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Cidades estilhagadas, estiradas ao longo de ruas
vazias nas quais se alinham edificios idénticos e
onde a paisagem (o deserto urbano) diz: “Estas
ruas sdo feitas para dirigir tdo rapidamente
quanto possivel do trabalho para casa e vice-
versa. Sdo ruas para passar, ndo para estar. No
fim do dia para o trabalho todos devem
permanecer em casa, e qualquer um encontrado
na rua depois do anoitecer deve ser considerado
suspeito de ‘fazer o mal™ (GORZ, 2004, p81)



RESUMO

A finalidade dessa pesquisa é fazer um levantamento qualitativo e analisar as abordagens
sobre mobilidade urbana contidas nos planos diretores participativos posteriores a
aprovacdo do Estatuto da Cidade. A partir de uma amostra de 5 (cinco) planos diretores, a
metodologia constrdi e aplica o indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor para avaliagdo
dos planos. Através dessas referéncias pretende-se extrair conclusdes sobre os modelos de
planejamento urbano e politicas publicas, se favorecem ou contestam o paradigma de
cidades concebidas para o uso do automoével e se integram a questdo da circulagdo humana.
Por ser fato recente a aprovacdo de um numero elevado de planos diretores nos municipios,
ainda ndo sera possivel obter analise sobre resultados concretos de sua efetividade. Espera-
se, pelo menos, que a avaliagdo da implementa¢dao dessa nova ordem urbana traga uma
suficiente amostra dos desafios e potencialidades, colocados na pactuac¢ao coletiva, para a
mobilidade urbana e para as cidades.

Palavras chave: Planejamento Urbano; Mobilidade Urbana; Plano Diretor; Automoveis;
Cidades; Estatuto da Cidade.



ABSTRACT

The main purpose of this research is to bring up a qualitative survey and analysis of
approaches on urban mobility in master plans after approval of the Estatuto da Cidade in
Brazil. From five (5) master plans, we apply and construct the methodology of the Index in
Urban Mobility Master Plan to evaluate the plans. With these references we hope to draw
conclusions about models of urban planning and public policies, whether they confirm or
challenge the paradigm of “car oriented cities” and integrate the issue of human movement.
Considering the recent approval of a large number of master plans in municipalities it will
not be possible to obtain analysis about transformation in cities after these plans get. It is
hoped at least that the evaluation of the implementation of this new urban order brings
enough sample of the challenges and potential, placed in the collective agreement, to the
urban mobility and to the cities.

Key-words: Urban Planning; Urban Mobility; Master Plan; Automobiles; Cities; Estatuto da
Cidade.
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INTRODUCAO

Seria possivel, ou desejavel, viver nas cidades sem o automdvel? Vemos que hoje ele faz
parte do idedrio de consumo coletivo e constitui uma espécie de acessdrio indispensavel
para a realizacdo de uma série de funcBes urbanas ligadas as necessidades de ordem
econdmica e social dos individuos. Além disso, a industria do automovel é elemento motor
do progresso econémico para uma série de corporacdes mundiais, como a industria do
petrdoleo e as montadoras multinacionais para as quais seria inimagindvel abrir mao da
influéncia que exercem sobre a economia mundial. Nesses termos seria dificil imaginar que o
enraizamento do automadvel no seio da sociedade seja passageiro ou reversivel. Por outro
lado, temos também uma série de razdes, como veremos ao longo do trabalho, para
guestionar esse modelo vigente. Os argumentos e investigacbes apresentadas foram
fundamentais para construgdo de um posicionamento critico diante da questdao colocada
neste paragrafo e sobre nosso papel enquanto individuos de uma coletividade, pela vida em

sociedade e pelas nossas cidades.

A mobilidade urbana ainda é um campo aberto de conhecimento e prdxis e foi exatamente
essa uma das motivacdes da pesquisa. Normalmente ela é encarada como questdo de
engenharia de trafego ou planejamento de transportes e procuramos justamente considera-
la matéria de planejamento urbano, ou seja, como um substrato para o desenvolvimento
das cidades. E sobre a necessidade de entendimento desse tema, como ramo inexato da

ciéncia, que buscamos desenvolver este trabalho.

A escolha do tema “Cidades Concebidas para o Automoével” adota como premissa o fato de
os padrdes de circulagdo urbana nos dias de hoje serem predominantemente voltados para
a circulacdo motorizada individual, realizada principalmente em automodveis. Acreditamos
que instrumentos de planejamento urbano, especialmente os planos diretores, tém o
potencial de estimular o uso diversificado do solo urbano e o adensamento em areas cuja
infraestrutura ou localizacdo sdo subutilizadas. Nessa linha, a reversdao do paradigma do
automodvel como meio prioritario de circulacdo urbana depende de politicas de transporte

que priorizem os modos coletivo e ndao motorizado, e ainda de politicas urbanas que
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estimulem a diversidade de usos e densidade maiores de ocupagao das cidades, mas, acima
de tudo de praticas integradas de planejamento urbano que sejam consolidadas como novas

regras nos planos diretores.

Partimos do principio de que nossas cidades foram, e continuam sendo, concebidas para o
automovel ndo sé por especificacdes de projetos, planejamento ou politicas publicas, mas,
principalmente, porque ha uma conjuntura social, politica e econémica que tem consolidado
esse fato como um “mal necessario”, e considerado, em determinados momentos,

indispensavel para a efetivagao das relagdes sociais.

N3o estudaremos nem cidades do passado nem cidades no papel, mas sim cidades em
evolugao que carregam em si uma série de vicissitudes e fragilidades de ordens e origens
diversas que convergem para consolida-las tal como sdo. A escolha do termo “concebidas”
tem o propdsito de mostrar que o “conceber” é tanto papel de quem projeta quanto de
qguem faz uso e partiremos do principio de que nossas cidades foram, e continuam sendo,
concebidas para o automdvel ndo sé por especificacdes de projetos, planejamento ou
politicas publicas, mas, principalmente, porque ha uma conjuntura social, politica e
econdmica que tem consolidado esse fato como um “mal necessario” considerado, em

determinados momentos, indispensavel para a efetivacao das relagées sociais.

Considerando a cidade como lugar de aglomeragdo associada as atividades de produgdo e
reproducdo de bens e capital, € compreensivel que ela demande a existéncia de meios de
transporte eficientes. Partindo dessa premissa, o automoével tornou-se assimildavel
justamente por ser eficiente para independéncia de movimentos e rapidez de efetivacdo das

viagens.

A experiéncia de vida de todo ser humano deriva diretamente da condigdao inata de
movimentar-se. Nas cidades ele utiliza o sistema de circulagdo, fazendo parte dele, onde
exerce suas condicdes individuais de mobilidade para ter acesso aos servicos, equipamentos,
convivio com outros individuos, troca de informacdes e oportunidade de usufruir e fazer
parte dos espacos por onde passa. A conjugacao de formas e praticas sociais, especialmente

nas grandes cidades, mostra que o conjunto das necessidades individuais de deslocamento
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resulta na sobreposicdo de diferentes modos de circular e configura um tecido denso de
movimento. Sob a ética do desenvolvimento econémico, esse tecido ndo pode ficar parado

porque o movimento é algo essencial para reproducdo do sistema de idéias e de coisas.

Vivemos num tempo onde as possibilidades da vida em sociedade podem, a todo o
momento, nos levar a grandes conquistas que sdao perigosamente cotejadas de grandes
derrotas. Sob essa 6tica, a ideologia da mobilidade a qualquer custo nos permite dar
continuidade ao processo de desenvolvimento econdmico, o que seria algo vitorioso, e, ao
mesmo tempo, revela-se como fator de derrota ja que promove uma série de externalidades
negativas ao meio ambiente, a propria economia e as relagdes de igualdade de uns perante
0s outros, visto que nem todos tém acesso real a circulagdo e tampouco as oportunidades

que a cidade oferece.

Em relacdo a urbanizacdo brasileira, o acelerado e recente crescimento da populacao urbana
vinculado a um modelo de expansdo rarefeita e de baixa densidade, espraiamento urbano
ou urban sprawn, tem refletido em quadros insustentdveis para o exercicio da mobilidade
pelas pessoas. As grandes distancias de deslocamento e a auséncia de acesso a transporte
publico de qualidade, em termos de tarifa, oferta e conforto, condicionam ao uso do
automovel. Essa realidade faz crescer o nimero de veiculos em circulagdo e provoca a
saturacao do sistema viario em areas centrais, o que gera imobilidade e contradiz o ideal de
conforto e liberdade incondicional. Por outro lado, essas grandes distancias, quando
relacionadas as condicdes de vida das populacbes de baixa renda das periferias que nao
possuem automdveis, provocam aumento nos custos do transporte publico' ou,
simplesmente, ndo permitem atendimento pleno das necessidades de deslocamento

agravando as condic¢Ges de circulacdo e acesso aos servicos urbanos basicos.

Podemos dizer que a reproducdo de politicas rodoviaristas e incentivos de Governo® dadas

ao automoével, como meio de transporte, sempre tomaram como pano de fundo o

! “Entende-se gue a expansdo urbana descontrolada incrementa os custos publicos e privados de infra-estrutura
por residéncia, enquanto drena a capacidade fiscal do centro tradicional, o que causa uma depauperacgdo de sua
infra-estrutura e um declinio dos servigos.” (BANCO MUNDIAL, 2003)

% Como exemplo, numa medida para estimular o setor automobilistico, no periodo pds-crise mundial, o
governo federal anunciou, a redu¢do do Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI, para todos os
automoveis, com duragdo de dezembro de 2008 até margo de 2009. (CAMACHO, 2009)
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desenvolvimento econdmico. Haja vista o papel que a industria automobilistica representa
para o pais que é o 52 maior produtor do mundo (BARROS, 2009), e cuja atividade responde
por cerca de 25% do Produto Interno Bruto nacional (PEREIRA, 2009). A producdo de
automoveis, apesar da crise recente que assola a economia do mundo, tem dado sinais de
fortalecimento. Quando comparados o primeiro més de 2009 com o de 2008, vemos que a
produgdo registrou queda de 27,1%, mas avangou com relagdo a dezembro de 2009 na
ordem de 92,7% (CAMACHO, 2009). Ndo obstante, o conjunto de externalidades negativas
como a poluicdo sonora, do ar e visual, o aumento do numero de acidentes de transito, as
deseconomias causadas pelos congestionamentos e a degradacdo do patrimonio
arquitetdnico e da vida em publico como um todo, tém sido negligenciadas como pontos de
reflexdo nos processos de avaliacdo, planejamento urbano e implementacdo de politicas

publicas.

Ha uma série de outros niumeros que podem exemplificar as externalidades negativas do
modelo de mobilidade centrado no automdvel. Provavelmente a faceta mais visivel dos
problemas de transito seja a questdo dos congestionamentos. Em S3o Paulo, exemplo
emblematico da Crise da Mobilidade®, onde entram no sistema 900 novos automéveis por
dia (SOLUCOES, 2008), os congestionamentos levam a um prejuizo anual de RS 33,5 bilhdes
(ARAUJO, 2008). Ainda, hd outros aspectos derivados dos congestionamentos que
interferem diretamente, de forma negativa, no cotidiano das pessoas, como o stress, os
acidentes, a poluicdo e o tempo perdido nos percursos. A titulo de exemplo desse ultimo,
estimasse que 30% dos trabalhadores de Sdo Paulo percam, em média, de 3 a 4 horas por

dia nos congestionamentos (SOLUCOES, 2008).

No caso de poluicdo sonora, o transito intenso de veiculos localizado a 20 metros de uma
pessoa, distancia muito maior do que aquela entre as calcadas e faixas de trafego
predominantes no Brasil, provoca emissdo de ruidos na ordem de 30,7% a mais do que o
maximo permitido em decibéis pela Organizacdo Mundial da Saude — OMS (EDITORA...,
2002).

