, que antes
representavam deslocamentos superiores a 60 minutos, agora representam tempos
superiores a trés horas. Com esta escala de cores, o mapa de deslocamentos em automovel
fica virtualmente monocromatico, apresentando cor levemente avermelhada apenas no canto
leste-sudeste, em area acessivel de carro apenas por estradas de terra. As duas imagens
representam a marcada quantidade de tempo que as pessoas que dependem do transporte
publico gastam a mais, por dia, do que quem circula de carro, independentemente da regido
da cidade em que mora.

Para permitir uma leitura da forma como os tempos se comparam, 0os tempos do
transporte publico foram divididos pelos tempos de carro para cada um dos 900 pontos; o0s
resultados aparecem em indices que indicam a propor¢éo de tempo que se gasta no percurso

para cada ponto usando cada meio de transporte. Desta forma, um indice de 2 em uma area

153



a que se chega de carro em trinta minutos indica que, pelo transporte publico, este tempo
seria de uma hora. O mapa com estes indices aparece na Figura 37.

BRT

Metro

Figura 37 — Proporgéo do tempo de deslocamento necessario para se chegar a cada ponto usando transporte
publico e usando carro, as 19:00, em Belo Horizonte, partindo-se da Praca Sete de Setembro. Fonte: Waze/Google
Maps.

Nas solicitagBes de trajetos em transporte publico, 0 Google Maps calcula diferentes
formas de deslocamento: a pé, de 6nibus, de metrd, ou qualquer combinacao entre elas, e

fornece a opcado que seja mais rapida. Nao se verificou, em nenhum dos 900 pontos, area a
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que seja mais rapido se deslocar usando transporte publico. A &rea escura no meio do mapa,
Gnica com indices inferiores a 2, corresponde a areas em que a forma de acesso mais rapida
€ exclusivamente a pé. As manchas azuis escuras correspondem as areas com indices entre
2 e 3, e coincidem quase exclusivamente com trajetos feitos total ou parcialmente pela Unica
linha de metr6 da cidade. As areas em azul claro, com indices entre 3 e 4, predominam na
regido da Pampulha; na regido do Barreiro, a sudoeste, predominam indices entre 4 e 5; e a
Zona Sul tem predominio de indices superiores a 6. Ha de se considerar que o ponto central
aqui determinado, na Praca Sete de Setembro, tem acesso facil a grandes corredores viarios
gque ligam ao norte da cidade. Ainda que algumas vias ao sul tenham faixas exclusivas para
Onibus, todas as linhas de 6nibus que se deslocam neste sentido percorrem vias
compartilhadas com automéveis. Desta forma, uma dindmica paradoxal surge de forma mais
acentuada: quanto pior o trnsito, maior o ganho potencial de tempo com o uso do automovel,
e quanto maior o uso de automoveis, pior o transito, inclusive para os 6nibus. Em situacdes
normais, a piora de um modo de transporte resulta no aumento do uso da forma alternativa;
neste caso, a piora no transito serve apenas para estimular um nimero maior de veiculos nas

ruas.

No caso dos deslocamentos ao sul, as linhas que indicam a mudancga de indices se
acumulam em uma parte préxima ao ponto central; isso indica a existéncia de uma barreira,
ali, onde a disputa entre carros e dnibus é mais acentuada. Ou seja: a predominéncia de
indices altos no sul do mapa decorre, em grande parte, de uma barreira de dificil transposicao
para o transporte publico na regido central da cidade. Isso explica uma parte importante da
existéncia de favelas nesta regido: se morar em qualgquer parte ao norte desta barreira, a
pessoa que trabalhe ali e dependa de transporte publico gastara uma quantidade

desproporcional a mais de tempo em transito.

As &reas com maior proximidade de linhas do mapa, ao sul, correspondem a algumas
das areas com maior renda média na cidade; sdo elas, também, algumas das que tém
associacdes de bairro mais atuantes (como citado anteriormente), e aquelas onde o transito
tem melhorado nos ultimos meses, conforme indica a Figura 34 na pagina 141. Isto reforca a
hipétese de que maior disponibilidade de tempo resulta em maior engajamento politico da
populacdo e, como consequéncia, a colocacdo em pratica de politicas que resultem em uma

exacerbacdo destas diferencas.
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7.4.2 Tempo versus custo

A secéo anterior indica com que intensidade as diferencas de tempo de deslocamento
se verificam em cada parte da cidade. Usar estes dados para permitir que as pessoas
percebam e ajam sobre as dindmicas de mobilidade urbana pode ser um passo importante no
processo de conectar o conhecimento a acao nas politicas de planejamento. Mas, além do
tempo, é importante levar em consideragdo os custos de deslocamento. Ndo basta que se
permita o acesso formal das pessoas ao restante da cidade; é importante que este acesso
seja viavel em termos de tempo e, também, de custo. E comum que os custos de transporte
sejam subsidiados por sua importancia socioecondmica; mas estes subsidios sdo quase
sempre parciais, com alguma forma de cobranga de tarifa dos usuarios. Vérias cidades do
mundo oferecem aos moradores passes mensais com precos fixos, as vezes subsidiados total
ou parcialmente pelos governos e pelos empregadores. Nestas cidades, o custo marginal de
cada deslocamento é zero para o usuario, de forma que o Unico dispéndio para se deslocar
na cidade passa a ser o tempo. Em Belo Horizonte ndo h&a a opgéo de passe mensal. Cada
deslocamento deve ser pago diretamente. Cada linha tomada deve ser paga separadamente,
com algumas excec¢fes: quando se faz correspondéncia com o metrd, ou entre énibus em

alguns horarios do fim de semana, ha um desconto no pre¢o da segunda passagem.

A Figura 38 mostra 0 mapeamento do custo necessario para se deslocar, a partir da

Praca Sete de Setembro, para os 900 pontos do mapa.
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Figura 38 — Mapa indicando o custo total das tarifas para o deslocamento, em transporte publico, para cada ponto

da cidade. Fonte: Google Maps, Dezembro de 2015.

A grande maioria dos pontos da cidade pode ser acessada pela tarifa basica das
principais linhas de 6nibus, atualmente em R$ 3,40. Os pontos ao longo da linha de metrd se
destacam, em azul, por serem acessados pela tarifa Unica da linha, de R$ 1,80. Uma area a
norte-noroeste de destaca, com tarifas totais somando quase R$ 10,00; isso se explica pela
auséncia de um percurso de énibus que sirva esta area diretamente, ou mesmo por meio de

apenas uma correspondéncia; os trés trajetos oferecidos pelo Google Maps consideram
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necessario tomar trés linhas diferentes®. Isso indica uma aleatoriedade perversa e injusta na
forma de tarifacdo dos transportes publicos na cidade. E comum que as tarifas de transporte
variem conforme a distancia, como forma de permanecerem proporcionais aos custos de
operacdo dos veiculos e evitar um estimulo excessivo ao espalhamento urbano. Em Belo
Horizonte, a necessidade de pagar por cada uma das linhas tomadas no trajeto resulta em
variagbes aleatérias nos custos de transporte, a depender da origem e do destino. O
levantamento feito considera saidas a partir da Praca Sete de Setembro, no meio da regiédo
central da cidade. A homogeneidade de tarifas para a grande maioria dos pontos da malha
urbana se explica pelo fato de um nimero grande de linhas de transporte coletivo atravessar
o centro da cidade, com um grande numero de passageiros passando por |4 na
correspondéncia entre uma linha e outra. A estrutura tarifaria é, portanto, indissociavel do
acumulo de linhas no centro; o pagamento de duas passagens implica a necessidade de um

hub central que distribua os fluxos bairro-bairro.

Toda tarifa puablica serve, ao mesmo tempo, como forma de custeio e de desestimulo:
na Congestion Charge Zone, em Londres, a cobranga cumpre o duplo propésito de financiar
reformas de infraestrutura, inclusive no transporte puablico, e de desestimular que o carro seja
usado na regido central da cidade, melhorando os tempos de deslocamento para agueles que
ndo tém outra alternativa. A forma como a tarifacdo de transporte € estruturada em Belo
Horizonte gera uma distribuicdo de custos, temporais e financeiros, irregular e aparentemente
arbitraria. Ainda que o transporte em carro particular seja mais rapido em toda a cidade, ha

regibes em que a circulagéo de 6nibus é consideravelmente mais demorada do que em outras.

Nos deslocamentos mostrados, o cidaddo tem acesso a praticamente toda a malha
urbana pela tarifa principal dos 6nibus de Belo Horizonte, de R$ 3,40 na época do estudo.
Mas esta analise ndo leva em consideragéo o sistema de tarifacdo com base no namero de
correspondéncias que ele tenha que fazer, dando a aparéncia de que o deslocamento para
grande parte da malha urbana acontece em condi¢cdes homogéneas. Para verificar a situacéo
de deslocamentos a partir de pontos fora do centro, levantaram-se os mesmos dados para
deslocamentos originados em um ponto na zona sul da cidade, no Bairro Belvedere. A Figura

39 mostra o mapa de linhas is6cronas.

89 As linhas sugeridas para um ponto naquela regido sdo: Trajeto 1: 5201, 51, 618; Trajeto 2: SC04A, 50/51, 618;
Trajeto 3: 8101, 52, 618.
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Figura 39 — Linhas is6cronas para partidas, em transporte publico, a partir de um ponto na Zona Sul da cidade as

19:00 de uma sexta-feira. Incrementos de 5 minutos. Mapa criado a partir de dados extraidos do Google Maps.

Se 0 mapa de deslocamentos a partir da Praca Sete de Setembro ainda demonstra uma certa
concentricidade, o mapa a partir do bairro tem linhas variando de forma aleatéria. Certas
partes do bairro Buritis, a trés quildbmetros a oeste-sudoeste do ponto central, levam uma hora
para serem acessadas de 6nibus a partir do bairro Belvedere. No mesmo tempo, é possivel
chegar a Estacao Rodoviaria da cidade, a mais de seis quildbmetros ao norte. Estudos mais
aprofundados poderiam indicar as causas e consequéncias desta assimetria de acessos,

certamente relacionada, pelo menos em parte, a dependéncia do transporte publico de Belo
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Horizonte com um no central. Reconhecer a existéncia destas discrepancias basta, por ora,
para saber que elas tém consequéncias nos arranjos espaciais urbanos.

