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ABSTRACT: Innovations that enable citizen participation in planning and city management
have been responsible for a revolution of the relationship with the environment. It is
reflects in urban models which until recently were considered solutions for a good
planning, as the Transport Oriented Development (TOD) that uses urban development
concepts, integrating land use with transport system. This article aims to examine which
manner the principles of the TOD are inserted in a context in which the collaborative
economy, the informal urbanism, micro transit, energy generation and urban farming are
prominent themes. This research is justified by the need to understand what should be
done in planning terms and management in order to maximize the positive impacts and
minimize the negatives innovations consequents. Therefore, this work presents successful
experiences about the topics mentioned in cities inside and outside Brazil. It has been
found that governance is one of the biggest challenges in the structuring of municipal
management, and the institutional flexibility is a premise to relationship of several factors
that are involved in the construction of the productive city productive. Urban development
models will have to reinvent themselves, because they cannot ignore the strength of these
innovations.
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1. INTRODUCAO

0 momento atual evidencia que o planejamento urbano pode ser uma resposta para as
questdes econOmicas, sociais e ambientais globais. Tais questdes, como as mudancas
climaticas, sdo uma realidade na qual as cidades deverao ter potencial para enfrentar, ja que
abrigam parcelas cada vez maiores da populacao.

Segundo Ximenes (2015, p.16), na histéria do desenvolvimento das cidades, muitas ideias
surgiram visando a melhoria da qualidade de vida da populagao. Verifica-se, hoje, uma gama
de peculiaridades herdadas de modelos urbanos, em especial do Movimento Modernista. No
entanto, a cidade contemporanea é caracterizada por sua heterogeneidade e complexidade,
o que se traduz em novas demandas que tais modelos nao sao capazes de atender. Portanto,
estudiosos da area ainda buscam por modelos que respondam as atuais demandas.

E importante considerar, porém, que as cidades sdo sistemas vivos e complexos, tendo sua
estrutura em permanente alteracdo. Para Finguerut e Fernandes (2015), a cidade é o reflexo
da interacdo dos cidaddos com seu espago, que, por sua vez, também é resultado da
organizac¢do dos processos econdmicos.

Nao entender essa constante alteracdo e a particularidade de cada local, e assim elaborar
planos baseados em modelos rigidos, pode comprometer o enfrentamento de tais questoes.
Como concluiram Finguerut e Fernandes (2015), “ainda que a falta de planejamento tenha
gerado diversas distorc¢oes, estas ndo foram maiores que as causadas pela adogao dele”.

O planejamento no qual se discute neste artigo, deve considerar a natureza dindmica da
cidade. Isso significa que quanto maior for a participacdo dos cidadaos nos processos de
planejamento, mais este estara respondendo as reais demandas e transformacdes da cidade.

Isso acaba se refletindo em modelos urbanos que até pouco tempo eram considerados
solugcdes para um bom planejamento, como o TOD (sigla em inglés para Desenvolvimento
Orientado ao Transporte), que traduz conceitos de desenvolvimento urbano integrando uso
do solo com sistema de transportes. Esses modelos terdo que se reinventar, pois nido
poderdo ignorar o poder descentralizado da sociedade civil e da iniciativa privada,
habilitado pelas novas tecnologias.

Este artigo tem como objetivo analisar de que formas os principios do Desenvolvimento
Orientado ao Transporte se inserem em um contexto no qual a economia colaborativa, o
urbanismo informal, microtransporte, geracdo de energia e agricultura urbana sao temas
de destaque. Tal investigacdo se justifica pela necessidade de compreender o que deve ser
feito em termos de planejamento e gestdo para maximizar os impactos positivos e
minimizar os negativos das inovagdes e intencdes de planejamento. Para tanto, sera feita
uma revisao bibliografica sobre o TOD, relacionando-o com os temas supracitados, seguindo
de apresentacao de casos de sucesso na aplicacdo dos mesmos.

