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ao desenvolvimento urbano

Transportation oriented to urban development

Resumo

As redes de transporte desempenham um impor-
tante papel no desenvolvimento das cidades e no
acesso a oportunidades. O planejamento de trans-
portes, contudo, ainda ndo reconhece seu papel na
promocao de desigualdades. Este trabalho busca
discutir os conceitos de centralizagdo e acessibilida-
de e apresentar um paradigma de desenho de re-
des de transporte coletivo, baseado na compreen-
sao de que sua demanda contém um componente
enddgeno: ao promover acessibilidade, os sistemas
de transporte coletivo incentivam parte da deman-
da que buscam atender, levando a um ciclo de
causagao circular. Propde-se, entdo, que o planeja-
mento das redes de transporte coletivo deva estar
fortemente associado a disciplina de planejamento
urbano, considerando ndo s6 a demanda existente,
mas o desenho de cidade que se deseja construir.
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Abstract

Transportation networks play a vital role in the
development of cities and access to opportunities.
Transportation planning, however, has yet to
recognize its role in promoting inequalities.
This work aims to discuss the concepts of
centralization and accessibility and present a
paradigm for planning transit networks based on
the understanding that transit demand contains
an endogenous component: by increasing
accessibility, transit systems encourage part of the
demand they seek to meet, leading to a circular
causation cycle. It is proposed, then, that the
planning of transit networks should be strongly
associated with the discipline of urban planning,
considering the existing demand and the design of
the city that one wants to build.
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Introducao

Os sistemas de transporte coletivo desem-
penham papel fundamental na promogdo do
acesso a oportunidades em um contexto de
cidades que se desenvolveram de forma de-
sigual. A importancia do transporte coletivo é
ainda maior nos paises em desenvolvimento,
onde os niveis de desigualdade sdo mais pro-
fundos e as camadas mais pobres sdo as mais
dependentes desse sistema (Vasconcellos,
2015). O funcionamento adequado das redes
de transporte é, consequentemente, condi¢do
essencial para a redugdo das desigualdades so-
ciais. O contrdrio, por sua vez, pode resultar em
seu aprofundamento.

Nas décadas recentes, a preocupagdo de
pesquisadores com os problemas de justica e
equidade em transportes cresceu de forma sig-
nificativa (Pereira, Schwanen e Banister, 2017).
Embora muitos planejadores ndo reconhegam
e ndo compreendam o papel das politicas de
transporte na produgdo e reprodugdo de desi-
gualdades (Guimardes e Lucas, 2019), o tema
tem sido tratado de forma extensiva na aca-
demia nos ultimos anos. Um grande ndmero
de estudos tem investigado as desigualdades,
em contextos urbanos, a partir de métricas de
acessibilidade (e.g. Pereira, 2018; Basso et al.,
2020; Smith et al. 2020; Barboza et al., 2021;
Giannotti et al., 2021), enquanto outros se
dedicam a conceituac¢do da desigualdade e da
justica distributiva em transportes (e.g. Lucas,
2012; Pereira, Schwanen e Banister, 2017; Pe-
reira e Karner, 2021).

Historicamente, os métodos de planeja-
mento e desenho das redes de transporte as-
sociam o funcionamento étimo dos sistemas
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de transporte coletivo a ligagdo dos principais
bairros as regides centrais das cidades (Brown
e Thompson, 2012). Essa ldgica tem, por con-
sequéncia, a produgdo de redes de caracteris-
ticas radiocéntricas, nas quais as demandas
secundarias sdo atendidas apenas de forma
subsididria ou complementar as demandas
principais (A. Mello, J. Mello e Orrico, 2016).
Esse tipo de rede, por sua vez, privilegia deslo-
camentos em distancias cada vez maiores e da
origem a um cenario paradoxal: temos viajado
cada vez mais, para mais lugares e distancias
maiores e, ainda assim, isso ndo se converteu
em um acesso a um nimero maior de oportu-
nidades e atividades.

Tradicionalmente, a demanda primaria —
que organiza os processos de planejamento das
redes de transporte — é a demanda de deslo-
camentos entre casa e trabalho. Além de re-
produzir uma dinamica pendular de ligagGes
centro-periferia, € um modelo que subordina
toda a dinamica da cidade a uma unica rela-
¢do: a relagdo entre capital e trabalho. Dessa
forma, métodos tradicionais de planejamen-
to frequentemente tratam todas as outras
naturezas de deslocamentos como subordi-
nadas. As consequéncias sdo especialmente
sensiveis para pessoas cujas necessidades de
deslocamento destoam do roteiro principal:
mulheres, maes, idosos, enfermos, jovens, pes-
soas com deficiéncia.

Entretanto, mesmo sob uma perspectiva
de promogdo de equidade, as diretrizes para o
desenho de redes de transporte coletivo podem
ndo ser tdo dbvias. Se 0 método de desenho das
redes segue priorizando ligagGes das areas com
poucas oportunidades (periferias, suburbios ou
em classificagdo mais genérica ‘ndo-centros’)
a drea que reuine mais oportunidades (centro
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principal), hd uma tendéncia de reprodugéo de
um desenho de rede radiocéntrico que reforga
0 padrdo de deslocamento existente e, em ul-
tima instancia, a prépria concentragdo de ativi-
dades nas dreas centrais.

O fato que buscamos aprofundar é a
possivel evidéncia de que os ganhos de acessi-
bilidade produzidos pelas redes de transporte
resultam da aproximacdo de agentes econd-
micos e, por consequéncia, traduzem-se em
beneficios de aglomeragdo (Credit, 2019). Tais
beneficios, por sua vez, sdo importantes para a
escolha de localizacdo dos agentes econdmicos
nas cidades (Corréa, 1989; Villaga, 1998). De
forma geral, compreendemos que, assim como
a configuragdo do ambiente urbano interfere
sobre o processo de defini¢do dos investimen-
tos em transporte, o proprio investimento em
transportes produz efeitos sobre a forma urba-
na (Hickman e Hall, 2008; Kasraian et al., 2016).
Nesse sentido, uma compreensdao mais pro-
funda dessas dinamicas é central para que os
investimentos em transporte e o desenho das
redes possam colaborar com a construgdo de
cidades mais justas no longo prazo.

Neste artigo, apresentamos uma contri-
buicdo a essa discussdo, que vem sendo realiza-
da a partir de distintas abordagens. Nossa con-
tribuigdo se inicia pela revisdo dos conceitos de
centralizacdo e descentralizacdo, a fim de bem
caracterizar o papel das redes de transporte
nessas dinamicas. Em seguida, mostramos co-
mo os beneficios econdmicos produzidos pelas
redes de transportes resultam em beneficios
de aglomeragdo, uma vez que os ganhos de
acessibilidade aproximam agentes econdmicos.
Em sequéncia, apresentamos consideracdes
sobre os métodos de planejamento de trans-
portes e algumas abordagens que incorporam
a interagdo entre transportes e uso do solo na
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prética do planejamento, a fim de discutir seus
limites e contribui¢des. Na penultima se¢do,
produzimos uma sintese entre os diversos ele-
mentos abordados, apontando interfaces en-
tre os conceitos que podem ser exploradas no
planejamento das redes. Por fim, apontamos
conclusdes e sugerimos alguns caminhos de
pesquisa para futuros trabalhos.

