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Apesar de nunca ter sido declarada uma
guerra, muitas cidades americanas parecem ter sido feitas e refeitas com
a incumbéncia de derrotar os pedestres. Vias alargadas, calgadas diminui-
das, drvores suprimidas, guias rebaixadas para dar acesso a lanchonetes
drive-thru e imensas dreas de estacionamento de quarenta mil metros
quadrados reduziram muitas das nossas paisagens urbanas a zonas de auto-
méveis, nas quais a vida dos pedestres ¢ apenas uma possibilidade teérica.

As vezes, as causas dessa transformagio sio surpreendentes. Em
Miami, por exemplo, as pessoas se perguntam por que os cruzamentos
em bairros residenciais sio tdo grandes: duas vias relativamente estreitas
se encontram em uma imensiddo de asfalto, que, aparentemente, alguém
levaria horas para atravessar. A resposta ¢ que, certa vez, o sindicato dos
bombeiros fez um acordo de ndo liberar nenhum caminhio sem levar, no
minimo, quatro homens. Isso ¢ 6timo para a seguranga ¢ melhor ainda
para a seguranga no emprego, mas o tinico caminhio que levava quatro
homens sentados era o que tinha o cabo ¢ a escada. Entdo, durante anos,
bairros residenciais em Miami tiveram de ser projetados em torno de
imensos raios de curva previstos para os caminhdes de combate a incén-
dios em edificios altos'.

Hoje, esta piada ndo ¢é rara no cendrio de profissges desconectadas e
interesses especiais que determinam a forma de nossas comunidades. O
mundo moderno est4 cheio de especialistas pagos para ignorar critérios
além de sua drea especilica. Os departamentos de educagio e parques irdo
pressionar para conscguir instalacdes maiores, mas em menor nimero,
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jd que exigem mais ficil manulcnc;‘io.—’c' os.tcr.nagﬁo. O dcplnrfumenu? de
obras publicas ou servigos urbanos ira msrst.lr.que novos. airTos sejam
projetados, sobretudo, voltando-se para as auv.idades d(-z remover neve ¢
lixo. O departamento de transportes ird construir novas vias para me‘lhumr
o trifego gerado pela grande expansio urbana que elas mesmas criaram,
Cada uma dessas abordagens pode parecer correta sozinha, mas nio e
uma cidade.

Se o que se espera € o funcionamento adequado das cidades, elas dever
ser planejadas por generalistas, como ji o foram. Generalistas compreen-
dem que consolidar parques significa que menos pessoas irdo caminhar até

eles. Generalistas compreendem que a infraestrutura organizada em torng

do servigo de grandes caminhoes nem sempre ¢ convidativa as pessoas. E
generalistas, por fim, estdao comecando a entender que, em geral, mais vias
de trifego 56 levam a um aumento de trinsito.

E mais, generalistas — como urbanistas ¢, espero, prefeitos — fazem

o0 esquecidas no corre-corre
rguntas como: que tipo de cidade
senvolvimento econdmico? Que tipo de cidade

405 ndo s6 protegidos, mas também sauddveis? Que
rd sustentdvel para
Estes trés aspecto

as perguntas essenciais que, tantas vezes, s
da atividade de governar a cidade. Pe
ird impulsionar nosso de
manterd nossos cidad

tipo de cidade se as proximas geracoes?
s — prosperidade,
por mera coincidéncia, os

cidades mais caminhdveis.

satde e sustentabilidade — $30, nio

trés principais argumentos para tornar nossas
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Caminhar, a Vantagem
da Cidade

Muitos clientes me fazem a mesma pergunta:
“Como podemos atrair empresas, cidadaos e, sobretudo, jovens talentos
empresariais?” Em Grand Rapids, Michigan, onde fui contratado pelos
principais filantropos da cidade, perguntavam de outra forma: “Como
impedir nossos filhos de deixarem a cidade? Como impedir nossos netos
de sairem daqui’™?

A resposta ¢ 6bvia: as cidades precisam garantir o tipo de ambiente que
aquelas pessoas desejam. Levantamentos realizados — como se precisdsse-
mos disso — mostram como a classe dos cidadios criativos, especialmente
a geragio Y*, prefere, em geral, comunidades com ruas vibrantes e cheias
de vida, a cultura de pedestres que s6 pode vir da caminhabilidade.

A falta de vitalidade nas ruas foi uma das razdes pelas quais a diregio
da Wolverine World Wide, fabricante dos calgados Merrell e Patagonia,
teve dificuldades para impedir que novos trabalhadores da drea de criagao
desistissem do trabalho na nova sede em um distante bairro residencial
chique, a oeste de Michigan. O problema nilo era a empresa, mas a impres-
sdo das esposas recém-chegadas que ndo tinham como entrar no cendrio
social... ainda que os moradores do oeste de Michigan sejam conhecidos
por sua receptividade ¢ hospitalidade. Entdo, o que era? Acontece que
aquele cendrio social s6 poderia ser acessado de carro e, portanto, por meio
de convite. Sem uma cultura de pedestres, ndo havia oportunidade para
encontros casuais que se transformassem em amizades. Quando surgiu
o momento de lancar uma nova divisdo, eles decidiram implantd-la em
Portland, Oregon.
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Desde aquela época, a Wolverine tinha criado um novo centro e iné.
vagio juntamente com trés outras empresas do oeste de Michigan, na drea
central de Grand Rapids. De acordo com Blake Krueger, presidente ¢ dire-
tor executivo da Wolverine, a empresa precisava de "um nicleo urbang que
atrafsse e conservasse a classe criativa do milénio! E preciso uma cidade
vibrante para essas pessoas. Eles estio em um ambiente mais criativo para
viver, morar ¢ se divertir no centro da cidade do que presos nos bairrgs
residenciais distantes”. Aquela unidade agora inclui designers ¢ profissio.
nais de desenvolvimento de produto em dezenas de marcas diferentes,