Além das linhas is6cronas, foram diagramados também os custos de deslocamento,

no mesmo processo usado na Figura 38. Os resultados aparecem na Figura 40.
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Figura 40 — Mapa dos custos de deslocamento para partidas, em transporte publico, a partir de um ponto na Zona
Sul da cidade as 19:00 de uma sexta-feira. Incrementos de R$ 1. Mapa criado a partir de dados extraidos do

Google Maps.
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O mapa resultante mostra discrepancias nos custos de deslocamento de forma mais
acentuada do que nas linhas isécronas. A tarifa de R$ 3,40 permite chegar ao centro da cidade
e, com a integracgao tarifaria com o metrd, chegar até Contagem, a Oeste, ou a Venda Nova,
ao norte, com menos de R$ 5,00; deslocar-se para areas proximas do bairro, no entanto, pode
custar perto de R$ 10,00. O sistema de tarifacdo parece casuistico, privilegiando
deslocamentos especificos em detrimento de uma distribuicdo espacial equanime. Se duas
pessoas com qualificagbes idénticas disputarem uma vaga de emprego oferecida na Zona
Sul, a pessoa que more na mancha azul da imagem tera consideravel vantagem sobre quem
more nas zonas amarelas e vermelhas, jA que economizara cerca de R$ 10 por dia, ou R$
200 por més, em tarifas de transporte publico. O mesmo nédo se aplica as pessoas que se
deslocam de carro, para quem estas aleatoriedades de tarifacéo e de linhas ndo se aplicam.
Isto significa, em outras palavras, que a infraestrutura de transporte da cidade incentiva que
trabalhadores menos qualificados e de menor remuneragdo morem em regides mais
afastadas, gastando mais tempo em transporte todo dia; e que trabalhadores de melhor
qualificacdo, capazes de custear a propriedade de um automével, morem a poucos
quildmetros do local de trabalho e gastem menos tempo diariamente, acentuando as

diferencas de condi¢des que politicas publicas de distribuicdo de renda visam a mitigar.

Ha que se considerar que, no Brasil, os empregadores sdo obrigados a custear as
passagens no trajeto para o trabalho. Esta politica é, em si, verificada em diversos lugares do
mundo. Em conjung¢@o com o sistema de tarifagdo atual, no entanto, esta obrigacdo acentua
algumas discrepancias: em primeiro lugar, o valor do transporte pode ser descontado do
empregado, até o limite de 6% de sua remuneracao. Isso significa que trabalhadores de menor
remuneracdo tendem a fazer opcéo pelo recebimento do vale-transporte, de tal forma que,
para ele, o sistema de tarifacdo atual ndo traga custo marginal direto para quem mora longe
do trabalho. Trabalhadores de maior remuneracao podem ndo ter custos de transporte que
extrapolem 6% de sua remuneracdo, situacdo em que tendem a fazer opgéo por nao receber
o auxilio; desta forma, quanto maior o salario do empregado, menor a tendéncia a que o
sistema tarifario o leve para longe do local de trabalho. Além disso, reajustes nas tarifas de
transporte publico ndo tém impacto imediato na receita mensal do empregado de menor
remuneracédo, de forma que a ele ndo ha incentivo para combaté-los; é de se esperar, no
entanto, que o0s custos de transporte integrem a planilha de custos de potenciais
empregadores, de modo que o local de moradia de candidatos a empregos costuma ser fator
relevante no momento da contratacdo. Desta forma, ao trabalhador de menor remuneragéo
h& o incentivo de morar longe do trabalho sem que ele se sinta motivado a combater aumentos
tarifarios, ainda que estes lhe tragam consequéncias reais no longo prazo. A situagédo €

agravada pelo fato de que o custeio de transporte ao empregado cobre apenas os
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deslocamentos de e para o trabalho, diferente das cidades que oferecem passes mensais.
Desta forma, o trabalhador é incentivado a morar longe dos bairros mais ricos, tendo o
deslocamento a eles pago nos dias de trabalho sendo que, os custos de deslocamento para
outros pontos da cidade devem ser suportados por sua conta. Isso significa que, em muitos
casos, os trabalhadores podem morar longe das areas de maior renda da cidade, mas séo
penalizados caso queiram se deslocar a elas para o lazer ou para o usufruto de infraestrutura

de saude, por exemplo.

Os mapas mostrados anteriormente consideram a circulagdo a partir de um ponto
central da cidade. Pode ser argumentado que as cidades modernas sdo subdivididas em
centralidades regionais com o objetivo de evitar que as pessoas tenham que se deslocar para
0 centro, 0 que explicaria certas assimetrias neste acesso. Ou seja: se 0s moradores de
regibes afastadas do centro tém acesso facil aos servigcos basicos que a cidade tem a
oferecer, a discrepancia nos custos de deslocamento para o centro ndo seria relevante. Mas
had de se considerar que, enquanto as centralidades regionais podem suprir muitas das
demandas urbanas, ha tantas outras que sao insubstituiveis, em outras partes da cidade: s6
h&d uma Faculdade de Medicina e uma Escola de Arquitetura publicas na cidade, e ambas
ficam na regido central. O acesso efetivo a toda a cidade é uma condi¢éo béasica de cidadania;
ndo se pode falar em condigfes iguais para todos se a experiéncia urbana de uma pessoa
que tem carro é radicalmente diferente daquela da pessoa que depende do transporte publico.
Além disso, a parcela da cidade & qual o cidadéo efetivamente tem acesso define suas opgoes
de vida: na busca por um emprego ou de um lugar para estudar, o cidadao fica limitado a area
da cidade a qual ele consegue acesso em tempos viaveis. Quem dirige, portanto, tem acesso
a virtualmente toda a malha urbana central da Grande BH; quem depende de transporte

publico tem acesso a pequenas frac6es arbitrarias da cidade.

De novo, aqui, 0 importante ndo sdo as conclusdes especificas a que se poderia
chegar a partir da analise dos mapas apresentados, mas a dimensdo invisivel da cidade que
se faz perceptivel a partir deles. A reivindicagéo do “direito a cidade” pode ser apresentada
de forma tdo abrangente e abstrata que ndo inspire a¢des especificas e diretas por parte do

poder publico e do planejamento urbano.

Ao se ocultar as dindmicas descritas nas Ultimas péaginas, a¢cfes pontuais, como
reajustes de tarifa e alteragdes em itinerarios e frequéncias de linhas de 6nibus podem parecer
de pouca importancia para parcelas especificas da populacdo; afinal, o custo dos vales-
transportes cabe aos empregadores, e todos os cidadaos tém direito formal de escolher onde
morar. A sistematizacdo dos dados que ja sdo abertos, como no caso do Google Maps, ou

que este estudo buscou abrir, como no caso do Waze, em uma plataforma que descreve,
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fisica e espacialmente, as consequéncias destas politicas, pode permitir que as pessoas
influenciem o planejamento urbano do qual elas séo, hoje, alijadas pela complexidade. Os
protestos de 2013, que tiveram como tema central o direito a cidade (HARVEY et al., 2013),
iniciaram-se em Porto Alegre e se espalharam pelo Brasil em decorréncia do aumento de
tarifas de 6nibus, com participagéo crucial de estudantes (PEREIRA, C., 2013). Uma reacdo
contra 0s movimentos surgiu com base no argumento de que seriam apenas vinte centavos,
0 que gerou um reforgo nos protestos sob 0 mote de que “n&o sao s6 20 centavos™; o que,
exatamente, permaneceu de dificil articulacdo, com a for¢a dos protestos sendo direcionada,
pela imprensa, a toda sorte de fins politicos. Os reajustes nas tarifas de transporte acima dos

indices de inflagdo foram retomados, desde entdo, sem grande resisténcia.

Estudos como este podem contribuir para que o direito a cidade se torne cada vez
mais tangivel.

% Ver, por exemplo, matéria em http://wwwl.folha.uol.com.br/cotidiano/2013/06/1297985-nao-sao-so-20-
centavos-dizem-manifestantes-na-avenida-paulista.shtml
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8. Discussédo da relacdo entre area construida e mobilidade urbana

“The conventional concept of planning is so deeply linked to the Euclidian
mode that it is tempting to argue that if the traditional model has to go, then

the very idea of planning must be abandoned.”

-- John Friedmann (2003)

8.1 Introducgéo

Neste capitulo serdo apresentadas, a luz dos estudos apresentados nos capitulos 6 e
7, analises e reflexbes a respeito da aplicabilidade da abertura de dados no estabelecimento
de uma plataforma que permita que o planejamento urbano seja mais dinamico e participativo.
Na Secao 8.2 seréo descritas algumas das tentativas atuais de fazer com que o planejamento
se torne responsivo as variagfes naturais das condicionantes urbanisticas as quais estédo
atrelados. Na Secdo 8.3 serdo apresentados o0s conceitos de parametros primarios e
secundarios, na tentativa de sistematizar as discussdes que tratem ndo de parametros
nominais, mas de férmulas que variem automaticamente a partir de dados colhidos de forma
dindmica. Na Secéo 8.4, o campo da cibernética é utilizado para analisar a relagéo reciproca

entre colheita de dados (conhecimento) e politicas urbanisticas (a¢ao).

8.2 Politicas atuais de relac&o entre area construida e mobilidade urbana

A relagdo entre area construida e mobilidade urbana tem importancia central no
desenvolvimento urbano. Qualquer que seja 0 processo de planejamento urbano, em seu
centro costumam estar definicdes de potencial construtivo que séo influenciadas e influenciam
as politicas de mobilidade. Areas proximas a grandes avenidas ou esta¢es de transporte
coletivo costumam ser priorizadas para o adensamento; areas de dificil acesso costumam ter
seu adensamento construtivo limitado. Quando o motivo da limitagdo de adensamento néo é
a mobilidade urbana propriamente dita, ela permanece sendo uma ferramenta que pode
contribuir para resolvé-lo: a inexisténcia de parques ou escolas em uma area residencial, por
exemplo, pode ser mitigada pela implantagdo de uma forma de transporte rapido até parques
ou escolas que ndo possam ser acessados a pé. O contrario também ¢é verdade: areas
adensadas costumam ser priorizadas na implantacdo de infraestrutura de transporte. O
desenvolvimento das cidades, entdo, caminha em uma relacao dialégica entre adensamento

construtivo e mobilidade urbana.
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A ideia de que a cidade do futuro seja construida sobre o vazio, como o0 caso da
experiéncia de Songdo, na Coréia do Sul, idealizada para ser uma cidade inteligente modelo
(TOWNSEND, 2013), tem pouca aplicabilidade para as cidades existentes. A dindmica entre
potencial construtivo e mobilidade urbana permitem, no entanto, que, no longo prazo, cidades
inteiras tenham seu funcionamento redesenhado sem que isso implique a condicdo de se

partir de uma tabula rasa para se obter cidades melhores.

A forma como o adensamento construtivo e a implantacdo de equipamentos urbanos
se relacionam com as politicas de mobilidade segue a matriz de funcionamento do
planejamento euclidiano: planos séo propostos, normalmente pela equipe técnica das
prefeituras; as propostas sdo discutidas em audiéncias publicas e conferéncias de politica
urbana, aprovadas, implantadas e revisadas apés alguns anos. Os planos normalmente

incorporam a relagéo entre adensamento e mobilidade descrita acima em alguma medida.