3 . ™ . . o~ . . .. ,

Crise da Mobilidade deve ser entendida como a conjugacgdo de uso indiscriminado do automovel com falta de
acesso a transporte publico de qualidade. A mesma é a expressdao mais concreta do fracasso do modelo de
cidades baseado no espraiamento urbano e no transporte individual.
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Para os fins desta pesquisa ndo consideramos os argumentos sobre a superacdao dos
maleficios associados ao uso do automdvel como a poluicdo, ocupacdo de muito espaco e
congestionamentos, por exemplo. Nesses casos ha sim novas alternativas como a tracao por
energias renovaveis, protétipos de veiculos individuais que ocupam menos espagco e
inteligéncia artificial associada a gestdo do transito. Nenhum deles, porém, reverte o
argumento principal de ser o uso do automével vetor para dispersdao, ou extin¢cdo, do

contato entre as pessoas nas ruas das cidades.

Diante desse panorama constatamos que o crescimento desordenado das cidades associado
ao crescimento do numero de automodveis constituiram ingredientes para a crise
generalizada da mobilidade urbana. Veremos no desenvolvimento da pesquisa que ha
potencialidades do planejamento urbano diante dessa crise, considerando-o como processo
gue deve integrar e abranger os problemas de transportes e circulacdo e estimulando uma

visdo que supere a maneira segmentada de tratar o planejamento das cidades.

Temos como pressuposto que cada localizagdo urbana é potencialmente geradora de
deslocamentos, seja como pdlo atrator ou gerador de pessoas e bens, e, por outro lado, a
mobilidade das pessoas e bens interfere na implantacdo e utilizacdo das localizacGes. Nesse
sentido, foi necessario levar em consideracdo a intrinseca relacdo entre uso e ocupag¢do do

solo e o sistema de transportes.

Em relacdo a prerrogativa do plano diretor definir a funcdo social da propriedade, por que
ndo considerar o objeto automdvel como propriedade urbana a ser tratado nos proprios
planos? Sua especificidade é ser bem madvel, mas assim como as edificagdes de uso privado e
publico da cidade, ele é propriedade, e é elemento componente do tecido urbano. Desde a
Constituicao Federal de 1988 ficou determinado que a propriedade urbana cumpre sua
funcdo social quando atende as exigéncias fundamentais expressas no plano diretor. Nele,
ao serem aplicados os dispositivos do Estatuto da Cidade, deve fazer prevalecer, nao
distanciado da realidade, o interesse social e a regulacdo do uso da propriedade urbana em
prol do bem coletivo. Entdo, podemos muito bem questionar se o uso do automavel traz de

fato beneficio para toda a coletividade.
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Nesse contexto de crise urbana, reflexo do processo acelerado de urbanizacao, faz-se
necessario reconhecer que a questdo da circulacdo de pessoas e bens pela cidade é um
aspecto indissocidvel do campo de planejamento urbano e do plano diretor. Nesses termos,
nos cabe perguntar: o que se tem feito ou o que é possivel fazer para reconhecer e trabalhar

com essa realidade? E ainda, o objeto automovel cumpre uma fungao social na cidade?

DELIMITAGAO DO OBJETO

O Estatuto da Cidade, Lei Federal n.2 10.257, de 10 de junho de 2001, regulamenta os
Artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal que tratam da Politica Urbana. Ele reforca o
transporte urbano como servigo publico e torna obrigatério, para as cidades com mais de
quinhentos mil habitantes, a elaboracdo de Plano Diretor de Transporte e Mobilidade —
PlanMob,* compativel ou inserido no plano diretor. E possivel e desejavel que a
problematica da mobilidade urbana seja tratada de forma integrada no plano diretor. Pelo
artigo 182, o plano diretor tornou-se obrigatério para cidades com mais de 20.000
habitantes e foi determinado como instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansao urbana. Em 2001, com a regulamentacdo desse artigo no Estatuto da Cidade, os
municipios obrigados a elaborar plano diretor passaram a ter o més de outubro de 2006
como prazo limite para sua aprovacdo, fato que gerou a elaboracdo e revisdo de uma série

de novos planos diretores no Brasil.

Poderiamos utilizar o PlanMob como objeto de pesquisa, mas ha alguns argumentos para
defender a escolha do plano diretor. Em primeiro lugar, ndo ha data limite para a aprovacao
de PlanMob no Estatuto da Cidade, o que resulta em baixa execugao e, consequentemente,
existéncia de poucos exemplares para anélise.” Em segundo lugar, ndo houve campanha, em
nivel federal, nem mobilizacdo social para elaboracdo de PlanMob, como houve para os

plano diretor. Ademais, o PlanMob é um plano com abrangéncia eminentemente técnica

* Nominag3o conforme Resolugdo n2. 34, de 01 de julho de 2005, do Ministério das Cidades aprovada pelo
Conselho das Cidades.

> Dados do Ministério das Cidades mostram que apenas 21 municipios brasileiros com mais de cem mil
habitantes possuiam plano de mobilidade urbana no ano de 2007 (BRASIL, 2008b).



18

que utiliza base de informagdes especificas de cada cidade cujo reconhecimento no decorrer

da pesquisa seria inviavel.

As diretrizes do Estatuto da Cidade priorizam a valorizacdo das pessoas e convergem para o
acesso democratico a cidade, o que constitui um claro objetivo para a atuagdo dos
municipios. Porém, cada um desses municipios define a aplicacdo dos instrumentos
juridicos, urbanisticos e tributdrios previstos no Estatuto da Cidade, bem como suas
regulamentacdes a partir de interesses diversos que nem sempre correspondem as diretrizes
definidas pelo Estatuto. A adocdo desses principios e a regulamentacao desses instrumentos
tém relagdo direta com a mobilidade urbana, considerando-a como objeto de planejamento

integrado. Segundo D’Andrea (2004, p.119):

O Estatuto da Cidade, assim como todas as a¢Oes de planejamento urbano,
de uma forma mais ou menos intensa, tém implica¢cGes diretas ou indiretas
com o planejamento de transportes e da circulagao.

Além dos instrumentos do Estatuto da Cidade, os préprios principios, diretrizes e capitulos

dos planos diretores podem nos revelar como a mobilidade urbana tem sido incorporada.

No contexto posterior a aprovagao do Estatuto da Cidade, onde um dos fatores de maior
relevancia desde a sua aprovacao foi a elaboracdo massiva de planos diretores, devemos nos
perguntar: como as diretrizes e instrumentos para uma nova ordem urbanistica estao
dialogando com a questdo da circulagio humana? E ainda: nos Planos Diretores a
mobilidade urbana vem sendo tratada como elemento estruturante, como acessério ou

ficou ausente?

Diante disso definimos como objeto de andlise desta pesquisa o estudo de uma série
limitada de planos diretores, especialmente sobre os dispositivos® que se relacionam com a
mobilidade urbana. Nesse universo, vamos verificar como estd sendo concebida a questao
da mobilidade urbana, e se esta sendo contemplada a necessidade de integrar o sistema de

circulagao como problema de planejamento urbano.

% Vamos considerar como dispositivos qualquer referéncia que esteja contida no plano, podendo estar
colocados como principios, diretrizes, estratégias, acdes, etc.
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Ndo seria possivel caracterizar bem o quao concebidas para o automdével sao as cidades nos
municipios da pesquisa, em razdo de ser invidvel a coleta de dados in loco. No entanto, o
levantamento de dados preliminares, como densidade demografica, extensao territorial,
frota de automodveis, e economia, foi considerado razoavel para comparar inicialmente os
padrdes das cidades pesquisadas com os supostos padroes de cidades concebidas para o
automovel, baseados no referencial tedrico da pesquisa. Além disso, talvez mais importante,
utilizamos a ferramenta de sistema de indicadores e indice que permitiram expressar a
avaliacdo das abordagens da mobilidade urbana nos planos diretores em forma de valores, o

gue permitiu objetividade e comparabilidade.

Vale salientar que a formulacdo do instrumento indice de Mobilidade Urbana no Plano
Diretor (IMUPD) constituiu um procedimento experimental cuja eficacia foi testada e cujo

conteudo serviu de subsidio para as conclusées da pesquisa.

Reforcando a hipdtese da crise da mobilidade, e considerando-a como fator componente de
uma crise urbana generalizada, depositamos na implementacdo do Estatuto da Cidade a
possibilidade de justica social nas cidades, considerando que este tem como um dos
objetivos principais a criacdo de uma nova ordem urbana pautada na equidade e
sustentabilidade e baseada no conceito de fung¢ao social da cidade e da propriedade. Com
efeito, as prefeituras passam a ter a sua disposicao um conjunto de dispositivos necessarios
a adogao de politicas regulatodrias de uso e ocupagao do solo urbano que definem que a
propriedade cumpra a fungdo social. Se postos em pratica, esses dispositivos permitirdo que
as nossas cidades deixem de ser tanto a expressao das desigualdades de riqueza, renda e
poder da sociedade brasileira, quanto instrumento de manutencdo e aprofundamento
dessas préprias mazelas. Nesse aspecto, os Planos Diretores Participativos que sdo
referendados pelo Estatuto da Cidade tém importante papel como instrumentos bdsicos da

politica de desenvolvimento e expansdo urbana.

O objetivo geral da pesquisa foi identificar como as intencdes contidas nos planos diretores,
relacionadas a mobilidade urbana — projetos estratégicos, conformacao de uso (diversidade)
e ocupacdo (densidade) do solo, regulamentacdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade,

reestruturagdes urbanas e o foco na circulagao das pessoas e ndao dos automoveis — estao
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sendo abordadas, e se realmente expressam as prerrogativas da nova ordem urbana

prescrita no marco juridico urbanistico brasileiro.

METODOLOGIA

Em primeiro lugar, a apresentacdo feita nesta introducdo visou o entendimento do
problema, apontar a relevancia de ser pesquisado e ainda, esclarecer sobre a proposta
metodolégica que tem como objetivo atingir o resultado para os questionamentos

propostos.

Atencao especial foi dada a elaboragdo de um referencial teérico que abarque conceitos e
contextos relacionados ao tema e objeto da pesquisa. Assim, por meio da revisdo
bibliografica e confrontagdo de opinides de diversos autores, construimos um apanhado
geral sobre cidades concebidas para o automodvel, planejamento urbano, plano diretor e
mobilidade urbana. Um referencial fundamentado nesses conceitos foi util para a segunda
parte da pesquisa que adentrou ao universo dos novos planos diretores com finalidade de

qualificar as abordagens da mobilidade urbana neles contida.

A segunda parte da pesquisa foi reservada para o experimento propriamente dito. Antes
dele, porém, foram necessarios dois procedimentos metodoldgicos basicos: o
estabelecimento de critérios e definicdo dos municipios para composicao do estudo, e a

defini¢cao do sistema de indicadores que resultou no IMUPD.

A escolha dos municipios teve como ponto de partida a pesquisa realizada no ambito da
Campanha Plano Diretor Participativo, do Ministério das Cidades, sobre a elaboracdo dos
planos diretores. Dos 1.552 municipios pesquisados elencamos cinco com base em critérios
posteriormente explicitados e esses compuseram a base amostral cujos planos diretores

foram avaliados.
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A fim de mensurar as abordagens da mobilidade urbana nos planos diretores e permitir a
analise comparada dos resultados, recorremos a elaboracdo de um roteiro basico de
perguntas que foram transformadas em um sistema de indicadores, e, que apds o

processamento de calculos simplificados, resultaram nos valores do IMUPD.

A definicdo do roteiro basico de perguntas tomou como base o referencial tedrico estudado
com o propdsito de levantar questdes cujas respostas deveriam ser identificadas nos

dispositivos dos planos avaliados.

Para a elaboracdo experimental do IMUPD utilizamos como referéncia a experiéncia

metodoldgica que definiu o indice de Qualidade de Vida Urbana dos Municipios Brasileiros.

Por fim, a partir dos resultados do IMUPD e da caracterizacdo basica dos municipios
buscamos extrair as conclusdes sobre as abordagens da mobilidade urbana nos planos

diretores e sobre a eficacia do instrumento de medicao.

ESTRUTURA DA DISSERTAGAO

A Estrutura da dissertacdo foi composta inicialmente pelo referencial tedrico e conceitual

apresentado nos capitulos 1, 2, 3 e 4.

O capitulo 1 teve como propédsito a compreensao dos dilemas urbanos contemporaneos e
foi fundamental para o entendimento do que é o urbano enquanto espaco de vivéncia.
Defendemos que nesses dilemas existem rebatimentos que podem contribuir para o

entendimento do que seriam as cidades concebidas para o automovel.