2. O DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE

De acordo com Ximenes (2016, p. 17), as singularidades urbanas provenientes do
Movimento Modernista apresentam especial impasse para as cidades, dentre os quais, se
destaca o favoritismo pelo uso do automovel.
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Em oposicdo a isso, diversos movimentos surgiram, com destaque para o Novo Urbanismo,
o qual inspirou diversos dos modelos urbanisticos contemporaneos. Tal movimento busca
retomar os tipos do urbanismo tradicional relativos ao arranjo das quadras e da arquitetura,
visando a reducao de percursos e a criagdo de comunidades compactas (MACEDO, 2007,

p.11).

Entre os modelos urbanisticos contemporaneos, o TOD vem se destacando, sendo citado
como referéncia, inclusive, no Plano de Referéncia para Elaboracao de Planos de Mobilidade
2015 (Guia PlanMob 2015), do Ministério das Cidades. Seu principal conceito é o
desenvolvimento de bairros com usos mistos (residencial, comercial e servicos), oferta de
transporte publico e condi¢des propicias ao transporte nao motorizado. Sua aplicagdo mais
usual é no entorno de estacdo de transporte de alta capacidade, onde a ocupacao deve ser
adensada (BIAGINI, 2014, p.58). Nas palavras do Guia PlanMob 2015, o termo TOD diz
respeito a acdo estatal para requalificacdo do espago urbano focando em principios da
mobilidade urbana sustentavel. Visa redefinir os parametros de urbanismo, com foco em
cidades compactas, adensadas, bem conectadas e com uso misto do solo.

Segundo Gehl (2013, apud BIAGINI, 2014, p. 11), durante muito tempo a maioria das cidades
descuidou da paisagem humana, em detrimento ao trafego de veiculos. Para Biagini (2014,
p.55),0 TOD é uma resposta ao espraiamento urbano, um modelo de planejamento centrado
no automovel que determinou o padrdo de vias e transportes. Biagini também cita o Novo
Urbanismo e o Smart Growth como outros dois exemplos desta resposta, que apesar das
designacoes diferentes apresentam conteudo similar.

De acordo com o Guia TOD Standard 2.0 do Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento — ITDP, os oito principios desse modelo urbanistico sao:

e Caminhar: Criar vizinhancas que estimulem os moradores a andar a pé;

e Pedalar: Priorizar o uso da bicicleta;

e Conectar: Criar redes densas de vias e caminhos;

e Transporte Publico: Oferecer sistemas de transporte rapidos, frequentes, confiaveis e
de alta capacidade;

e Misturar: Estimular maior diversidade de atividades pelo uso misto do solo;

e Adensar: Aumentar a densidade no entorno das esta¢des de transporte publico de alta
capacidade;

e Compactar: Reorganizar regides para encurtar viagens casa-trabalho-casa e;

e Mudar: Promover mudancas para incentivar o uso de transporte publico, caminhar ou
pedalar.

A priorizacao do transporte ndo motorizado pode ser explicada por Gehl (2013, apud
BIAGINI, 2014, p.14), que diz que o trafego de pedestres e de bicicletas economiza espago
na cidade, pois as ciclovias tém capacidade de circulagio cinco vezes maior que uma pista
de automoveis, e nas calgadas circulam vinte vezes mais pessoas do que dentro dos
automdaveis nas faixas de veiculos. Em relacdo a area de estacionamento, onde cabe um
carro cabem dez bicicletas. Além disso, a circulagio a pé ndo exige nenhum investimento ou
equipamento individual, a excecdo dos necessarios para as pessoas com deficiéncia
(BRASIL, 2004).
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0 uso misto do solo visa diminuir as distancias, ao mesmo tempo que se oferece um espaco
vibrante em todas as horas do dia. Isso diminui a necessidade de transporte motorizado.

Para distancias maiores, o TOD propde que se invista em transportes de alta capacidade,
pois estes apresentam maior eficiéncia no uso da estrutura viaria. Para estimular seu uso, o
entorno das estacdes deve ser mais adensado e diversificado, aumentando as chances de se
poder cumprir todos os percursos sem nenhum tipo de transporte motorizado individual
ou de baixa capacidade.

2.1 O TOD e o urbanismo informal

De acordo com Finguerut e Fernandes (2015, p.55), a cidade é o reflexo da interagdo dos
cidaddos com seu espaco, que, por sua vez, também é resultado da organizacdo dos
processos econdmicos. Isso faz com que uma nova forma de planejar os espagos possa
sempre surgir, acompanhando as mudancas dessas relacdes.