Transportes e centralidades

A ideia de centralidade é recorrente no plane-
jamento de transportes. Predomina, no plane-
jamento, a visdo de que as redes de transporte
coletivo devem privilegiar a conexao com dreas
centrais (Brown e Thompson, 2012). Nabais e
Portugal (2006), por exemplo, apontam que,
em grandes metrdpoles, a oferta de transpor-
tes deveria ser proporcional a centralidade de
uma localidade. Contudo, a prépria definicdo
e identificacdo de centralidades, pode variar
muito em funcdo dos critérios adotados para
esta classificagdo, frequentemente sendo ob-
jeto de classificagdes subjetivas a partir da im-
pressdo dos planejadores.

Diversos trabalhos tém explorado, em
maior ou menor medida, o tema das centra-
lidades urbanas (ou policentralidade), dentre
as quais destacamos abordagens que utilizam
a teoria dos grafos (e.g. Irwin e Hughes, 1992;
Limtanakool, Schwanen e Dijst, 2009), a sinta-
xe espacial (e.g. Medeiros, 2013) e modelos
economeétricos (e.g. Pereira et al., 2013). En-
tretanto, ndo existe um consenso entre essas
abordagens sobre a caracterizagdo do feno-
meno de centralidade (ibid.). Dessa forma,
entendemos ser prudente, antes de buscar
definicbes em estudos de caso, dar um passo
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atras e buscar, na literatura da histéria, da geo-
grafia e do planejamento urbano, as raizes dos
processos de centralizagdo, seus motivos e
suas consequéncias, em especial no contexto
das cidades brasileiras.

Do ponto de vista histdrico, a formacdo
de centralidades ndo esta associada, neces-
sariamente, ao modo de producgdo capitalista,
mas a propria dinamica de vida em sociedade
(Corréa, 1989; Villaga, 1998). Nesse contexto,
o surgimento do centro reflete a disputa pe-
lo controle do tempo e da energia gastos nos
deslocamentos necessarios para a producdo
e reproducdo da vida material (Castells, 1975;
Villaga, 1998). E a partir da revolugdo industrial,
entretanto, com a intensificagdo da circulagdo
de pessoas e mercadorias, que o processo de
centralizacdo ganha outra dimensdo e impor-
tancia na forma urbana (Corréa, 1989). O pro-
cesso de centralizacdo, porém, é dialético: ao
mesmo tempo que produz o centro, produz
também o ndo-centro (Villaga, 1998). Desta for-
ma, é importante notar a natureza relacional do
processo. O centro ndo existe dissociado de seu
tecido urbano e de suas atividades. O centro sé
é centro em relagdo a uma comunidade, a um
conjunto de atividades, a um tecido social.

A relagdo entre o processo de centra-
lizagdo e os transportes permeia as diversas
interpretacOes do conceito. Tanto para Corréa
(1989) quanto para Villaga (1998), o processo
de centralizacdo estd fortemente associado a
otimizagdo dos deslocamentos, seja de pessoas
ou mercadorias. Nesse sentido, ao conferir van-
tagens locacionais a partir de uma acessibilida-
de ampliada, as redes de transporte, historica-
mente, desempenharam um importante papel
na definigdo das areas centrais. O crescente
interesse de diferentes agentes econdmicos
na exploragdo dessas vantagens locacionais
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se traduziu na elevagdo do preco da terra e,
por consequéncia, na sele¢do de atividades
(e pessoas) que ocupariam as dreas centrais
(Corréa, 1989). O processo de centralizagdo &,
portanto, um processo de busca pelas econo-
mias de aglomeracdo.

A natureza dialética desse processo é
um elemento importante a ser compreendido,
uma vez que é impossivel aglomerar todas as
pessoas e atividades em um Unico espaco, o
mesmo processo que conforma a area central,
também expulsa dela atividades e pessoas cuja
renda ndo consegue acompanhar a evolucgdo
do prego da terra (Villaga, 1998). Configura-se,
entdo, um processo de causagao circular cumu-
lativa: ao passo que as regides mais desenvol-
vidas atraem um numero cada vez maior de
atividades, as demais regides se tornam menos
competitivas. O resultado sdo concentragdes
desiguais de riqueza, poder e influéncia (San-
tos, 1978; Harvey, 2014).

Embora a compreensdo das raizes e dos
processos histéricos de conformagdo seja fun-
damental, é preciso, ainda, identificar quais
seriam os elementos que definiriam um centro
principal. Nesse sentido, é possivel caracterizar
o centro principal pelo uso intensivo do solo,
pela complexidade das atividades, pela predo-
mindncia de atividades do setor terciario e por
ser drea que otimiza os deslocamentos, pos-
suindo a maior acessibilidade entre todas as
areas da cidade (Corréa, 1989; Villaga, 1998).
Sobre a acessibilidade, Santos (1978) aponta
que a circulagdo facilitada de pessoas incenti-
va a concentrag¢do da atividade comercial no
espaco. Esta observacgdo é particularmente im-
portante para nosso trabalho, uma vez que in-
dica forte relagdo com nossos objetos de estu-
do: as redes de transportes e as centralidades.
Outras caracteristicas como a verticalizagao,
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a concentracdo de atividades diurnas e ativi-
dades ligadas a gestdo e tomada de decisGes
de grandes agentes econdmicos também sdo
elementos definidores dos centros principais
(Corréa, 1989).

Contudo, desde a década de 1980, pro-
cessos de desconcentragdo ou descentralizagdo
da populacgdo e de atividades econémicas tém
chamado a atengdo de pesquisadores (Fernan-
dez-Maldonado et al., 2014; Lobo et al., 2015).
Alguns tém explorado e investigado estruturas
policéntricas por meio de uma leitura funcio-
nal, buscando identificar processos de des-
centralizagdo ou desconcentragdo a partir do
padrdo de deslocamentos (e.g. Veneri, 2013;
Burger e Meijers, 2012; Lobo et al., 2015; Mello
et al., 2016; Geaquinto, Paiva Neto e Orrico
Filho, 2018). Outros adotam uma abordagem
morfoldgica, buscando identificar os mesmos
padrdes a partir da concentragdo de postos de
trabalho ou da populagdo no espaco (e.g. Fer-
nandez-Maldonado et al., 2014; Brezzi e Vene-
ri, 2015; Alidadi e Dadashpoor, 2017).

