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0 mundo vem testemunhando a rapida dissemina¢dao dos casos confirmados da sindrome
respiratéria aguda por meio do coronavirus (Sars-CoV-2 Covid-19). Nos primeiros meses de
pandemia, as estatisticas indicam que as grandes cidades tornaram-se palcos destacados
de contagio e dissemina¢ao da Covid-19. Diante desse cendrio, o presente estudo oferece
argumentos que auxiliam na construcao e afericao preliminar de trés hipéteses: a estrutura
urbana e aorganizacao das cidades interferem na taxa de distanciamento social e, portanto, no
ritmo de contagio da doenc¢a; na cidade, a forma com que o sistema de transporte de pessoas
estd estruturado desempenha papel relevante no ritmo de disseminacdo da Covid-19; e a
pandemia e as praticas de distanciamento fisico e social alteram os padroes de mobilidade
intraurbana. Analisam-se dados nacionais e regionais disponiveis em 6rgdos oficiais e outros
trabalhos empiricos sobre a Covid-19 a luz de estudos tedricos sobre mobilidade urbana. Em
seguida, por método indutivo, é feita uma associa¢ao destes dados aos diferentes modelos de
cidades (compacta x espraiada), considerando, em especial, aspectos de mobilidade urbana.
Os argumentos desenvolvidos nesse estudo parecem corroborar o teor central das hipdteses
apresentadas. E preciso desenvolver modelos que incorporem estes elementos para avancarmos
na compreensao da pandemia e, também, de elementos que auxiliem na constru¢do de cidades
mais resilientes a fendmenos como a Covid-19.
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Introducao

0 mundo vem testemunhando a rapida disseminag¢ao dos casos confirmados da sin-
drome respiratéria aguda por meio do coronavirus (Sars-CoV-2 Covid-19). Nos primeiros
meses de pandemia, as estatisticas indicam que as grandes cidades tornaram-se palcos
privilegiados de contagio e espalhamento da Covid-19 (OMS, 2020). Grandes cidades de
diversas partes do mundo apresentaram crescimento explosivo da doenca, a exemplo
de Nova lorque, Sao Paulo e Milao. Estas centralidades serviram como grandes portas
de entrada para o novo coronavirus e, também, como centros disseminadores da doenca
no territério (RANSCOMBE, 2020). Portanto, a cidade desponta como escala de analise
essencial na compreensao da disseminac¢do da Covid-19.

Diferencas na velocidade de contagio da doenca sao visiveis entre cidades, regides e
paises, dada uma diversidade de fatores: efetividade de politicas piblicas (ANDERSON et
al., 2020); aspectos culturais e comportamentais (SPEAKMAN, 2020); condi¢des de saide,
saneamento e higiene (OMS, 2020); adensamento e distribui¢do espacial da populacdo
(VELAVAN; MEYER, 2020); timing do inicio da epidemia (REMUZZI; REMUZZI, 2020); contexto
politico (THE LANCET, 2020), dentre outros.

Na auséncia de medicacao eficiente e vacinas, a Organizacdao Mundial da Saide (OMS)
defende que o distanciamento fisico e social € o método mais eficaz para reducdo davelocidade
de contagio da Covid-19 (LAU et al., 2020; OMS, 2020). Estudos que exploram a disseminacao
da Covid-19 encontraram uma forte associa¢do negativa entre o nivel de exposicdo das pes-
soas e a taxa de crescimento da doenca (SHEN et al., 2020; LAU et al., 2020). Quanto maior o
distanciamento fisico e social em tempos de pandemia, menor sera a taxa de reproducdo da
Covid-19, ou seja, o nimero médio de pessoas que um individuo doente sera capaz de infectar.

Entretanto, os estudos criticos da cidade sugerem que o distanciamento fisico e social
nao esta relacionado exclusivamente as politicas piblicas ou as mudangas comporta-
mentais em tempos de pandemia. Percebe-se com clareza a existéncia de uma relacao
dialética entre sociedade e espaco: as relacdes sociais moldam a cidade e, ao mesmo
tempo, a cidade também é capaz de moldar as relagdes sociais (HARVEY, 2009; COLETTI,
1975; CASTELLS, 1979). A morfologia, a infraestrutura, os projetos de mobilidade e as
atividades econdmicas sao aspectos relevantes do desenvolvimento urbano que afetam
as interacoes entre habitantes (BOCAREJO et al., 2016). Isto posto, o presente estudo visa
compartilhar reflexdes acerca do impacto da estrutura urbana, da conformacao da cidade
e da organizacdo dos meios de transporte no nivel de distanciamento fisico e social das
populacdes e, consequentemente, na difusao da Covid-19 em diferentes contextos urbanos.

0 estudo, pelo método indutivo, investiga trés hipéteses:

¢ aestrutura urbana e a organizagao das cidades (cidade compacta e cidade espraia-
da) interferem na taxa de distanciamento social e, portanto, no ritmo de contagio
da doenca. Diferentes concepg¢oes de cidade produzem oportunidades e desafios
distintos em rela¢do ao combate a Covid-19;
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* na cidade, a forma com que o sistema de transporte de pessoas esta estruturado
desempenha papel relevante no ritmo de disseminacao da Covid-19;

e a pandemia e as praticas de distanciamento fisico e social alteram os padroes de

mobilidade intraurbana.

O préximo topico apresenta um breve panorama da disseminacao da Covid-19 no mun-
do, destacando paises e cidades pertencentes a distintos contextos regionais. A seguir,
demonstram-se as principais caracteristicas de dois modelos teéricos de cidade: cidade
compacta e cidade espraiada. Mais adiante, é feita uma discussao baseada em estudos,
dados e informacdes sobre grandes cidades em diferentes contextos regionais, a exemplo
de Nova lorque, Los Angeles e Sdo Paulo. Busca-se compreender como diferentes modelos
de cidade podem contribuir para a producao de respostas distintas ao surgimento e cres-
cimento do nlmero de casos da Covid-19. Ao final, refletimos sobre possiveis mudancas
nos padrdes de mobilidade urbana diante da expansao da pandemia.