Pode se afirmar que estamos entrando na era da colaboracdo, que pode gerar impactos
inclusive no desenho urbano. De acordo com Leite (2015, p. 51), o urbanismo informal
aparece como um novo processo emergente nas grandes metropoles contemporaneas,
caracterizado por praticas de baixo-para-cima (bottom-up), facilitadas pelas redes sociais e
pelos diversos instrumentos de tecnologia da informacao e comunicacdo. Tais instrumentos
possibilitam se trabalhar com uma grande massa de dados (big data), o que reflete em novas
formas de se planejar o espaco urbano (FINGUERUT; FERNANDES, 2015).

De acordo com Junqueira (2015), a organizacdo da sociedade e as comunicagdes se
desenvolveram a ponto de aproximar o cidaddo e o seu governo. Diversas cidades estao
entendendo esse momento e procurando novas formas de governanca, onde o poder
publico se preocupa menos em ser o protagonista das transformagdes urbanas e passa a ser
um facilitador destas.

Para Ruiz e Tigre (2015, p.90), cada vez mais, empresas start-up, organizacoes locais e
pessoas comuns desenvolvem ferramentas e servicos interativos que permitem a
participacao dos cidaddos no planejamento e na gestao da cidade. Estas inovagdes sao feitas
de forma descentralizada e sem grandes investimentos, e vem sendo responsavel por uma
revolucdo na relacdo com o espaco. Esse processo facilita ao cidadao ser um usudrio ativo
do meio urbano.

Um exemplo que merece destaque é o Amsterdam Smart City, uma plataforma colaborativa
que conecta a prefeitura de Amsterdd, empresas, instituicdes académicas e cidadaos,
reunindo solu¢des para o desenvolvimento urbano dentro do conceito de Smart Cities.

Uma questdo que surge com esta nova realidade é qual o papel do planejador urbano neste
cenario e como os modelos urbanisticos podem se inserir em tal. Para Ruiz e Tigre (2015, p.
91), é necessario um estilo de lideranga focado em desenvolver ferramentas que estimulem
a interoperabilidade dentro e além dos sistemas da cidade, visando a integracdo entre os
movimentos bottom-up e top-down.

Isso significa que modelos como o TOD sao importantes para orientar os movimentos top-
down, mas ¢é fundamental que se compreenda a natureza dindmica da cidade para que nao
se apegue a modelos rigidos, e sim, aqueles que reconhecem a necessidade de cooperagao
com os movimentos espontaneos da mesma.
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2.2 Microtransporte

Um exemplo de movimento espontaneo nas cidades é a criagcdo de servicos de transporte
baseado na demanda. Como foi explicado anteriormente, o planejamento urbano segundo
os principios do TOD se baseia no transporte de alta capacidade, o qual deve orientar o
adensamento das cidades. Tal planejamento visa que o transporte complementar seja feito,
preferencialmente, por meios nio motorizados.

Mesmo quando uma cidade possui um sistema de transporte de alta capacidade eficiente,
ainda ha o problema da ultima milha (last mile problem), pois nem sempre o trajeto casa x
transporte de alta capacidade x casa sera ideal para ser feito a pé ou de bicicleta. E é neste
ponto que o carro se torna atrativo, pois, de acordo com Schlickmann (2015), ¢é
relativamente barato, tendo em conta o conforto, limpeza e praticidade que oferece.
Schlickmann conclui, entdo, que a solugido é o chamado microtransporte (microtransit), ja
que, muitas vezes, o sistema de 6nibus tradicional ndo é uma alternativa atrativa para o
motorista.

Segundo o mesmo autor, o microtransporte € um transporte coletivo de nicho, que nao
segue o foco tradicional do sistema de transporte de massa das cidades e foca no cliente com
acesso a um carro, mas disposto a deixa-lo em casa para usar um transporte com uma boa
relacdo de custo-beneficio (SCHLICKMANN, 2015).

O microtransporte também tem uma forte componente tecnolégica associada, com todo o
procedimento de consultar a linha, o horario, o preco e realizar o posterior pagamento por
smartphone (SCHLICKMANN, 2015). Essa associagdo com a tecnologia, propiciada pela
disseminacdo da internet, permite que os usudrios avaliem o servigo de forma online, assim
como acontece com o Airbnb, no caso do mercado de hotelaria, que cria modelos
colaborativos.