Para muitas empresas, um satélite urbano nio é suficiente. A Brandmuys.
cle, anteriormente em Beachwood, Ohio, recentemente realocou todos os
seus 150 empregados para o centro de Cleveland, em parte gracas aos dese-
jos de grande parcela de sua forga de trabalho, na faixa dos vinte e poucos
anos. Agora a funciondria Kristen Babjack se vangloria de seu estilo de vida
urbano: "Saimos do apartamento e caminhamos poucos metros para comer
algo no restaurante ou fazer compras. Temos gindsios e dreas especficas
para esportes e concertos todos em uma drea de acesso muito f4cil a pé.”
Histérias similares tornaram-se noticia em Saint Louis, Bulfalo e até mesmgo
na sofrida Detroit.

A vantagem econémica, que ja comegou a fluir para lugares cami-
nhaveis, pode ser atribuida a trés fatores-chave. Primeiro, para certos
segmentos da populagio, o mais importante deles o dos “jovens criati-
vos’, o fato de morar no centro é simplesmente mais atraente. Muitos
garantem que, nem mortos, estariam em algum outro lugar. Segundo, as
mudangas demogralicas significativas que vém ocorrendo neste momento
significam que esses setores pré-urbanos da populagio estiio se tornando
os dominantes, criando um pico de demanda que deverd durar décadas.
Em terceiro lugar, a escolha para vivenciar a vida caminhando gera uma
considerdvel economia para aqueles domicflios e grande parte dela é gasta
localmente. Vou tratar desses fatores, um a um.
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A Geracao Que Caminha

Quando trabalhei para a empresa de planejamento prz2, em Miami na
década de 1990, todos, sem excegio, dirigiam até o escritério. Usar o
transporte coletivo ou ir de bicicleta ndo fazia sentido, j& que os dnibus
levavam muito tempo ¢ ir de bicicleta era mais que perigoso. Em visitas
mais recentes, descobri que uma parcela significativa dos jovens urba-
nistas agora pedala ou vai de 6nibus, ainda que as condigdes para os dois
modos ndo estejam nada melhores,

Sdo as mesmas pessoas que haviam colocado um recipiente para
compostagem de lixo na cozinha do escritério... Entio, serfo apenas as
excegdes a regra?

Acontece que, desde o final dos anos de 1990, 0 niimero de quilémetros
dirigidos pelos norte-americanos, na faixa dos vinte e poucos anos, caiu de
20,8 para 13,7%. E se olharmos para os mais jovens, dos dezesseis aos deze-
nove anos, provavelmente as mudangas futuras serdo maiores. O niimero
de jovens de dezenove anos que optou por nao tirar carteira de motorista
quase triplicou desde o final dos anos de 1970, aumentou de 8 para 23%?.
Este dado ¢ particularmente significativo quando se considera a mudanga
da paisagem dos Estados Unidos desde os anos de 1970, quando a maior
! ¢ a0 campo de

parte dos jovens americanos podia ir a pé a escola, a loja

futebol, em um contraste gritante com as realidades da expansao urbana
atual, dos bairros distantes, centrada no automével.

Essa tendéncia, vista como cultural e ndo econémica, comegou bem
antes da recessio de 2008 e os subsequentes aumentos de combustivel.
A empresa de pesquisa de mercado J.D. Power — dificilmente parte do
lobby antiautomével — relata que “discussdes on-line entre jovens ado-
lescentes indicam mudangas de percepgio em relagdo a necessidade e
ao desejo de possuir carro™. Richard Florida observa: “os mais jovens
hoje [...] niio mais veem o carro como despesa necessiria ou fonte de
liberdade pessoal. Na verdade, a visdo que vem crescendo ¢ justamente
contrdria: ndo possuir carro e casa ¢ visto, por um nimero cada vez
maior de jovens, como um caminho para maior flexibilidade, escolha
e autonomia pessoal”. Essas tendéncias sdo apenas a menor parte de
um quadro maior que tem menos a ver com €arros ¢ mais a ver com
cidades e, especificamente, com a forma como os jovens profissionais
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de hoje se veem em relagiio A cidade, sobretudo se comparados cop, 4
geragOes anteriores. - S S

Nascido quando o baby-boom [.ummou, s o ) programgg
de 1v, quase diariamente: Gilligan's Is_‘hmr’l .(A Ilha ¢ osTllruias ,IThe Bm,:rly
Bunech (A Familia Sol-L4-Si-Dé ou A I‘;’Iml]lill Brady), e 1.8 Iartr.rdge Fauul}.
(A Familia Do-Ré-Mi)*. Enquanto o primeiro pode ter d]l? mum:*) pouco 3
respeito de urbanismo, os outros dois sio e:\"lrcmam'c-nte lonftruu.vos, Eles
idealizavam o padrio daqueles distantes bairros resndcnmal‘s chiques, de
meados do século xx, e suas casas térreas em lotes com muito verde, cer-
cadas por mais do mesmo. Aquilo era normal e era bom. Como quuro
arquiteto, era particularmente sensivel aos c.harmes d? casa em desnivel,
construida por Mike Brady. Isso ndo quer dizer que nio havia programas
urbanos na 1v. Vi quatro deles: Dragnet, Mannix, The Streets of San Fray.
cisco e Hawaii 5-o (Havai 5-0) — todos sobre um sé tema: crime®.