Covid-19: breve panorama

Até 25 de junho de 2020, o mundo contabilizava 4,5 milhdes de casos de Covid-19
e 479.133 ébitos. Paises de diferentes contextos regionais sofreram perdas humanas
significativas, a exemplo de Estados Unidos (120.955 6bitos), Espanha (28.327 6bitos),
Brasil (52.345 6bitos) e China (4.697 6bitos). O Grafico 1 demonstra as curvas de evo-
lugdo de casos e 6bitos pela Covid-19 nos Estados Unidos, Espanha, Brasil e China em
25/06/2020. As diferencas nos registros e na forma das curvas refletem os estagios dis-
tintos de evolugao da doenca (timing), a eficiéncia das medidas de enfrentamento, o nivel
de subnotificacdo e o contexto geral dos paises. O achatamento das curvas de contagio e
6bitos da China foi conquistado com base em medidas de distanciamento fisico e social
extremamente restritivas (ANDERSON et al., 2020). Nos Estados Unidos, o grafico indica o
que pode vir a ser o inicio do processo de achatamento da curva de contagio e de dbitos
até a data avaliada, embora varios estados norte-americanos venham buscando medidas
mais rigidas de distanciamento fisico e social na Gltima semana de junho de 2020, diante
do temor de uma segunda onda de contaminacdes (O’NEIL, 2020). No Brasil, o nimero de
casos e a forma da curva sao afetados pelos altos niveis de subnotificacao provenientes das
limitagdes nas testagens. Conforme o Grafico 1, os dados disponiveis indicam crescimento
no nimero de casos e 6bitos. Ribeiro e Bernardes (2020) estimam que, no Brasil, os casos
reais sejam 7,7 vezes superiores aos registrados. Cabe destacar que a subnotificacao esta
presente, em maior ou menor medida, em praticamente todos os paises, consequéncia
do efeito dindmico da pandemia e das limita¢des dos sistemas de controle e registro
(LICHTENTHALER FILHO; LICHTENTHALER, 2020). Na Espanha, o Grafico 1 demonstra que
ja é possivel identificar uma tendéncia de achatamento da curva, tendo em vista o recente
declinio no nimero de casos e 6bitos.
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GRAFICO1
Curvas de evolugdo de casos e 6bitos confirmados pela Covid-19
China, Estados Unidos, Brasil e Espanha - 25/06/2020 (1)
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Fonte: OMS (2020).
(1) Escala logaritmica.

Apesarda limitacdo das testagens e, consequentemente, das notificacdes, o volume de 6bi-
tos registrados ou sob suspeita no Brasil ultrapassou aquele observado na Espanha, seguindo
uma trajetéria preocupante. A literatura demonstra que as diferencas na evolu¢ado das curvas
se devem, em parte, a assertividade e aplicacdo das politicas plblicas e, também, ao timing
da doenca, com o registro do primeiro caso no Brasil em 26 de fevereiro de 2020, enquanto a
epidemiainiciou-se antes nos Estados Unidos (20/01/2020) e na Espanha (31/01/2020) (OMS,
2020). Ainda, a data de inicio e a intensidade das politicas de distanciamento fisico e social
sao fatores explicativos importantes (LAU et al., 2020; OMS, 2020).

O Grafico 2 apresenta as curvas de evolugao dos casos confirmados pela Covid-19 em Sao
Paulo, Nova lorque, Los Angeles, Milao e Madri até 25 de junho de 2020. Observa-se que 0s
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casos em Sao Paulo ultrapassaram os valores registrados em Los Angeles, Milao e Madri. O
grafico demonstra que Nova lorque conseguiu promover o achatamento da curva com a reduc¢ao
do nimero de casos didrios a partir de maio de 2020, embora isso nao tenha sido perceptivel
na escalanacional.

GRAFICO 2
Evolucao de casos confirmados pela Covid-19
Sao Paulo, Nova lorque, Los Angeles, Mildao e Madri - 25/06/2020 (1)
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(1) Escala logaritmica.

Diante das estatisticas de salide preocupantes apresentadas por paises e grandes
centros urbanos, entendemos que atribuir o sucesso ou fracasso dos resultados de combate
a Covid-19 apenas as escolhas governamentais é muito restrito e ndo abrange a comple-
xidade da pandemia. Assim, o estudo traz a tona novos fatores para essa equacao. Tendo
em vista a concentracao de casos e dbitos nas maiores cidades dos paises mencionados,
as caracteristicas das cidades e das popula¢des urbanas podem ser relevantes no enten-
dimento do comportamento da pandemia. Muito além das tomadas de decisdo das (ltimas
semanas, um exame mais detalhado da realidade desses paises revela uma unidade de
analise crucial: a cidade.

Estrutura urbana e mobilidade: dois modelos de cidades

0 processo de expansao das cidades trouxe resultados bastante distintos ao redor
do mundo. Do ponto de vista morfolégico e funcional, encontramos, na pratica, diversas
variagdes em torno de dois modelos de cidade: as cidades compactas e as espraiadas
(BURTON et al., 1996; ABDULLAHI et al., 2017). As cidades compactas sdo densas e favo-
recem a proximidade entre pessoas e oportunidades (educagao, trabalho, lazer) (OECD,
2012). Por outro lado, cidades espraiadas sdo caracterizadas pela criagdao de subirbios
e pelo distanciamento do centro e periferia (SOJA, 2000; DIELEMAN; WEGENER, 2004).
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A contraposicao destes dois modelos de cidade claramente pautou o processo de
crescimento das grandes metropoles mundiais. Surgiram cidades densas repletas de es-
pa¢os multifuncionais e, também, areas urbanas homogéneas e de baixa densidade, a
exemplo dos subdrbios norte-americanos e das periferias latino-americanas. Essa dua-
lidade tem reflexo no padrao de mobilidade das cidades (CERVERO; KOCKELMAN, 1997;
BANISTER, 2018).

Na Europa, o modelo de cidades compactas prevalece em parte significativa das grandes
aglomeracdes urbanas, a exemplo de Milao, Paris e Barcelona. A expansao urbana gerou
uma ocupacao intensiva do territério, apresentando alta densidade nas areas urbanas
(SCHWARZ, 2010). Nos Estados Unidos, a expansao urbana, em varias regioes, caracteri-
zou-se pela manuteng¢do e dependéncia do centro principal, de altissima densidade, e pelo
crescimento horizontal da area de expansao urbana. Uma das formas de ocupacao tipica
desse modelo é dada pelos suburbs americanos (ADOLPHSON, 2010). Nova lorque é uma
clara excec¢do, tendo em vista sua natureza compacta, enquanto Los Angeles abarca toda
a esséncia do que entendemos como cidade espraiada.

Em paises periféricos, a exemplo do Brasil, o crescimento urbano acontece, muitas
vezes, de forma horizontal e extensiva. Contudo, houve um agravante em relacao as grandes
cidades espraiadas dos Estados Unidos: o alto grau de exclusdo socioespacial. Nos suburbs
americanos, a populacao advinda de zonas de alta densidade, como o entorno do Central
Business District, buscava amenidades e uma mudanca no estilo de vida (LITMAN, 2019).
Nos paises periféricos, grande parte dessa mobilidade se deu por intermédio da expulsdo
da populacao de baixa renda para as periferias, as quais, marcadamente, apresentavam
menor oferta de infraestrutura e servicos urbanos (MARICATO, 2000).