Do ponto de vista conceitual e de forma
dialética, o processo de descentralizagdo tem
origem nas deseconomias geradas pelo proé-
prio processo de centralizagdo. Ambos sao,
portanto, resultado de um mesmo movimento
(e ndo movimentos distintos, como se poderia
imaginar). Em conjunto com o surgimento de
fatores de atracdo em dreas ndo-centrais, essas
deseconomias levam os agentes econdmicos a
buscar alternativas ao centro principal (Corréa,
1989; Fernandez-Maldonado et al., 2014). Fa-
tores como o elevado prego do solo, dificulda-
des de expansado, restrigdes legais e elevado
congestionamento, por exemplo, sdo deseco-
nomias que resultam na repulsdo de ativida-
des do centro principal (Corréa, 1989). Dessa
forma, da-se origem a formagdo de subcentros
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ou centralidades alternativas, que se configu-
ram como réplicas em menor escala do centro
principal. Concorrem com ele sem, contudo,
serem capazes de se igualar a ele. Suas impor-
tancias, por sua vez, estdo associadas a area a
que atendem (Corréa, 1989; Villaca, 1998; Pa-
cione, 2009). Outros ressaltam que subcentros
sdo caracterizados por serem dreas que cum-
prem um papel estruturante em um subsiste-
ma metropolitano (Cladera, Duarte e Moix,
2009) e que possuem maior densidade de pos-
tos de trabalho que as regides em seu entorno
(McMillen, 2001).

O processo de descentralizagdo, ressal-
te-se, da-se de forma diferente para diferentes
setores econdmicos. De modo geral, permane-
cem, no centro principal, as atividades que ndao
s6 sdo capazes de pagar pelo preco da terra,
mas que também sdo capazes de converter
as vantagens locacionais produzidas pela drea
central em ganhos econdmicos. Corréa (1989)
aponta que as atividades industriais, intensi-
vas no uso do solo, tendem a se mudar para
areas mais baratas e mais proximas da mao de
obra. No caso do setor comercial e de servi-
0s, por sua vez, a seletividade se processa de
forma distinta: tendem a permanecer na drea
central as atividades especializadas, ao passo
que o comércio de produtos comuns ou ser-
vicos corriqueiros tendem a descentralizacdo.
Em todos os casos, o que se busca é a otimi-
zagdo dos tempos (Villaga, 1998) ou a produ-
¢do de economias de transporte que possam
se converter em um aumento de consumo
(Corréa, 1989). Nesse sentido, é importante
notar que o processo de descentralizacdo se
torna vidvel na medida em que se converte
em um maior ganho para os agentes econé-
micos, representando uma vantagem frente
as deseconomias geradas pela aglomeragdo
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excessiva (Fernandez-Maldonado et al., 2014).
Por essa razdo, ha, no processo de descentrali-
zag¢do, uma preferéncia, em especial do setor
terciario, pela localizagdo nas areas da cidade
que concentram as populagdes de maior ren-
da (Corréa, 1989). Nas cidades brasileiras, esse
processo ganha forga, especialmente a partir
do crescimento relativo da participagdo do se-
tor terciario na economia.

E importante ressaltar que, em nosso en-
tendimento, ndo ha uma contradi¢do ou mes-
mo ruptura entre os processos de centralizagdo
e descentralizacdo. Ambos sdo consequéncia
de um mesmo mecanismo de acumulagdo que
busca obter ganhos econdmicos cada vez maio-
res. Corréa (1989), ao descrever esse processo,
aponta que pequenas lojas de bairro tendem
a ser substituidas por filiais de grandes redes.
Processo similar, embora em outra escala, é
descrito por Oliveira (2008) ao tratar da politica
de desenvolvimento regional para a regido nor-
deste do Brasil que, ironicamente, teria como
foco a expansdo de mercados oligopolistas das
regides Centro-Sul brasileiras. Nos dois casos,
de forma analdgica, embora a localizacdo das
atividades e dos postos de trabalho tenha se
modificado em dire¢do ao ndo-centro (ou a pe-
riferia), a diregdo do acimulo de capital segue
convergindo em direcdo a area central, através
de estruturas financeiras que acabam por cap-
turar os ganhos de produtividade resultantes
da formacdo de subcentros.

Em sintese, nota-se que a centralizacdo
e a descentralizagdo ndo sdo fendmenos isola-
dos: ao produzir uma centralidade se produz,
ao mesmo tempo, a nao-centralidade. A cen-
tralizagdo é resultado da tentativa de otimizar
os custos de deslocamento e gerar econo-
mias de aglomeragdo. A disputa pelas econo-
mias de aglomeragdo, diante do processo de
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concentragdo espacial, produz deseconomias.
Essas, por sua vez, associadas a expulsdo das
camadas mais pobres das areas centrais, indu-
zem, em um segundo momento, um processo
de descentralizagdo. Busca-se, entdo, investigar
e melhor compreender a interagdo entre a es-
trutura urbana, a formagdo de centralidades e
as redes de transporte coletivo. Nesse sentido,
é importante notar o papel desempenhado pe-
lo fendmeno de aglomeracédo, entendido como
fungdo inversa da impedancia entre os agentes
econdmicos, ou, de forma direta, como fungédo
da acessibilidade.

Acessibilidade e economias
de aglomeracao

O conceito de acessibilidade tem sido discutido
e utilizado por diversas disciplinas e tem tido
um importante papel para o estudo dos trans-
portes e do desenvolvimento urbano e regional
(Pdez, Scott e Morency, 2012) e na defini¢ao
de politicas publicas (Geurs e Van Wee, 2004).
Entretanto, mesmo sendo um campo bastante
consolidado na literatura, é importante notar
que a conceituacdo do termo, bem como a for-
mulagdo de diversas métricas e instrumentos
tém sido fruto de constantes debates. No plano
conceitual, diversas definigdes do termo me-
recem destaque. Hansen (1959, p. 73) define
acessibilidade como o “potencial de oportuni-
dades de interagdo”. Interpretagdes posteriores
incorporaram, também, elementos associados
a escolha dos individuos (e.g. Burns, 1979) e o
uso do solo, atribuindo uma dimensdo espa-
cial relevante ao conceito (e.g. Dalvi e Martin,
1976; Ben-Akiva e Lerman, 1979; Geurs e Van
Wee, 2004; Paez, Scott e Morency, 2012).
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Na tentativa de conferir maior rigidez
conceitual ao termo, Geurs e Van Wee (2004)
identificam quatro componentes essenciais pa-
ra a construgdo de métricas de acessibilidade.
O primeiro componente, relacionado aos siste-
mas de transporte, diz respeito a facilidade pa-
ra o deslocamento entre uma origem e um des-
tino através de um modo especifico de trans-
porte. O segundo componente, temporal, estd
relacionado a disponibilidade de atividades em
diferentes momentos do dia ou as restri¢des
temporais dos usuarios. O terceiro compo-
nente, individual, representa as necessidades,
capacidades e oportunidades de diferentes
individuos, relacionando a acessibilidade as
caracteristicas sociodemogréficas, fisicas ou as
condicGes econdmicas de diferentes pessoas
(ou grupos sociais). Por fim, o componente do
uso do solo identifica a quantidade, qualidade
e distribuicdo espacial de oportunidades em
cada destino.