O capitulo 2 teve como objetivo a compreensdo do papel do automoével nas cidades. Com o
desenvolvimento dele foi possivel obter um melhor entendimento sobre o tema da

dissertacdo e sobre o que seriam as cidades concebidas para o automovel.
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O capitulo 3 teve como objetivo recorrer a um breve histérico do planejamento urbano no
Brasil que se cristaliza, ao longo do tempo, na figura do plano diretor. Com o

desenvolvimento dele foi possivel um melhor entendimento sobre o objeto da dissertacao.

O capitulo 4 foi dedicado ao entendimento da mobilidade urbana enquanto tema de
planejamento das cidades. Com esse desenvolvimento pudemos delimitar uma série de
possibilidades para reversdo de prioridades: das cidades dos automdveis as cidades para as

pessoas.

O procedimento experimental e empirico foi composto pelos capitulos 5 e 6.

O capitulo 5 demonstrou os procedimentos necessarios para definicdo do instrumental
minimo de analise das leis dos planos diretores. Para isso selecionamos os municipios a
serem pesquisados, elaboramos o roteiro de avaliacdo e formulamos o sistema de

indicadores para o IMUPD.

O capitulo 6 foi composto por trés momentos. No primeiro desenvolvemos uma
caracterizacdo basica dos cinco municipios. No segundo apresentamos um resumo dos
pontos principais dos cinco planos diretores e, no terceiro aplicamos o sistema experimental

de indicadores e chegamos aos resultados do IMUPD.

Por fim, o capitulo 7 foi reservado as conclusdes e consideragdes finais. Ele foi o espaco para
reflexdo sobre atendimento dos objetivos da pesquisa, sobre comentarios sintéticos da

analise e possiveis desdobramentos.
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1 LEITURA DO ESPACO URBANO

O objetivo desse capitulo é compreender alguns “dilemas” ou “paradigmas” do espaco
urbano contemporaneo. Nele vamos recorrer as nog¢des de espaco urbano; mega-cidades;
contradicdes e paradoxos da modernidade; producdo social do espaco; cultura do

individualismo; e, o Brasil urbano.

1.1 ESPACO URBANO ENQUANTO PRODUTO

Uma boa definicdo do que é o “urbano” é desenvolvida por Roberto Monte-Mor que toma
como referéncia duas obras de Henry Lefebvre: O Direito a Cidade e Revolugdo Urbana. O
urbano é visto como resultado de um processo histérico de diferenciacdao entre as relagdes
de campo e cidade, que hoje culmina no que Lefebvre chamou de cidade industrial. Essa
cidade industrial subordinou o campo e a cidade a ldgica da producao industrial capitalista e
gerou o urbano como uma progressiva e virtual integracdo dos dois elementos antitéticos
originais. Nela, a ldgica da producdo e do valor de troca se impde sobre a légica da
reproducao e do valor de uso e a cidade se transforma de obra em produto. Nas palavras de

Monte-Mbér:

O urbano é esse “tecido” que nasce nas cidades e se estende para além
delas, sobre o campo e as regides, uma sintese da antiga dicotomia cidade-
campo, um terceiro elemento na oposicdo dialética cidade-campo, uma
manifestacao socio-espacial da organizacao urbano-industrial
contemporanea que abarca, virtualmente, todo o espaco social (MONTE-
MOR, 2007, p. 246)

Para David Harvey, o espaco urbano deve ser entendido como um construto de formas e
processos sociais. No espaco urbano pds-moderno, “sob uma perspectiva materialista,
podemos argumentar que concepgdes temporais e espaciais objetivas sdao necessariamente
criadas por meio de praticas e processos materiais que servem para reproduzir a vida social”

(HARVEY, apud CASTELLS, 1999, p. 436).
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O uso do automdvel pode ser considerado como uma pratica de reprodugdo da vida social,
haja vista que ndo é puramente um instrumento para atender a necessidades de locomocao,
mas também simbolo de status social, virilidade, maturidade e poder. Ele, o uso, é também
em exemplo de subordinacdo das praticas sociais a logica da producgdo industrial capitalista,

onde a velocidade de producao e reproducdo sao requisitos fundamentais.

Historicamente, o automével foi ganhando atributos simbdélicos bastante
claros que fazem dele hoje, algo muito além de um mero meio de
transporte. [...] Tentar explicar o Carro pela sua funcionalidade para a
sociedade capitalista talvez termine por deixar de lado seus aspectos mais
importantes, que denunciam o préprio sistema no qual ele ganha existéncia
e do qual faz parte. Facil, também, é encontrar no carro um simbolo do
individualismo da sociedade burguesa capitalista, do dominio das coisas
sobre os seres humanos e a natureza, e um simbolo da emergéncia da
sociedade do consumo, na qual o movimento de reprodug¢ao da economia
capitalista coincidiu com a integracdao dos seus potenciais contestadores
através do consumo compensatorio de bens e da industria cultural. (LUDD,
2004b, p.19)

Em A Sociedade em Rede, Castells desenvolve uma série de argumentos para definir a nocao
de espaco urbano, sob o ponto de vista das praticas sociais que nele ocorrem e das
especificidades histéricas que o determinam. Para ele, a sociedade se constrdi através de
processos de dominacdo — econdmica, politica e social - como expressao de praticas sociais
dominantes embutidas em estruturas sociais dominantes. Na teoria do Espago de Fluxos’, as
estruturas sociais dominantes s3ao entendidas como “aqueles procedimentos de
organizacles e instituicOes cuja logica interna desempenha papel estratégico na formulagcao
das praticas sociais e da consciéncia social para a sociedade em geral” (CASTELLS, 1999, p.
436). S3o essas logicas internas que determinam as organizag6es espaciais, ou ocupagoes do

territdrio, como reflexo das necessidades das elites gerenciais dominantes.

Numa perspectiva mais localizada, Villaca discorre sobre a producdo do espaco intra-urbano.
Nela ha dois tipos de espacos: o dos objetos em si e aquele determinado pelos locais onde
estes sdo produzidos e consumidos. Assim surge a no¢ao de localizacdo urbana como um

tipo de relagdo que envolve deslocamentos de produtores e consumidores, inclusive de

7 0 espaco de fluxos ¢é a organizacio material das praticas sociais de tempo compartilhado que funcionam por
meio de fluxos. E uma nova forma espacial caracteristica das praticas sociais que dominam e moldam a
sociedade em rede. (CASTELLS, 1999, p 436)
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forca de trabalho, entre os locais de moradia, de producdo e de consumo. S3o as
localizagbes os verdadeiros produtos especificos da producdo do espaco intra-urbano, e
ainda, elas sdo reflexo das transformacdes sociais e econdmicas nacionais e planetarias e “se
manifestam na estrutura espacial intra-urbana por meio da segregacao, que passa a ser

entdo o processo central definidor dessa estrutura” (VILLACA, 2001, p. 22-7).

No sentido de entender o que as localizacdes representam para a mobilidade urbana Duarte

diz que:

O espago urbano ndo é um espago homogéneo indiferenciado. Ao
contrario, é a valorizacdo diferencial dos lugares e dos referentes
simbdlicos que o constituem que permite a construgdo subjetiva dos mapas
mentais, imprescindiveis para a orienta¢do do individuo que se desloca pela
cidade. (DUARTE, 2006, p.31)

Podemos depreender das duas ultimas perspectivas que as atividades urbanas e os valores
subjacentes as suas localizagbes acabam por determinar lugares diferenciados na cidade
tanto para convergéncia dos deslocamentos humanos como para aprofundamento da
segregacao sécio espacial. Em ambos os casos, a producdo intencional do espaco acaba

determinando-o de forma includente para uns e excludentes para outros.

Para Jodo Sette Whitaker Ferreira:

As cidades brasileiras sdo hoje a expressdao urbana de uma sociedade que
nunca conseguiu superar sua heranga colonial para construir uma nagdo
que distribuisse de forma equitativa suas riquezas e, mais recentemente,
viu sobrepor-se a essa matriz arcaica uma nova roupagem de modernidade
“global” que soé faz exacerbar suas dramadticas injusticas. (FERREIRA, 2005,

p. 1)

1.2 CONTRADICOES E PARADOXOS DA MODERNIDADE

“Em especial nos paises em que as capitais sdo muito dominantes, o dilema estratégico é

como reter os beneficios econdmicos do tamanho da cidade, ao mesmo tempo em que se
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limita a degradagao do desempenho do transporte, fato aparentemente associado a
dimensdo e densidade.” (BANCO MUNDIAL, 2006, p.6) Aparentemente, também, existe uma
contradicdo do desenvolvimento urbano que dissocia crescimento econdmico com os outros
aspectos de qualidade de vida e essa é mais uma das questdes inerentes ao nosso tempo, ou

da nossa modernidade.

Na introducdo do livro intitulado Tudo que é sdlido desmancha no ar, Marshall Berman
desenvolve uma definicdo de Modernidade que contribui para nos situarmos enquanto
individuos e coletividade diante das realidades do mundo contemporaneo. Nesse aspecto
“existe um tipo de experiéncia vital — experiéncia de tempo e espaco, de si mesmo e dos
outros, das possibilidades e perigos da vida — que é compartilhada por homens e mulheres
de todo o mundo, hoje” (BERMAN, 1986, p. 15). Para o autor, esse conjunto de experiéncias
é o que podemos chamar Modernidade. E nesse bojo que a industrializacdo da produc3o,
“que transforma conhecimento cientifico em tecnologia, cria novos ambientes humanos e
destrdi os antigos, acelera o préprio ritmo de vida, gera novas formas de poder coorporativo
e de luta de classes” (BERMAN, 1986, p. 16), torna-se um dos fatores modernos cujo
processo social mantém, num perpétuo estado de estabelecimento, os paradoxos da

Modernidade 2.

Marx expGe a base contraditdria da vida moderna:

De um lado, tiveram acesso a vida forgas industriais e cientificas que
nenhuma época anterior, na histéria da humanidade, chegara a suspeitar.
De outro lado, estamos diante de sintomas de decadéncia que ultrapassam
em muito os horrores dos ultimos tempos do Império Romano. Em nossos
dias, tudo parece estar impregnado do seu contrdrio. O maquindrio, dotado
do maravilhoso poder de amenizar e aperfeicoar o trabalho humano, sé faz,
como se observa, sacrifica-lo e sobrecarrega-lo. [...] Na mesma instancia em
gue a humanidade domina a natureza, o homem parece escravizar-se a
outros homens ou a sua propria infamia. [...] Todas as nossas invengdes e
progressos parecem dotar de vida intelectual as forcas materiais
estupidificando a vida humana ao nivel da forca material. (MARX, apud
BERMAN, 1986, p. 19)

8 P . . .
“Ser moderno é encontrar-se em um ambiente que promove aventura, poder, alegria, crescimento,

autotransformacao e transformacgdo das coisas ao redor — mas ao mesmo tempo ameaga destruir tudo que
temos, tudo o que sabemos, tudo o que somos.” (BERMAN, 1986, p. 15)
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Tipica do surgimento, evolugdo e crescimento das cidades, a especializagdao de atividades foi
indutora desse fato. “Quase sempre um homem moderno, é igualmente cliente acorrentado
a outros sistemas publicos, tais como a escola, o hospital e o sindicato.” (ILLICH, 2004, p.61)
Aparentemente, as necessidades e localizacbes criadas pela sociedade pds-industrial
impingem ao homem a necessidade de mover-se cada vez mais e por maiores distancias e, a
depender da sua localizagdo no espaco, de suas condigdes materiais e da disponibilidade de
meios de transporte, ele pode simplesmente permanecer sem acesso as funcbes urbanas.

Ou, tentar cumpri-las reservando parte significante da sua vida para estar em transito.

O hoje entendido como tempo para autotransformacao e transformacao das coisas, ou visto
como lugar propicio para a aspiracdo incessante pelo progresso, pela novidade, ndo pode
deixar ser entendido como resultado de forcas histéricas que moldaram e, ao mesmo

tempo, foram moldadas pela sociedade.