A Figura 41 mostra parte do mapa de Operacdes Urbanas Consorciadas (OUCSs)
discutidas na Il Conferéncia de Politica Urbana de Belo Horizonte, em 2009 (BELO
HORIZONTE, 2009), e incluidas na revisao da legislacéo urbanistica aprovada em 2010. As
OUCs preveem a possibilidade de concentrar 0 adensamento construtivo nos entornos de
corredores viarios de transporte coletivo, dos corredores viarios de grande capacidade e no
entorno das estacles de transporte coletivo (metrd e, eventualmente, BRT). As Operacbes
nado foram, no entanto, regulamentadas pela lei, dependendo de regulamentacao especifica
a ser aprovada posteriormente. A providéncia da lei foi limitar o potencial construtivo nestas
areas enquanto ndo acontecesse a regulamentagéo, com o objetivo de limitar a especulacéo
imobilidria e preparar o mercado para a implantacdo da compra do potencial construtivo
adicional por meio de outorga onerosa ou CEPACs (BELO HORIZONTE, 2009). Estas OUCs,
no entanto, ndo foram regulamentadas até a escrita deste trabalho, em 2015; talvez por
pressdes politicas relacionadas as operagfes urbanas, que sdo instrumento relativamente
novo na legislacdo urbanistica brasileira. Isto significa, com efeito, que o objetivo de adensar
as areas mais propensas ao adensamento permanece, ha mais de meia década, produzindo

o efeito contrario, limitando este adensamento & espera de regulamentagéo.
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Figura 41 — Mapa das Operag¢des Urbanas Consorciadas relacionadas a mobilidade urbana aprovadas na reviséo
da Lei de Uso e Ocupacédo do Solo de Belo Horizonte em 2010. Parte do Anexo Ill da Lei 820/2009 (BELO
HORIZONTE, 2009).

Em linha com a logica do zoneamento euclidiano, as areas sdo delimitadas por
poligonos bem demarcados. Os estudos apresentados no Capitulo 7 mostram que os efeitos
da infraestrutura de transporte sobre o espac¢o sdo nuancados, e néo rigidos. Os efeitos em
termos de custos e de tempos de acesso sao diluidos na malha urbana; em alguns casos, a
integracdo de metrd com Onibus permite acesso facil a areas distantes das estacdes, desde
que a infraestrutura viaria do percurso ndo se encontre saturada. Avenidas, corredores de
BRT e a linha de metrd tém efeitos levemente diferentes em cada ponto da cidade; no caso
do mapa das OUCs, o desenho de poligonos bem demarcados significa que lados diferentes
de uma mesma rua podem ter tratamentos dispares — caracteristica inerente aos limites

rigidos caracteristicos do zoneamento euclidiano.

Uma iniciativa que busca superar esse tipo de limitacdo aparece em trabalho
apresentado no concurso Ensaios Urbanos, promovido pelo Instituto de Arquitetos do Brasil —
Secéo S&o Paulo (IAB-SP) e pela Prefeitura Municipal de S&o Paulo (PINHEIRO, MONTEIRO
et al., 2014). A Figura 42 apresenta dois mapas que resumem um dos pontos apresentados

na proposta.
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Figura 42 — Partes de dois mapas de proposta premiada no Concurso Ensaios Urbanos (IAB-SP); na esquerda, a
proposta é que o adensamento no lote seja dependente da disponibilidade de equipamentos em trés raios de
acesso diferentes; na direita, exemplo de areas que nao fornecem acesso aos equipamentos de demanda cotidiana
e onde o adensamento estaria limitado. (PINHEIRO, MONTEIRO et al., 2014)

A proposta sugere que a possibilidade de adensamento construtivo dependa nédo de
zoneamentos fixos estabelecidos na legislacao urbanistica, mas variaveis de acordo com a
evolucdo do tracado urbano e a implantacdo de equipamentos publicos. Para que seja
possivel construir em um lote, seria necessario que certos equipamentos de demanda
cotidiana fossem acessiveis a partir dele, a pé, em quinze minutos; equipamentos de
demanda frequente, em trinta minutos a pé; e equipamentos de demanda esporadica, em
guarenta e cinco minutos a pé ou em trinta minutos em transporte publico. Desta forma, areas
gue ndo sdo dotadas de equipamentos, como pracas, escolas ou unidades de pronto
atendimento, teriam seu adensamento limitado até que o poder publico, ou empresas
interessadas em construir na regido, atendesse a essa demanda. A vantagem da proposta
sobre o zoneamento euclidiano tradicional é focar as discussdes em critérios que seriam
aplichveis de forma dindmica a grandes areas sem que seja necessario discutir as
especificidades de cada parte da cidade; ademais, a implantacdo de equipamentos geraria
alteracdes dindmicas na capacidade de adensamento de cada zona, com estas alteracdes ja
previstas e legitimadas pelos critérios estabelecidos na lei. A proposta ndo vai além dos

poligonos desenhados, mas permite, ao menos, que eles evoluam de forma dinamica.

Processos como o descrito podem servir de base para que as politicas urbanas sejam
mais diretamente conectadas a acessibilidade efetiva de diferentes equipamentos urbanos.
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8.3 Parametros primarios e secundérios

8.3.1 Pardmetros primérios, ou a sistematizacdo do conhecimento
Os dados extraidos das plataformas pesquisadas podem ser sistematizados em duas
categorias: dados primarios e dados secundarios. Cada categoria de dados apresenta

diferentes oportunidades na implantagéo de politicas publicas, como sera discutido a seguir.

Os dados primarios sédo aqueles de aplicabilidade legivel e imediata. Seu objetivo
principal é sistematizar uma dimensdo abstrata de caracteristicas urbanisticas e torna-la
legivel para os cidadaos, servindo, por consequéncia, de referéncia tanto para suas agoes e

decisdes individuais quanto para as reivindicagdes politicas que eles venham a exercer.

Figura 43 — Mapa das linhas de metrd de Sdo Paulo com sobreposicao das linhas is6cronas para deslocamentos
usando transporte publico. Linhas com incrementos de 5 minutos. Produzido com dados do Google Maps sobre
mapa disponivel em http://www.metro.sp.gov.br/ (acesso em 13/10/2015).

A Figura 43, por exemplo, mostra a sobreposicdo de um mapa isocrémico, produzido
a partir de dados do Google Maps, ao mapa da rede de metr6 da cidade. Este tipo de mapa
torna visivel a contribuicdo de cada linha de metr6 na diminuicdo dos tempos de deslocamento
no sistema de transporte publico. A visibilidade deste tipo de dado pode, por um lado, subsidiar

decis@es individuais (onde morar, onde montar um negdcio, etc.) e, por outro lado, informar
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aos cidadaos sobre o real impacto de diferentes obras de infraestrutura urbana, melhorando
a qualidade de processos patrticipativos que envolvam a mobilidade urbana e diminuindo a
possibilidade de manipulacdo baseada em autoridade técnica.

Ha uma diversidade de fontes de dados primarios no campo urbanistico. Diversas
plataformas privadas oferecem dados urbanisticos tematicos, normalmente colhidos por meio
de aplicativos especificos. A Figura 44 apresenta um mapeamento da intensidade de uso de
cada parte da cidade de Belo Horizonte por ciclistas, com base nos dados colhidos pela
plataforma Strava, um aplicativo para dispositivos moveis. Este tipo de plataforma contribui
para a visualizacdo de dados urbanisticos de diferentes temas, embasando decisdes
individuais e norteando reivindica¢des publicas. Os dados subjacentes, no entanto, ndo sao
disponibilizados, limitando sua utilidade publica; mapas como este sdo acessados
exclusivamente pela interface disponibilizada pelas empresas responsaveis pelos aplicativos.

Figura 44 — Mapa de calor representando a frequéncia com que ciclistas passam por cada rua de um trecho da
cidade de Belo Horizonte usando o Strava, aplicativo para dispositivos moveis. http://labs.strava.com/heatmap,
acesso em 12/12/2015.

Mesmo no ambito governamental, a grande maioria das fontes de dados urbanisticos
apresenta dados ja sistematizados por meio de alguma interface fechada (uma estrela de
abertura no 5-Star Open Data Initiative). A Prefeitura Municipal de Belo Horizonte disponibiliza
diversos dados por meio de seu site de Gestdo Compartilhada®t, mas eles sé podem ser

acessados por meio do mapa interativo oferecido no site ou em arquivos de formatos

91 http://gestaocompartilhada.pbh.gov.br/
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fechados®2. Isto permite que cidaddos se informem e acompanhem dados sobre os quais
tenham interesses, mas a indisponibilidade dos dados de forma aberta dificulta sua que eles
sejam sistematizados e cruzados de forma offline, impossibilitando o desenvolvimento de
aplicativos baseados nestes dados por ndo apresentar, por exemplo, uma APl para a
interoperabilidade dos dados.

Na cidade de Nova lorque, a Lei 11/2012 (NEW YORK, 2012) tornou obrigatoria a
divulgacdo de dados, usando padrbes abertos®, por parte de todas as entidades
governamentais de nivel municipal. O site criado com este propdsito®* disponibiliza mais de
1300 bases de dados, de dezenas de instituicdes publicas, separados em dez categorias
(negdcios, governanca municipal, educagdo, meio ambiente, saude, habitagdo, seguranca
publica, recreacao, servi¢cos sociais e mobilidade urbana). A lei de Nova lorque € inovadora
por determinar que os dados sejam disponibilizados em formato legivel por maquina, podendo
ser baixados, sistematizados e cruzados abertamente, sem a necessidade de registro. Além
de acessar os dados, cidaddos e empresas podem fazer uso deles para desenvolver
aplicativos de uso publico. H4, atualmente, mais de cinquenta aplicativos desenvolvidos sobre
estes dados, com diferentes propdsitos: mapear pontos de colisbes de veiculos, disponibilizar
dados sobre edificagdes, ajudar em decisGes sobre abertura de pontos comerciais, mapear a

qualidade do ar, entre outros.

8.3.2 Par@metros secundérios

Além da disponibilizagdo de dados de forma aberta para informar e subsidiar as
decisdes de cidaddos, empresas e instituicdes, € possivel desenvolver, a partir deles,
processos que permitam estabelecer objetivos e parametros, baseados nos dados descritos

como primarios, que se ajustem dinamicamente com base na variacao deles.

A oportunidade apresentada pelo estabelecimento deste tipo de dinamica é a de
conectar o levantamento de dados diretamente as acdes a eles relacionadas. Em vez de
arbitrados nominalmente, pardmetros podem ser definidos na forma de algoritmos atrelados
a variaveis originadas nesta plataforma. Os Coeficientes de Aproveitamento e 0s custos da
Outorga Onerosa do Direito de Construir, por exemplo, podem variar de acordo com os valores

das externalidades marginais da area construida em cada regido da cidade. Desta forma,

92 PDF, correspondente a uma estrela de abertura, ou XLS/KMZ, correspondentes a duas estrelas.
93 |sto significa uma abertura minima de trés estrelas no 5-Star Open Data Initiative.

94 https://data.cityofnewyork.us/
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pode-se incentivar a construgdo em areas bem servidas de infraestrutura urbana, com altos
coeficientes de aproveitamento, onde novas constru¢des imponham poucos custos marginais
para a coletividade. Areas saturadas, mas com localizacio estratégica, podem ter altos
valores de outorga onerosa, com o objetivo de financiar a implantac&o de infraestrutura urbana

que normalize a qualidade dos servigos publicos da regido.

Objetivos como estes costumam ser levados em conta na definicdo de parametros a
partir das conferéncias de politica urbana atualmente, como se mencionou, mas o
estabelecimento de plataformas continuamente atualizadas pode permitir que 0os nimeros se

ajustem automaticamente, na medida em que seus objetivos sejam cumpridos.