Paez, Scott e Morency (2012) chamam
atencdo, por sua vez, para a diferenga entre
duas formas de implementagdo de medidas de
acessibilidade, divididas em duas categorias: as
normativas e as positivas. De um lado, imple-
mentagdes normativas buscam identificar ni-
veis aceitaveis de acessibilidade, estabelecendo
limites maximos ou desejaveis de deslocamen-
to para alcancar determinadas atividades de
interesse. Por outro lado, as implementagdes
positivas buscam identificar como as pessoas,
de fato, deslocam-se, ou seja, estdo relaciona-
das ao padrao concreto de viagens, que pode
ou ndo respeitar os limites normativos estabe-
lecidos por gestores ou pesquisadores.

Uma ultima distingdo importante para
o quadro conceitual apresentado diz respeito
a forma como o componente do uso do solo
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(a distribuicdo de atividades) é tratado nos
estudos de acessibilidade. A maioria dos estu-
dos sobre acessibilidade trata a distribuicdo de
atividades como um elemento dado, ou seja,
assumem uma postura positiva em relagdo a
esse componente. Sdo poucas as excegoes na li-
teratura sobre acessibilidade que tratam da dis-
tribuicdo de atividades a partir de uma postura
normativa, ou seja, qual deveria ser a distribui-
¢do desejada ou aceitavel de atividades no es-
paco (ibid.). Isso, entretanto, nao significa dizer
que a acessibilidade ndo seja fator relevante pa-
ra a localizagdo de atividades no espaco, apenas
que essa discussao tem sido feita por outros
autores e em outras literaturas, em especial,
os estudos microecondmicos e de localizagdo-
-alocagdo (no campo da pesquisa operacional).
Esse cenario revela uma importante la-
cuna: ainda que a literatura de transportes e do
planejamento urbano reconheca o papel dos
ganhos de acessibilidade produzidos por siste-
mas de transporte na produgdo de economias
de aglomeragdo e na localizagdo de agentes
econdmicos (Corréa, 1989; Villaga, 1998; San-
tos, 1978; Kasraian et al., 2016; Credit, 2019),
poucos tém sido os trabalhos que discutem co-
mo devem ser planejadas as redes de transpor-
te para que a distribui¢do de atividades no es-
pago seja mais equilibrada. No mesmo sentido,
embora diversos estudos investiguem o impac-
to da distribuicdo de atividades e do uso do so-
lo sobre as redes de transporte, a investigacdo
no sentido contrdrio — do impacto das redes de
transporte sobre o uso do solo — tem sido mui-
to mais limitada (Kasraian et al., 2016). E funda-
mental, portanto, reconhecer as interagdes en-
tre os ganhos de acessibilidade e as economias
de aglomeragdo, campos de estudo que tém
caminhado de forma separada (Credit, 2019).
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Credit (2019) argumenta que os bene-
ficios econémicos produzidos por ganhos de
acessibilidade sdo, na realidade, consequén-
cias das economias de aglomeragdo produzi-
das pelas redes de transporte, uma vez que o
ganho de acessibilidade tem o mesmo efeito
que a aproximagdo de agentes econdmicos.
Essa aproximacdo, por sua vez, produz ganhos
de produtividade e eficiéncia, em especial pa-
ra setores da economia sensiveis aos efeitos de
transbordamento, como as atividades do setor
tercidrio. De forma analoga, é possivel argu-
mentar que os efeitos de aglomeracdo também
se manifestam na proximidade entre consumi-
dores e vendedores (entre demanda e oferta),
uma vez que a proximidade do mercado con-
sumidor ¢, sabidamente, um fator decisivo na
localizagdo de agentes econdmicos. Os efeitos
de aglomeracdo, de igual forma, se fazem pre-
sentes na relagdo entre atividades produtivas e
a localizagdo da mao de obra (Corréa, 1989).

Nesse sentido, é importante observar
que diferentes modos de transporte produ-
zem beneficios (ou prejuizos) de diferentes
intensidades para diferentes atividades econo-
micas (Corréa, 1989; Orrico, 2005; Lé Nechet
et al., 2012; Credit, 2019). Por exemplo, a im-
plantagdo de uma via expressa produz efeitos
de barreira urbana que podem atrapalhar o
desenvolvimento de atividades comerciais ou
de servigos, mas sdo atrativas para atividades
industriais que buscam reduzir o custo do es-
coamento de sua produgdo. Cabe notar, entre-
tanto, que os ganhos de acessibilidade produ-
zidos pelas redes de transporte sdo apenas po-
tenciais e podem ou ndo se realizar em fungéo
de condig0es especificas do local, da qualidade
dos projetos de infraestruturas e das carac-
teristicas das atividades econdmicas afetadas
(Credit, 2019).
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Merece especial atencdo o fendomeno
de causacao circular gerado pelos ganhos de
acessibilidade. A medida em que se tornam
mais acessiveis, algumas regiGes passam a
concentrar atividades econOmicas e se tornam
foco de deslocamentos, o que, por sua vez,
produz a demanda pela implantagdo de novas
infraestruturas que produzem novos ganhos de
acessibilidade. Esse paradigma, que tem sido
predominante entre planejadores de transpor-
tes (Brown e Thompson, 2012; Brezzi e Veneri,
2015), reforga, ndo sé um padrdo de desloca-
mento pendular, mas também a centralizacdo
das atividades econémicas. De forma comple-
mentar, dreas que perdem importancia tém a
demanda por viagens reduzidas, o que leva a
reducdo de oferta e, por consequéncia, a uma
nova perda de importancia. O resultado é que
os ganhos de velocidade ou a possibilidade de
alcancar atividades cada vez mais distantes ndo
tém se convertido, efetivamente, em ganhos de
acessibilidade, uma vez que o nimero de ati-
vidades alcangadas tem permanecido estavel
ao longo do tempo (Banister, 2011). A Figura 1
sintetiza, conceitualmente, a dinamica descrita.