Numa perspectiva historica, veremos que a revolucdo industrial é o fato da histéria recente
gue tem sido associado como precursor das mudancas estruturais que deram forma ao
estado atual das coisas em termos de economia, espacgo e sociedade. No que se refere aos
espacos urbanos, Choay (2003, p. 3-4) denuncia que a revolucdo industrial “é quase
imediatamente seguida por um impressionante crescimento demografico nas cidades” e,
sob o ponto de vista estrutural, ocorre “a transformacdo dos meios de producdo e
transporte, assim como a emergéncia de novas formas urbanas, [...]”. Na seqliéncia, na
tentativa de construir referéncias para o sentido de urbanismo e dos problemas de
planejamento urbano, a autora diz que por tras das racionalizagdes ou do conhecimento que
fundamentam as propostas de planejamento “escondem-se tendéncias e sistemas de
valores. Essas motivacdes diretoras aparecem no comeco da era industrial; e ligam-se de
fato a problemdtica geral da sociedade maquinista.” (CHOAY, 2003, p. 49-51). Assim, fica
claro que, por um lado, houve transformacdes nas configuracdes formais das cidades e, por

outro lado, houve mudangas implementadas pelo surgimento de uma nova ideologia.

Outro relato, que relaciona modernidade e emergéncia de novas formas urbanas, é
desenvolvido por Berman ao estudar a obra de Baudelaire. Utilizando-se do poema em prosa

“Os Olhos dos Pobres”, de 1864, ele nos leva a uma sutil costura entre a renovacao urbana
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de Paris, aos cuidados do bardao Haussmann, e a criacdo de novas bases econémicas, sociais
e estéticas. A renovacao se baseou na implantacdo de uma vasta rede de bulevares, longos e
largos corredores de circulagao, e em outras intervengdes com a finalidade de tornar Paris
um espetaculo particularmente sedutor e promover a expansao de negodcios locais. Ndo
obstante tenha sido promovida sob a destruicao de bairros inteiros e o deslocamento de
milhares de pessoas, a reforma trouxe a mostra algumas contradi¢des da vida moderna.
Promoveu o encontro e convivéncia entre pobres e ricos, certo grau de alienagdo, ou
fantasia, dos transeuntes diante das novas luzes e perspectivas e, também, um aumento no
volume de trafego para além do esperado por Haussmann e seus engenheiros; fato esse que
fez o trafego de rua impor, perigosamente, seu ritmo ao tempo de todas as pessoas

transformando todo o ambiente moderno em caos. (BERMAN, 1986, p. 144-54)

Ao recorrer a obra de Karl Marx, O Manifesto Comunista, Berman encontra uma visdo que
toca no amago institucional da modernidade e que da amostras da emergéncia de um

mercado mundial:

A medida que se expande, [0 mercado mundial] absorve e destréi todos os
mercados locais e regionais que toca. Producdao e consumo - e
necessidades humanas — tornam-se cada vez mais internacionais e
cosmopolitas. O ambito dos desejos e reivindicacdes humanas se amplia
muito além da capacidade das industrias locais, que entdo entram em
colapso. A escala das comunica¢Ges se torna mundial, [...]. O Capital se
concentra cada vez mais nas maos de poucos. Camponeses e artesaos
independentes ndo podem competir com a producdo de massa capitalista e
sdo forcados a abandonar suas terras e fechar seus estabelecimentos. A
producdo se centraliza de maneira progressiva e se racionaliza em fabricas
altamente automatizadas. [...] Um Vasto nimero de migrantes pobres sdo
despejados nas cidades, que crescem como num passe de magica —
catastroficamente — do dia pra noite. (BERMAN, 1986, p. 89-90)

Temos que o advento da industrializacdo, como evolucdo do sistema capitalista, e os
paradoxos da modernidade sdo: precursor e fato, nessa ordem, do que hoje se apresenta
como possibilidades da vida urbana. De fato, a perspectiva marxista sugere que as pressdes
da vida moderna tendem a levar a destruicdo de tudo e todos os que a moderna economia

ndo pode utilizar.
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Os paradoxos da Modernidade, fundamentos para o pensamento pds-moderno, contrapéem
o ideal de progresso ilimitado aos perigos da vida contemporanea. No Brasil o progresso
rodoviarista, por um lado alinhavou avangos para o desenvolvimento econdmico do pais e,
por outro, além de ndo atingir todas as camadas da populacdo, contribuiu para a assimilacdo
de um modelo que hoje constitui problema para a mobilidade urbana, com as
externalidades negativas associadas, nos grandes centros urbanos. No final das contas,
devemos ter a coragem de nos perguntar se esse modelo estd mais proximo de uma grande

vitdria ou de uma grande derrota, e a quem ou o que ele realmente beneficia.

1.3 MEGACIDADES

O mercado mundial, indicado por Marx em 1848, passou por transformacbes e tomou
substancia na integracdo das diferentes partes do mundo, sob o efeito da aceleracao de
trocas, do impulso das novas tecnologias, comunicacdo e dos meios de transporte. Esse
fendmeno largamente denominado como Globalizacdo pode ter diferentes interpretacdes
ideoldgicas, mas a que interessa aqui, dando continuidade a questdo da industrializacdo, é
investigar os aspectos relacionados aos processos de producdo e reproducdo social em um
sistema econdmico seletivo e totalizador baseado no capital, bem como das formas urbanas

resultantes desse processo.

Para Benko a globalizacdo, na visdo dos historiadores, é a extensdo das “economias mundo”
?. Areas que se desenvolveram ao ritmo das grandes descobertas e das inovagdes técnicas a
partir do século XVI, como o Mediterraneo, por exemplo. O denominador comum desse
esquema representativo é a “existéncia de centros decisérios que organizam as regides
periféricas em funcdo de uma divisdo do trabalho e das produgdes” (BENKO, 2002, p. 46).
Porém, esses centros decisorios cada vez mais se deslocam da organizacdo e controle dos

estado-nacdo e passam as maos das empresas e corporacdes multinacionais em nome de

° Braudel, na sua obra La dynamique du capitalisme, ensinou a distinguir entre economia mundial — economia
do mundo tomado no seu todo — e economia mundo — economia de uma parte de nosso planeta, na medida
em que ela forma um todo econémico. (BRAUDEL apud BENKO, 2002, p. 46)



LEITURA DO ESPACO URBANO 30

um mercado financeiro que nao é mais contido pela regulagao dos estados nacionais. Nesse
contexto, Arrighi diz que a “idéia da globalizacdo foi, desde o inicio, articulada com a idéia da
intensa competicao interestatal pelos capitais crescentemente volateis, e a consequente
subordinacdo rigida da maior parte dos estados aos ditames das agéncias capitalistas
privadas.” (ARRIGHI, 2003, p. 14). Assim a nova onda de globalizacdo da roupagem ao
sistema capitalista e enfatiza a predominancia do livre mercado e o fortalecimento dos

interesses privados em detrimento dos coletivos.

Outra opcao vinculada a esse modelo de mundializacdo da economia é ver a globalizacdo
como “uma nova etapa no desenvolvimento das multinacionais, a gestdao na escala mundial
do conjunto das atividades de uma companhia multinacional, em pesquisa e
desenvolvimento até a comercializagdo, passando pela produgdo.” (BENKO, 2002, p. 45). As
formas de territorializacdo desse processo de produc¢do imprimem um registro espacial dos
fendmenos econdmicos acompanhando-se do fortalecimento de grandes centros financeiros

e da emergéncia de cidades globais.

No final do século XX, Manuel Castells (1999) investigou a transformac¢do dos padrdes de
localizagdo das principais atividades econ6micas sob o novo sistema tecnoldgico, tanto em
relacdo a servicos avangados como a industria. Para o autor, tem havido uma concentracao
espacial da camada superior das atividades da nova economia em centros nodais de alguns
paises, mas, embora haja relativa dependéncia das grandes aglomerag¢des urbanas, os
servicos avancados e, principalmente, os servicos em geral espalham-se e descentralizam

para as periferias das cidades e outras regides menos desenvolvidas.

O fend6meno da cidade global [0os centros nodais] ndo pode ser reduzido a
alguns nucleos urbanos no topo da hierarquia. E um processo que conecta
servicos avancgados, centros produtores e mercados em uma rede global
com intensidade diferente e em cada escala, dependendo da relativa
importancia das atividades localizadas em cada area vis a vis a rede global.
(CASTELLS, 1999, p. 407)

Na mais aproximada ilustracdo de centros nodais, Castells chega a definicdo do conceito de
Megacidades como sendo as maiores aglomeracdes de seres humanos que concentram as

funcBes superiores direcionais, produtivas e administrativas de todo o planeta. Exatamente
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pela sua escala de complexidade e por concentrarem grandes contingentes populacionais, as
Megacidades sdo depositarias ndo sé das classes dominantes, mas também daqueles que
lutam para sobreviver e, sobremaneira, daqueles que ndo sdo importantes para a estrutura.
Embora estejam conectadas externamente a redes globais e a segmentos de seus paises,
estdo internamente desconectadas das populagdes locais responsaveis por fungdes

desnecessarias ou pela ruptura social.

A concentracdo populacional nas metrépoles e Megacidades é concomitante a constituicdo
do tecido urbano e as forcas que induzem a esse processo encontram respaldo também nas
vontades individuais com relagdo a estilo de vida e requerimentos sdcio-econ6micos. Nesse
panorama ha uma necessidade cada vez maior de trocas materiais e do exercicio da

mobilidade urbana, onde o automadvel ainda encontra lugar privilegiado.

Podemos imaginar que a evolucdo dos meios de comunicacdo, diga-se o advento da
internet, representa uma revolucdo em termos de mobilidade. A modalidade de
“teletrabalho” ja é aventada como uma forma de reduzir a intensidade de deslocamentos
fisicos nas cidades e como aspecto diferencial para aqueles que estdo mergulhados no
“espaco de fluxos”. Contudo, ainda é visivel, nos centros urbanos principalmente, que essa
evoluc¢do ainda nao trouxe transformagdes substanciais para os padrdes de deslocamento, e

a aceleracdo das trocas, tragicamente, ainda depende da extensdo dos congestionamentos.

1.4 SOCIEDADE INTIMISTA

“Quem vai a pé ao trabalho chega a criar para si um ambiente ao longo do seu caminho.
Quem percorre o caminho em um veiculo estd privado de uma variedade de opgdes:

paradas, acessos, contatos.” (ILLICH, 2004, p.44)

As mudancas nos meios de producdo e formas de territorializacdo correspondentes, que
favorecem grandes aglomeragdes urbanas, imprimem reflexos também nas relagdes

humanas e uso dos espacos publicos das cidades, onde o ser individual passa a prevalecer
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sobre o ser coletivo. Hirsch (2007, p. 166) atribui a vida publica o que chama de formas
sociais, como sendo os objetos externalizados pelo ser humano nos quais se manifesta sua
inter-relagdo com os outros, como Unica maneira de tornar possivel a sociabilidade diante

das condi¢cGes econdmicas prevalentes.

Numa perspectiva mais ampliada, Sennett (1988, p. 58) cita o exemplo de cidades, onde
coexistem um sem nuimero de estranhos, e afirma que as relagdes sociais entre as pessoas
se confinam aos limites da situa¢ao imediata do encontro, e dependem da identificacao de
um conjunto de semelhangas em termos de comportamento, linguagem, gestos e vestuario.
Porém, esses encontros sao vazios e impessoais, € mascarados pelas diferentes fantasias de
personalidade. Defendendo que a sociedade tornou-se um aglomerado de pessoas
mergulhadas em si mesmas, ou que vivem em publico, mas se ausentam da vida publica,
Sennett diz que a possibilidade de pratica coletiva acontece quando as pessoas se
comportam na vida publica, falseadamente, apresentando sua personalidade. O problema é
gue a personalidade que usam ndo passa de um sistema camuflado de representacdo de si
mesmos. Nas palavras de Sennett (1988, p. 271), “numa sociedade intima, todos os
fendmenos sociais, por mais que fossem impessoais em sua estrutura, eram convertidos em

guestdes de personalidade, com a finalidade de adquirirem um sentido”.