Uma parte importante do planejamento urbano moderno é distribuir, de forma eficiente,
a demanda por areas construidas de diferentes tipos e usos. Esse processo tem como base,
pelo menos em teoria, a capacidade de suporte, utilizada e disponivel, da infraestrutura
urbana em cada regiao da cidade: se ha demanda pela construcéo de certos tipos de moradia,
o planejamento urbano deve se encarregar de definir as regides da cidade em que o
suprimento dessa demanda tende a trazer o minimo de externalidades negativas com o

maximo de externalidades positivas.

Uma parte importante da infraestrutura urbana, e tema recorrente neste trabalho, é o
sistema viario e de transporte publico. A distribuicdo eficiente de area construida é de
fundamental importancia para o bom funcionamento da cidade; ndo apenas em decorréncia
da natureza exponencial do impacto marginal de cada novo carro na cidade, como descrito
nos Capitulos 6 e 7, mas pela importancia da distribuicdo desta demanda no espaco. Um
estudo do MIT indica que eliminar 1% dos deslocamentos de carro de uma cidade pode
melhorar em 3% a fluidez do transito, mas se os deslocamentos eliminados acontecerem em
regides cuidadosamente estudadas, a melhoria do transito em toda a regido pode chegar a
18% (GONZALES, WANG, 2013 apud TOWNSEND, 2015).

Para distribuir adequadamente a demanda por transito®, ndo basta conhecer a
velocidade média de dada regido da cidade, ja que esta pode ser influenciada por fatores
como geometria viaria, topografia e pavimentacao, além de tipos e frequéncias de uso. Mas a
variacdo dos tempos de deslocamento ao longo do dia pode cumprir este papel: se uma
determinada parte da cidade apresenta, no horario de pico, tempos de transposi¢cdo quatro

vezes maiores do que no horario de menor demanda, é possivel afirmar que seu sistema

9 Cabe, aqui, reiterar que o tema do transito é secundario a este trabalho, sendo abordado com mais frequéncia
por oferecer, atualmente, dados mais abrangentes e completos do que outras dimensdes da vida urbana.
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viario esta em um nivel de saturacdo mais elevado do que outra parte em que esta relacao

seja de duas vezes.

E possivel, portanto, desenvolver mapas com parametros secundarios, ou mapas
resultantes do processamento algoritmico de informacdes variaveis provenientes dos dados
primarios descritos anteriormente. Os mapas isocrénicos apresentados no Capitulo 7 indicam
0 tempo necessario para se chegar a cada ponto da cidade a partir de um ponto central. Desta
forma, a proximidade das linhas isécronas permite auferir o tempo necessario para se transpor
cada trecho especifico da cidade: linhas proximas indicam areas de baixa velocidade média
e linhas espacadas indicam areas com transito de alta velocidade. Desta forma, a fluidez de
transito%® de cada um dos 900 pontos do mapa de Belo Horizonte foi deduzida, a partir da
proximidade das linhas is6cronas, no horéario de pico (19:00) e no horario de transito mais
fluido (03:00)°”. A posterior divisdo dos resultados de horario de pico pelos resultados do
horario de menor transito resulta, portanto, no nivel de saturagéo do sistema viario em cada

parte da cidade. O mapa resultante desta divisdo aparece na Figura 45.

9% Em geografia, usa-se o termo impedancia. Areas que permitem rapida fluidez nos deslocamentos s&o areas com
baixa impedancia (MOURA; DE MAGALHAES, 2013).

97 0 namero usado com este objetivo foi a tangente da normal da topografia gerada pelo mapa de linhas isécronas,
na metodologia descrita no Capitulo 7.

172



5+

Figura 45 — Mapa de saturagdo do sistema viario de Belo Horizonte, extraido a partir da divisdo dos tempos de
deslocamento em cada trecho da cidade no horério de pico pelos tempos em horario de menor transito. Feito a
partir de dados extraidos do Waze em maio de 2015.

O mapa resultante mostra o que se denomina aqui de parametro secundario: indices
gue indicam, neste caso, 0 quanto o sistema viario esta saturado. A informag&o apresentada
é semelhante aquela disponivel nos mapas de linhas is6cronas, mas aqui ela aparece
processada de forma a indicar, objetivamente, pontos com maior ou menor variagdo de
tempos de deslocamento ao longo do dia. Este tipo de informacéo vai além do que este estudo
chama de parémetro primario porque, além de permitir legibilidade e acdo por parte da
populacdo, pode, eventualmente, ser usado diretamente para guiar politicas publicas. No
Capitulo 7 (p. 139) é possivel ver a evolugéo da intensidade do transito ao longo do dia em
diferentes cidades, sendo possivel verificar o impacto positivo da distribuicdo do transito para
antes ou depois do horario de pico. Pode-se ver, por aquela figura, que os tempos de
deslocamento no horario de pior transito em Belo Horizonte equivalem, em média, a 1,57
vezes os tempos médios em horario de pouco transito. O mapa da Figura 45 detalha este
dado no espaco, indicando as variacGes especificas para cada ponto da cidade; enquanto
grande parte da cidade de fato apresenta indices entre 1 e 2 (tons de azul e verde), algumas
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regibes tém indices de 3 ou 4, com pontos de pico ultrapassando 5. Isto explica,
espacialmente, a afirmagdo de Gonzales e Wang (TOWNSEND, 2015) de que remover
apenas 1% dos deslocamentos de veiculos na cidade, em horarios especificos, pode melhorar
a performance do sistema viario da cidade inteira em 18%; os principais gargalos sdo pontuais

€ aparecem como picos o mapa apresentado.

Diferentes politicas podem ser propostas a partir deste tipo de dado. A intensidade de
transito em um dado ponto no sistema viario pode ser apenas de passagem, ou pode ter
aguele ponto como destino ou origem. Para a parcela do transito que for de passagem, os
pontos de pico podem indicar fluxos que devam ser priorizados no investimento em
infraestrutura de transporte publico que ndo dependa de vias compartilhadas com automaoveis
particulares. O mapa acima poderia ser enriquecido com o cruzamento de dados de &rea total
construida em cada regido da cidade.

Poderiamos ter, como consequéncia desta andlise, 0 encaminhamento das seguintes

hipoteses para testes em pesquisas futuras:

- &reas com altos indices de saturacéo e grande densidade de construgdo podem ser

definidas pelo planejamento como de baixa prioridade para adensamento adicional;

- areas com altos indices de saturacdo e baixa densidade construtiva seriam,
provavelmente, regibes de passagem de transito, caso que pode indicar a necessidade de
restricdo de potencial construtivo concomitante a investimento em infraestrutura de mobilidade

urbana;

- &reas com baixos indices de saturacdo e bem dotadas de infraestrutura urbana

podem ser definidas como prioritarias para o adensamento.

A partir destas hipoteses, politicas especificas poderiam ser atreladas a estes indices.
As areas de adensamento prioritario poderiam ter coeficientes de aproveitamento maiores e
descontos ou isencdes nos custos de Outorga Onerosa do Direito de Construir. Estes nUmeros
poderiam ser definidos ndo de forma nominal, com revisdo prevista para a conferéncia de
politica urbana seguinte, como ocorre hoje, mas de forma paramétrica, ou seja, variando

automaticamente a medida que cumprissem seus objetivos.

O produto dos processos de planejamento seria, em vez de nameros fixos, parametros
autoajustaveis. Estes parametros seriam alimentados por uma plataforma aberta, de acesso
e escrutinio livre e irrestrito para qualquer interessado. Desta forma, cada ato individual pode
encontrar caminho as politicas de planejamento urbano. Cada cidaddo contribui para o
planejamento urbano de forma variavel e continua:
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- a0 se deslocar pela cidade;
- ao consultar o que aqui se descreve como parametros primarios;

- ao escrutinar e interferir sobre os processos de calculo dos algoritmos que compdem

0S parametros secundarios;

- ao interferir sobre as politicas originadas a partir dos parametros secundarios, e ao
propor agdes e politicas de qualquer escala.

Desta forma, € possivel distribuir os processos de participacdo no desenvolvimento
urbano em acdes continuas e com diferentes graus de complexidade, variaveis de acordo

com o grau de interesse de cada cidaddo em cada assunto especifico.

8.4 Cibernética e a complexidade urbana

Os espagos urbanos modernos tém sido gerenciados® pelo processo de simplificagédo
(ou restricdo) de sua complexidade. Ao analisar a mobilidade urbana, por exemplo, nédo se
estuda cada deslocamento individual, mas a intensidade de uso das principais infraestruturas
ao longo do dia (avenidas, linhas de metr6 e de 6nibus, etc.). Ao julgar se um edificio proposto
deve ser aprovado, analisa-se ndo seu desenho especifico para aquele lote especifico, mas
um conjunto de parametros urbanisticos (como coeficiente de aproveitamento, afastamentos
e altura maxima) que €, normalmente, 0 mesmo para bairros inteiros. Essa visao restrita da

cidade é, portanto, oposta ao que se propde que seja a cidade inteligente.

As partes normalmente envolvidas no gerenciamento das cidades séo as instituicdes
publicas (politicos eleitos e corpos técnicos), empresas privadas (construtoras,
incorporadoras, empresas de transporte, etc.) e cidaddos (normalmente por meio de lideres
comunitarios e diversas organizacdes publicas ndo governamentais). Virtualmente todas as
decisdes de gerenciamento publico sao produtos da interacdo destes agentes por meio de

alguma forma de processo organizado: reunides, audiéncias publicas ou peticdes.

Os processos de propor, desenvolver, aprovar e executar os elementos constituintes
da cidade como edificios, espacos publicos e infraestrutura, bem como a camada leve do
planejamento (licengas, tipos e politicas de uso) sdo produto da interacdo entre 0s agentes
citados. Estas interac6es também estao sujeitas a Lei de Ashby (ASHBY, 1964), que aponta,

neste contexto, que elas devem passar por restricbes para serem gerenciaveis. A maioria dos

98 Nao significa dizer que as cidades sejam gerenciaveis, hoje, efetivamente e de forma abrangente.
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projetos de edificacdes, por exemplo, pode apenas ser aprovada ou rejeitada ou, no maximo,
levemente modificada por meio de audiéncias publicas. O resultado destas audiéncias
dificilmente pode ser uma apropriacdo publica do empreendimento com pesadas alteracdes
de uso (como, por exemplo, transformar a proposta de um edificio comercial em um hospital
com grandes jardins na frente), j& que isto implicaria um processo de revisdo da proposta
extremamente complexo — desapropria¢gdes, indenizacdes e elaboracdo do projeto alternativo,

por exemplo.

Ademais, as decisdes que dizem respeito aos espac¢os publicos normalmente
envolvem uma quantidade grande de informacbes que raramente sdo integralmente
disponibilizadas para todos os envolvidos. Este costuma ser o caso com a proposta de
ciclovias, por exemplo. Entende-se que qualquer solugéo extrema para este assunto deve ser
descartada, como, por exemplo, que todas as vias publicas devem ser exclusivamente
dedicadas a bicicletas ou, de outro lado, que nenhuma ciclovia deveria existir no mundo. E,
portanto, questéo de analisar cada caso especifico com base nas informagdes relevantes com
0 objetivo de se definir se a implantagéo de uma ciclovia em um determinado trecho de via
tende a ser, de um modo geral, positiva e desejavel. Isto envolve ter acesso, e ser capaz de
processar, uma grande quantidade de informagéo, tal como dados de transito, transporte
publico, nimero de ciclistas na regido, distancias médias percorridas pelos diferentes tipos de
usuarios que passam pela area, e assim por diante. Esta vasta quantidade de informacéao
deve, além disso, ser processada ndo apenas no presente, mas no contexto de politicas de
longo prazo, j& que demandas induzidas desempenham importante papel em politicas de
mobilidade urbana e que politicas de habitacdo, por exemplo, podem afetar e ser afetadas por

tais decisoes.