Ndo se trata, evidentemente, de pro-
por que as atividades devam ser distribuidas
uniformemente no espaco. Isto é impraticével
e, em muitos casos, indesejavel, uma vez que
produz deseconomias em fung¢do da desagre-
gacdo. Trata-se, sim, de discutir qual o nivel de
centralizagdo adequado ou tolerdvel e como as
redes de transporte podem auxiliar o processo
de descentralizagdo de atividades — amplian-
do a acessibilidade das parcelas socialmente
vulnerdveis, por exemplo — ndo por viabilizar
deslocamentos mais extensos ou mais rapidos,
mas, em outra perspectiva, por incentivar a lo-
calizagdo diversificada de agentes econdmicos
no espaco urbano.
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Figura 1 — Dindmica de causagdo circular dos ganhos (e perdas) de acessibilidade

fatores externos

redugéo da
oferta

area se torna
desinteressante
para negocios e
consumidores

Vantagens impod e
Locacionais impedem a realizagao
dos efeitos de
aglomiragéo
aumento da aumento da area i
atratividade de captagéo, !
para negdcios e proximidade entre !
consumidores agentes econémicos, '
facilidade de acesso i
pressao para ganhos
aumento da relativos de . .
Demanda por oferta acessibilidade Efeitos Potenciais
Viagens / de Aglomeragéo
Redes de
de Transporte
Redugéo de Efeitos de
Viagens pressdo para perda Desagregagéo
relativa de

acessibilidade

aumento das
impedancias,
da distancia entre
agentes econdmicos,
redugao das area
de captagéao,

v

Desvantagens
Locacionais

resiliéncia da
area inibe fatores
de desagregagao

Fonte: elaboragdo propria, em 2023.

Desse modo, destacamos a necessidade
de explorar a acessibilidade ndo sé do ponto
de vista dos individuos, mas também da pers-
pectiva da escolha de localizagdo dos agentes
econdmicos. Em outras palavras, a acessibili-
dade pode ser vista por um lado como a faci-
lidade com a qual pessoas alcangam atividades
espacialmente distribuidas e, por outro, como
a facilidade com a qual atividades espacialmen-
te distribuidas sdo acessadas pelas pessoas.
Embora tal diferenciagdo, a primeira vista, ndo
transpareca a elevada significancia que tem,
ressaltamos sua importancia.

Um mesmo projeto pode, por exemplo,
produzir ganhos de acessibilidade para quem
mora em uma zona (e.g. ao facilitar o acesso ao
centro) e, a0 mesmo tempo, produzir impactos
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nulos ou negativos para as atividades economi-
cas dessa mesma zona, seja porque nao amplia
sua area de captagdo (e.g. o mercado consumi-
dor acessivel a determinada atividade econ6-
mica) seja porque as caracteristicas do projeto
produzem externalidades e efeitos de barreira
urbana. A consequéncia é que, embora no curto
prazo tais projetos produzam ganhos de acessibi-
lidade para a populacdo naquela zona, no longo
prazo podem reforgar padrées de deslocamento
e centralizacdo que cristalizam ou intensificam a
distribuicdo desigual de atividades no espago.
Em que pese os inegdveis efeitos positi-
vos resultantes de uma ligagdo isolada do tipo
radial, projetos com essas caracteristicas ndo
podem ser, a priori, caracterizados como des-
centralizadores. Ainda que, quando avaliado de
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forma isolada, os ganhos de acessibilidade nas
regides periféricas sejam significativos, a repro-
dugdo dessa légica de planejamento, ao longo
do tempo, pode reforcar a dinamica de centra-
lizagdo: ao repetir o processo, ligando regides
mais periféricas ainda ao mesmo centro, os
ganhos marginais de acessibilidade para a re-
gido central se acumulam e superam os ganhos
isolados de qualquer das regides periféricas. A
Figura 2 ilustra, conceitualmente, em uma se-
quéncia de etapas, esse processo.

As etapas da Figura 2 sdo: a) Quadro de
referéncia (tempo 0): o centro principal é a
regido de maior acessibilidade; b) Ampliagdo
da rede (tempo 1): avaliada isoladamente, a
ampliagdo radial produz ganhos de acessibili-
dade maiores para dreas ndo centrais; c) Nova

ampliacdo da rede (tempo 2): a ldgica é repeti-
da, no entanto, a soma dos ganhos marginais
de acessibilidade no centro se equipara ao
ganho das dreas ndo centrais; d) Nova amplia-
¢do da rede (tempo 3): a continuagdo da logica
faz com que a soma dos ganhos marginais de
acessibilidade no centro principal superem os
ganhos das areas ndo centrais.

De modo andlogo, entende-se que proje-
tos ou alteragdes, na rede de transporte, que
ndo produzam ganhos globais de acessibili-
dade (e.g. ndo resultem, no curto prazo, em
maior cobertura ou menor tempo de viagem),
podem ter efeitos positivos para o desenvolvi-
mento urbano por intermédio de ganhos locais
de acessibilidade (e.g. ampliagdo das areas de
captacdo e aumento do fluxo de pessoas em

Figura 2 — Reproducgdo do processo de centralizagdo
a partir de uma concepgdo de rede de transportes radiocéntrica

(c)

Fonte: elaboragdo prépria, em 2023.
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(d)
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Figura 3 — Processo de descentralizagao
a partir do desenho das redes de transporte

(c)

Fonte: elaboragdo prépria, em 2023.

centralidades alternativas). Tais hipdteses es-
tdo, conceitualmente, representadas na Figura
3. Aincorporagdo da dimensdo do uso do so-
lo, no planejamento das redes de transporte &,
indubitavelmente, peca-chave para o planeja-
mento territorial descentralizado.

As etapas da Figura 3 sdo: a) Quadro de
referéncia (tempo 0): o centro principal é a re-
gido de maior acessibilidade; b) Ampliagdo da
rede (tempo 1): avaliada isoladamente, a am-
pliagdo transversal da rede produz ganhos de
acessibilidade pequenos; ¢) Nova ampliagdo
da rede (tempo 2): a légica é repetida, efeitos
cumulativos comegam a se manifestar e novos
destinos sdo incentivados; d) Nova ampliagdo
da rede (tempo 3): a continuac¢do da ldgica
permite o surgimento de novas centralidades,
produzindo uma distribuicao mais justa de ati-
vidades no espaco urbano.
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(b)

(d)

As estratégias
de planejamento dos transportes

Tradicionalmente, as estratégias de planeja-
mento das redes de transportes seguem mé-
todos que podem ser agrupados como intuiti-
vos ou analiticos (Orrico, 2013). Orrico (ibid.),
aponta que os métodos intuitivos estdo fre-
quentemente associados a logica do desenho
da rede viaria, buscando construir as redes de
transporte a partir da vida pratica ou a partir de
inferéncias ldgicas resultantes do desenho ur-
bano. Por sua vez, os métodos analiticos resul-
tam de abordagens que priorizam o uso de fun-
¢Bes matematicas no desenho das redes, em
geral, buscando otimizar parametros operacio-
nais como tempo ou custo da viagem, frequén-
cia dos servigos ou restri¢des operacionais.
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Ambos os grupos de métodos, contudo,
sdo extremamente fundados nas dinamicas
da cidade existente: seja pela analise dos tra-
jetos préticos ou do tecido urbano, seja pelo
uso de fontes de dados primarias baseadas no
comportamento de deslocamentos existentes,
como matrizes origem-destino. Os avangos na
disponibilidade de dados, por sua vez, apro-
fundaram esse problema. As principais fon-
tes de dados para a constru¢do de matrizes
origem-destino tém sido os préprios sistemas
de transporte. E mesmo o uso de fontes mais
diversas, como dados de telefonia movel, aca-
bam por esbarrar na mesma limitagdo: como
medir o potencial de trajetos que hoje ndo sdo
vidveis ou possiveis dada a configuragdo da
rede existente.