A tendéncia ao isolamento explorada por Sennett, como a auséncia de significados
individuais nos espagos publicos, foi potencializada pelo desenvolvimento dos meios de
comunica¢do que “aumentaram amplamente o estoque de conhecimentos que os grupos
sociais tinham uns dos outros, mas tornaram o contato efetivo desnecessario” (SENNETT,
1988, p. 344). Ainda, defende que os seres humanos precisam manter certa distancia da
observacdo intima, que parte do outro, para sentirem-se socidveis. Quando ndo conseguem,
o siléncio torna-se a Unica forma de protec¢ao. Ou, quando os contatos acontecem, o grau de
aproximacdo pode desencadear disputas e conflito de personalidades. Nesse sentido, “a
estrutura de uma sociedade intimista é dupla. O narcisismo se mobiliza nas rela¢des sociais,
e a experiéncia da abertura de sentimentos uns para os outros se torna destrutiva”

(SENNETT, 1988, p. 321).
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Na arquitetura e no urbanismo houve uma tendéncia a supressao da oferta de espacos que
possibilitassem o encontro em publico. Em lugar disso os espacos abertos passaram a ser
concebidos em nome de facilitar o movimento, apenas com a finalidade de passagem, sem
interrupgdes. Nesse contexto, as ruas da cidade adquirem a funcdo peculiar de permitir a
livre circulacdo, com um fim em si mesma, imprimindo a experimentacdo dos espacos
urbanos uma experiéncia vazia. O fim da vida publica pode significar nesse caso “que, assim
como alguém pode se isolar em um automaovel particular para ter ‘liberdade de movimento’,
também deixa de acreditar que o que o circunda tenha qualquer significado além de ser um
meio para chegar a finalidade prépria da locomoc¢do” (SENNETT, 1988, p. 29). Para Duarte,
“ao tornar-se um fim em si mesma a circulagdo passa a atuar como um vetor de dissolugdo
da vida urbana, rompendo os vinculos tradicionalmente estabelecidos entre o homem e a

cidade.” (DUARTE, 2006, p.29)

O culto contemporaneo ao individualismo mostra que:

O mito hoje predominante é que os males da sociedade podem ser todos
entendidos como males da impessoalidade, da alienacdo e da frieza. A
soma desses trés constitui uma ideologia da intimidade: relacionamentos
sociais de qualquer tipo sdao reais, criveis e auténticos, quanto mais
préoximos estiverem das preocupacles interiores psicoldgicas de cada
pessoa. (SENNETT, 1988, p. 317)

A proliferacdo de condominios particulares para classes médias e altas que, geralmente, sdo
construidos de forma apartada dos centros urbanos e até isolada do meio circundante é

mais um exemplo de isolamento da vida publica.

Os bairros fechados tém trazido impactos socioambientais negativos, como
barreiras urbanisticas, com diminuicdo da mobilidade em geral, sensagao
de impunidade e comportamento preconceituoso em relagdo a pessoas de
outro grupo social, pelos moradores, especialmente a crianga e o
adolescente, ‘desacostumados’ a conviver com os diferentes, sensacao de
insegurancga para pedestres nas ruas de acesso a esses locais, sempre com
muros e desertas, servicos bdsicos encarecidos pelas formas de gestdo do
condominio que ndo tém controle social, e perda das areas rurais,
fundamentais para a seguranga alimentar a para diminuir as ilhas de calor
no meio urbano. (BUENQ, 2007, p. 23, nota 8)
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Sob a perspectiva da sociedade intimista podemos depreender que a (re)produgdo
indiscriminada de espacos urbanos concebidos para o automovel gera ambientes hostis e
ndo favorece a permanéncia nem estimulos sensoriais para as pessoas. Em outros tempos,
as ruas, assim como as pragas, parques etc. eram consideradas espagos publicos por
exceléncia. Hoje elas se prestam a ndo mais do que espacos de passagem para o0s
automoveis. E fato que o carro particular segrega. As pessoas andam sozinhas em seus
automodveis, quase invariavelmente de vidros fechados. Ndo se relacionam com o meio
ambiente envolvente e nem com as pessoas que estdao do lado de fora, por estarem numa

velocidade diferente e por estarem a sés, ausentes da vida em coletividade.

1.5 CONSIDERAGOES GERAIS SOBRE LEITURA DO ESPAGCO URBANO

Como vimos, a nocdo de urbano nos leva a considerar superacao da dialética campo x
cidade. No que diz respeito a mobilidade urbana é exatamente dessa forma que devemos
pensar visto que o usufruto dos espacos das cidades, sejam urbanos ou rurais, deve estar
disponivel para todos. Na prdtica é isso que acontece quando um morador da zona rural
trabalha diariamente numa pequena industria localizada no centro da cidade. Nesse sentido,
a reproducgdo da vida social mencionada por Harvey leva pessoas do campo a exercerem

suas relacdes sociais na cidade, e vice versa.

As estruturas sociais dominantes de Castells podem ser comparadas ao papel da TV aberta
no nosso pais. Com um éxito estupendo ela cresceu e tomou espago nas casas da maioria
dos brasileiros com a prerrogativa de ditar moda e comportamento através das telenovelas
e outros programas. Para o automével sdao reservados os horarios nobres para que a légica
da dominacao seja veiculada em propagandas milionarias com foco sempre na maquina e no
status que ela proporciona, e nunca no papel desses objetos como meios para realizacdo de

deslocamentos.

Talvez o principal paradoxo da modernidade relacionado a automéveis e cidades esteja na

dependéncia que as segundas tém do primeiro. A Revolucdo Industrial que trouxe a tona o
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potencial das maquinas também deflagrou um processo de mecanizagdo do homem, que
com a manipulacdo da técnica passou cada vez mais a depender das suas invengcées em

detrimento das suas possibilidades fisioldgicas.

A Globalizacdo, com suas roupagens, pode estar passando por um periodo de reinvencao. A
mais recente das crises do sistema capitalista, agora com epicentro no sistema financeiro
habitacional, pode se tornar um ponto de inflexdo para as praticas do mercado desregulado
e sem a intervencdo dos Estados Nacionais. Possivelmente, para a mobilidade das coisas e
das pessoas, esse processo ndo deve estancar a aceleracdo das trocas e a necessidade de

circular pelos espacgos urbanos para reproducao da economia e da sociedade.

A inter-relacdo das formas sociais de Hirch hoje esta impregnada da linguagem das buzinas,
ruidos de motor e xingamentos que dominam o espa¢o de guerra constituido nas ruas da
cidade. Nessa cultura, os individuos ddo status de segunda moradia aos seus automoéveis e
passam a té-los como reflgios do individualismo, de onde passam a ver os outros como
agentes externos que devem ser vencidos na tarefa de chegar mais rapido, sem

interferéncias.
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2 A CIDADE E O AUTOMOVEL

O objetivo desse capitulo é percorrer um breve historico sobre a introducdo dos meios de
transportes nas cidades e sobre as formas urbanas resultantes, com énfase no surgimento e
predominancia do automédvel. Vamos definir o que se entende por Brasil motorizado, e
vamos contextualizar o que seriam caracteristicas genéricas de cidades voltadas para os

automoveis e cidades voltadas para as pessoas.

2.1 TRANSPORTES E CIDADES

O primeiro meio de transporte conhecido e utilizado pela humanidade foi o a pé. A partir da
domesticagao dos animais, a forga animal passou a desempenhar importante papel nos
transporte de cargas, exemplo da tropa de burros que foi predominante desde a época
colonial do Brasil até o advento da estrada de ferro. O transporte urbano, de pessoas e
pertences, era realizado nas charretes que também utilizavam a forca animal. Durante muito

tempo esses foram os meios de transporte predominantes.

Duarte faz uma primeira correlacdo desse “estagio tecnoldgico” da circulacdo com as formas

urbanas resultantes:

Na historia das cidades, até o advento da cidade industrial, a circulagao
urbana manteve-se circunscrita a mobilidade natural dos corpos humanos,
ou a forca de tracdao dos animais empregados no transporte de pessoas e
cargas. A manutencdo desse estagio tecnoldgico com relagdo a velocidade
dos deslocamentos, durante milhares de anos, produziu uma relativa
invaridncia dos padrées geométricos utilizados por diversas culturas no
agenciamento e dimensionamento do desenho de ruas, lotes, quadras e
pracas ao longo da histéria. (DUARTE, 2006, p.46)

Também GTZ faz essa colocacdo espaco-temporal. “Hasta el siglo XIX, el didmetro de las

ciudades no excedia una distancia que no pudiera ser cubierta a pie; los patrones de las calles



A CIDADE E O AUTOMOVEL 37

y las dimensiones de los caminos fueram disefiados de acuerdo a las necesidades de las

carretas tiradas a caballo.” (GTZ, 2002, p.13)

A partir das ultimas décadas do século XIX, o movimento de crescimento e expansdo das
cidades, seguido da eletrificacdo das ferrovias, tornou inevitavel e compulsdria a convivéncia

com a locomotiva. Balbim comenta sobre a introduc¢ado da ferrovia:

Com o trem, cidades e outras localizacbes que estavam de certa forma
isoladas passam a fazer parte de um mesmo sistema organizacional. Essa
realidade é bem representada pela instituicdo de um relégio Unico com o
objetivo de coordenar os movimentos dessas mdquinas velozes que, num
mesmo dia, podiam vencer distancias até entdo inimagindveis. [...] Essas
maquinas nao irdo levar apenas um reldgio Unico para os diversos pontos
de parada, algo que ja acontecia sob certos reinados. Sonhos e projetos
modernos e romanticos serdo transportados para lugares distantes e, com
eles, novos modos de comportamento, maneiras de vestir, valores e
aspiracoes que passam a constituir a idéia de urbano, a afirmacdo da vida
na cidade como um modo de vida ou modo de vida desse novo tempo.
(BALBIM, 2003, p.22-3)

A utilizacdo do trem como meio de transporte passou a influenciar modificagdes nas
estruturas urbanas e a substituir aos poucos os outros meios até entdo utilizados: charretes,
carrogas e lombo de animais. A partir dai comecou a tomar forma um processo que recebeu
nomes diversos como “especializacdo da circulacio urbana” (DUARTE, 2006) ou
“" . ~ ”

mecanizacdo dos deslocamentos” (BALBIM, 2003), todos versando sobre o mesmo

conteudo.

A perspectiva de Duarte depGe sobre o que significou esse processo:

O que estd em jogo é a formacgdo de um discurso ideoldgico que pretende
afirmar a circulagdo como uma fung¢do urbana primordial, sendo esta
apenas uma das muitas facetas do processo de instrumentalizacdo da
técnica pelos interesses dominantes do capital. Dessa forma, a circulagdo
passa a ser uma ferramenta vital do circuito produtivo, condicionando os
novos padrées de consumo da cidade moderna. Ela deve fazer escoar de
modo eficaz a producdo industrial, levando a enorme massa de mercadorias
ao encontro dos consumidores e os consumidores ao encontro das
mercadorias. [...] Assim é que as técnicas da velocidade e, com elas, os
imperativos da fluidez e da livre movimentagdo tornam-se instrumentos do
poder econ6mico, na luta sem trégua que o valor de troca move contra o
valor de uso. (DUARTE, 2006, p.74)
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Essa é a base ideoldgica para a introducdo do automdvel. Junto a ela houve outras
amenidades como a separacdo de pedestres e veiculos de propulsdo animal e as
remodelagdes das principais capitais do século XIX. No entanto, veremos que sé no inicio do

século XX o automaével passa a ser protagonista nas paisagens das cidades.

2.2 O PAPEL DO AUTOMOVEL

Duarte (2006, p. 60-3) fala sobre a transformacdo das malhas urbanas e utiliza os exemplos
da reforma de Paris, entre 1840 e 1860, e de Barcelona, apds 1859, para mostrar como
estava acontecendo a adequacdo das estruturas fisicas e dos modos de funcionamento da
cidade tradicional frente as novas exigéncias da cidade moderna. A titulo de detalhes, os
bulevares parisienses tinham de 30 a 100 metros de largura e se estendiam por quildmetros
em linha reta. No caso de Barcelona, a principal justificativa do sistema reticulado era a
possibilidade de construir uma cidade capaz de responder com maior eficiéncia aos fluxos
cada vez mais rapidos e intensos do trafego motorizado. “A facilidade de movimentacdo
individual e a aceleragao dos fluxos impdem-se como marcos distintivos da cidade moderna,

condicionando e submetendo o espaco publico”. (DUARTE, 2006, p.63)

A introdugdo do automovel teve a seu favor varios aspectos diretamente relacionados ao
processo de modernizagao das cidades. Em primeiro lugar, a infra-estrutura para sua
circulacdo estava sendo implantada, antes mesmo de sua difusdo, em decorréncia do
nlimero crescente de charretes, animais e pessoas em circulacdo. A partir dai, o automoével
poderia desenvolver uma velocidade maior que os outros meios de transporte, e ainda
vencer com mais facilidade outras tarefas como subir e descer ladeiras, executar curvas
prescritas pelo tracado das vias existentes e reduzir a velocidade quando necessario, tudo

gracas a introducdo do motor.