Dessa forma, pode-se comecar a pensar a personalizacdo do transporte, criando um meio
termo entre uma questdo de massa e sua forma individualizada.

Alguns exemplos de microtransporte sdo o Leap, Bridj e Uberpool, nos EUA. No Brasil, o
Frescao, da cidade do Rio de Janeiro, pode ser um exemplo, apesar de ser oferecido pelas
proprias empresas concessionadas pela prefeitura e sem a parte tecnologica.

Segundo Schlickmann (2015), esses servigos, no entanto, enfrentam dificuldades para
operar, pois tem de lidar com a resisténcia dos governos, aliados aos sindicatos e as
burocracias para alterar o sistema vigente. Schlickmann compara esses servigos a proibicao
residencial de energia elétrica: por muito tempo, a producao de energia ficou sob monopélio
do estado, mas com as novas tecnologias, a producdo residencial e sua venda para a rede
elétrica se tornou possivel. De acordo com o autor, apenas governos retrogrados tornariam
proibida a producdo elétrica residencial, e 0 mesmo vale para mobilidade urbana. As
cidades, portanto, tém que fugir do tipico arranjo monopolista e abracar estas inovacoes e
incorpora-las na oferta de transporte.

Um transporte de alta capacidade requer altos investimentos, ndo sendo viavel, portanto,
para qualquer realidade. Uma solu¢do muito frequente para que se garanta uma demanda
satisfatoria para viabilizar sua operagio é a restrigio forcada de seus concorrentes. Apesar
dessa medida ser prejudicial para o sistema de transporte como um todo, deve-se notar que
0 microtransporte ndo compete com o transporte de alta capacidade.
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E importante diferenciar as economias de escala e de escopo. Os sistemas de média ou alta
capacidade (metrd, trem urbano, VLT e BRT) se encaixam na primeira categoria, de escala,
e os sistemas atomizados de baixa capacidade (taxi, transporte informal/alternativo e
microtransporte) se encaixam na segunda, de escopo (SCHLICKMANN, 2016).

Os dois sistemas, portanto, devem trabalhar juntos. Dessa forma, o governo poderia focar
suas energias nos sistemas de média ou alta capacidade, que precisam de financiamentos e
intervencdes consideraveis e, paralelamente, liberalizar a oferta de transporte de baixa
demanda, apenas oferecendo e regulando a infraestrutura basica, como pontos de 6nibus e
terminais de integracdo (SCHLICKMANN, 2016). A organizacdo do espaco e do sistema de
transporte de acordo com os principios do TOD se configura em medidas top-down, que
devem ser, portanto, pensadas para serem integradas a movimentos complementares na
forma bottom-up.

3. ALEM DO TOD

As cidades evoluem e com elas evolui o campo do planejamento urbano. O TOD surgiu a
partir de movimentos como o Novo Urbanismo, e estes apresentam muitas semelhancas
entre si. Da mesma forma, outros modelos surgem e, muitas vezes, sdo bastante
semelhantes, pois refletem um mesmo contexto histérico e, consequentemente, as mesmas
preocupacoes.

Pode se citar como exemplo o Integrated Modification Methodology (IMM), que é uma
metodologia de projeto baseada em um processo integrado de fases de avaliacdo para
tornar um contexto urbano ja existente mais sustentavel e eficiente energeticamente por
meio de alteracdes morfolégicas. Paraisso, o IMM propde simulagdes a partir de indicadores
pré-estabelecidos. Essa metodologia se sustenta em principios semelhantes aos do TOD,
com algumas adi¢cdes. Enquanto o TOD foca apenas no desenho urbano, relacionando
transporte e uso do solo, o IMM avalia também o consumo de energia, a gestdo do lixo e da
agua e a produgdo de alimentos.

As questdes que o IMM acrescenta em relacdo ao TOD sdo temas em evidéncia quando se
trata de planejamento urbano. Entre eles, porém, a producao de alimentos merece destaque,
pois, no contexto urbano, representa mais do que uma necessidade basica.