Diante de tal complexidade, a posicdo normalmente adotada por cada participante
destes processos €é frequentemente ideoldgica. Grupos a favor e contra ciclovias
frequentemente adotam posic¢des politicas gerais a favor ou contra elas. A falta de dados ricos,
complexos e nuangados para cada uma das diversas vezes em que estas decisdes tém que

ser tomadas é geralmente acompanhada de posi¢des politicas simplificadoras.

A oportunidade apresentada pelas chamadas tecnologias inteligentes é a diminuicao
de algumas destas restricbes que atualmente tornam as cidades gerenciaveis, ao
disponibilizar informagé&o para cidadéos, técnicos e planejadores urbanos. Este processo ndo
é tdo complexo quanto pode parecer; ele ndo significa que seja necessaria expertise para
analisar cada parte da informacéo com o intuito de tomar cada decisdo. A decisdo de substituir
uma faixa de automével por uma ciclovia, por exemplo, pode afetar a quantidade de pessoas

que aqguela regido pode acomodar; isto, por sua vez, deve afetar as politicas de transporte
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coletivo da regido, que depende das fontes de energia disponiveis no pais, que depende, por
sua vez, das relagdes politicas e comerciais com seus paises vizinhos. Isto ndo significa que
a decisdo de implantar a ciclovia sé pode ser tomada com a plena compreensdo das
perspectivas das relacdes internacionais do pais nas décadas seguintes, ainda que ela possa,

eventualmente, influenciar e ser influenciada por ela.

Na cibernética, este processo é resolvido pelo encapsulamento (VASSAO, 2010). A
relacdo entre ciclovias e faixas de automoveis pode ser entendida como um sistema
cibernético, ja que cada um influencia e € influenciado pelo outro. Qualquer relacao dialégica
€, portanto, cibernética. Cada relacdo dialégica pode ser entendida como um sistema
encapsulado; este sistema pode influenciar (e ser influenciado) pelas politicas de transporte
publico. Esta relagdo €, por sua vez, outro sistema. Isto € o que os ciberneticistas chamam de
cibernética de segunda ordem, por se basear em sistemas dentro de sistemas, no que Edward
Soja (2000) chama de estrutura fractal, virtualmente ilimitada em cada ponta da escala. Este
processo permite que um sistema infinitamente complexo influencie e seja influenciado por
outro ponto do sistema, ainda que nao diretamente. A folha de uma arvore pode, por meio de
sua massa, movimento, sombra e assim por diante, influenciar e ser influenciada por um
pequeno inseto no outro lado da arvore, mesmo que em uma medida mindscula. Este conceito
da cibernética surgiu da biologia (MATURANA; VARELA, 1987), sendo sistematizado no

campo da cibernética em grande parte por Gordon Pask (1993).

As cidades j& s&o constituidas por uma infinidade de relacdes cibernéticas. Mas, como
o aumento da complexidade ndo implica necessariamente um aumento equivalente na
complexidade das ferramentas usadas para gerenciar as cidades, o controle pela restricao®
se tornou a norma no planejamento urbano. A dindmica do transito, por exemplo, apenas
influencia as decisdes a ela relacionadas na medida em que ela é conhecida pelos agentes
relevantes. Se um cidaddo ou um planejador urbano deve votar sobre a construgdo de uma
nova faixa de automdéveis em uma avenida, esta decisédo seréa efetiva apenas na medida da
riqueza, acuidade e complexidade com que a informagé&o pertinente seja colhida e divulgada
a eles. J& que o processo tradicional de obter esta informacdo é por meio de pesquisas
especificas que sao idealizadas e conduzidas de formas imperfeitas e por periodos limitados
de tempo (contagem de carros, pesquisas de origem e destino, velocidades médias em
trechos de via), os vazios dos modelos explicativos sdo normalmente preenchidos com

experiéncia pessoal e posicionamentos ideolégicos, que sdo, na medida destes vazios,

99 “Control as restriction” (GLANVILLE, 2002).
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parciais. O que quer que caia nestes vazios de conhecimento, ndo sendo capturado por
pesquisas especificas, frequentemente deixa de exercer qualquer impacto no resto da cidade.

A demanda por processos sistematizados para lidar com a complexidade fez surgir,
na década de 1960, o termo metadesign, descrito pelo designer holandés Andries van Onck
como “o processo de projeto do préprio processo de projeto” (VASSAO, 2010). O conceito
tem estreita relagdo com o trabalho de ciberneticistas como Humberto Maturana (1987), W.
R. Ashby (1964) e Ranulph Glanville (2002). Este conceito ganhou grande proeminéncia a
partir do trabalho de Cristopher Alexander (1977), mas perdeu popularidade no campo do
urbanismo a partir do final da década de 1990; segundo Anthony Townsend (2013), em
decorréncia de experiéncias frustradas com plataformas urbanas “inteligentes” que geraram
problemas como o da distribuicdo de estacdes do Corpo de Bombeiros em Nova lorquel®, A
proposta do metadesign € trabalhar com o desenho dos processos de design, e ndo com o
design propriamente dito; neste sentido, o préprio zoneamento euclidiano é uma forma de
metadesign, jA que ele cria regras e condi¢cbes para a producdo urbana; mas as regras
propriamente ditas sdo, como visto, produtos acabados que costumam mudar apenas a cada
nova revisdo de lei. A oportunidade que se apresenta, entdo, € que o planejamento urbano

incorpore processos de cibernética de segunda ordem.

100 Townsend (2013) descreve, como uma das primeiras experiéncias de smart city, que um modelo espacial
desenvolvido pela RAND, uma ONG de pesquisa e desenvolvimento americana, indicou, com base em um modelo
falho, redundancia em algumas das estac¢des do Corpo de Bombeiros de Nova lorque na década de 1960; como
resultado, algumas destas esta¢8es foram eliminadas, gerando graves consequéncias para moradores de algumas
areas pobres da cidade. Townsend indica que o escrutinio publico poderia ter evitado as graves falhas do modelo
(p.296).

178



—
—

impactos

Figura 46 — Diagramas ilustrando os conceitos do planejamento baseado no zoneamento euclidiano (cibernética

de primeira ordem), acima, e a oportunidade apresentada pela implantacdo de uma plataforma aberta de

planejamento paramétrico e continuo (cibernética de segunda ordem), abaixo.

A Figura 46 apresenta as diferencas conceituais entre as duas abordagens. As zonas
euclidianas bem delimitadas e generalistas sdo produto de uma simplificacdo que visa a tornar
a cidade gerenciavel. As decisdes baseiam-se em informagfes colhidas apenas de forma
objetiva, em estudos especificos, e divulgadas de forma seletiva, em processos de audiéncias
publicas, conferéncias de politica urbana e negociagfes politicas demoradas e nem sempre
transparentes. As demandas, ideias e problemas que ndo encontrem caminho pela fase de
diagnostico (ou que ndo tenham os custos de participacdo vencidos por seus cidadaos) se
perdem, ndo encontrando qualquer caminho que resulte em politicas publicas formais. A
oportunidade que a cidade aberta apresenta € aquele no qual estas politicas sejam objeto de
um processo continuo. No lugar de revisar, com espacamento de alguns anos, os parametros
pertinentes a cada uma das zonas da cidade, estes parametros podem ser continuamente
variaveis, com critérios abertos, definidos coletivamente e baseados em sistemas de
informacéo atualizados constantemente. A legislacdo poderia prever ndo numeros fixos, mas
férmulas atreladas a estes dados; desta forma, o potencial construtivo de um bairro poderia

decair de modo continuo e automatico na medida em que novas construcfes tornassem o
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acesso a ele mais precario; e voltaria a crescer, também de forma continua, caso obras de

infraestrutura ou politicas de mobilidade urbana fossem implantadas.

Desta forma, cada cidadao poderia participar do planejamento urbano em diferentes
niveis. A Figura 47 apresenta a conceituacdo da variacdo continua das atividades urbanas

gue se situam entre conhecimento e agao.

Conhecimento Agdo

Geragéo Geragéo Consulta Influéncia Elaboragéo
passiva ativa e sobre de
de dados de dados escrutinio decistes propostas

Complexidade

Frequéncia

Figura 47 — Representacdo conceitual das interacdes que se situam em algum ponto no gradiente entre
conhecimento e acao, da forma aqui descrita de planejamento continuo; bem como a variagdo da complexidade

de cada tipo de interacdo e da frequéncia de interagdes que se pode esperar de cada cidadao.

Nas cidades brasileiras, uma parte consideravel da participagdo nos processos de
planejamento se da pela presenca em audiéncias publicas. Se o cidaddo ndo tem tempo ou
iniciativa de frequenta-las, deve aceitar as politicas que forem legitimadas por elas, de forma
passiva. Se ele ndo transpde este degrau na direcdo da participagéo, permanece passivo ao
gue vem deste processo. No conceito de processo continuo apresentado, ndo h& patamares
entre o conhecimento e a acdo, mas um gradiente continuo entre ambos, com as interagées
se situando em algum ponto ao longo do espectro. A ideia € que o caminho em dire¢do a acéo

seja um ato natural e continuo.

Esta € uma caracteristica das plataformas abertas citadas nos Capitulos 5 e 6; todos
0s usudrios, ao fornecer dados de uso, contribuem de alguma forma com o desenvolvimento
das plataformas; na medida em que sentem necessidade, vontade e confianca para ampliar
sua participagdo, eles podem, aos poucos, experimentar interagdes um pouco mais

complexas (como editar mapas, por exemplo); primeiro, com pouca frequéncia e em areas
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pouco importantes e mais adjacentes a sua experiéncia; cada usuario progride na frequéncia

e complexidade de suas contribuicdes na medida em que quiser e puder.