A cidade compacta favorece o uso do transporte coletivo e ativo, promovendo espacos
de permanéncia e uma rede equilibrada de transportes. A cidade espraiada geralmente
estd associada a um modelo de desenvolvimento menos sustentavel e eficiente (FREDIANI
et al., 2008). Nas cidades espraiadas dos Estados Unidos, apesar da baixa densidade,
houve um equilibrio, naquele momento, entre “morar longe do local do trabalho” e o0 uso
do automoével. As familias que optaram por esta migracao, bem como os 6rgaos plblicos
e instituicdes privadas, garantiram um padrdo conveniente de mobilidade por décadas
(MULLER, 2004; LITMAN, 2019). Ja no modelo latino-americano, a populacao periférica
mais vulneravel ndo possui recursos para arcar com o padrao de mobilidade baseado no
automavel, tornando-se extremamente dependente de investimentos por parte do poder
piblico (CERVERO, 2013a; YANEZ-PAGANS, 2019).

Essa configuracdao das cidades espraiadas traz baixa eficiéncia ao transporte pd-
blico, em especial nas periferias das metropoles. Grandes distancias sdao necessarias
para atender parcela da populagdo que esta localizada de forma dispersa no territério.
Consequentemente, o transporte possui baixa rotatividade e baixo nimero de passageiros
equivalentes por quildmetro. Entre os resultados dessa estrutura de transporte mais senti-
dos pela populagao estdo o alto valor praticado nas tarifas e a deteriora¢ao da qualidade
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do transporte, sobretudo em cidades que possuem baixa capacidade de subsidio (FERRAZ;
TORRES, 2004; OUESLATI et al., 2015; LITYNSKI et al., 2017).

Nas grandes cidades brasileiras, de forma contraditéria, a populagao com mais recur-
sos, de forma geral, é usuaria cativa do transporte individual mesmo tendo residéncia nas
proximidades das areas centrais, de maior densidade, onde ha maior oferta de infraestrutura
e servicos de transporte piblico e ativos de deslocamento. Enquanto isso, a populagao mais
vulneravel, que é extremamente dependente dos modos coletivos e ativos de transportes,
nao é atendida de forma eficiente (GOMIDE et al., 2006; PEREIRA et al., 2019).

Essa ambiguidade tem reflexo na configuracao dos espagos de permanéncia, bem como
de circulagao. Nas areas centrais, mais densas, a infraestrutura viaria poderia ser mais bem
aproveitada para permanéncia e circulacao de pedestres e transporte coletivo, uma vez
que o uso e ocupacao do solo sdo favoraveis para tal. Isso responderia pela auséncia em
nimero e qualidade de areas piblicas, como parques urbanos, pracas e cal¢caddes, bem
como de areas de circulacdo exclusiva de transporte coletivo e ativo. Esta auséncia é ainda
mais sentida, de modo geral, na periferia, mesmo havendo grande nimero de potenciais
usuarios desses espacos, pois, nesse processo de exclusao socioespacial, tais areas seriam,
tecnicamente, menos adequadas para esse tipo de investimento por ndo apresentarem as
condic¢Oes urbanas e sociais “ideais”.

No cotidiano, esta organizagao da cidade e do transporte tornou as cidades espraia-
das extremamente excludentes. Em paises periféricos, de forma geral, a populagao mais
vulneravel é exposta diariamente a péssimas condi¢des de mobilidade, necessitando se
deslocar por grandes distancias em viagens de baixa qualidade, umavez que os modos de
transportes utilizados e a infraestrutura urbana sao escassos e inadequados (INOSTROZA
et al., 2010). A infraestrutura e os servigos de transportes ndo sao pensados de forma
integrada ao uso do solo, o que gera espagos amorfos, sujeitos a violéncia urbana e a
priorizacdo do uso do automével (CERVERO, 2013b). Isso reforca, naturalmente, o ciclo
vicioso do transporte, com o desejo de migra¢ao dos modos coletivos de transporte para
o individual motorizado, a despeito da precariza¢ao do primeiro.

Cidades diferentes ditam ritmos diferentes de contaminacao?

Neste topico, exploramos a realidade de cidades distintas com objetivo de lancar luza
duas das hipoteses desse estudo: a estrutura urbana e a organizacao das cidades (cidade
compacta e cidade espraiada) interferem na taxa de distanciamento social e, portanto, no
ritmo de contagio da doenca — diferentes concep¢des de cidade produzem oportunidades
e desafios distintos em relacdo ao combate a Covid-19 —; e, na cidade, a forma como o
sistema de transporte de pessoas esta estruturado desempenha papel relevante no ritmo
de disseminacdo da Covid-19.

Iniciamos as reflexdes explorando dados e informagdes sobre as duas maiores cidades
dos Estados Unidos: Nova lorque (8,39 milhdes de habitantes distribuidos em 784 km?); e 0
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condadode Los Angeles (3,99 milhdes de habitantes distribuidos em 1.210 km?) (US CENSUS,
2019). Estas cidades sdao exemplos classicos no campo dos estudos urbanos que exploram
as peculiaridades e diferencas entre cidades compactas e espraiadas (SOJA, 2000). A seguir,
exploramos informagdes sobre cidades brasileiras, a exemplo da Regido Metropolitana
de S3o Paulo (21,57 milhdes de habitantes distribuidos em 7,9 mil km?), Rio de Janeiro
(11,83 milhdes de habitantes em 6,7 mil km2) e Belo Horizonte (5,41 milhdes de habitan-
tes em 14,98 mil km2) (IBGE, 2010). O presente estudo ndo busca isolar completamente
os efeitos advindos da complexidade dos fatores associados a velocidade e ao ritmo de
espalhamento da Covid-19. Entendemos que o exame de cidades que apresentam forma
e estrutura urbanas notadamente distintas podera trazer elementos relevantes para este
debate.

Nova lorque, estruturada de forma mais compacta, foi organizada ao longo de corredo-
res de transporte piblico, em especial o metrd. O metrd é referéncia de deslocamento para
toda a populacao de Nova lorque e regido. Independentemente da classe social, trata-se
do principal modo de transporte. O uso do carro é repelido por meio dos altos custos de
estacionamento e pedagio. Em Nova lorque, os espacos plblicos sdo considerados no pla-
nejamento urbano, o que torna comum o fato de parques, pracas e vias serem destinadas
a eventos, feiras de alimentacdo, dentre outras atividades (FREY, 1999).