Com este elenco de caracteristicas notaveis foi facil superar as resisténcias
iniciais e convencer a opinido publica de que se tratava de um transporte
seguro. Ao pedestre cabia, supostamente, apenas uma certa dose de
prudéncia e atengdo nas travessias para que sua seguranga estivesse
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garantida. A flexibilidade do automével fazia dele um veiculo incrivelmente
adaptado ao trafego da cidade. Pelo menos, na aparéncia. (DUARTE, 2006,
p.65)

A multiplicacdo de espacos para automdveis e o advento da producdao em massa estiveram
sempre acompanhados de aumento da densidade do trafego. “O sistema automobilistico se
disseminou de maneira extraordinariamente rapida e sem o menor compromisso com a

solucdo dos graves problemas decorrentes de seu emprego.” (BALBIM, 2003, p.29)

No livro Morte e Vida das Grandes Cidades, Jane Jacobs desenvolve uma critica contundente
aos principios e objetivos que moldaram o planejamento urbano e a reurbanizacdo
modernos e ortodoxos. Para a autora, o periodo de evolucdo do automédvel como transporte
cotidiano correspondeu precisamente ao periodo durante o qual o ideal de anticidade foi
elaborado arquitet6nica, socioldgica, legislativa e financeiramente. A construgdo sistematica

de lugares para o automdvel gera espagos imprecisos, sem sentido e vazios, e:

A erosdo das cidades pelo automodvel provoca uma série de conseqiiéncias
tdo conhecidas que nem é necessario descrevé-las. A erosdo ocorre como
se fossem garfadas — primeiro, em pequenas porg¢des, depois uma grande
garfada. Por causa do congestionamento de veiculos alarga-se uma rua
aqui, outra é retificada ali, uma avenida larga é transformada em via de
mdo Unica, instalam-se sistemas de sincronizacdo de semaforos para o
transito fluir mais rapido, duplicam-se pontes quando sua capacidade se
esgota, abre-se uma via expressa acola e por fim uma malha de vias
expressas. Cada vez mais solo vira estacionamento, para acomodar a um
numero sempre crescente de automédveis quando eles ndo estdo sendo
usados. (JACOBS, 2001, p. 389)

De fato, o efeito da “erosdo das cidades” é tanto maior quanto mais dedicada aos
automoveis for uma sociedade. Vasconcellos (2005, p.69 e 92-3) enumera alguns dos efeitos
negativos desse processo, tanto no que diz respeito ao transito e transporte como na

destruicdo e degradacdo urbana:

a) Consumo de recursos naturais (para fabricacdo);

b) Consumo de energia nos transportes (combustivel);

c) Tipos de poluicdo: atmosférica e sonora;

d) Os acidentes de transito;

e) Reserva muito grande de dareas para circulagdo e estacionamento;
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f) Reducdo de espacos para construgdes e convivio social (limitacdo dos contatos
fisicos);

g) Prejuizos ao patrimoOnio histérico e arquiteténico (abertura de novas vias e
degradacdo das existentes).

Sobre os efeitos do uso do automédvel nas cidades, Duarte diz que:

O carater invasivo do automoével se manifesta em sua forma mais perversa
ou danosa quando considerado com relagdo ao espag¢o publico por ele
usurpado. Tal invasdo constitui uma forma de privatizacdo do espago
publico, transtornando ou suprimindo as possibilidades de interagdo entre
0 pubico e o privado, imprescindiveis a constituicdo da vida urbana.
(DUARTE, 2006, p.66)

A privatizagao do espago publico pelo usudrio do automdével torna-se realmente um caso a
guestionar. Alguns documentos mostram que uma pessoa que utiliza o automaével particular
ocupa, em média, 23 vezes mais espaco que uma pessoa que utiliza transporte publico.
(DUARTE, 2006, p.26); um trajeto de casa para o trabalho em automovel consome 90 vezes
mais espago que se fosse realizado em metr6 e 20 vezes mais do que o mesmo trajeto em
onibus (UITP, 2000); e ainda, para cada 100.000 automdveis sdo necessarios 3 km? de area

para estacionamento (GTZ, 2002, p.10).

75 personas
transportadas:
por 60 coches

Figura 1. Apropriagao privada do espago coletivo. o por un (nico autobis
Fonte: (UITP, 2000)



A CIDADE E O AUTOMOVEL 41

Como alternativa para o consumo de recursos naturais nao renovaveis e poluicdo do ar,
buscam-se avancos tecnoldgicos para producdo de veiculos movidos a energia limpa. O
problema, no momento, é o custo elevado que acaba tornando-os inacessiveis. Para Illich “A
promocdo da técnica limpa quase sempre constitui a promog¢do de um processo de luxo para
produzir bens de primeira necessidade” (ILLICH, 2004, p.35) Ainda que o problema da
poluicdo fosse resolvido, ndo poderiamos imaginar que um dia todas as pessoas do mundo
tivessem um automovel, hipdtese que tornaria os carros e demais ambientes fechados os
Unicos espacos para o contato com os outros e decretaria a verdadeira morte das ruas

enguanto espacos publicos.

Vale salientar que a utilizacdo do automdvel em larga escala potencializou a logica
individualista e competitiva, ja presente no corpo da sociedade moderna, contribuindo
significativamente para a destruicdo das bases de sustentacdo do projeto coletivo implicito

na vida urbana e formalmente representado pela cidade.

Somadas todas essas externalidades negativas devemos também indagar sobre a funcao
social que o uso e a propriedade sobre os automodveis exercem sobre a cidade e os demais

cidad3os.

A questdo da degradacdo urbana suscita uma interpretacdo sobre o lugar do automovel nos
dias de hoje. De fato, o primeiro atrativo do novo invento era a amenidade de percorrer
grandes distancias e chegar mais rapido que os outros meios de transporte, e o significado
desta afirmagdao ainda é atual e determinante nos dias de hoje porque vivemos numa
sociedade de consumo onde a velocidade é determinante para producdo e reproducdo de
tudo. Porém, paradoxalmente, as dreas centrais que concentram servicos, educacao,
emprego e comércio atraem pessoas que vém de automoével e ficam paradas em
congestionamentos. Diante disso o automével perde seu lugar como meio de transporte em
areas centrais, visto que esse se insere num modelo de desenvolvimento insustentavel.
Entdo, precisamos mesmo repensar sobre onde e em que condi¢cdes o uso do automovel é

desejado, de acordo com a necessidade da coletividade e ndo apenas dos proprietarios.
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2.3 BRASIL MOTORIZADO

O primeiro carro a fazer sua apari¢gao no Brasil foi um Peugeot com motor Daimler a gasolina
trazido por Santos Dumond a S3do Paulo, em 1893, onde o inventor iria estuda-lo em
detalhes. Em 1897 desembarcava o segundo carro, no Rio de Janeiro, trazido por José do
Patrocinio e, nesse mesmo ano, foi registrado, oficialmente, o primeiro acidente de carro.
Era Olavo Bilac que se chocava contra uma arvore com o automovel de José do Patrocinio.
(BALBIM, 2003, p. 28; LUDD, 2004b, p.16) Como se V&, as primeiras apari¢cdes estiveram
associadas a nomes de personalidades da época, ndo por acaso ja que o uso da nova
maquina era um privilégio de poucos. A tabela 1 mostra os tempos da introducao dos meios

de transporte no Brasil.

Trens a vapor Rio de Janeiro

Bonde com tragao animal Rio de Janeiro 1859

Bondes elétricos Rio de Janeiro 1892

Automovel S&o Paulo 1893

Onibus Rio de Janeiro 1908

Metro S&o Paulo 1975

Tabela 1 — Introdugdo de meios de transporte no Brasil.
Fonte: (BALBIM, 2003, p.24; LUDD, 2004b, p.16).

Em 1911 ja existiam 1300 carros no Rio de Janeiro. Esse elevado nimero de automodveis sé
foi possibilitado gracas as obras de remodelacdo urbana feitas na capital, que resultaram em

grandes avenidas cobertas por manta asfaltica.

Henry Ford, que introduziu a produgdo em massa, abriu sua empresa no Brasil em 1919 e em
1925 foi a vez da General Motors. No final da década de 50, governo Juscelino Kubtischek,

vieram se instalar no Brasil uma série de outras industrias montadoras.

A compreensdo da motorizacdo no Brasil passa por uma série de determinantes. O mais

importante deles, talvez, foi a opgdao rodoviarista tomada por mais de um governo, em
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detrimento do sistema ferroviario, que impulsionou e trouxe uma série de incentivos para a
instalacdo e consolidacdo da industria automobilistica. Além dos incentivos, na maioria das
vezes fiscais, houve também todo um aparato institucional e politico para ratificar a posicao

de governo.

No Governo de Getulio Vargas, houve uma guinada da agricultura a industria no tema do

desenvolvimento nacional.

Em 1937, com a elaboracdo do plano do Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem, criado por Getulio Vargas, comeca-se a abandonar as
metas de integracdo nacional a partir do sistema ferroviario. Em 1944 e
1946, sdo langados os Planos Rodovidrios Nacionais, e com eles, as
primeiras metas de um sistema rodoviario nacional, além de uma estrutura
politica, técnica e administrativa que permitia o financiamento, a execucao,
a fiscalizacdo, a conservacdo e a criacdo de normas técnicas a serem
seguidas em todo territorio nacional. (BALBIM, 2003, p.93)

No governo de Juscelino Kubtischek foi estabelecido o Plano de Metas que tinha como
objetivo “crescer cinqlienta anos em cinco” com foco, entre outros, no desenvolvimento de
industrias de base e investimento em construcdo de estradas e abertura para instalacdo de
multinacionais. No inicio de seu governo foi instituido o Grupo Executivo da Industria
Automobilistica (GEIA), criado em 1956 para planejar o desenvolvimento da industria

automobilistica. (LUDD, 2004a, p.11)

Um resumo da evolucdo da industria automobilistica pode ter se desenvolvido em trés fases

como nos mostra Balbim:

A indUstria automobilistica ndo conheceu um desenvolvimento regular
depois de sua instalacdo no Brasil em 1920. Uma primeira fase
protecionista vai até os anos 1950. O Estado impd&e direitos de alfandega
mas ndo consegue desenvolver uma verificavel industria nacional. O Plano
de Metas de 1957 constitui o inicio da segunda fase do desenvolvimento
automobilistico no Brasil. Através do Plano s3o instalados no ABC
montadoras americanas como filiais brasileiras. [...] Em trés anos (1957-60),
o nimero de empregados na fabricagdo de autos é multiplicado por 3. Esse
‘boom’ traz nova industrias e sdo lancadas, em seguida, politicas de carros
nacionais. [...] A partir de 1990, o pais passa a viver um novo salto de
motorizacdo, determinado por uma série de fatores, entre eles: abertura de
mercado, ingresso de novas montadoras no pais, baixa do precgo relativo,
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producao de automdéveis a partir de plataformas mundiais, maior facilidade
de crédito com os indices menores de inflagdo, etc. (BALBIM, 2003, p.51)

Vé-se que tanto os investimentos em infra-estrutura e aparato institucional por parte do
governo como o aumento da produgao por parte da iniciativa privada, ndao sem incentivos do
primeiro, estavam concorrendo para um ponto em comum: o uso intenso do automovel. E,
de certa forma, a importancia do mercado interno justifica os investimentos na produgao.

Sobre isso, Ludd diz que:

A producédo do carro envolve uma grande gama de industrias que vai desde
a borracha, passando pelo ago, plastico, material elétrico, petréleo, junto
com industrias de apoio como as empreiteiras, a indUstria da publicidade e
financeiras. O amplo espectro dessas ligagdes econdmicas significou que
grandes e diversas partes da economia moderna se tornaram dependentes
da producdo de carro a tal ponto que a sua produgdo se transformou em
um indicador econGmico importante por seu proprio mérito. (LUDD, 20044,
p.91)

Duarte faz uma importante referéncia sobre a urbanizacdo brasileira que aconteceu

concomitante ao processo de consolidacdo da industria automobilistica.