Esta analise é resumida na Figura 47, que apresenta cinco marcac¢des no gradiente

que poderiam ser descritas da seguinte forma:

- Geracdo passiva de dados: ao fazer uso da infraestrutura urbana (redes de
transporte, unidades de saude, parques, etc.), o cidaddo alimenta a base de dados urbana,

publica, de forma passiva (como ja acontece no caso do Waze, por exemplo);

- Geracdo ativa de dados: o cidadao pode editar as bases de dados referenciais da
cidade por meio da edicdo de mapas, como no caso do OpenStreetMap, mas também
relatando problemas, como buracos de ruas, estado de conservagéo de calgadas, vandalismo,

obras irregulares e qualidade de servigos publicos;

- Consulta e escrutinio: as a¢des individuais de cada cidadao podem ser alimentadas
pela informacao gerada, em decisfes que se situam no ponto médio entre o conhecimento e
a acdo: ao usar uma base de dados atualizada e abrangente para embasar suas decisdes
para, por exemplo, decidir onde morar, o cidaddo maximiza o produto de suas ag¢fes para Si
ao mesmo tempo em que torna o espaco urbano e o uso da infraestrutura instalada mais
eficiente. Ao avaliar a pertinéncia de uma medida do poder publico com base em informacdes
concretas, as proprias agées do poder publico tendem a se tornar conscientes do escrutinio
publico. As plataformas para este tipo de interagdo sdo, em si, potenciais objetos de controle,
razéo pela qual seu funcionamento interno deve, também, permanecer aberto ao escrutinio

publico;

- Influéncia sobre decisdes: as decisbes no ambito urbano podem ser cada vez mais
abertas a populagéo. Desta forma, experiéncias como o orcamento participativo podem ser
levadas mais adiante, com um numero maior de obras e politicas publicas, e decisGes
especificas dentro destas obras e politicas, sendo tomadas e influenciadas por um nimero
maior de pessoas. Quanto maior o numero de decisdes tomadas neste contexto, mais proxima
a sociedade chegaria de processos de democracia direta. Uma parte crescente do orcamento

municipal poderia ser direcionado diretamente a propostas escolhidas pela populagéo;

- Elaboracao de propostas: além de participar das decisdes, cada cidaddo poderia
apresentar ideias e solugBes para assuntos urbanisticos. Projetos de intervengdo na
infraestrutura urbana, como a implantacdo de pracas, poderiam receber sugestdes ou ser
inteiramente elaborados em processos colaborativos com a participagdo de qualquer

interessado.
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A transicdo de um nivel de interagéo para o seguinte é continua. No caso do Waze,
por exemplo, cada usuério fornece dados passivamente, mas se dirigir no contrafluxo em vias
que estejam incorretamente marcadas como sendo de sentido Unico, por exemplo, ele gera
alertas para a comunidade de editores de mapas para que se verifique a veracidade daquele
registro de sentido Unico. Ao fazer isso, 0 usuério esta editando o mapa, ainda que nao de
forma totalmente voluntaria. Ao editar mapas, 0 usuario esta, ainda que de forma involuntaria,
incorporando informagdes que vao subsidiar suas decisées como cidadao, situando-se entre

a “geracao ativa” e a “consulta e escrutinio”; e assim por diante.

Ha uma série de iniciativas isoladas que estdo em consonancia com a ldgica
apresentada aqui. As plataformas colaborativas apresentadas no Capitulo 6 constituem, de
alguma forma, estes processos. A passarela Luchtsingel, discutida no Capitulo 5, foi
construida por meio de crowdfunding, em sistema que pode servir de referéncia para os

processos colaborativos situados na ponta de acao do gradiente.

Dois pontos séo, no entanto, cruciais: primeiro, a legitimagéo publica destes processos
é fundamental. Nao basta que empresas privadas proponham e criem plataformas de
financiamento para obras publicas, porque, como discutido no Capitulo 6, ndo ha qualquer
garantia de que o interesse particular destas empresas gere produto social positivo; processos
colaborativos particulares podem acabar reforcando, e ndo mitigando, diferencas sociais.
Estes processos devem ser, no minimo, intermediados pelo Estado, como condi¢cdo para
garantir que eles permanecam transparentes e inclusivos. E, segundo, é importante que 0s
diferentes niveis destas plataformas dialoguem entre si e se influenciem mutuamente°l, Nao
ha necessidade de criar uma nova base de dados cartograficos, por exemplo, uma vez que o
OpensStreetMap fornece dados abertos e disponiveis para uso publico; mas plataformas de
financiamento coletivo, por exemplo, deveriam estar atreladas as bases de dados publicas,
de forma que as decisdes tomadas pelos cidaddos sejam baseadas em dados abertos e
escrutinaveis publicamente; e que dinheiro publico possa ser designado a estas obras de

forma transparente e legitima.

Idealmente, todo o processo seria intermediado por uma plataforma Unica, aberta e
acessivel por todos. Isso facilitaria a transi¢cao entre os diferentes niveis de interacao por parte
de cada usuario em cada situacao diferente. Ademais, o uso da prépria plataforma pode ser
adotado em etapas: inicialmente, bastaria agregar todas as informacdes disponiveis em uma

plataforma baseada na cartografia do OpenStreetMap. A partir dai novos aplicativos podem

101 Algo que é possivel ao se garantir a classificacdo de 5 Estrelas do 5-Star Data Plan, discutido no inicio do
Capitulo 6.
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ser desenvolvidos sobre esta plataforma, usando, por exemplo, cédigos API. Esta plataforma
pode ser, inicialmente, estritamente informativa, contribuindo para que os diferentes agentes
dos processos publicos atuais (como conferéncias de politica urbana) se informem e
dialoguem sobre suas decisdes, que serdo tomadas dentro dos processos tradicionais. A
medida que amadureca, seus dados podem ser incorporados diretamente as politicas
publicas resultantes destes processos.
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9. Conclusodes e trabalhos futuros

“So my image of the city remains incomplete, and | think that is proper,

because no one should have a final say about the good city.”

-- John Friedmann (2011)

Este trabalho analisou, nos primeiros capitulos, os processos de planejamento usuais
no Brasil, predominantemente euclidianos. A partir da reflexdo sobre a definicdo de Friedmann
(2011) de planejamento, como sendo a ligagdo entre conhecimento e agdo, tornam-se

aparentes algumas deficiéncias nos processos atuais:

- Rigido: os parametros definidos em cada nova lei sdo produto de processos que se
desenrolam em diferentes etapas e com diferentes camadas da sociedade. Desta forma, a
mudanca deles exige processos igualmente complexos. Nao ha qualquer ente da sociedade
(técnicos, politicos, empresarios, representantes da sociedade civil) que possa,
legitimamente, mudar parametros que decorrem deste complexo processo. Dentro do
planejamento euclidiano, isto equivaleria a retirar a legitimidade de todo o processo. Como
consequéncia, as leis permanecem virtualmente inalteradas entre uma conferéncia de politica
urbana e outra; disso resulta uma rigidez no planejamento que impede gque se aja em escala
temporal menor que a plurianual; e, igualmente, que se planeje nesta escala. As mudancas
urbanas podem acontecer, como mostrado aqui, em escalas temporais muito menores do que

0S anos gue costumam separar as conferéncias.

- Pouco previsivel: como as leis permanecem virtualmente inalteradas por longos
periodos, cada nova conferéncia é cercada de pressdes e polémicas. Por ser a Unica
oportunidade em anos para que diversos setores da sociedade influenciem alguns dos
aspectos mais importantes da vida urbana, os processos de revisdo de lei faciimente
atravessam meses e anos com movimentos abruptos (liminares, protestos, negociacdes, etc.).
A consequéncia é que, ap0s um periodo de rigidez, a legislacdo se movimenta de forma
imprevisivel, frequentemente casuistica e aleatoria. Projetos s&o aprovados apressadamente
nas areas em que se espera reducdo de coeficientes; lotes sdo vendidos por proprietérios
temerosos de reducéo em seu valor de mercado, comparados por quem tenha conhecimento
e informacéo suficientes para identificar bons negocios. O capital especulativo se beneficia e

0 capital produtivo perde espaco.
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- Generalista: ainda que se aumente a complexidade da legislacdo urbanistica, com
zoneamentos mais complexos e diferentes categorias de sobrezoneamentos, resultando em
parametros complexos e que devem ser consultados em fontes diferentes, cada zona ainda
abrange, frequentemente, centenas de quarteirdes e milhares de vias, cada uma com suas
peculiaridades, niveis de consolidagdo, disponibilidade de infraestrutura e de servigos
publicos.

- Excepcionalista: da necessidade de zonear resultam generalizacdes que, as vezes,
ndo podem ser ignoradas. As fronteiras entre zonas diferentes representam rupturas na
continuidade urbana que podem resultar em situagdes contrassensuais: se do outro lado da
rua sdo permitidos prédios, por que ndo deste? Dai surgem situacGes de transi¢cdo, ou
atreladas a outros elementos que ndo o zoneamento (classificagao viaria, por exemplo), ou
recortes especificos nas manchas de zoneamento que frequentemente parecem aleatérios ou

motivados por influéncia politica.

- De dificil acesso formal: tomar parte do planejamento urbano acontece por meio da
participacao em conferéncias e audiéncias publicas, de forma que a disponibilidade de tempo
€ uma condicdo. Os incentivos sdo, portanto, assimétricos: quem tem muito a ganhar ou
perder (empresarios, donos de terreno, pessoas com interesses politicos, etc.) tem motivacéo
maior para dedicar tempo a estes processos do que quem se interessa pelo bem coletivo por
meio de agendas de menor impacto, como criacdo de pragas, investimentos pequenos e
pontuais. Se uma decisdo a ser tomada tiver um grande impacto positivo para um grupo
pequeno de pessoas, mas um pequeno impacto negativo para milhdes de pessoas, é de se
esperar que todo o grupo pequeno de pessoas se mobilize em favor, enquanto nenhuma das
milhGes de pessoas se sente prejudicada o suficiente para dedicar dezenas de horas contra
aquela causa. Ainda que a soma total da decisdo seja pesadamente negativa, a distribuicdo

de custos de participagdo resulta, neste caso, em que ela seja aprovada sem contestagéo.

- De dificil acesso efetivo: ainda que a populacdo dedique o tempo necessario a
participacao formal nos processos de planejamento, 0 acesso efetivo as decisdes depende
de uma capacidade de ler, compreender e agir sobre a complexidade que € efetivamente
acessivel a uma parcela pequena da populacdo. A distancia entre o dado formal e a
informacéo efetiva representam oportunidade de exploracdo por parte de qualquer entidade

que detenha o conhecimento necessario para manipular este processo!2. Ainda que o0s

102 Na IV Conferéncia de Politica Urbana de Belo Horizonte, por exemplo, foi aprovada uma proposta de remover
um terreno especifico da Area de Diretrizes Especiais do bairro Cidade Jardim, eliminando dele uma série de
restricdes. A proposta foi amplamente apoiada pelo setor popular, que foi convencido pelos proponentes de que a
medida era adequada pelo fato de o terreno conter, hoje, um hospital, que, desta forma, poderia ser ampliado. Se
fosse este o0 objetivo, no entanto, seria mais adequado prever que hospitais pudessem extrapolar certas restricdes
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processos formais sejam abertos e acessiveis, 0 que se tem &, frequentemente, uma
participacdo formal e superficial que serve, muitas vezes, para legitimar manipulagdes feitas

com qualquer tipo de intengéo por parte de técnicos, empresarios e politicos.

Em resumo, a demanda e a oportunidade que se apresentam para que o planejamento
ultrapasse a fase euclidiana na qual estd ha mais de cem anos € que ele seja, a0 mesmo
tempo, mais flexivel e mais previsivel; mais especifico e mais generalista; mais legivel e mais
complexo. Estas demandas ndo sdo antagonismos cosmicos (tomando termo usado por
Friedmann (2002) para descrever discordancias irreconcilidveis), mas se tornam
antagonismos césmicos na estrutura de planejamento e discussao atual. A forma com que o
planejamento euclidiano lida com a necessidade de ser mais especifico é criar mais zonas ou
sobrezonas de tratamento homogéneo; este processo torna o plano mais complexo e menos
legivel. A forma de lidar com a necessidade de maior participacdo € inserir, nas conferéncias,
fases de capacitacdo da populagéo; o que torna os processos mais longos, de acesso mais
dificil e, eventualmente, mais sujeito a manipulagdes politicas. Ao tentar ser mais previsivel,

ele se torna menos flexivel, e vice-versa.