Agora, contraste minha experiéncia de crescer nos anos de 1970 com
aquela de uma crianga crescendo por volta dos anos de 1990, vendo Seiy-
feld, Friends e, por fim, Sex and the City. Nesses programas, a cidade
grande (Nova York, nos trés casos) era carinhosamente retratada como
uma forca sempre interessante e afivel, quase sempre como uma perso-
nagem e ctimplice, em si mesma. A mais urbana das cidades americanas
era o novo “normal” e, com certeza, era “bom”.

Dessa comparagio, minha primeira licio ¢ que vi televisao demais
quando crianga. Mas o principal aqui ¢ que os jovens profissionais de hoje
cresceram em uma cultura de massa - da qual a v ¢

SO uma parte - que os
predispos a ter um olhar favordvel em relagio

as cidades; na verdade, alme-
s distantes, vendo programas

ram nesses mesmos bairros residenciais
distantes vendo scries sobre as ¢

Jarviver nelas. Cresci nos bairros residenciai
sobre esses bairros. Eles cresce

idades. Minha complacéncia foi substi-
tuida pelo desejo deles.
Esse grupo v representa a major bolha populacional em cinquenta anos.
Dos tniec i ra Ol o el
Jos universitirios desse 8rupo, 64% primeiro escolhem onde querem
morar e s6 depois ¢ que procuram trabalho”, No total, 77% deles plancjam

viver em dreas centrais das cidades americanas®,
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3t caminhar, a vantagem da cidade

Uma “Tempestade Perfeita” Demografica*

Enquanto isso, a geragdo criada assistindo a Friends nio é o tinico grande
grupo procurando por novos lugares para viver. Ha um grupo ainda maior:
os pais desses jovens, os pioneiros da época do baby-boom. Cidadaos que
toda cidade quer — com economias pessoais significativas e sem filhos em
idade escolar.

EE de acordo com Christopher Leinberger, economista da Brookings
Institution que primeiro despertou minha atengio ao fendomeno Brady

Brunch/Friends, aqueles pais que ji estao com o ninho vazio querem
caminhabilidade:

Esses cerca de 77 milhdes de americanos representam quase um quarto da
populagio. Com os pioneiros do grupo quase na faixa dos 65 anos, o grupo
comega a achar que suas casas nos distantes bairros estio muito grandes.
Seus dias de criar filhos ji estio no fim ¢ todos aqueles aposentos vazios
tém que ser aquecidos, resfriados ¢ limpos, o quintal, sem uso, precisa de
manutengdo. As casas térreas dos bairros residenciais podem ser social-
mente isoladas, especialmente quando olhos envelhecidos e reflexos mais
lentos tornam menos confortdvel ter que dirigir para ir a qualquer lugar.
2ara muitos dessa geracio, liberdade significa morar em comunidades

acessiveis, caminhdveis e com convenientes integragoes de transpaorte

publico e bons servigos como bibliotecas, atividades culturais e saide.©

Nos anos de 1980, meus colegas urbanistas e eu comegamos a ouvir
dos sociélogos algo chamado Nonc (naturally occurring retirement commu-
nity), comunidade de aposentados que se forma naturalmente. Na tltima
década, observei um crescente mimero de pessoas, da geragio dos meus
pais, abandonar suas casas em grandes lotes para se estabelecer em centros
urbanos de uso misto. Meus préprios pais, finalmente, decidiram mudar-se
da verdejante Belmont Hill, em Massachusetts, para Lexington Center,
um bairro um pouco menos verdejante, mas muito mais caminhivel. Para
eles, 0 aumento de caminhabilidade faz toda a diferenga entre uma exis-
téncia essencialmente presa em casa e aquilo que, assim esperamos, se
transforme em vdrias décadas de continuada independéncia. A beira de
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ais podem ser considerados retardatdrios, mas
anos anteriores a 1950, eles representam

(ornar um rio. Leinberger observa como,

seus oitenta anos, meus p

como 0s jovens nascidos nos

a do que vai se
JGdia 1,5 milhdo de
uplo da taxa de dez anos atris”. Essa taxa njo

uma simples got
a partir de agora, em 1l

¥ 4
completar 65 anos, 0 quiidr
2020 ¢ NAOV

americanos, por ano, deverig

ird se csl-lhi]i?alr atcé cremosd volta aos niveis de h{)jc até 2033.
[% I Pul X

Junto com seus filhos independ
las familias que criam os filhos ¢, em geral, preferem