Paralelamente ao crescimento da riqueza, acentuou-se decisivamente o
carater concentrador da renda do modelo econdmico adotado, ampliando-
se também as desigualdades regionais. O éxodo rural e a migracdo das
cidades menores para as capitais foram algumas conseqiiéncias daquele
processo, acarretando o inchago das principais cidades brasileiras, que
assistiram ao fendbmeno da periferizacio da malha urbana e o
recrudescimento do processo de favelizagdo. (DUARTE, 2006, p.24)

Hoje, sabemos que o automodvel é um dos instrumentos de animacao de tecido urbano e,
junto com a urbanizacdo brasileira, pode ter sido também objeto de perpetuacdo das

desigualdades sociais.

Os dados da Tabela 2 e do Grafico 1 mostram como foi a evolucdo da populagdo brasileira

em comparacdo com o crescimento da frota de automoéveis.
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Populagdo total ‘ 186.770.562 | 189.612.814
Frota de veiculos ‘ 24.145.966 24.361.347 35.523.633 45.372.640 53.849.169
Frota de automdveis ‘ 16.513.226 17.056.413 23.036.041 27.868.564 31.770.936
Habitantes por automével ‘ 9,31 9,49 7,58 6,70 5,97
Habitantes por veiculo ‘ 6,37 6,64 4,92 4,12 3,52

Tabela 2 - Evolucdo da populagdo e da frota de automdveis no Brasil entre 1994 e 2008.
Fonte: (IBGE, 2008; BRASIL, 2008d)
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Grafico 1 - Crescimento relativo da populagdo e das frotas de veiculos no Brasil entre 1994 e 2008.
Fonte: (IBGE, 2008; BRASIL, 2008d)

Vemos que entre 1994 e 2008 o crescimento relativo de veiculos (123,02%) foi maior que o
crescimento relativo de automoveis (92,4%) e que ambos foram maiores que o crescimento
relativo da populagao (23,34%). Isso demonstra o quao significativa foi a introdugdao do

automovel frente ao processo de urbanizacdo e crescimento da populagdo brasileira.

Os dados da Tabela 2 mostram que ha no Brasil hoje, em média, 5,97 habitantes por
automovel. Porém, veremos que ha variagOes diretamente relacionadas ao porte das
cidades que interferem nesse numero. A titulo de exemplo, o municipio com maior
populacdo do pais, Sdo Paulo, tem um indice de 2,6 habitantes por automovel e o municipio

com menor populacdo do pais, Bora (SP), tem um indice de 8,34 habitantes por automovel ™.

% Fonte: (IBGE, 2008; BRASIL, 2008d)
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Ainda, os numeros do IBGE e DENATRAN revelam que os municipios com mais de 100.000
habitantes, 266 ou 4,77% do total, concentram 69,96% da frota de autos do pais. Isso
comprova a hipdtese que o uso do automodvel tende a se concentrar nas grandes
aglomeracOes urbanas como um fato da urbanizacdo e onde os passivos sdo mais visiveis.
Fato que nao exclui a validade do estudo de municipios de pequeno porte nessa pesquisa,
visto que até eles podem evoluir em dire¢do aos problemas da mobilidade urbana que hoje

afetam os grandes centros.

2.4 CIDADES DOS AUTOMOVEIS

Conforme visto na Introdugao da pesquisa, ndao vamos listar quais ou quantas sao as cidades
concebidas para o automodvel. Veremos sim alguns fatores histéricos condicionantes e
caracteristicas genéricas das cidades onde o uso do automodvel passa a constituir problema

para o desenvolvimento urbano.

Vimos que as caracteristicas da rua, enquanto espaco da reunido, da troca, da festa e da
informacdo, da cidade pré-industrial foram aos poucos sendo modificadas. Hoje ela se presta
a finalidade unica de acolher os deslocamentos e existe em fungdo da necessdria

acessibilidade de tudo e todos ao territorio.

Os indicios dessa mudancga podem ter origens no projeto de moderniza¢cdao da Europa onde,
verificados altos indices de densidade e aos efeitos negativos provenientes, passou-se a
intervengdes urbanas de grande vulto com finalidade de sanear e organizar as cidades.
Geralmente elas se embasavam em abertura de vias que tinham também a fungao de

comportar o trafego crescente e abrir as portas para o trafego motorizado.

Ainda que a Tecnificacdo da Cidade® (DUARTE, 2006, p. 69) tenha se iniciado com as
grandes renovacoes urbanas do século XIX, sé foi evidenciada de fato nas primeiras décadas

do século XX com os postulados teéricos do Movimento Moderno.

" Tecnificacdo da Cidade é o termo utilizado por Duarte para definir o processo de transposicdo da logica da
racionalidade industrial para o desenho das cidades.
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Jacobs atribui a Le Corbusier, expoente maximo do Movimento Moderno, ser um sucessor da
idéia do planejamento anticidade que tinha base em outros movimentos, como a Cidade
Jardim de Ebenezer Howard. Ele com seus ideais, além de planejar o ambiente fisico,

projetava também uma utopia social. Para a autora, Le Corbusier:

Procurou fazer do planejamento para automdveis um elemento essencial
de seu projeto, e isso era uma idéia nova e empolgante nos anos 20 e inicio
dos anos 30. Ele tragou grandes artérias de mao Unica para transito
expresso. Reduziu o nimero de ruas, porque ‘os cruzamentos sdo inimigos
do trafego’. PropOs ruas subterraneas para veiculos pesados e transportes
de mercadorias, e claro, como os planejadores da Cidade Jardim, manteve
os pedestres fora das ruas e dentro dos parques. (JACOBS, 2001, p.23)

O aumento do trafego motorizado na cidade moderna, primeira metade do século XX, e as
complexidades relacionadas a ele levaram ao surgimento de uma nova especialidade, a

engenharia de transito e transportes. Para Duarte:

As propostas desenvolvidas pelos novos especialistas visavam redesenhar a
cidade em funcado dos fluxos de circulacdo motorizada, sendo a expressao
de lingua inglesa car oriented citties (cunhada a partir das experiéncias do
planejamento urbano moderno) a tradugdo sintética desses objetivos que
implicavam uma completa reformulagdo dos modos de conceber e projetar
as cidades. (DUARTE, 2006, p. 70-1)

Licio Costa pode ter sido um urbanista a ter concebido, segundo os postulados do
movimento de arquitetura moderna, cidades para o automével. Usando o exemplo de um

bairro projetado no Rio de Janeiro, Duarte diz que:

A Barra da Tijuca surge, desde a prancheta do urbanista, como uma cidade
do automével (a car oriented city), ndo apenas repetindo os pressupostos
tedricos que presidiram a concepgdo de Brasilia (projetada por Lucio Costa
em 1957), como assumindo a propria fragmentacdo do tecido urbano como
principio projetual. (DUARTE, 2006, p.116)

Essa afirmacdao deriva do entendimento do projeto como a estruturacdo de um eixo
rodovidrio com ocupacao rarefeita e dispersa. Algo que descarta a possibilidade do encontro

do convivio social, caracteristicas mais presentes na cidade tradicional ou pré-industrial.
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A reprodugao indiscriminada desse modelo de cidade contribuiu para a introdugao de uma
nova escala de convivéncia urbana, com a producdo de espacos publicos vazios e sem
vitalidade as expensas da destruigdo massiva do tecido urbano tradicional. As relagdes de
vizinhanga foram reduzidas ao individualismo e as pessoas na cidade passam apressadas em

seus automoveis para cada vez mais refugiarem-se no conforto e seguranga de suas casas.

2.5 CIDADES DAS PESSOAS

O exemplo da circulagdo na cidade pré-industrial revela-se como um meio para constituicao

da vida urbana e ndo como algo com fim em si mesmo. Para Duarte:

O corpo humano atuando como instrumento de media¢do e de apropriagdo
do espaco, permitia que a circulagdo se mantivesse como uma pratica
sécio-espacial regulada pela unidade e coeréncia entre os usos de tempo e
do espaco. Nesta cidade tradicional, constituida e representada para os
sentidos, o movimento das coisas ainda estava subordinado ao movimento
das pessoas. (DUARTE, 2006, p.59)

Pode ndo ser possivel nem desejavel promover um retorno ao passado. Mas, é possivel,
diante da diversidade que é o urbano, promover novas praticas, em determinados lugares da
cidade, que vdao ao encontro da valorizagdo do humano, da convivéncia e do sentido
precipuo a nogao de espaco publico.

"2 onde as relacdes da

Para lllich (2004, p.68-9), existe lugar para a “maturidade tecnoldgica
vida cotidiana ndo estdo a mais de 13 km de distdncia, onde, ao mesmo tempo, ha uma
variedade de “motores subsididrios” disponiveis para as viagens maiores e para resguardo
da liberdade que qualquer pessoa tem de ir a qualquer lugar. Diz que os caminhos para essa
“maturidade tecnoldgica” tém o mesmo destino: “a reestruturacdo do espaco que oferece a

cada pessoa a experiéncia, constantemente renovada, o conhecimento de que o centro do

mundo é onde ela vive”.

|H
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Para lllich a maturidade tecnoldgica é um estagio de “eficacia pds-industrial” que revela um mundo no qual a
modalidade industrial complementa a producdo social sem monopoliza-la. Esse estagio é um meio termo entre
paises subequipados e superindusrializados no que refere a meios de circulagdo.
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O arquiteto dinamarqués Jan Gehl (CITIES, 2000) estuda o comportamento das pessoas nos
espacos urbanos para identificar quais formas sdo mais ou menos atrativas para a
convivéncia publica. Contrapde, a todo o momento, imagens de cidades projetadas com
escalas monumentais, geralmente modernistas concebidas para o automdvel, a outras de
escala mais humana, geralmente cidades antigas, e enfatiza que nessas ha mais vida,

paisagens mais agraddveis, mais recantos e mais movimento.

Alids, os postulados do modernismo na arquitetura levaram os profissionais envolvidos com
a construcdo das cidades a contribuirem para a réplica em grande escala de espacos urbanos
segregados e sem vida. Jacobs (2001, p.13) defende que, enraizada nisso, a ciéncia do
planejamento urbano pouco tem contribuido para reverter os processos de decadéncia
urbana e defende que as cidades tém necessidade de ter “uma diversidade de usos mais

complexa e densa, que propicie entre eles uma sustentacdo mutua e constante, tanto

I”

econdmica quanto social”, e complementa:

Acho que as zonas urbanas malsucedidas sdo as que carecem desse tipo de
sustentacdo mutua complexa e que a ciéncia do planejamento urbano e a
arte do desenho urbano, na vida real, em cidades reais, devem tornar-se a
ciéncia e a arte de catalisar e nutrir essas relagées funcionais densas.
(JACOBS, 2001, p.13)

Diante dessas consideracdes, o uso das ruas assume um papel de extrema importancia. Para

Duarte:

As ruas sao, sobretudo, o lugar de encontro entre as pessoas, conhecidas
ou ndo. Tal como foram historicamente constituidas, prestam-se a uma
variedade de usos e propdsitos, disso resultando uma certa desordem
aparente. Elas permitem que se va de um lugar a outro, sem deixar de ser,
elas proprias, um deste lugares para onde se pode ir e permanecer por
algum tempo. Para além disso, as ruas sdo lugares onde se mora, onde se
trabalha, onde se estabelece a vida cotidiana. (DUARTE, 2006, p. 33)

O movimento que introduz a vida na rua, considerado por Jacobs como essencial, ndo é sé
dado pelos passantes mas também pelos que permanecem, mesmo que por curtos periodos

de tempo. Para Jacobs:
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As ruas das cidades servem a varios fins além de comportar veiculos; e as
calgadas — a parte da rua que cabe aos pedestres — servem a muitos fins
além de abrigar pedestres. Esses usos estdo relacionados a circulagdo, mas
ndo sdo sinbnimos dela, e cada um é, em si, tdo fundamental quanto a
circulacdo para o funcionamento adequado das cidades. (JACOBS, 2001,
p.30).