Duas das principais licdes que se tiram das plataformas abertas e colaborativas (Waze,
OpensStreetMap, Wikipedia, Linux, entre outras) sdo que, primeiro, nem todos os participantes
precisam, podem ou querem colaborar da mesma forma; e, segundo, que a participacdo é ato
continuo, indissociavel do processo de uso. Estas plataformas costumam promover encontros
periddicos para discutir seus rumos e politicas de longo prazo, mas a producéo delas se da,
de fato, de forma continua e ininterrupta. Algumas pessoas podem usar o OpenStreetMap
para melhorar o mapeamento de seu entorno imediato; outras podem se dedicar ao registro
de infraestrutura de transporte publico. Algumas podem se interessar por mapeamentos
tematicos, como de parques ou ciclovias, e outros podem se dedicar a mapear as areas
socialmente mais frageis de sua cidade ou de cidades do outro lado do mundo. Algumas
podem dedicar alguns minutos por més; outras, varias horas por dia. Pequenas incorre¢des e
manipulacdes podem acontecer, mas estas perversfes sdo tanto mais dificeis de perdurar
quanto mais importante a regido e, portanto, maior o nimero de usuarios que as escrutine,

como verificado no caso de Bel Air descrito no Capitulo 613, Alguns usuarios podem se

da ADE. Ainda que a intencdo especifica dos proponentes ndo seja conhecida, acdes como esta podem ser
tomadas com o objetivo Unico de valorizar o terreno e dedic4-lo a outros usos, sendo aprovadas com amplo apoio
popular. [N. do A.]

103 No caso de Bel Air, citado no Capitulo 6, reportagens relatam que alguns dos moradores saiam as ruas com
celular na méao para reportar falsos acidentes e engarrafamentos com o intuito de divergir motoristas de suas areas,
mas que estas tentativas sao frustradas por um nimero bastante superior de usudrios que circulam pelas ruas de
forma desobstruida.
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dedicar a fornecer dados primérios, como mapeamento puro; outros podem se especializar
em converter os dados em mapas ou interfaces tematicas legiveis que permitam entender e
atuar, instantaneamente, sobre dados que normalmente levariam horas ou dias para

processar.

As plataformas colaborativas ndo sédo todas iguais e necessariamente positivas, como
visto. A aplicacdo deste tipo de plataforma no planejamento urbano, portanto, traz riscos. Com
maior complexidade, 0s processos se tornam mais suscetiveis ao tipo de manipulacdo por
parte dos detentores de conhecimento técnico especializado. E por isso que o foco deste
trabalho, mais do que a cidade inteligente ou a cidade complexa, € a cidade aberta. S6 é
possivel incorporar processos desta complexidade se a possibilidade de escrutinio popular
crescer exponencialmente e na mesma medida. Ha antagonismos nos processos atuais: se
ha quem tome parte dos processos ditos “participativos” ha, concomitantemente, quem nao
tome. A criagao de plataformas de facil acesso pode permitir transformar este abismo em uma
ponte, ou uma rampa, em que cada cidadao reconquiste sua dimenséao politica, aos poucos,
comecando de onde quiser, puder ou precisar, sem limites maximos. A cidade (polis) é a
primeira instancia de participacdo politica da humanidade; é justo que seja por meio dela que

se desenvolvam as proximas formas de organizacgéo politica da sociedade.

Esse estudo evidencia a importancia da questdo do custo de participacdo. Como
demonstrado por Ronald Coase (op. cit.), um dos motivos para as transac¢des sociais nao
geram necessariamente um resultado positivo é o custo das transages: como o processo de
negociacdo demanda tempo e acesso a informacdes especificas, 0 custo de atingir arranjos
otimos pode ser maior do que os beneficios de fazé-lo. No caso da gestédo do espaco urbano,
guando os canais de participagdo formal demandam tempo, incbmodos que custem ao
cidaddo menos tempo (ou dinheiro) do que os exigidos pelos processos participativos tendem
a se perpetuar. Estes incbmodos podem ser, entdo, convertidos em capital, desde que o custo
ao cidadao seja ligeiramente inferior ao custo de participagédo imposto. O caso do Uber ilustra
razoavelmente: parte de seu sucesso se deve a insatisfacdo popular com os servigos de taxi
(GALDINO, 2015). Como o Uber permite a avaliacdo imediata, por meio do aplicativo, do
servico prestado pelo motorista, a participacdo do passageiro tem custo menor do que o
processo tradicional de reclamacéo sobre taxistas, que envolve anotar sua placa e registrar
reclamacdao junto a autoridade de transito (por meio de carta ou sistemas de telefone). Ou
seja: se 0 custo de participacdo na avaliagdo dos motoristas € menor para quem usa o Uber
do que para quem usa taxi, ela acontece com mais frequéncia e, portanto, encontra
rebatimentos mais imediatos na gestdo da plataforma. Na medida em que isso acontece, 0

Uber converte em capital o que, de outra forma, seria bem comum, ao aumentar sua demanda
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em decorréncia de uma insatisfagdo popular com os meios oficiais. O mesmo pode acontecer
no espaco urbano: considere-se, por exemplo, a demanda de uma pessoa por espaco verde
de qualidade perto de sua casa. A sua propensao a pagar por esse espaco privado (em areas
comuns de um edificio, por exemplo) é tanto maior quanto maior for o custo de participacao
envolvido em reivindicar que este espaco seja desenvolvido pelo governo local. Reduzir os
custos de participagdo €, portanto, uma forma de reverter a conversao de bens comuns em

capital.

Este trabalho n&o é sobre mobilidade urbana, ainda que este assunto tenha dominado
os ultimos capitulos. A opc¢do por lidar predominantemente com a mobilidade urbana decorre
de dois fatos: primeiro, a obtencao de dados a ela relacionados €, neste momento, mais viavel
e abrangente do que em outras dimensdes urbanas; segundo, e mais importante, porque, em
malhas urbanas extensas, a mobilidade € um multiplicador que deve ser aplicado a
virtualmente tudo o que a cidade tem a oferecer. Nao basta que a cidade seja dotada de certos
equipamentos para dizer que eles estdo disponiveis aos seus cidadaos; para isso, é
necessario que estes equipamentos possam ser acessados por todos em custos e tempos
realisticos. Estudos como o de BETTENCOURT et al. (2007) ajudam a entender o motivo de
as cidades terem se tornado, recentemente, lar para mais de metade da populacdo mundial.
A aglomeracdo em cidades permite que se gere massa critica capaz de produzir avangos
tecnolégicos, culturais e sociais que seriam impossiveis em populagfes dispersas no espaco.
Mas aglomerar vinte milhdes de pessoas em uma determinada regido ndo basta; é preciso
gue essas pessoas tenham acesso umas as outras, aos servicos e as instituicbes nas quais
se encontrardo para produzir estes avancos. Se a mobilidade urbana é reduzida, as
externalidades urbanas negativas decorrentes da concentracdo populacional (poluigcéo,
doencas, criminalidade) persistem, mas as positivas se perdem. Se setores diferentes da
populacdo tém acesso a mobilidade urbana em intensidades diferentes, entdo no mesmo
espaco urbano coexistem cidades diferentes. A localizacéo de suas moradias e a capacidade
de se deslocar pela cidade definem, por si sés, graus diferentes de potencial que as pessoas

serdo capazes de atingir ao longo da vida.

O planejamento urbano visa, desde o Século XIX (MONGIN, 2005), a resolver estas
guestdes. Qualquer que seja a ferramenta usada, o objetivo €, invariavelmente, ajustar
parametros relativos ao ambiente construido e a mobilidade urbana de tal forma a garantir
gque os habitantes da cidade, ao terem acesso efetivo a toda ela, desenvolvam suas
habilidades sem restricdes. Isso ndo € apenas um direito urbano, mas um direito humano
basico (FRIEDMANN, 2002). Sob esta otica, o planejamento urbano se confunde com o

planejamento politico e econdmico em suas formas mais fundamentais. A definicdo de
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potenciais de adensamento e das formas de deslocamento entre os lugares adensados
constitui um par de parametros indissociaveis um do outro. N&do hé relacéo definitiva ou ideal.
Os modos de transporte evoluem com o tempo; as formas de custeio dele também. Inovacdes
tecnolégicas, como sistemas estruturais e o elevador, variam no tempo a intensidade com que

€ possivel produzir adensamento construtivo com qualidade de vida.

Nao ha regra universal. Ebenezer Howard, em Garden Cities of Tomorrow (1902)
imaginava cidades-jardins com densidades populacionais pouco maiores a mil habitantes por
quildmetro quadrado. Quando ultrapassasse a populagdo de 32 mil pessoas, outra cidade-
jardim seria criada; todas em torno de uma cidade central, e todas ligadas umas as outras por
estradas e linhas de trem. Le Corbusier imaginou a Ville Radieuse (1935) com densidades
chegando a 250 mil pessoas por quildmetro quadrado, com o objetivo de diminuir as distancias
e aumentar a comunicacdo entre as pessoas. Jane Jacobs, em The Death and Life of Great
American Cities (1961), contrap6s as duas visbes, combateu projetos de espalhamento
urbano e propds sua Greenwich Village como equilibrio ideal entre densidade e mobilidade.
O fato é que pessoas de culturas, épocas, sitios e economias diferentes tém formas diferentes

de se relacionar com 0 espago e uns com 0S outros.

Em um mundo urbanizado, o planejamento urbano tem o imperativo moral de
possibilitar que as pessoas desenvolvam todo o seu potencial (FRIEDMANN, op. cit.).
Algumas das condic8es para que isto aconteca superam o alcance do planejamento urbano;

outras, no entanto, sao de seu inteiro dominio.

A cidade de Belo Horizonte tem uma Faculdade de Medicina publica, localizada na
regido central. Na boa cidade, tomando emprestada a expressdo de Friedmann (2011),
gualguer pessoa que relna talento e dedicagdo para se tornar um bom médico seria capaz
de cursa-la. O que este estudo mostra é que, independentemente de outras consideracées
sociais e educacionais, parcelas significativas da populacdo sdo afastadas dessa
possibilidade pelo simples arranjo construtivo e de mobilidade urbana da cidade: pessoas sem
renda suficiente para comprar um carro ou para morar na regido central da cidade que,
dependendo de transporte publico, gastariam até seis horas por dia no transito (Capitulo 7).
Ha duas consequéncias nefastas para esta segregacéo espacial: primeiro, o cidaddo perde o
direito de exercer seu potencial; e segundo, a sociedade perde um cidaddo que, nao
exercendo seu potencial, se vé limitado a desempenhar alguma tarefa secundaria, para a qual
tenha menos talento e dedicagdo. O direito a cidade €, portanto, mais do que o direito
individual, mas condi¢cdo basica para que a sociedade se arranje de forma a ela propria

exercer seu potencial.
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Uma vez que os arranjos possiveis de adensamento e mobilidade urbana séo infinitos,
dependem de peculiaridades locais e mudam constantemente, néo é realistico supor que ha
receitas que atendam a todas as cidades, a todo o momento. A participagdo popular é,

portanto, crucial.