[Essa convergéneia jd proxima repre-

entes, estes aposentados irdo superar

numericamente aque
os (ais bairros residenciais remolos.
vento demogrfico desde o pos-guerra, desde o tempo do

senta "o maior ¢
domicilios esperados entre agora

baby-hoom™. Dos 1ot milhoes de novos
¢ 2023, projeta-se 88% deles sem criangas. Lsta ¢ uma tremenda mudanga
anos de 1970, quando quase metade dos domicilios tinha

em relagdo aos
_adultos nio vio dar a minima para a

criangas®. Essas novas casis sé-de

qualidade das escolas locais ou o tamanho de seus quintais. "Este fato

abrird muitas possibilidades”, observa [einberger'.
Em relagio a estranheza desta estatistica atual, como pai de criangas
t melhores escolas publicas e parques de vizi-

pequenas, sempre lutei po
familias. Lembro que uma comunidade nio

nhanca para beneficiar as
pode florescer, plenamente, na ausencia de qualquer grupo geracional, ji
que todos nos apoiamos mutuamente. Gosto de citar David Byrne: “Se
pudermos construir uma cidade boa para as criangas, podemos construir
uma cidade boa para todos.™ E verdade, mas sempre me lembram de que
ji vivi, confortavelmente e por dez anos, em uma das excegdes extremas
3 minha regra, em South Beach, Miami, onde facilmente poderia passar
um més sem ver um carrinho de bebé. Nenhum adulto, no meu bairro,
parecia ter entre 33 € 55 anos ¢ nenhum parecia fértil (prmluti\'mncmc).
No entanto, South Beach era, ¢ permancce, um grande lugar em termos
ffsicos, sociais ¢ econdmicos. Demograficamente falando, South Beach
¢ o futuro de muitas cidades americanas.

Esse também parece ser o caso da caminhdvel Washington pc que, nd
tiltima década, viu um aumento de 23% no niimero de residentes entre -
vinte ¢ 34 anos, junto com o0 aumento do niimero de adultos nos seus cin-
quenta anos e inicio dos sessenta. Enquanto isso, o nimero de criangas
abaixo de quinze anos caiu 20%5.
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33 caminhar, a vantagem da cidade

Claramente, Leinberger ¢ otimist

b a quanto ao maior impacto dessas ten-
déncias populacionais nas cidade

s. Escrevendo na revista digital Grist, ele
conclui que “atender 3 demanda reprimida por um ambiente urbano cami-
nhavel vai levar uma geragio”. Sers uma vantagem para o setor imobilidrio
e alicergard a economia americana por décadas, assim como a construgao
dos subiirbios de baixa densidade na segunda metade do século xx*. Ele
argumenta que as pessoas estardo retornando para o centro das cidades,
quer isso salve ou niio a nossa economia.

A questdo que permanece ¢: irdo se mudar de volta para suas cidades,
ou para outra cidade? A resposta pode estar na caminhabilidade.

Christopher Leinberger j4 foi o dono da Robert Charles Lesser & Co.,
maior empresa de consultoria imobilidria nos Estados Unidos; isso significa
que ajudou a construir grande parte dessa expansio urbana. Agora, est4
convencido de que muitos daqueles novos bairros residenciais, tio longe
dos centros urbanos, estdo prontos para se tornarem “a préxima favela™,

A fim de estudar o desempenho do mercado imobilidrio, Leinberger
divide o ambiente construido nos Estados Unidos em duas categorias:
urbanisno caninhdvel ¢ sub-urbanismo dirigivel, naqueles bairros residen-
ciais afastados™. Na drea de Detroit, ele acredita que uma moradia em
locais caminhidveis consegue um aumento de 40% em relagio as similares
nos locais de sub-urbanismo dirigivel; em Seattle, 0 aumento é de 51%;
em Denver, 150%. A cidade de Nova York, sem nenhuma surpresa, estd
no topo da lista com 200% de aumento — ou scja, as pessoas pagam trés
vezes mais por metro quadrado por apartamentos em bairros caminhéveis
se comparados com as casas daqueles bairros distantes. Na maior parte
dos mercados, a demanda para um urbanismo caminhével ultrapassa dra-
maticamente a oferta: em Atlanta, dos que responderam a uma pesquisa e
querem viver em um lugar caminhével na cidade, apenas 35% sio capazes
de encontrar e tém condigdes financeiras para tal”.

ar pode ser encontrada no trabalho para iméveis comer-

Dinimica simil . ;
as caminhdveis,

ciais. Em Washington vc o aluguel de escritérios em -ére' i !
recentemente, atingiu um valor 27% a mais sobre escritérios em are;s
residenciais distantes dirigiveis; além disso, aqu'elcs a.lnrescntm;alrjnsfn:;
ces de desocupagio de um digito, em vez de dois digites. O Wa f r(:lrf,ec
nfirmou tendéncias similares em todo o pafs: enquanto o indic

ournal co : y SRR
j os escritdrios nas comunidades residenciais distantes

de desocupagdo d
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e 2005, a OCUPAGAD NOS Centros das cidades ame.

pulou 2,3 pontos desd
“Vendo esses niimeros, Leinberger conclyj.

ricanas manteve-se estavel®

A 4rea metropolitana que ndo oferecer um urbanismo caminhavel, pro.
vavelmente esté destinada a perder oportunidades de desenvolvimeny,

econdmico; a classe criativa ird gravitar para aquelas 4reas que oferecem

miiltiplas escolhas em condigdes de vida [...] Como mostraram as pes.
quisas com consumidores, realizadas no centro de Filadélfia e Detrojp
om 2006, isto pode ser verdadeiro, sobretudo para os de maior nive] de
escolaridade, que parecem ter uma predilegdo por viver em ambientes

urbanos caminhdveis.”