Ao refletir sobre Nova lorque, Baraka (1964) considera o metrd uma oportunidade
espacial para o encontro, ou seja, uma plataforma para observacao e interacao social que
aprisiona habitantes em um caminho repetitivo. De fato, o metr6 é o lugar do encontro e,
também, da aglomeracdo. Dados fornecidos pela concessionaria que administra o metrd
de Nova lorque revela que 1.757 bilhdo de deslocamentos individuais foram realizados em
2016. Em Nova lorque, o transporte de massa é descentralizado e ramificado, conectando
Manhattan aos demais distritos (Bronx, Brooklyn, Manhattan, Queens e Staten Island). Na
cidade, 54,5% dos domicilios ndao possuem carro, sendo que em Manhattan esse percentual
chegaa76,6%, influéncia do maior nivel de adensamento e da melhor oferta de transporte
pablico de massa (NYCEDC, 2018).

O metrd é um ambiente de enorme circulagdo de pessoas e de alta exposi¢dao dos
usuarios a materiais particulados (NIEUWENHUIJSEN et al., 2007; MARTINS et al., 2015) e
agentes patogénicos (COOLEY et al., 2011). Em estudo recente, Harris (2020) demonstra
que o metrd semeou a Covid-19, de forma massiva, na cidade de Nova lorque. Na visdao
do autor, o metrd foi o principal disseminador da doenca na cidade, enquanto as linhas
de dnibus funcionaram como rotas secundarias de transmissao. Harris (2020) encontrou
forte correlagdo positiva entre a distancia de domicilios que apresentaram registros de
Covid-19 e esta¢des de metrd. Este estudo demonstra que, em Nova lorque, o sistema de
transportes foi um importante facilitador na rapida disseminacao da doenca.

Essa andlise sobre a dindmica epidemiolégica no sistema de transportes é corrobo-
rada por Yang et al. (2012). Os autores avaliaram as redes de transportes de dnibus de
Beijing, Shangai e Hangzhou e observaram que a estrutura e a propriedade dessas redes
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tém grandes implica¢des no problema de controle da dispersao de epidemias de doencas
infecciosas. Eles concluem que, dependendo do nivel de infec¢do, havera ou nao a propa-
gacdo da epidemia na rede de 6nibus.

Mais recentemente, no contexto da pandemia da Covid-19, Zheng et al. (2020) realiza-
ram um estudo para avaliar o papel do transporte piblico intermunicipal na transmissao
espacial da Covid-19 em voos, dnibus e trens didrios de Wuhan para diversas cidades
circunvizinhas, ao longo de janeiro de 2020. O nimero diario e o acumulado de casos de
Covid-19 em cada cidade também foram obtidos. Até 9 de fevereiro, segundo os autores,
havia 330 cidades, além de Wuhan, com casos confirmados de Covid-19 na China conti-
nental. Na pesquisa, os autores exploram a associacao entre a frequéncia de voos, trens
e 6nibus de Wuhan e o nlimero diario e cumulativo de casos Covid-19 em outras cidades.
0 estudo encontrou correlacdo positiva entre a dissemina¢do da doenca e a frequéncia de
viagens realizadas por trens e 6nibus. Ademais, Ruizhi et al. (2020) nao observaram ne-
nhuma correlacao entre a variavel dependente e a frequéncia de viagens de carro e aviao.
Conforme o estudo, a distancia entre as demais cidades e Wuhan estava associada, nega-
tivamente, ao nimero de casos de Covid-19. Esta correlagao, segundo o artigo, tornou-se
cada vez mais forte e estavel apds 12 de fevereiro.

As descobertas obtidas por Ruizhi et al. (2020) indicam que casos associados ao
transporte pablico tiveram um papel importante na dissemina¢ao da Covid-19 e que a
conectividade e a distancia entre o epicentro e o destino foram importantes determinan-
tes na taxa de disseminacdo do virus. Dessa forma, o estudo aponta que fortes medidas
preventivas devem sertomadas em cidades com distancias mais curtas e conectividade de
transporte plblico mais frequente com o epicentro, pois os individuos infectados podem
ser vetores de transmissao da doenca.

No outro extremo estd Los Angeles, uma cidade estruturada pelo uso intensivo do
automével. Grandes corredores viarios permitem a conexao do centro urbano com seu
entorno. A cidade se espraia extensivamente no territorio. A concentra¢ao das atividades
é marcante no centro principal e num conjunto de subcentros, enquanto o restante do terri-
tério assume um elevado grau de especializacdo, principalmente para o uso residencial. O
dominio do transporte automotivo particular constrange a existéncia de espacos piblicos
adequados de permanéncia e convivéncia na cidade. O transporte ativo é escasso, pois as
vias sao utilizadas, preferencialmente, para a circulacao de veiculos motorizados (SOJA,
1996; 2000; NEWMAN; KENWORTHY, 2007; OECD; 2018).

0 metrd de Los Angeles se estrutura de forma radiocéntrica, articulando a area central
com a periferia de menor densidade. Em 2018, dados fornecidos pela operadora local re-
velam que 108 milhdes de viagens individuais foram feitas no metrd de Los Angeles, valor
15,7 vezes inferior ao registrado em Nova lorque em 2016. Em Los Angeles, apenas 12,2%
dos domicilios ndo possuem carro, percentual nitidamente menor do que o observado em
Nova lorque (54,5%) (U.S. CENSUS BUREAU, 2015). Em reportagem publicada no portal
“The Globe and Mail”, o virologista David Evans (Universidade de Alberta) explica que a
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Gnica forma de contaminagao no interior de automéveis é o contato com um eventual pas-
sageiro contaminado (TCHIR, 2020). Nesse caso, o risco de contaminacao por Covid-19 no
trajeto em transporte privado é bastante inferior ao observado nos transportes piblicos de
massa, podendo ser controlado por medidas simples, a exemplo da reducdo de jornadas
compartilhadas.

Enquanto a cidade de Nova lorque (Bronx, Brooklyn, Manhattan, Queens e Staten Island)
registrava 210.898 casos até 24 de junho (NYC, 2020), a cidade de Los Angeles somava
40.475 notificagdes no mesmo periodo (COUNTY OF LOS ANGELES PUBLIC HEALTH, 2020).
Ainda que considerando a diferenca no estoque populacional, as taxas de transmissao entre
as duas cidades sao notadamente distintas: 28,80 por mil habitantes em Nova lorque contra
10,67 por mil habitantes em Los Angeles em 24 de junho de 2020 (NYC, 2020; COUNTY OF
LOS ANGELES PUBLIC HEALTH, 2020).