De acordo com Monzoni e Nicolletti (2015, p. 64), a agricultura urbana desempenhou papel
fundamental na manutencdo da vida e das interacdes nas cidades em diversos momentos
da historia, e vem retomando forga recentemente em um contexto de crise econémica e
valorizagdo dos produtos locais.

Os beneficios gerados por essa pratica vao ao encontro dos principios do TOD, ja que esta
promove mais uma atividade para o espago urbano, aumentando a diversidade de usos do
mesmo. Além disso, diminui a necessidade de transporte, e da mais vida ao espaco publico,
pois este é retomado pelos cidadados, que tem seus lacos comunitarios e afetivos estreitados
com o aumento do sentido de pertencimento a sua comunidade, fruto do trabalho coletivo
e da cooperacdo. Como resultado, ainda, produzem uma cidade esteticamente mais
agradavel (MONZONI e NICOLLETTI, 2015, p. 64).

Trés exemplos de agricultura urbana, que merecem atengio, estdo na Holanda. Na cidade
de Haia, a empresa suica Urban Farmers inaugurou a maior fazenda urbana em terrago da
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Europa. O modelo criado, livre de agrotdxicos, constitui-se de estufas com sistemas que
mesclam o plantio com tanques de peixes, reaproveitando tanto os materiais organicos
quanto a agua usada no processo. A empresa, que possui outras estufas na Europa, esta
estudando a instalagdo de uma na cidade de Sao Paulo.

Em Amsterd3, a area de De Ceuvel foi cedida pela prefeitura por um periodo de 10 anos para
ser revitalizada. O espago é atualmente ocupado por escritorios, ateliés e por uma horta, que
fornece alimento para o café criado no local, o qual foi responsavel por tornar a area, antes
abandonada, frequentada pela populacdo de Amsterdd. O que chama ateng¢do neste caso,
ndo é simplesmente a revitalizacdo de uma area degradada, mas o fato de sido uma iniciativa
da populagdo local, que se organizou e transformou o local num polo de trabalho criativo.

Em Roterd3, o envolvimento da populacao foi crucial para a realizacdo de um projeto para
unir duas regides da cidade separadas pela ferrovia. A ponte de pedestres Luchtsingel,
idealizada pela sociedade civil, foi a primeira peca de infraestrutura do mundo financiada,
em parte, por meio de crowdfunding. Tal estrutura surge como elemento unificador de um
projeto ainda maior que conta com uma horta urbana e areas para recreacio e atividades
culturais.

4. CONCLUSAO

Embora ndo contemple algumas questdes de alta relevancia nos dias de hoje, o TOD sintetiza
0 pensamento que deve orientar o planejamento urbano, que é a busca por cidades mais
compactas, pois estas tendem a ser mais sustentaveis. Para isso, o planejamento e o uso e
ocupacao do solo ndo podem ser feitos de forma separada do planejamento da mobilidade,
pois estes sdo desassociaveis.

0 que se questiona, no entanto, é que, mesmo com os principios certos, decisdes podem
impactar negativamente na vida das pessoas se forem tomadas sem a participa¢do destas.
Para evitar tal situacdo, os governos devem abrir mais espac¢o para as iniciativas bottom-up,
pois estas refletem, de forma mais assertiva, as demandas da populacao.

A tecnologia da informagdo e comunicagao tem um papel fundamental para tal. O Estado
deve, entdo, criar um ambiente favoravel para o surgimento dessas inciativas e, para isso, é
necessario aumentar ainda mais a conectividade entre os cidadaos. Isso pode ser feito tanto
de forma online, como por meio de projetos urbanos. A agricultura urbana é um exemplo de
intervencdo, que, além dos beneficios da atividade exercida, no caso a producdo de
alimentos, estreita lacos comunitarios, o que pode estimular o engajamento da populacdo
na melhora de seus bairros.

S3o muitos os fatores de intervencdo na qualidade de vida urbana e talvez a mais sensivel
ao cidaddo seja a mobilidade. Os principios do TOD podem contribuir para a projetos
eficientes de mobilidade, mas é necessario aumentar os parametros de analise e incluir
novos conceitos como o conforto ambiental, o urbanismo informal e o microtransporte.
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