A demanda crescente por lugares favordveis aos pedestres reflete-se
no grande sucesso do Walk Score (Indice de Caminhabilidade), um site
que calcula esta caracteristica dos bairros*. Tudo comecou numa brin-
cadeira. em 2007, com Matt Lerner, Mike Mathieu e Jesse Kocher, trés
sécios em uma empresa de software com o incongruente nome de From
Seat (Assento Dianteiro). “Eu tinha ouvido uma histéria na nper — Natio-
nal Public Radio —, sobre a quilometragem dos alimentos na Inglaterra,
ou seja, etiquetar os alimentos com a distancia percorrida para chegar até
vocé”. Lerner me disse recentemente, “e pensei, por que nio medir a qui-
lometragem das casas: saber quantos quilometros vacé precisa percorrer
de sua casa até as atividades cotidianas™

Os enderecos foram classificados em cinco categorias, com uma pon-
tuagdo de cinquenta, necessdria para cruzar o limiar da dependéncia do
carro para algo um pouco caminhdvel. Setenta pontos mostram uma clas-
sificaciio bastante caminhavel ¢ qualquer coisa acima de noventa qualifica
um parafso do individuo que anda a pé. Chinatown, em Sio Francisco,
consegue cem pontos, bem como Tribeca em Nova York, enquanto a
avenida Mulholland Drive em Los Angeles fica com nove pontos. South
Beach em Miami ganha g2. A sede da Nike, em Beaverton, Oregon, atinge
o placar de 42 para dependéncia do carro, enquanto o enderego do nacio-
nalmente famoso “guru do caminhar”, Leslie Sansone, de New Castle,
Pensilvania, tem uma pontuagio de 37%.

Sintomaticamente, o Indice de Caminhabilidade tornou-se um sucesso -

entre as imobilidrias. Impulsionadas por sua demanda, a equipe do Front

ORI W R
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35 caminhar, a vantagem da cidade

Seat recentemente desenvolveu o Walk Score Professional, um site de
assinatura que jd dispde de links de mais de dez mil outros sites, a maioria
deles pertencentes a corretores de iméveis.

Falei com uma dessas profissionais, Eva Otto, cujo rosto ilustra um
depoimento na pdgina principal do site. Ela est4 confiante que “em um
lugar como Seattle, a caminhabilidade ¢ tudo ou nada para alguns com-
pradores! Pode aumentar em 5 ou 10% o desejo de uma pessoa pagar por
uma casa’. Para cada propriedade com a qual trabalha, ela coloca 0 mapa
de amenidades do site dentro da casa, em um lugar 6bvio. Comenta ela
ainda que os compradores estdo cada vez mais conscientes de “como sua
qualidade de vida pode ser surpreendente e agradével quando nio h4
necessidade de ir a todos os lugares de carro, além da casa”.

Se o ndice de Caminhabilidade ¢ tao qtil ao ajudar as pessoas a deci-
direm onde morar, entdo também pode nos auxiliar a determinar o quanto
valorizam a caminhabilidade. Agora que j4 existe h4 alguns anos, alguns
economistas engenhosos tiveram a oportunidade de estudar a relaciio entre
o Indice da Caminhabilidade e o valor dos iméveis e colocaram um prego:
quinhentos a trés mil délares por ponto obtido no placar.

Em artigo para o site cko for Cities (Executivos para as Cidades), Joe
Cortright examinou os dados de noventa mil casas a venda em quinze
mercados por todo o pais — lugares como Chicago, Dallas e Jacksonville.
Depois de controlar todos os outros fatores conhecidos por afetar o preco
da casa, ele encontrou uma clara correlagio positiva em todos, exceto em
dois destes mercados*. Em um exemplo tipico, em Charlotte, Carolina do
Norte, Cortright constatou que um aumento da média metropolitana no
indice de Caminhabilidade de 54 (um pouco caminhdvel) para 71 (muito
caminhdvel) correspondia, em média, a um aumento do preco da casa
de 280 mil para 314 mil délares®. Isso dé dois mil délares por ponto, ou
duzentos mil délares se percorrer toda a escala. Interessante é que duzen-
tos mil ddlares ¢ aproximadamente o minimo que se paga por um lote para
construir nas zonas mais caminhdveis de Washington pc.