Isso nao significa que as diferengas morfolégicas e de organizacao das cidades sejam
o principal elemento que justificaria este abismo entre o niimero de casos registrados nas
duas cidades. No entanto, entendemos que, somadas a outros fatores, as caracteristicas
dessas duas cidades podem estar associadas, em maior ou menor medida, as repercussoes
da Covid-19 em suas respectivas populacoes.

Aspectos relacionados a geografia urbana e ao planejamento das cidades podem estar
associados a velocidade de contaminag¢do da Covid-19, sobretudo no inicio da dissemina-
¢ao da doenga, quando as cidades ndo haviam aplicado medidas de distanciamento fisico
e social. Nova lorque pode estar sendo penalizada em relacdo a Los Angeles por exibir
uma conformacgao urbana mais democratica, em que o uso intensivo do solo, a oferta de
espacos plblicos e o transporte piblico de massa acessivel criam espagos propicios ao
contato humano e, consequentemente, para o espalhamento da contaminacdo do virus. Ja
Los Angeles, cujo processo de expansao contou com a figura indispensavel do automével,
vem apresentando maior resiliéncia a eventos de pandemia que exigem, num primeiro
momento, a pratica generalizada de distanciamento fisico e social.

Além do sistema de transportes, existem outras caracteristicas préprias de cidades
compactas que devem ser consideradas nessa discussao, com destaque para o uso in-
tensivo dos espacos publicos. Apesar de exibir altos niveis de densidade populacional,
Nova lorque possui 49% do seu territério ocupado por espagos piblicos (15% do total
corresponde aos parques urbanos). A combinagao entre alta densidade populacional e alta
oferta de espacos plblicos explica as elevadas taxas de utilizacao dessas areas em Nova
lorque (calcadas, ruas, parques, pragas, dentre outros) (CARMONA et al., 2004). Em Nova
lorque, o estudo da prefeitura intitulado Active design: shaping the sidewalk experience
demonstra que existe uma alta propor¢do na cidade de edificios sem recuo dotados de
faixadas ativas, incentivando a ocupacgdo das calg¢adas pelos pedestres (NYC, 2013). Nesse
caso, é bem provavel que estas caracteristicas da morfologia urbana de Nova lorque, que
favorecem a aglomeracao de pessoas, tenham catalisado a disseminacao da Covid-19 no
periodo pré-lockdown.
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Ademais, tendo em vista a trajetéria exibida pelo virus nos primeiros meses de 2020,
partindo de Wuhan (China) e circulando em outras cidades ao redor do mundo, existiu um
recorte evidente por nivel de renda na maior parte dos primeiros casos registrados, tendo
em vista o perfil dos viajantes internacionais. Em cidades globais que possuem maiores
niveis de desigualdade social, a exemplo de Sdo Paulo (Brasil), esta diferenciagao foi ainda
mais notéria. Segundo Rossi (2020), em texto intitulado “Do Einstein para o SUS: a rota letal
da Covid-19”, o espalhamento da doenca nas areas periféricas e populosas de Sao Paulo,
a exemplo das zonas Leste e Norte da cidade, ocorreu apenas apés registros dos primeiros
casos em regides ricas atendidas pelo setor privado de salide. Até 16 de maio, dados da pre-
feitura de Sao Paulo revelam que 11 distritos periféricos ja ultrapassavam a marca de 100
6bitos, com destaque para Brasilandia (156 6bitos até o dia 16 de maio) (SAO PAULO, 2020).

A relagdo entre os mecanismos de mobilidade e a Covid-19 se articula a um outro
componente fundamental: a desigualdade e segregacao socioespacial. Altos niveis de
desigualdade e segregacdo socioespacial tornam o espalhamento do virus menos “demo-
cratico”, dificultando, em um primeiro momento, a disseminacao da Covid-19 nas periferias
mais carentes das grandes cidades.

No entanto, Nova lorque exibe uma situacao singular. A multiplicidade e a diversidade
de espacos de mobilidade, seja de permanéncia ou de circulagao, propiciaram um ambien-
te favoravel a difusao do virus entre as classes sociais na cidade. Apesar de contar com
niveis significativos de desigualdade e segregacao socioespacial, Nova lorque possui um
sistema de transporte capaz de articular periferias mais distantes ao centro (Manhattan),
sendo utilizado com frequéncia, de forma democratica e massiva, por pessoas de todos os
segmentos sociais. Em 2018, dados do U.S. Census Bureau demonstravam que Nova lorque
era a quinta cidade dos Estados Unidos com maior disparidade de renda, enquanto Los
Angeles ocupava a 152 posi¢do. Essa combinacdo explosiva de alta desigualdade e maior
democratiza¢ao no acesso aos meios de mobilidade e aos espacgos piblicos, provavelmente,
foi fator determinante na rapida disseminacao da Covid-19 na cidade, diferente do que
foi verificado, até o momento, em Los Angeles. Em Nova lorque, a disseminagao do virus
nos bairros periféricos ja é bem superior aquela verificada no centro, conforme dados da
prefeitura da cidade em 20 de junho de 2020: Bronx (47.514 casos), Kings (59.507 casos),
Queens (65.276 casos), Richmond (14.073 casos) e Manhattan (28.380 casos) (NYC, 2020).

No Brasil, ha diferencas significativas nos aspectos de mobilidade, em especial da
divisdao modal, que diferenciam as cidades brasileiras de Nova lorque e Los Angeles.
Apesar do nimero significativo de viagens por modos individuais motorizados, aquelas
realizadas em transporte plblico tém maior participacdo na divisdao modal nas grandes
cidades e regidoes metropolitanas do pais. Por exemplo, na Regiao Metropolitana de Belo
Horizonte, segundo ARMBH (2012), o transporte coletivo representa 31,40% das viagens,
enquanto o transporte individual responde por 30,71% e o restante corresponde a viagens
nao motorizadas. Na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro, a participacao do transporte
coletivo é ainda maior, chegando a 43% (PDTU, 2012).
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Além disso, ao analisar mais profundamente estes dados, observa-se que os sistemas
piablicos de transportes sao utilizados mais intensivamente pela populacdo de baixa renda
e representam os piores tempos de viagem. Dados da prefeitura de Sao Paulo referentes
asviagens realizadas em janeiro de 2018 revelam que 80,74% dos usuarios do transporte
piblico ganhavam menos de dois salarios minimos (SAO PAULO, 2018). Esta composi¢do
torna o transporte plblico excludente.