Embora o planejamento das redes de
transporte continue, em grande medida, orien-
tado para o atendimento da demanda do cen-
tro principal, nas Ultimas décadas, outras estra-
tégias vém ganhando forca. Nesse contexto, a
interacdo entre transportes e uso do solo tem
sido objeto de intensa discussdo a partir de di-
ferentes abordagens. Em especial, destacamos
os modelos de Interagdo entre Transportes e
Uso do Solo ou Land-Use Transport Interaction
(Luti) e as estratégias de Desenvolvimento
Orientado aos Transportes ou Transit Oriented
Development (TOD). Esta ultima, sem duvidas, a
mais bem-sucedida em projetos reais. Embora
tratem, fundamentalmente, do mesmo proble-
ma, sdo abordagens bastante diferentes e que
merecem uma avaliagdo mais aprofundada.

Introduzido na literatura por Calthorpe
(1993), o TOD pode ser compreendido como
uma estratégia de planejamento de transpor-
tes e uso do solo que faz com que modos de
transporte sustentdveis se tornem mais conve-
nientes e desejados, maximizando a eficiéncia
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desses sistemas ao concentrar o desenvol-
vimento urbano no entorno de estagbes de
transporte coletivo (Ibraeva et al., 2020). Cabe
notar, contudo, que o mero adensamento de
corredores de transporte ndo configura, em
si, uma estratégia de TOD, uma vez que ndo
necessariamente esse adensamento se con-
vertera em um padrdo de deslocamento mais
sustentdvel. H4, portanto, uma diferenciagado
entre TOD e o que diversos autores chamam de
Desenvolvimento Préximo aos Transportes Co-
letivos ou Transit Adjacent Development (TAD).
Com efeito, é importante notar que o
foco do TOD reside no adensamento e desen-
volvimento de regides proximas a estacdes de
transporte coletivo (Calthorpe, 1993; Hickman
e Hall, 2008; Bertolini, Curtis e Renne, 2012;
Thomas e Bertolini, 2017). Desse modo, as
estratégias de TOD sdo compostas, essencial-
mente, de projetos localizados, o que resulta
em uma escala restrita de atua¢do. Chama a
atencdo ainda, o fato de que a maioria dos tra-
balhos sobre TOD estdo focados no estudo dos
padrdes de viagem. Dado que um de seus prin-
cipais objetivos ao qual estd relacionado é a
mudanga na divisdo modal, o desenvolvimento
no entorno de estagdes é visto como um meio
para alcanga-la. Por consequéncia, sdao poucos
os estudos a respeito dos impactos de projetos
de TOD na forma urbana (lbraeva et al., 2020).
Ademais, os projetos de TOD adotam
uma abordagem centralizada, direcionando
esforgos de ocupacdo na regido de interven-
¢do a partir da coordenagdo de diferentes
agentes econdmicos. Essa abordagem pode
nao obter sucesso, em especial quando ndo
ha convergéncia de interesses entre os agen-
tes econdmicos e os objetivos do projeto.
Adicionalmente, o TOD pode encontrar difi-
culdades adicionais para promover mudangas
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no padrdo de deslocamento, seja por resistén-
cias pessoais, seja porque os destinos deseja-
dos continuam sendo inacessiveis pela rede
de transporte coletivo, o que, frequentemen-
te, ndo é avaliado nos estudos sobre o tema
(ibid.). A despeito dos desafios apontados, os
estudos sobre TOD tém produzido importantes
avangos na compreensdo sobre a interagdo en-
tre os sistemas de transporte e o uso do solo, e
os beneficios superam, consideravelmente, as
limitagOes dos projetos.

Os modelos Luti, por sua vez, tratam da
interacdo entre uso do solo e transportes na
escala urbana (da unidade urbana funcional).
Entendem, de forma geral, o desenvolvimento
das cidades como um processo resultante da
interferéncia de multiplos agentes, cujas a¢0es
descoordenadas influenciam diversos subsis-
temas e cada um desses subsistemas, por sua
vez, influencia o outro, produzindo alteragdes
nas relagdes de equilibrio entre oferta e de-
manda ao longo do tempo (Stead, Williams e
Titheridge, 2000). Esses modelos, geralmente,
incorporam trés subsistemas: o subsistema dos
transportes, que pode ser definido como o con-
junto de elementos e interagdes que produzem
tanto a demanda quanto a oferta de transpor-
tes (Cascetta, 2009); o subsistema do uso do
solo, que pode ser visto como resultado do am-
biente construido (Handy, Cao e Mokhtarian,
2005) ou da forma urbana (Rodrigue, Comtois e
Slack, 2013) e o subsistema das atividades, que
esta relacionado a participagdo em atividades,
entendida como a principal motivadora de al-
gumas decisdes, como os deslocamentos e as
escolhas locacionais (Meurs e Van Wee, 2003).
Entretanto, sdo diversas as abordagens a respei-
to da interagdo entre os diferentes subsistemas
para os diferentes modelos e muitos falham em
incorporar interagdes entre o subsistema de
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atividades e os demais (Lopes, Loureiro e Van
Wee, 2018). Outro aspecto dos modelos Luti
que merece destaque e resulta, diretamente,
da incorporagdo de relagdes dinamicas entre os
subsistemas diz respeito a dimensdo temporal.
Diferentemente de modelos de planejamento
de transportes que assumem condi¢Ges estati-
cas ao longo do tempo, ou variagdes lineares,
os modelos Luti incorporam as incertezas resul-
tantes dessas interagdes complexas.

E possivel agrupar os modelos Luti em
trés categorias: modelos de interagdo espa-
cial, que resultam, em geral, de adaptac¢des
do modelo gravitacional; modelos economé-
tricos, que incorporam tanto modelos com-
portamentais quanto métodos econométricos
e modelos de microssimulagdo, que buscam
simular o comportamento de diversos agentes
em pequena escala (ibid.). Embora os mode-
los Luti representem um importante avango
na tentativa de modelar intera¢des comple-
xas, & importante notar que, também, trazem
consigo um conjunto de desafios. Os modelos
costumam ser complexos e de dificil comuni-
cacdo, o que dificulta sua adoc¢do por gestores
publicos, planejadores ou mesmo a aceitagdo
pela sociedade. Além disso, tendem a ser apli-
ca¢Bes que demandam muito maior volume e
disponibilidade de dados (em comparagdo com
métodos tradicionais) que nem sempre estdo
disponiveis, em especial no contexto de paises
em desenvolvimento.