Claro, em geral ¢é bastante proveitoso gravar os dados perguntando aos
individuos reais o que querem. A empresa de pesquisa de mercado Belden
Russonello & Stewart entrevistou milhares de americanos adultos para a
Associagdo Nacional de Corretores Imobilidrios e descobriu o seguinte: “Ao
escolher uma comunidade, quase metade do publico (47%) preferia viver
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estudo citado acima de valores do
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ilidade, publicou um artigo no qual ele fazia a seguinte
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nd ganha por ser caminh:

Para melhor entender, devemos descrever o que tornd Portland dife-
rente. De certo, ndo ¢ Manhattan. Nao ¢ nem grande, nem pequena e sua
densidade residencial, pelos padrdes americanos, ¢ bem normal. Recen-
atraiu boa quantidade de industrias, mas ndo mostrou
o, nem ¢ privilegiada com riqueza
eressante, os moradores se

Em 2007, Cortri
indice de Caminhal
questao: 0 que Portla

temente, a cidade
edisposicdo histérica para iss
ve muito na cidade e, dado int
ar guarda-chuva. Talvez ainda mais fascinante seja o

tantes se recusam a desobedecer aos sinais de NAo
seja uma hora da madrugada, em uma rua pequena
absoluto siléncio. .. e mesmo que um sujeito
Unidos esteja andando alegremente no

grande pr
mineral. Cho
orgulham de nao us
modo como os habi
ATRAVESSE, mesmo que
de duas faixas, imersa no mais
jovial da costa leste dos Estados
cruzamento (ndo ¢ o caso de dar nomes).
Mas o que realmente torna Portland incom
crescer. Enquanto a majoria das cidades americanas abria mais vias expres-

sas, Portland investiu no transporte coletivo e no ciclismo. Enquanto a
maior parte das cidades alargava suas vias para acelerar o trdfego, Portland
implantou um programa de “skinny streets” (ruas magrinhas). Enquanto
a maior parte das cidades acumulava terras para expansio urbana futura,
Portland instituiu um limite para o crescimento urbano. Esses esforgos
¢ outros similares, a0 longo de décadas — um piscar de olhos nos tempos
de um urbanista —, mudaram a forma como os seus habitantes vivem®,

. lli.sta mud.anf;a Tu"io ¢ exagerada — ndo fosse pelas hordas errantes de
ciclistas, seria invisivel — mas 6 significativa. Enquanto quase todas as

um é como a cidade escolheu
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cidades dos Estados Unidos veem, a cada ano, seus moradores dirigirem
para mais e mais longe e perderem mais e mais tempo no trinsito, em
Portland, a quilometragem méxima percorrida de carro pelos moradores
foi atingida em 1996. Agora, comparados as outras Areas metropolitanas,
os moradores de Portland, em média, dirigem 20% menos¥.

Pequena mudanga? Nio mesmo: de acordo com Cortright, estes 20%
(6,4 km/cidadao/dia) somam 1,1 bilhio de délares de economia por ano,
o que equivale a 1,5% de toda a renda pessoal obtida na regido. E este
nimero ignora o tempo nio desperdicado no trinsito: os hor4rios de pico,
de fato, cairam de s4 para 43 minutos/dia®. Cortright avalia que esta
melhoria resulta em outro 1,5 bilhdo. Some estes dois valores ¢ voce vers
que ¢ muito dinheiro.

O que acontece com essa economia? Portland & conhecida por ter o
maior ntimero de livrarias e bagageiros per capita. Dizem também que a
cidade tem o maior niimero de clubes de striptease per capita. Claro, estas
afirmagoes sio exageros, mas refletem um consumo no item recreagio
de todos os tipos, acima da média. Portland tem mais restaurantes per
capita do que as outras grandes cidades, exceto Sio Francisco e Seattle.
Os habitantes do Oregon também passam bastante tempo bebendo*, o
que pode ser uma coisa boa ou nio, mas de qualquer forma, o fato de
dirigirem menos nos deixa felizes.

E o mais importante, nio importa como sejam usadas essas cconomias,
muito provavelmente a maior parte deve ficar na cidade, ndo sendo gasta
dirigindo. Quase 85% do dinheiro gasto com automéveis e gasolina saem da
economia local® — grande parte, com certeza, para os bolsos dos principes
do Oriente Médio. Uma quantidade significativa de dinheiro economi-
zado, provavelmente, vai para as moradias, ja que esta é uma tendéncia
nacional: as familias que gastam menos com transporte gastam mais em
suas casas¥, o que, com certeza, é o mais local possivel.

A conexdo moradia-diregiio é importante e tem sido tema de intimeros
estudos recentes, especialmente depois que os custos de transporte subi-
ram ¢ muito. Enquanto o valor gasto em transportes costumava utilizar
um décimo do orgamento de uma familia-padrio (1960), agora consome
mais de um délar em cada cinco*. Dito isso, a famflia americana média
gasta hoje cerca de catorze mil délares por ano dirigindo intimeros carros®.
De acordo com o dado, a familia trabalha do dia 1° de janeiro ao dia 13 de

T R AN A R T T O e G A e T Gl
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abril s6 para pagar gastos de seus carros. Notavelmente, 3 tipica familj,
“trabalhadora”, de classe média, com uma renda que varia de vinte a cjp.
quenta mil dalares por ano, paga mais por transporte do que por Moradigs.