Esta diferenciacao dos transportes, associada ao processo de segrega¢ao socioespa-
cial das cidades brasileiras, pode explicar parcialmente o relativo “atraso” (em relacdo ao
verificado em Nova lorque e mesmo Los Angeles) no espalhamento do virus nas regides
periféricas. Apesar dessa relativa “vantagem”, devemos salientar que as medidas de
distanciamento fisico e social em pratica nas regides acima citadas, assim nas outras
grandes metrépoles brasileiras, sdao essenciais no combate a Covid-19. Observamos, na
segunda quinzena de maio de 2020, a forte disseminag¢ao do virus nas periferias mais
carentes das grandes cidades brasileiras, com destaque para Rio de Janeiro e Sao Paulo.
As perspectivas sdo muito preocupantes, tendo em vista a altissima vulnerabilidade das
familias a epidemia (alta densidade das aglomeragdes, nimero elevado de moradores por
domicilio, baixa cobertura de saneamento) e a provavel incapacidade do Estado de prover
os recursos adequados para o tratamento dos doentes, além de cuidados da prote¢ado dos
mesmos durante seus deslocamentos.

Ademais, nas economias centrais, os sistemas de transportes coletivos das grandes
cidades contam com fortes subsidios piblicos para garantir o atendimento as especifica-
¢Oes e preservar a baixa ocupacao veicular. No Brasil, em especial no Rio de Janeiro, os
operadores sao multiplos e dependem da receita tarifaria, umavez que o usuario financia a
maior parte dos custos envolvidos. Em tempos de pandemia, o declinio da receita tarifaria
pressiona os operadores a diminuir fortemente a oferta, contrariando a diretriz de baixa
ocupacao veicular necessaria a contencdo do contagio. Este padrdo pode ser observado
em varias cidades do pais, a exemplo de Sao Paulo, Belo Horizonte e Rio de Janeiro. Dados
da Secretaria Estadual de Transportes do Rio de Janeiro informam que, nos trens, metro e
barcas, a oferta reduziu-se em 50% e a demanda aumentou 70% (ORRICO; OLIVEIRA, 2020).

As cidades brasileiras provavelmente experimentarao, a posteriori, maior dificuldade
de controle da pandemia no processo de retomada das atividades, uma vez que a maior
parte da populacao é extremamente dependente do transporte pablico. Diferentemente,
em Los Angeles, a maior parte da popula¢do provavelmente ird se “beneficiar” do refor¢o
do uso dos modos individuais como forma de distanciamento fisico e social, aumentando
0s congestionamentos e a poluicao.

Mudancas nos padroes de mobilidade intraurbana

Neste topico, exploramos a terceira hipotese do presente estudo: a pandemia e as
praticas de distanciamento fisico e social alteram os padrdes de mobilidade intraurbana.
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Dados que medem intencdo de deslocamento de uma parcela da populagdo (usuarios do
aplicativo Apple Maps), ao serem utilizados como proxy de deslocamento, sugerem mudan-
cas nos padroes de mobilidade. E importante ressaltar que os dados permitem avaliacoes
apenas dos usuarios do aplicativo, nao possibilitando qualquer extrapolacdo de conclusdes
sobre padrdes de mobilidade da populacao em geral ou por estratos sociais. Existe um
recorte socioecondmico importante nessa amostra, tendo em vista a sele¢ao de pessoas
que tém acesso a smartphones fabricados pela Apple, que possuem modelos de custo
superior @ média do mercado. Muito provavelmente, os dados referentes as cidades dos
Estados Unidos e da Europa sdao mais abrangentes em relacao ao total da populacdo, em
funcao de uma maior condigdo de acesso a este tipo de produto. Em cidades com maiores
niveis de desigualdade e pobreza, provavelmente, os dados referem-se a uma parcela mais
limitada da populagao.

O aplicativo apresenta informac¢des sobre buscas por rotas de localizacdao conforme
tipos de mobilidade (automdvel, caminhada ou metrd). Em todas as cidades pesquisadas,
por exemplo, Nova lorque, Los Angeles, Mildo, Sao Paulo, Cidade do México e Madri, foi
possivelidentificar um padrdo similar: menor reducdo de buscas por trajetos realizados por
automével em relagao a caminhada. Se em todas as cidades as rotas pesquisadas ou realiza-
das por caminhada eram mais relevantes no periodo pré-crise, estas se tornaram iguais ou
menores, proporcionalmente, do que os trajetos pesquisados ou realizados por automével.

De forma geral, entre algumas cidades analisadas, os dados sugerem que o automével
pode estarassumindo papel relevante para parte da populag¢do no deslocamento no interior
das cidades avaliadas durante a pandemia. Conforme mencionado no tépico anterior, 0 au-
tomovel, a principio, oferece um deslocamento de menor risco, sendo plenamente plausivel
imaginar que, caso tenham condi¢des, individuos utilizem o automdével em detrimento do
transporte coletivo. De fato, essa preferéncia pelo automével em tempos de pandemia foi
comprovada em evento recente na cidade de Sao Paulo. Em 12 de maio de 2020, medidas
restritivas a circulacdao de automéveis em Sao Paulo resultaram em aumento no nimero
de usuarios no transporte coletivo, o que poderia significar a amplia¢do do risco de con-
taminacao para esta populagdo. Informacgdes divulgadas pelas concessionarias revelaram
aumento de cerca de 10% no niimero de passageiros nos 6nibus (de 2,8 milhdes para 3,1
milhdes) e metrd (de 1,2 milhdo para 1,3 milhdo) (SAO PAULO, 2020b). Estes dados sugerem
que cerca de 10% dos deslocamentos de Sao Paulo provavelmente seriam realizados por
automéveis caso ndo existisse medida de restricao.

Ademais, cabe destacar que os mecanismos de busca sao utilizados para consulta de
rotas menos conhecidas, geralmente realizadas em areas mais distantes da residéncia do
individuo. Parte destes deslocamentos provavelmente esta associada ao uso de algum
modo de transporte coletivo, permitindo que buscas por rotas ocorram em areas mais dis-
tantes. Dessa forma, é possivel inferir que, provavelmente, a reducdo dos deslocamentos
por meio de caminhada associada ao uso de transporte coletivo foi significativa. Estudos
posteriores poderdo confirmar empiricamente esta hipétese.
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A exemplo da Apple, o Google liberou uma série de dados sobre padrdes de mobilidade
em cidades, estados e paises de todas as partes do mundo, comparando a mobilidade na data
do relatério (19 de junho de 2020) com o valor de referéncia (valor mediano do periodo de
cinco semanas entre 3 de janeiro e 6 de fevereiro de 2020) (disponivel em www.google.com/
covid19/mobility/). Epossivelencontrar informagdes sobre destinos de mobilidade por catego-
rias preestabelecidas: comércio varejista e recreagao; mercados e farmacias; parques; estacoes
detransporte (metrd, onibus, dentre outras); espacos de trabalho; e areas residenciais. Dentre
as cidades avaliadas neste tpico, 0 Google ndo disponibiliza dados para Milao e Sao Paulo,
existindo informagdes apenas na escala regional (estado ou provincia).