Nota-se, no geral, um tradeoff entre
uma abordagem mais pratica, porém limitada
do ponto de vista espacial e temporal (TOD) e
uma abordagem mais tedrica (Luti), mas que
incorpora tanto dimensdes espaciais maiores (a
escala de unidades urbanas funcionais) quanto
a propria dimensao temporal e as inter-rela-
¢Oes entre os sistemas. Contudo, a crescente
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interacdo metodoldgica entre sistemas de
transportes e uso do solo ndo tem se traduzido
em aplica¢des praticas no desenho das redes.
Na maioria dos casos, a concepgdo das redes
de transporte coletivo continua sendo motiva-
da por aspectos relacionados ao nivel de ser-
vigo e ao equilibrio econdmico-financeiro dos
sistemas. Ha, portanto, um importante espago
a ser preenchido por instrumentos que sejam
capazes de incorporar as questdes relacionadas
a interagdo entre transportes e uso do solo no
desenho das redes de transporte coletivo.

O transporte orientado
ao desenvolvimento urbano

Diante do quadro conceitual apresentado, pro-
poe-se a importancia de aprofundar os estudos
em torno de uma abordagem para o desenho
de redes de transporte que subverta o paradig-
ma vigente. Ao invés de seguir as tendéncias
atuais do desenvolvimento urbano, reprodu-
zindo um padrao de acumulagdo nos centros
principais, o desenho das redes de transporte
passaria a atuar como promotor de um pla-
nejamento territorial descentralizado, incen-
tivando o desenvolvimento de subcentros em
regides menos desenvolvidas.

Prop&e-se — a partir da sintese das dis-
cussoOes preexistentes — uma abordagem de
Transporte Orientado ao Desenvolvimento
Urbano como um paradigma complementar
ao Desenvolvimento Orientado aos Transpor-
tes (DOT). Ao passo que o DOT se foca em
promover iniciativas de desenvolvimento ur-
bano focalizadas, ao redor da infraestrutura
existente, o paradigma de Transporte Orien-
tado ao Desenvolvimento teria, como objetivo
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prioritdrio, o planejamento de redes de trans-
porte — em especial coletivo — capazes de in-
fluenciar o desenvolvimento de cidades mais
justas e sustentaveis.

Para isso, é importante reconhecer que
as condi¢Bes de deslocamento sdo decisivas na
construcdo do espaco urbano (Villaga, 1998)
e que as redes de transporte desempenham
papel fundamental no desenvolvimento das
cidades, em especial, no processo de centra-
lizagdo das atividades (Corréa, 1989; Villaga,
1998; Santos, 1978). Esse processo, por sua
vez, é motivado pelas economias de aglomera-
¢ao produzidas pelos ganhos de acessibilidade
e sua natureza é dialética: ao mesmo tempo
em que produz o centro, produz também o
ndo-centro. Ao passo que aproxima, afasta. Ao
centralizar excessivamente, produz as deseco-
nomias que levam a descentralizagdo (Fernan-
dez-Maldonado et al., 2014).

A abordagem apresentada, prop&e que
o planejamento das redes de transporte deve
levar em consideragdo ndo apenas a deman-
da existente, mas o desenvolvimento urbano
futuro (Orrico, 2013). Deve ser instrumento
de construgdo da cidade desejada. Isto é fun-
damental para alcangar, no longo prazo, uma
distribuicdo de atividades mais justa e ganhos
reais de acessibilidade. A consequéncia dire-
ta desse raciocinio é que, eventualmente, os
projetos mais importantes para reduzir, no
longo prazo, a centralizagdo excessiva seriam
justamente os projetos que produzem ligagdes
transversais na rede, especialmente entre e aos
subcentros periféricos, atendendo a uma de-
manda que hoje é considerada subsidiaria da
demanda principal. Essa constatag¢do, contudo,
ndo é intuitiva, uma vez que implica em reco-
nhecer que, para produzir ganhos 6timos de
acessibilidade no longo prazo, é preciso investir
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em projetos que, por definicdo, ndo produzem
ganhos dtimos de acessibilidade no curto pra-
zo0. Ou seja, hd uma contradicdo entre objetivos
de curto e longo prazos.

Reconhecer a importdncia dessas liga-
¢Oes transversais ndo é, contudo, suficiente.
No mesmo sentido, é importante notar que os
ganhos de acessibilidade produzidos no curto
prazo podem ser anulados ou revertidos no
longo prazo, se o desenho das redes refor¢ar
os padrdes existentes de deslocamento e, por
consequéncia, de centralizagdo. Mesmo estra-
tégias orientadas para a ampliacdo do acesso a
oportunidades podem resultar em um desenho
de rede concentrador, em especial se a ava-
liagdo dos projetos estiver focada apenas nos
ganhos brutos de acessibilidade para as popu-
lagOes da zona de origem. Esse paradigma ten-
de a privilegiar a ligagdo de dreas com poucas
oportunidades (em geral periferias) a drea com
0 maior nimero de oportunidades (em geral o
centro principal), reproduzindo um desenho ra-
diocéntrico das redes de transporte.

Esse conjunto implica em uma mudanca
de paradigma: a demanda de transportes, fre-
quentemente vista como derivada de outras
atividades, passaria a ter um componente en-
ddgeno. Ao criar economias de aglomeragdo e
as condigOes para a centralizagdo, as infraestru-
turas de transporte se tornam, em alguma me-
dida, causadoras de sua propria demanda. Isso
ndo significa dizer que o transporte é o Unico
elemento nessa equagdo, mas que tem, sem
duvidas, importancia significativa e que deve
ser melhor investigada. Nesse sentido, hd um
importante componente temporal que vem
sendo ignorado no planejamento das redes.
Ao invés do foco excessivo em proje¢des de
demanda de longo prazo — que sdo, em geral,
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pouco confidveis, especialmente no contexto
de paises em desenvolvimento (Vasconcellos,
2015) —, deveria haver um foco maior na pro-
jecdo dos impactos futuros dos projetos para a
forma urbana e a distribuicdo espacial das ati-
vidades. Do contrario, existe a possibilidade de
seguirmos projetando infraestruturas cada vez
maiores para tentar responder a demandas por
deslocamentos cada vez mais longinquos em
configuragBes urbanas cada vez mais desiguais.
A estrutura profundamente desigual da
sociedade brasileira (e de outras sociedades
no mundo, principalmente no sul global) im-
pde desafios de curto prazo. Nesse sentido, as
preocupac¢des com o aumento dos niveis de
acessibilidade para as populagdes mais pobres
nado devem (e ndo podem) deixar de permear o
planejamento das redes. Da mesma forma, as
preocupagdes com a sustentabilidade econd-
mico-financeira dos sistemas ndo sdo injustifi-
cadas e devem ser resolvidas a partir de uma
adequada politica de financiamento da mo-
bilidade. O que se propde é que mais um ele-
mento de preocupacdo seja adicionado a esse
complexo e delicado processo de planejamen-
to. Embora a ldgica proposta possa resultar
em ligagOes que, no curto prazo, ndo atinjam
critérios de otimalidade econdmico-financeira,
no longo prazo podem ser pega-chave na cons-
trucdo de um padrdo de deslocamentos mais
sustentavel e de um sistema mais eficiente.
Para isso, é fundamental, ainda, que o
desenho e o planejamento das redes de trans-
porte estejam intimamente associados ao pro-
cesso de planejamento urbano. Da mesma for-
ma, dentro desse paradigma proposto, o pla-
nejamento deve ser feito a partir de unidades
urbanas funcionais (regides metropolitanas ou
conurbacdes), o que resultaria em um desafio
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para uma eventual implementacdo dessas es-
tratégias, o de construgdo das estruturas de go-
vernanga metropolitana que tornardo possivel
essa pratica.