Tal situagdio existe porque a tipica familia de classe médiqy dos Esta.
dos Unidos mora hoje em dia naqueles bairros distantes, onde reipg

as de recursog Mais
limitados moram cada vez mais longe dos centros das cidades

soberana a pritica do drive-til-you-qualify*. Famili

a fim de

as dos bancog
de financiamento. Infelizmente, ao fazé-lo, eles percebem muitas vezes

que os custos de dirigir ultrapassam qualquer economia na habitacior g
fenomeno foi documentado em 2006, quando o preco d

achar moradias mais em conta ¢ que atendam as exigénci

a gasolina ficoy,
em média, a 2,86 délares o galdo. Na época, domicilios situados €M zonas
de automéveis gastavam quase um quarto de sua renda o lransportes,
enquanto aqueles morando em bairros caminhaveis gastavam be

m menos
que a metade daquela quantia®,

Nio ¢ de se estranhar, portanto, que o epicentro das penhoras tenhg
ocorrido nos arredores das cidades quando o prego da gasolina explodiy
(quatro délares/galio, pouco mais de um délar/litro) e a bolha imobili4ria
estourou, “lugares que exigiam que as familias tivessem uma frota de carros
para participarem da sociedade, drenando a capacidade de pagamento de
sua hipoteca”, como observa Leinberger. “Os pregos das cas

as nos bair-
ros distantes tendem a cair duas vezes a média metropolit

ana enquanto
as habitagdes em dreas caminhdveis tendem a manter sey valor e estdo

voltando, e muito bem, em mercados selecionados hoje.”® Os centros
d
distantes, como também cidades caminhaveis tém melhores pregos que

aquelas onde o andar de automével é 2 ténica. Catherine Lutz e Anne
Lutz Fernandez observ

as cidades nio s6 tém melhor preco do que os tais niicleos residenciais

am: “as cidades com maiores quedas no prego das
casas (como Las Vegas, queda de 37%) foram as mais dependentes de
veiculos particulares e as poucas cidades com ganhos no prego das casas
[...] tém boas alternativas de transporte™,

Péssimas noticias para Orlando e Reno, mas boas notfcias para
Portland... e também Washington pc, que continua a se beneficiar de
investimentos anteriores en transporte piblico. De 2005 a 2009, 2 medida

que a populagio do distrito crescia — 15.862

pessoas — os licenciamen-

iculos cafram quase quinze mil unidades*. O National Building
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39 caminhar, a vantagem da cidade

Museum (Museu Nacional da Construgiio), em sua Iniciativa de Cidades
Inteligentes, observa que essa reducio no uso dos automéveis resulta em
uma economia de 127.275 milhdes de délares, valor que fica na economia
local a cada ano®, /

Sdo esses os beneficios econdmicos de ndo dirigir. Mas serd que exis-
tem beneficios adicionais em caminhar, andar de bicicleta e utilizar o
transporte coletivo? As evidéncias aqui sio um pouco mais raras, mas as
indicagdes siio positivas. Ignorando os beneficios para a saide, hi uma
clara distingdo a ser feita na categoria criagiio de empregos. Sabe-se que
trabalhos em rodovias e vias expressas, com suas imensas méaquinas e
pequeno niimero de trabalhadores, sdo ruins para aumentar as estatisticas
de empregos. Diferentemente, a construgiio para implantagio de trans-
porte coletivo, ciclovias e calgadas, alcanca fndices melhores na ordem
de 60 a 100%. Um estudo do Plano Americano de Recuperagio ¢ Rein-
vestimento, do presidente Obama, registrou um indice de empregos 70%
maior no transporte ptiblico do que em rodovias. Por essa medida, tal
programa de criagiio de empregos teria criado 58 mil postos a mais se
0s investimentos para construgio de estradas tivessem sido alocados no
transporte ptiblico®.

Como isso se traduz localmente? Portland gastou perto de 65 milhoes
de dolares em instalagdes e equipamentos para bicicletas nas dltimas
décadas. Nao ¢ muito dinheiro, considerando-se o padrio de infraestru-
tura — para reconstruir apenas um dos trevos das vias expressas mais de
140 milhaes foram gastos#. Todavia, além de ajudar a promover o nimero
de ciclistas esperado para quinze vezes a média nacional®s, estima-se que o
investimento tenha criado cerca de novecentos postos de trabalho, quase
quatrocentos a mais do que seria criado se o dinheiro fosse gasto na cons-
trugio de vias.

Mas a real histéria de Portland nio ¢ nem das economias de transporte
nem seu emprego em ciclovias, mas de algo mais: jovens antenados estio
indo em massa para Portland. Na visiio de Cortright e Carol Coletta: “Na
década de 1990, 0 niimero de pessoas com curso universitdrio entre 25 e
34 anos aumentou 50% na drea metropolitana de Portland - cinco vezes
mais rdpido do que no pais como um todo, e a maior taxa de crescimento
nesse grupo de idade foi registrada nos bairros mais préximos ao centro™,
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Além dos recursos cconomizados e reinvestidos, hd outro tipo de ganhg 4
caminhabilidade: sd0 05 recursos atraidos por ser um lugar onde as - a
or. Sem duivida, ¢ 0 €aso de Sio Francisco, onde Cﬂcadoms;s

novos talentos de grandes empresas como Yelp e Zynga (os criadores de
sarmVille) utilizam, ativamente, o urbanismo como fe“'ﬂmemz
“Gomos capazes de atrair talentos criativos e tecnolgy;.
reconhece Colleen McCreary, chefe (gie

querem Vviv

jogo social I
de recrutamento.