Os dadosindicam que, no periodo avaliado, a redu¢do na mobilidade foi maior em Nova
lorque do que em Los Angeles. Em relagao aos destinos avaliados, Nova lorque apresentou
maior queda de movimentos didrios destinados a estabelecimentos de comércio varejista
e recreacao (-33%, contra -30% em Los Angeles), as estac¢des de transporte (-48%, contra
-38%) e aos espacos de trabalho (-44%, contra -40%). Somente entre os movimentos dia-
rios destinados a mercados e farmacias que a queda de Los Angeles foi maior (0%, contra
-4%). Dessa forma, é possivel inferir que, considerando a populagdo avaliada, as medidas
de distanciamento fisico e social foram mais severas em Nova lorque, na compara¢ao com
Los Angeles. Provavelmente, o timing e a gravidade da doen¢a em Nova lorque, na primeira
quinzena de abril de 2020, contribuiram enormemente para o clima de cautela na populacao.
No entanto, a propria configuracdo da cidade de Los Angeles (espraiada) e seu sistema
de transporte fortemente baseado no automével sugerem que, em alguma medida, estas
caracteristicas que tornam a cidade mais resistente a dissemina¢do da Covid-19 também
podem estar favorecendo um maior dinamismo interno, permitindo uma taxa de mobili-
dade maior sem que, necessariamente, ocorra a explosao dos casos da doenca. Ademais,
os dados disponibilizados para Madri e Cidade do México demonstram que Los Angeles,
dentre as quatro cidades avaliadas, possui, de forma geral, os menores niveis de reducao
de mobilidade intraurbana.

As informacdes do Google deixam claro que houve mudangas importante nos padroes
de mobilidade nas cidades avaliadas, uma vez que os dados referem-se a movimentos
diarios concretos e ndo apenas as buscas por rotas em aplicativo. Primeiramente, obser-
vamos uma reducdo geral no volume de deslocamentos diarios registrado para todos os
destinos, considerando as politicas e a¢des voluntarias de distanciamento fisico e social.
Ademais, deslocamentos com destino a servi¢os essenciais, a exemplo de mercados e
farmacias, apresentaram menor redug¢dao em relagao aos outros destinos avaliados em
Nova lorque e Los Angeles.

Levantamentos recentes de informag¢des sobre congestionamento e utilizacao do
transporte pablico confirmam mudancas significativas no perfil de mobilidade urbana nas
grandes cidades mais afetadas pela Covid-19. A titulo de exemplo, dados do portal TomTom,
que apresenta um histérico sobre o transito de veiculos de grandes cidades, demonstram
que, nos dias (teis da Gltima semana de maio de 2020 (25 a 29), os congestionamentos
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de Los Angeles foram de 22% a 47% menores na comparacdo com a média de 2019 nos
horarios de pico. Em Nova lorque, estes valores corresponderam a -51% e -42% e, em
Sao Paulo, foram de -68% e -61% em relacao a média de 2019. Ou seja, nas trés cidades
avaliadas, percebemos forte reducdo no volume de congestionamentos.

Em Wuhan, apés o achatamento da curva de contagio e o controle do crescimento da
Covid-19, os niveis de transito de veiculos na dltima semana de maio de 2020 ja estavam
muito préximos @ média de 2019 nos horarios de pico, variando entre +25% e -7% em
relacao @ média. Apesar de ndo existir dados disponiveis sobre a utiliza¢ao do transporte
pidblico na cidade de Wuhan para o més de maio, uma reportagem recente divulgada no
jornal Financial Times, intitulada “Rejei¢do ao transporte piblico alivia montadoras”, revela
que, segundo a consultoria Bernsten, as taxas de utilizagdao do metrd estavam em torno de
50% nas grandes cidades chinesas. Areportagem demonstra que a popula¢ao das grandes
cidades chinesas tem preferido o transporte privado em detrimento dos modos piblicos
neste momento de inseguranca (CAMPBELL et al., 2020).

Ademais, algumas pesquisas tém sugerido que a pandemia podera trazer mudancas
mais definitivas no perfilda mobilidade urbana. A pesquisa recente da Auto Trader revelou
que, no Reino Unido, metade dos portadores de licencga para dirigir que ndao possuem carro
consideram comprar um automével para evitar utilizar o transporte pablico apés o fim das
medidas de distanciamento fisico e social (WOODHOUSE, 2020). Nos Estados Unidos,
dados do Google (2020) revelam que sete vezes mais pessoas buscaram na internet a
expressao: “é um bom momento para comprar um carro” na segunda quinzena de margo.
A compra de um veiculo é uma decisdo que possui repercussoes para o deslocamento do
individuo no médio e longo prazos, com efeitos que poderdo superar o periodo de pandemia.
Provavelmente, as poucas atratividade e praticidade do transporte individual privado em
centros urbanos consolidados deverao prevalecer no longo prazo, sobretudo em cidades
que possuem um histérico consistente de valoriza¢ao do transporte piblico.

Ao final, novas bases de dados formuladas por agentes piblicos e privados estao sen-
do disponibilizadas nesse momento de pandemia, oferecendo oportunidades de analises
até entdo ndo existentes, a exemplo das informacdes disponibilizadas pela Apple e pelo
Google utilizadas neste topico.

Consideragoes finais

Os argumentos ora colocados que associam a estrutura urbana e mobilidade a conta-
minacdo pela Covid-19, de forma indutiva, parecem corroborar as hipéteses apresentadas
neste trabalho. Estudos posteriores poderao tratar empiricamente o tema, a medida que
dados e informacoes sobre a pandemia sejam disponibilizados.

Conforme demonstramos neste estudo, cidades compactas, a exemplo de Nova
lorque, que contam com maior densidade populacional e uso intensivo do sistema de
transporte, estariam, num primeiro momento, mais suscetiveis a propagacao do virus
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diante dos baixos niveis cotidianos de distanciamento fisico e social, sobretudo no pe-
riodo pré-lockdown. A licao apreendida é que, se as mesmas tivessem aproveitado a alta
capacidade de gestao dos servicos de transporte plblico, as a¢des de isolamento, como
fechamento e restricao de circulacdo, poderiam ter maior efetividade, dada a abrangén-
cia populacional da agao.