O processo pelo qual esta participacdo se da atualmente se baseia em audiéncias
publicas e conferéncias de politica urbana, durante as quais parametros lastreados no
planejamento euclidiano s&o discutidos, ajustados e aprovados. Este modelo esta esgotado.
Em primeiro lugar, ele pressupde que 0s agentes participantes das conferéncias nas quais as
politicas urbanas sao discutidas dialogam em condi¢Bes iguais, 0 que ndo é verdade. Os
incentivos para cada participante sdo diferentes, e as ferramentas de que dispdem para
entender e interferir nas politicas discutidas séo diferentes. Os agentes participantes destas
conferéncias sdo, normalmente, divididos entre representantes dos setores empresarial,
técnico e popular. Os objetivos de cada um destes setores sdo diferentes: o setor empresarial
visa o lucro préprio, ainda que esta definigcdo possa variar; a populacao costuma ter demandas
pessoais muito imediatas, mas pouco sistematizadas. Os representantes do setor técnico
podem ser empregados, direta ou indiretamente, pelo setor empresarial; ou ligados a lutas e
demandas da populacdo, ajudando esta, por meio de seus préoprios vieses, a sistematizar
suas proprias reivindicagdes. Supor que o produto de discussdo destes setores dispares
represente fielmente um arranjo eficiente, equanime e justo das politicas urbanas pressupde
condi¢Bes de debate, de dominios técnicos e de intensGes absolutamente transparentes, o

que é excessivamente otimista.

A outra limitacdo do processo atual de planejamento participativo é a relacéo temporal
entre a cidade e as conferéncias de politica urbana. Planejar €, como descreve Friedmann
(2011), fazer a ligagéo entre conhecimento e acdo. No processo atual, o caminho pelo qual o
conhecimento cotidiano tem que passar até se tornar agdo resulta na perda de uma parcela
grande do conhecimento, que sé chega a informar acdes se sobreviver a processos muito
especificos; e a parcela de conhecimento que vira agéo o faz, de forma recortada e parcial,

apenas ap6s muitos anos.

O planejamento euclidiano enfrenta duas demandas que sdo, na forma atual,
antagbnicas: de um lado, espera-se que ele seja capaz de responder melhor a nuances que
0 zoneamento tradicional ndo € capaz de atender. Em decorréncia disto, mais e mais zonas
sdo criadas, e sobrezoneamentos acrescentados a elas, de forma a tentar permitir que o
zoneamento compreenda peculiaridades cada vez mais locais. O zoneamento de Euclid,
Ohio, a cidade que deu origem ao termo euclidiano (ELLIOTT, 2008), tinha trés zonas

residenciais, duas comerciais e uma industrial; Belo Horizonte tem hoje 16 tipos de zonas, 26
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areas de diretrizes especiais (varias delas com subzoneamentos) e quatro classificacdes
viarias, além de areas com parametros restritos por previsdo de operagbes urbanas
consorciadas que, previstas em 2010, ainda ndo sairam do papel (Capitulo 8). Ndo ha
problema na complexidade em si, mas sO é capaz de agir sobre ela quem for capaz de
compreendé-la. Esta €, assim, outra forma de limitar a influéncia da populacdo no
planejamento: sé consegue opinar e interferir sobre ele quem consegue entendé-lo. Quanto
mais detalhado e, portanto, complexo ele se torna, maior a parcela da populagéo que ele alija
por sua prépria complexidade. Do outro lado, portanto, esta a demanda de que ele incorpore

melhor as ideias e demandas de todas as camadas da populacao.

H4, assim, duas demandas imediatas de grande importancia para que o planejamento
urbano volte a desempenhar seu papel: primeiro, os obstaculos a participagdo (tempo,
dinheiro, necessidade de conhecimento técnico) tém que ser reduzidos. A IV Conferéncia de
Politica Urbana de Belo Horizonte aconteceu ao longo de onze sabados, o que, somados aos
processos de eleicdo de representantes e de discussdes fora da conferéncia, equivale a uma
dedicacgéo de mais de cem horas de cada participante. Sediada na regido centro-sul da cidade,
ela demandou mais cerca de quarenta horas para guem mora nas regides mais afastadas do
municipio. Qualquer pessoa que nédo tenha este tempo disponivel para dedicar a causas
coletivas tem sua participacdo comprometida. Em alguns casos, pela sua simples auséncia,
como quem mora afastado ou ndo consegue dispor, entre trabalho e obrigagbes de casa,
desta quantidade de horas no ano. Em outros, pela participagdo como representante do setor
empresarial, recebendo salarios por este tempo que, 0s empregadores esperam, se

converterao em influéncias positivas para suas empresas nos anos subsequentes.

A outra demanda € que o conhecimento chegue até a agédo de forma mais rapida. De
nada adianta lutar pela restrigdo no adensamento em um bairro se esta luta s6 resultara em
politica quando o bairro tiver ultrapassado um certo limiar, a partir do qual investimentos
pesados em infraestrutura, e ndo limitacdo de adensamento, se justificariam. Planejamento
tardio ndo € planejamento®; é, na verdade, a ilusdo dele. Da mesma forma, a participacao,
nas condi¢bes atuais, ndo é participagdo, mas a ilusdo dela. Permitir que o conhecimento
encontre caminho para a acao de forma mais facil e rapida é, portanto, imperativo; as novas
tecnologias podem ajudar, como no desenvolvimento de aplicativos que colham e
sistematizem informagdes relevantes para o cidaddo, em diferentes momentos do dia.

Incorporar dados reais do transito nas politicas de planejamento, portanto, ndo é apenas

104 parafrase do ditado em latim tarda iustitia non est iustitia, ou “justiga tardia ndo é justica”.
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eficiente; é também uma forma de garantir que se deslocar pela cidade, de forma rapida ou

lenta, sejam atos de planejamento urbano.

A ligacdo do conhecimento a acao tem que acontecer por algum processo; 0 processo
atual, demorado e parcial, liga conhecimentos fragmentados a a¢des arbitrarias e tardias. As
novas tecnologias permitem comecar a vislumbrar este planejamento dindmico. O desenho
exato deste processo ndo pode ser esgotado aqui. A implementacédo de plataformas que
facam esta conexao devera ser um processo continuo; nao apenas o produto delas, mas sua
constituicao interna deve passar por revisdo constante. A cidade inteligente a qual se opde,
aqui, a cidade aberta, leva a processos fechados em caixas pretas tecnhologicamente
complexas. Nesta visdo, o conhecimento técnico avancado e proprietario sabe, melhor que
ninguém, o que deve ser feito, onde e quando. Esta é, como visto no Capitulo 7, a maxima
expressao da conversao da informacao em capital; e a objecdo a isso aqui apresentada ndo
€ apenas ideoldgica, mas pragmatica. Ha razbes para crer que o incentivo maximo do
processo de conversao de informag&o em capital resulta na conversdo de produto social em
capital em uma operagdo que, ademais, resulta em soma total negativa. Ou seja, arranjos
urbanos que permitem a maximizagéo do capital podem, além de concentra-lo, resultar em
somas totais negativas. Atender a demanda por um planejamento mais complexo e eficiente
por meio da tecnologia moderna nao €, portanto, suficiente; é importante que este processo
seja aberto e de dominio publico. Ele tem, além disso, seus vieses: toda interface exerce
algum tipo de influéncia no que é possivel produzir a partir dela. Além de visar ao bem comum,
a abertura dos dados e dos processos pelos quais eles passam permite que o0 escrutinio

popular se dé em diferentes niveis.

Em suma, as cidades modernas, e as brasileiras em particular, ttm atualmente uma
série de desajustes em seus processos de planejamento: ha problemas de representatividade
(Capitulo 2) e problemas sérios de mobilidade urbana (Capitulo 7). O mercado imobiliario, que
gira uma parte significativa da economia, depende pesadamente destas ineficiéncias
(Capitulo 4). Os processos de planejamento urbano, que deveriam dar conta destes
problemas, sdo modelados de forma que o0s incentivos que cada agente tem para participar
deles, assim como os custos, sdo distribuidos de forma a reforcar estas ineficiéncias: o capital
gue se beneficia delas tem, por meio de participacdo especifica, o incentivo de maximiza-las
em beneficio proprio (Capitulos 3, 4 e 6). As experiéncias pessoais se afastam do
conhecimento processado, na medida em que processos politicamente intrincados sao
desenhados na tentativa de gerenciar a crescente complexidade urbana. As experiéncias do
software aberto e das plataformas colaborativas (Capitulo 5) sédo referéncias que podem

contribuir para a formacdo de uma plataforma aberta de planejamento (Capitulo 8), de forma
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gue ela seja capaz de abarcar esta complexidade e abrir o planejamento urbano para todos
os cidaddos — ndo necessariamente de forma homogénea, mas na medida de suas vontades
e de suas capacidades. Esta plataforma ndo é apresentada aqui de forma completa; se o
fosse, j& nasceria em contradicdo com os principios aqui delineados. O que se propde € 0
comeco de um caminho que deve permitir, nos préximos anos, que os cidaddos o tracem de

forma autbnoma, coletiva e comum.

Este trabalho foi construido sobre dados e ferramentas inteiramente disponiveis a
partir de qualquer computador conectado a internet; e, apesar de ser sobre planejamento
urbano, nenhum destes dados e ferramentas foi desenvolvido com este propdsito especifico.
O Waze visa a economizar tempo de deslocamento para motoristas; o OpenStreetMap visa a
cartografar digitalmente as areas urbanas do mundo. Ainda que tenham sido usados,
circunstancialmente, alguns programas de computador que requerem licengcas pagas,
praticamente todos os programas utilizados séo de fonte aberta ou, pelo menos, gratuitos; e
nenhum deles foi desenvolvido com o fim especifico de fazer andlises urbanas. O ponto
crucial, aqui, é que estdo disponiveis informacgdes e ferramentas suficientes para entender e
atuar sobre a producéo do espago de modo que teria sido impossivel hd apenas dez anos. A
oportunidade apresentada ao planejamento urbano, nos proximos anos, é que ele caminhe
no sentido de potencializar o uso e cruzamento destes dados e ferramentas com o objetivo
de desenhar processos para produzir e gerir 0 espago urbano. Apesar de comecar a surgir
silhueta de algumas dessas formas de interagdo, ndo € possivel, ainda, saber exatamente
que aparéncia isso vai ter dentro de alguns anos. Se fosse, esta proposta seria sem propadsito.
Ao invés disso, este estudo conclui que a prioridade deva estar em desenhar formas de
garantir que esse plano abstrato de informacdo, que aos poucos esta sendo loteado e
convertido em capital, permaneca de propriedade coletiva e comum; e, talvez mais importante,
gue se torne legivel e acionavel. Em um primeiro momento, talvez mais intensamente por
pesquisadores académicos; aos poucos por estudantes de graduacédo das areas relacionadas
ao planejamento urbano e, depois, de outras areas, como saude publica; até que,
eventualmente, seja possivel que qualquer dono de padaria, assistente social, jardineiro ou
economista use essa informacdo para tornar suas tarefas pessoais e profissionais mais

positivas — para si, a0 mesmo tempo que para os demais.
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