cos porque estamos na cidade”,

recursos humanaos da Zynga".
No entanto, em tltima andlise, parece que a produtividade urbany

ais profundas. Hd evidéncias crescentes de que cidades
mais adensadas ¢ caminhdveis geram riqueza (tdo somente em virtyde  +
ade que oferecem). Este conceito ¢ tanto profundamente
m, afinal, porque as pessoas se beneficiam de
estarem juntas —, COMo tentadora e desafiadoramente dificil de provar. Issg &
que nossos principais pensadores, incluindo Stewart Brand, ‘
r. David Brooks e Malcolm Gladwell falassem a respeito, ,
id Brooks destacou como a maior

= e ‘g : “--. » <" : ey : _-' & . s :
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tem causas m

da proximid

6bvio — as cidades existe

niio impediu
Edward Glaese

Falando no Instituto de Aspen, Das
arte dos pedidos de patentes nos Estados Unidos, ao listar patentes
_ aponta para outras pessoas inovadoras

uilometros de distancia®*. Ele também

p

similares que os influenciaram

localizadas a menos de quarenta q
nto recente na Universidade de Michigan, onde

mencionou um experime
grupos de pessoas e lhes

os “pesquisadores reuniram presencialmente
ar de um dificil jogo de cooperagio. Organizaram
’

pediram para particip
entiio, outros grupos ¢ fizeram com que sc comunicassem eletronicamente.

O grupo que se comunicou presencialmente desabrochou. Os grupos de
comunicagio eletronica se romperam ¢ brigaram™®.

A comunicagio direta, presencial, certamente ¢ possivel em qualquer | {
ambiente. Mas ¢ mais ficil em uma cidade caminhdvel. Susan Zeilinski, #
Jirctora executiva do smant Center da Universidade de Michigan, explica:
“Na LEuropa, consegue-se | i
trdlia, talvez trés e, em Atlanta, talvez duas, porque a pessoa foi maise =&
mais longe ¢ mais ¢ mais ripido, mas niio estava em local acessivel que 4
permitisse muitas reunioes. Perde-se muito tempo no trinsito.” Essa :
discussio levanta uma questio tedrica que os cientistas comegaram a g

admitir: existem regras subjacentes que controlam o sucesso deum lugar?
=
o

azer cinco boas reunioes em um dia. NaAus- &
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Geoffrey West e Luis Bettencourt, fisicos tedricos, acreditam que sim.
Nio acreditam em teoria urbana — “um campo sem principios” — e s6
estdo interessados em matematica. West explica que “os dados mostram,
com nitidez, que as pessoas tornam-se muito mais produtivas quando se
retinem ™. As mesmas leis fisicas atuam ao contririo? Escrevendo sobre a
pesquisa de West na The New York Times Magazine, Jonah Lehrer observa:

Nas ltimas décadas, no entanto, muitas das cidades com o mais ripido
crescimento dos Estados Unidos, como Phoenix e Riverside, na Califér-
nia, nos deram um modelo urbano muito diferente. Trocaram espagos
puiblicos por habitagoes unifamiliares, atraindo familias da classe média
que queriam ter suas préprias cercas branquinhas. West e Bettencourt
apontam, no entanto, que os confortos mais baratos dos bairros resi-
denciais distantes tém fraco desempenho em uma série de parimetros
urbanos. Phoenix, por exemplo, foi caracterizada por niveis de renda e
inovagio abaixo da média (como aferido pela producio de patentes), nos

tltimos quarenta anos.®

Sdo constatagdes alinhadas com um estudo recente feito pela Envi-
ronmental Protection Agency-Epa (Agéncia de Prote¢io Ambiental) que
descobriu, em todos os estados, uma relagio inversa entre produtividade
e deslocamento veicular: quanto mais as pessoas dirigem em determinado
Estado, mais fraco é o desempenho econémico daquele lugar®. Aparen-
temente, os dados estdo comegando a sustentar a ousada argumentagdo
dos urbanistas de que tempo perdido no trinsito é improdutivo.

Ao contrario, a drea metropolitana de Portland abriga, atualmente, mais
de 1200 empresas de tecnologia. Como Seattle e Sao Francisco, é um dos
locais para onde os jovens criativos da geragdo Y estdo se dirigindo em
ntimeros desproporcionais. Este fendmeno é o que o demégrafo William
Frey observa quando diz: "Uma nova imagem urbana dos Estados Uni-
dos estd em formacio. O que costumava ser a fuga dos brancos™ est4 se
transformando em fuga dos brilhantes (bright flight) para cidades que se
transformaram em imds para jovens adultos, que conseguem ver como
elementos de atragio o acesso a empregos na drea de tecnologia, trans-
porte ptiblico e um novo ambiente urbano.™
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A sabedoria convencional costumava ser: primeiro se criava umg eco
nomia forte e o aumento da populagio e a melhor qualidade de v
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a qua-
lidade de vida melhor ¢ o primeiro passo para atrair novos moradores

postos de trabalho. Este ¢ o motivo pelo qual Chris Leinberger acredity

que “todas as extravagantes estratégicas de crescimento econdmica, comp

«'1|. oy
qualquer que seja o desenvolvimento econdémico ao sabor do momentg,

ndo se compara com a for¢a de uma grande drea urbana caminhgvelss

incrementar um aglomerado biomédico, um aglomerado aeroespaci

ner
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