Em cidades espraiadas, a exemplo de Los Angeles e Sao Paulo, a velocidade de
propagacado do virus tenderia a ser mais lenta num primeiro momento, dado o prdprio
distanciamento fisico e social intrinseco a este modelo de cidade. Em Los Angeles, o
distanciamento parece reforcado pelo padrao de mobilidade, em que o modo individual
motorizado é predominante nos deslocamentos diadrios. Nas grandes cidades brasileiras,
como Sao Paulo, ha diferencas significativas no modelo de espraiamento. Entre outros
fatores, existem, em geral, elevada segregacao socioespacial e predominancia dos modos
coletivos de transportes. Essas diferen¢as podem estar contribuindo para resultados bem
diferentes no montante e no ritmo de dissemina¢ao da Covid-19. Altos niveis de vulnera-
bilidade socioespacial na periferia da Regiao Metropolitana de Sao Paulo, o enorme con-
tingente populacional e a alta dependéncia do transporte pablico da maioria da populacao
periférica sao aspectos importantes nessa analise.

Caso a pandemia se alongue, gestores e planejadores devem estar atentos aos possi-
veis efeitos da Covid-19 na mobilidade urbana. Como demonstramos, durante a pandemia,
mudancas significativas ocorreram nos padrdes de mobilidade urbana em grandes cidades,
em especial a valorizacao do transporte privado. Essa percepc¢ao estaria associada ao me-
nor risco de contaminagao no transporte individual motorizado em relacao ao coletivo. As
consequénciasimediatas dessa percepg¢ao e posterior migra¢ao entre os modos seriam os
congestionamentos, polui¢ao e acidentes. Em seguida, decorrente desse processo, haveria
um sucateamento do servi¢o de transporte piblico, uma vez que nao teria o nimero de
usuarios suficiente para manter a oferta dos servicos, além de recursos para garantir me-
didas de distanciamento fisico e social e higienizacado, o que poderia, inclusive, aumentar
o risco de contaminacao pelo virus.

Para que isso ndo ocorra, e entendendo o transporte coletivo como essencial para o
desenvolvimento urbano e promoc¢ao da equidade social, é fundamental compreender as
benesses de uma gestao eficiente do transporte coletivo. A maior acessibilidade e melhor
qualidade dos servicos de transporte coletivo podem auxiliar na constru¢ao de uma cida-
de mais democratica, bem como no controle de eventos como a pandemia da Covid-19,
inclusive otimizando medidas de distanciamento.

Estudos futuros poderdao demonstrar se as tendéncias observadas serao duradouras ou
deixardo algum lastro apds a possivel superagao definitiva da pandemia. Esperamos que os
aprendizados nesses tempos de muita dificuldade acelerem mudancas positivas no campo
da mobilidade urbana. Areducao dos niveis de poluicdo nas cidades que adotaram medidas
duras de isolamento fisico e social podera, quem sabe, inspirar a criacdo de concep¢des
mais sustentaveis, valorizando ainda mais os modos coletivos e ativos de transportes.
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Abstract

Urban structure and population mobility: implications for social distance and dissemination
of COVID-19

The world has witnessed the rapid spread of confirmed cases of acute respiratory syndrome
through coronavirus (SARS-CoV-2 COVID-19). In the first months of the pandemic, statistics
indicate that large cities have become prominent places of contagion and dissemination of
COVID-19. Inview of this, the present study offers arguments that assist in the construction and
preliminary assessment of three hypotheses: 1) the urban structure and the organization of
cities interfere in social distancing rates and, therefore, in the rate of contagion of the disease;
2) in cities, the way in which transport system is structured plays an important role in the pace
of dissemination of COVID-19; 3) the pandemic and practices of physical and social distancing
alter patterns of intra-urban mobility. National and regional data available from official agencies
and other empirical studies on COVID-19 are analyzed in the light of theoretical studies on
urban mobility. Then, using the inductive method, an association of these data is made with
the different city models (compact vs. sprawled), considering, in particular, aspects of urban
mobility. The arguments developed in this study seem to corroborate the central issues of the
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hypotheses presented in this work. It is necessary to develop models that incorporate these
elements to advance in understanding the pandemic and elements that help in the construction
of cities more resilient to phenomena such as COVID-19.

Keywords: Urban morphology. Compact cities. Urban sprawl. Urban mobility. COVID-19.

Resumen

Estructura urbana y movilidad poblacional: implicancias para el distanciamiento social y la
diseminaci6én de covid-19

Elmundo ha sido testigo de la rdpida propagacién de casos confirmados de sindrome respiratorio
agudo a través del coronavirus (SARS-CoV-2, covid-19). En los primeros meses de la pandemia,
las estadisticas indican que las grandes ciudades se han convertido en espacios prominentes
de contagioy difusién de covid-19. En vista de esto, el presente estudio ofrece argumentos que
ayudan en la construccién y evaluacion preliminar de tres hip6tesis: 1) la estructura urbanay
la organizacion de las ciudades interfieren en la tasa de distancia social y, por lo tanto, en la
tasa de contagio de la enfermedad; 2) en las ciudades, la forma en que se estructura el sistema
de transporte colectivo de personas juega un papel importante en el ritmo de difusion de la
covid-19; 3) la pandemia y las practicas de distancia fisica y social alteran los patrones de
movilidad intraurbana. Los datos nacionales y regionales disponibles de organismos oficiales
y otros estudios empiricos sobre covid-19 se analizan a la luz de los estudios teéricos sobre
movilidad urbana. Luego, utilizando el método inductivo, se hace una asociacion de estos datos
con los diferentes modelos de ciudad (compacto contra extendido), considerando, en particular,
aspectos de la movilidad urbana. Los argumentos desarrollados en este estudio parecen
corroborar el tenor central de las hipdtesis. Es necesario desarrollar modelos que incorporen
otros elementos para avanzar a la recopilacién de datos de la pandemia y de otros elementos
que permitan la construccion de ciudades mas resistentes a los fenémenos como la covid-19.

Palabras clave: Morfologia urbana. Ciudades compactas. Expansién urbana. Movilidad urbana.
Covid-19.

Recebido para publicagdo em 01/06/2020
Aceito para publicacdo em 03/07/2020

22 R. bras. Est. Pop., v.37, 122, e0118, 2020