De todo modo, entendemos que o para-
digma apresentado representa um importante
passo em direcdo a investigacdo e a construgao
de uma estratégia de planejamento dos trans-
portes integrada ao desenvolvimento urbano
e a dindmica de uso do solo. A construgdo de
um paradigma de mobilidade sustentavel, nas
cidades brasileiras, ¢ um desafio multidimen-
sional e a interacdo entre os sistemas de trans-
porte e o uso do solo é, sem duvida, pe¢a-cha-
Ve nessa equagao.

Considerac0es finais

Os sistemas de transporte desempenharam —e
continuardo desempenhando — papel funda-
mental na conformacdo dos centros urbanos,
contudo, também tém feito parte de uma di-
namica de causagao circular, que reforga os pa-
drdes de deslocamento e, em ultima instancia,
0 proprio processo de centralizacdo. Ou seja, a
perspectiva de manutenc¢do de uma logica de
planejamento de redes baseada em liga¢Bes
radiais pode acabar neutralizando ganhos de
acessibilidade produzidos no curto prazo.

Em contraposicdo, alteracdes parciais na
rede, que produzam ligagdes transversais e dia-
metrais e que tratem os subcentros como pon-
tos também focais — ainda que ndo vislumbrem
grandes ganhos de acessibilidade no curto pra-
z0 —, podem resultar em importante incentivo
para o desenvolvimento dessas regides, pro-
movendo uma distribuicdo mais justa das opor-
tunidades no espago.
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0 planejamento das redes de transpor-
tes, no entanto, ndo tem reconhecido seu papel
na produgado e reproducdo das desigualdades
urbanas. Diante disso, ressaltamos a impor-
tancia de aprofundar a investigacdo a respeito
dos componentes formadores da demanda por
transporte. Uma vez que a propria provisao de
transportes interfere nas atividades e dinami-
cas de uso do solo, tal demanda n&do deveria
ser interpretada como exclusivamente derivada
de outras atividades. Isso implica em reconhe-
cer o planejamento de transportes como um
instrumento importante da politica de desen-
volvimento urbano e econémico.

N3o so precisamos aproveitar melhor a
infraestrutura ja construida — como propdem
as abordagens de desenvolvimento orientado
aos transportes — mas, também, investigar em
que medida planejar de forma mais eficiente a
infraestrutura a ser construida pode afetar as
dindmicas urbanas e de mobilidade. O inves-
timento em transportes, principalmente o co-
letivo, geralmente decorre do esforgo coletivo
da sociedade através do Estado, podendo ser
coordenado e planejado. Em contraposicao,
os investimentos imobilidrios e a alocagdo de
atividades no espaco urbano sao movimen-
tos particulares, de agentes difusos, movidos
por interesses diversos. Ainda que comparti-
Ihem de demandas similares — o que permite
que seja possivel estudar e analisar a escolha
de locacdo dos agentes econdmicos no espago
urbano —, a coordenacgdo desses agentes € sig-
nificativamente mais complexa do que o dire-
cionamento de investimentos estatais.

Em sintese, o que propomos é que a lite-
ratura aprofunde caminhos de investigacdo que
avaliem a hipotese de que os sistemas de trans-
porte nao sdo apenas instrumentos para aten-
der a demanda existente por deslocamentos,
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mas também ferramentas de projeto da cidade
do futuro, capazes de incentivar (ou dificultar,
quando mal utilizadas) o desenvolvimento de
centralidades alternativas ao centro principal,
produzindo uma distribui¢do espacial mais jus-
ta das atividades e, assim, reduzindo a deman-
da por deslocamentos. Em nossa compreensao,
o planejamento das redes de transporte ndo
s6 ndo pode reproduzir os erros do passado
(reforcando dindmicas produtoras de desigual-
dade), como deve fazer tudo o que estiver a
seu alcance para a produgdo de cidades mais
justas. Para isso, ha indicios de que atender a
demanda ndo basta.

E importante notar que uma barreira
consideravel a incorporagdo de abordagens
mais complexas no planejamento das redes de
transporte esta na indisponibilidade de dados e
ferramentas. Ainda ha um enorme campo a ser
explorado sobre as relagdes entre as infraestru-
turas de transporte, economias de aglomera-
¢do e a escolha locacional de agentes economi-
cos, tanto em estudos empiricos que busquem
mensurar esses impactos, quanto no desenvol-
vimento de métricas de acessibilidade sob a
perspectiva dos diversos agentes econdmicos.

Evidentemente, as novas dinamicas pro-
dutivas introduzidas por avangos tecnolégicos
incrementais ou disruptivos — como alteragoes
na cadeia logistica de comércio e suprimentos

[1] https://orcid.org/0000-0003-1036-7271

a partir do crescimento exponencial das ativi-
dades de e-commerce —, bem como modifica-
¢Bes nas dinamicas de trabalho aceleradas e
aprofundadas pela pandemia de covid-19 -
como a adogdo massiva de trabalho hibrido e/
ou remoto no setor de servicos — influenciam
enormemente esta discussdo. Ainda que ndo
tenham sido abordados por esta contribuicdo,
sdo temas, sem duvida, centrais para a formu-
lagdo de qualquer estratégia contemporanea
de planejamento de transportes.

Estudos que investiguem o comporta-
mento de diferentes estratégias de planeja-
mento das redes de transporte, aplicadas ao
tempo de forma iterativa, bem como o pa-
pel dos diferentes agentes econémicos e so-
ciais que influenciam o processo de alocagdo
espacial nas cidades — como o mercado imobi-
lidrio —também formatam importantes campos
de pesquisa. Vislumbra-se compreender como
diferentes algoritmos de escolha por projetos
de transporte se comportam no longo prazo e
se reproduziriam, ou ndo, desenhos de redes
centralizadoras. Sdo desafios que podem resul-
tar em importantes saltos de qualidade no pla-
nejamento da mobilidade, acelerando o desen-
volvimento e a redugdo de desigualdades es-
truturais, em dire¢do a construcdo de cidades
mais sustentaveis e mais justas no médio e no
longo prazo, para seus habitantes e visitantes.
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