Mas como fazer as ruas ficarem cheias? Segundo Jacobs, as ruas tém que ter trés
caracteristicas principais: primeiro, “deve ser nitida a separacdo entre espaco publico e
privado”; segundo, “devem existir olhos para a rua”; e terceiro, “a calcada deve ter usudrios
transitando ininterruptamente, tanto para aumentar na rua o numero de olhos atentos
guanto para induzir um numero suficiente de pessoas de dentro dos edificios da rua a

observar as calgadas” (JACOBS, 2001, p.36)

Fazendo uma referéncia direta a diversidade de usos, Jacobs diz que o requisito basico da

7

vigilancia, “olhos para a rua” é a existéncia de um nimero substancial de estabelecimentos e

locais publicos dispostos ao longo das cal¢adas. Para ela esses usos diversos:

D3o as pessoas motivos concretos para utilizar as calcadas onde esses
estabelecimentos existem. [...] Fazem com que as pessoas percorram as
calcadas, passando por locais que, em si, ndo tém interesse para uso
publico, mas se tornam freqlientados e cheios de gente por serem caminho
para outro lugar. [...] Os préprios lojistas e outros pequenos comerciantes
costumam incentivar a tranquilidade e a ordem. [...] A movimentacdo das
pessoas a trabalho ou que procuram um lugar pra comer e beber constitui
em si um atrativo para mais pessoas. (JACOBS, 2001, p.38)

Embora os espacos publicos das grandes cidades sejam um emaranhado de desconhecidos, a
presenga de algumas pessoas pode atrair outras. Isso porque ninguém prefere “contemplar

IlI

o vazio, a ordem e o sossego palpavel” (JACOBS, 2001, p.36). As pessoas tém prazer em ver

movimento e outras pessoas, ou, em outras palavras, as pessoas gostam de ver e ser vistas.

Ha uma série de possibilidades para desenho e planejamento de cidades para as pessoas. Em
todas elas o principio basico é que os espacos devem ser habitaveis, e nado circulaveis. Gorz

diz:

Para que as pessoas possam renunciar a seus carros, ndo sera suficiente
lhes oferecer meios de transporte coletivo mais cOmodos: é preciso que
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possam dispensar por completo o transporte por se sentirem em casa nos
seus bairros, nas suas comunidades, nas suas cidades, construidos em
escala humana, e por terem prazer de andarem do trabalho para casa a pé
ou, se preciso for, de bicicleta. (GORZ, 2004, p.81)

2.6 CONSIDERAGOES FINAIS SOBRE A CIDADE E O AUTOMOVEL

Mais uma vez, a ado¢do da Revolucdo Industrial como ponto de referéncia nos coloca o
ponto limiar exposto por Duarte: as diferencas da circulacdo nas cidades pré e pds-industrial.
Evidentemente que as relagdes da mobilidade urbana sofreram modificagdes substanciais e
a tendéncia prevalente foi a tecnificacdo da cidade. Curioso notar que o rumo da histdria
cada vez mais nos leva a deturpar a racionalidade diante da necessidade de deslocamento.
Hoje, se vamos viajar a longas distancias lancamos mao do avido e, se vamos viajar a curtas

distancias vamos de automavel.

As renovacgbes urbanas do Século XIX, citadas por Duarte, podem mesmo ter aberto o
caminho para as cidades concebidas para o automdvel com a adoc¢do de grandes avenidas e
tracados reticulados para a promog¢do da fluidez e permeabilidade. Posteriormente, o
Modernismo na arquitetura veio consolidar o papel do automével como protagonista nas
cidades através da adog¢do de grandes avenidas para o trafego expresso e das setorizagOes
que mutilavam o tecido urbano e condicionavam ao uso dos meios motorizados de
transporte. Essa Ultima tendéncia pode ser encontrada pela reproducao acritica de principios

até os dias de hoje.

As paisagens urbanas estdo cada vez mais tomadas pela imagem dos automodveis, seja
daqueles em movimento ou estacionados. Deflagra-se um embate entre automoveis,
arquitetura, espacos naturais e as pessoas. A essas Ultimas ele serve de roupagem ou de
complemento da personalidade, mais como um objeto de adorno do que como um meio de

transporte.



A CIDADE E O AUTOMOVEL 52

Vimos que uma série de incentivos de governo foram dadas ao mercado de automdveis. Esse
fato coloca um verdadeiro dilema entre politica de mobilidade urbana, que pode até
reconhecer que a questdo precisa ser repensada, e politica macroeconémica. A contar com a
prioridade da segunda politica, é de se esperar que os incentivos e subsidios continuem por

um longo tempo.

Vimos uma prévia da relevancia que o planejamento urbano pode dar para a questdo da
mobilidade urbana e da humanizacdo das cidades. A densidade urbana, a diversidade de
usos e a adocdo da escala humana nos projetos de arquitetura tornaram-se requisitos
fundamentais para o universo que poderiamos chamar de cidades concebidas para as

pessoas.
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3 PLANEJAMENTO URBANO NO BRASIL

Este capitulo tem como objetivo recorrer a um breve histérico do planejamento urbano no
Brasil. Espera-se, no desenvolvimento desse item, um melhor entendimento sobre o objeto

da dissertacao.

3.1 INTRODUGAO

A histéria do planejamento urbano no Brasil mostra a existéncia de um
pantano entre sua retdrica e sua pratica, jd que estava imerso na base
fundante marcada por contradicGes: direitos universais, normatividade
cidada - versus cooptacao, favor, discriminacdo e desigualdade — na prética
da gestdo urbana. A importacdo de modelos tecnoldgicos e culturais é
intrinseca desse quadro marcado por reinsercdes histéricas subordinadas.
N3o é por outro motivo que grande parte das andlises, até mesmo
abordagens histdricas, do urbanismo brasileiro se restringem a pesquisa das
idéias, como se o objeto se restringisse a elas e ndo incluisse o espaco da
praxis social. (MARICATO, 2000, p.135)

A histéria recente da politica urbana no Brasil pode ser sumariamente apresentada pela
ascensao dos movimentos sociais urbanos, a inclusao do capitulo sobre a reforma urbana na
Constituicdo Federal de 1988, a aprovacao do Estatuto da Cidade, a criacdo do Ministério
das Cidades e a realizacdo do processo democratico das Conferéncias Nacionais das Cidades.
Desde entdo, apesar do relato de Maricato, um novo marco juridico e institucional se
apresenta e traz novas possibilidades para o debate e proposicdes com potencial

transformador sobre as injusticas sociais que marcam o desenvolvimento urbano brasileiro.

No entanto, toma-se como fundamental nessa pesquisa entender as caracteristicas e papéis
desempenhados ao longo da histdoria que constituiram o planejamento urbano e
promoveram as transformagdes das nossas cidades. Espera-se que esse recorrido nos

possibilite entender melhor as potencialidades do momento presente.
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3.2 VISOES DO PLANEJAMENTO URBANO

Vainer (2005) defende que todos os projetos de cidade estdo ancorados em uma utopia,
modelo ou ideal de cidade e mostra, de forma sucinta, quais foram os momentos do

planejamento urbano no Brasil.

O primeiro deles foi fundamentado nos problemas de saude publica derivados da
concentracdo populacional nos nucleos urbanos, é o que chama de “utopia higienista”. Em
suas palavras: “A cidade da revolugao industrial, no final do século XVIII e inicio do século
XIX, acumulando gente, aumentando densidades, trazendo ex-camponeses de toda parte,
era uma cidade doente. Era um lugar perigoso, promiscuo, ameagado por endemias fisicas e
morais, doenc¢as e motins.” (VAINER, 2005, p.134) Na época, caberia aos especialistas de
saude, aliados ao poder publico, anunciarem os antidotos para o estabelecimento da ordem
urbana. Foi o caso da reforma Pereira Passos no Rio de Janeiro, inicio do século XIX, que teve

a participacdo do médico sanitarista Oswaldo Cruz.

Na continuidade do prestigio do saber técnico como caminho para as transformacdes veio a
“utopia modernista”. A frente estariam os arquitetos urbanistas inspirados nas emanagdes
do pensamento modernista e da Carta de Atenas. “A cidade agora é pensada como lugar da
producdo e da reproducdo. O fundamental é assegurar sua funcionalidade. Os homens e
mulheres devem estar a servico da cidade e ela deve estar a servico da produtividade. O
modelo, no fundo, é a prépria oficina fabril: racionalidade e funcionalidade.” (VAINER, 2005,
p.134) Aqui ocorre com mais énfase uma primeira aproximacdo do olhar para a cidade como
um objeto de manutengao do sistema capitalista: produgao, velocidade e relagdes internas

de mercado.

A ditadura militar, 1964 a 1985, levou ao extremo a concepg¢ao tecnicista do planejamento
urbano. Dessa vez, como reflexo do carater antidemocratico do Governo, os técnicos e
planejadores eram considerados detentores do poder de entender os problemas e propor as

solucBes para as cidades, sozinhos em seus gabinetes. E evidente que o desprezo a
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diversidade de pensamentos e as necessidades reais da populacdo ndo poderia render bons

resultados. Foi o que Vainer chamou de “utopia tecnocratica”.

A partir dai o autor coloca dois movimentos que vieram a tona de forma quase simultdnea.
Foram a “utopia da cidade democratica” e a “utopia da cidade-empresa”. Na primeira, dois
objetivos eram visados: “de um lado, a descentralizacdo dos processos decisorios até entao
concentrados no Governo Federal; de outro lado, a ampliacdo da esfera de participacdo dos
citadinos na definicdo do destino de suas cidades.” (VAINER, 2005, p.135) Na segunda, a
cidade passou a ser entendida como um produto a ser oferecido ao mercado global. As
agéncias multilaterais de crédito, os governos dos entes federados e o ramo empresarial
deveriam ser os agentes promotores da cidade competitiva. Para o autor, a aparente
contradigdo desses dois modelos, que deve ser combatida, é o fato de a cidade-empresa ser

conduzida pelos empresarios e a cidade democratica ser conduzida pelos citadinos.

E evidente que a utopia da cidade democratica n3o se realiza de maneira
plena na contemporaneidade, mas ela é experimentada parcialmente. E
este o significado dos orcamentos participativos, dos congressos de cidade,
das experiéncias de cidades em que os governos locais se abrem a
participagao social nos processos decisorios. (VAINER, 2005, p.138)

Para Maricato (2000, p.125-7), na época em que o planejamento modernista ganhou
especificidades, entre 1945 e 1975, foi incorporada a crenca no Estado como “figura central
para assegurar o equilibrio econémico e social”. Nessa época, o planejamento territorial teve
um desenvolvimento sem precedentes e no Brasil, ainda sob a égide do Estado interventor,
“o planejamento urbano conheceu seu periodo de maior desenvolvimento que se inicia com
a elaborac¢do da PNDU — Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, integrante do IIPND,
Plano Nacional de Desenvolvimento, de 1973.” Periodo sob o qual foi elaborada uma
quantidade inédita de planos diretores, a maior parte deles elaborados por especialistas

pouco engajados com as realidades sécio-culturais locais.

Na perspectiva de Villagca a atuacdo do Estado Brasileiro sobre os espacos urbanos talvez
tenha encontrado seu auge nos anos 70 e 80. Com o Servico Federal de Habitacdo e
Urbanismo (SERFHAU) o objetivo foi estimular o planejamento urbano nos municipios e o

resultado foi a elaboragdo de uma grande quantidade de planos diretores. (VILLACA, 2004,
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p.172) Também esse autor nos apresenta um recorrido histérico sobre o planejamento

urbano no Brasil.

Uma das dificuldades encontradas para falar sobre a histéria do planejamento urbano é o
fato de haver nele diferentes modalidades implicitas. Como exemplo o autor cita o
zoneamento, planos setoriais, planos diretores, projetos de novas cidades etc. A partir dessa
constatacdo ele delimita duas modalidades de planejamento urbano: o lato sensu, refere a
tudo que denota acdo do Estado sobre a organizacao do espaco intra-urbano; e o stricto
sensu, refere “a corrente que teve como eixo as atividades e discursos que vieram a
desembocar nos atuais planos diretores.” (VILLACA, 2004, p.173-5) E sobre o planejamento

urbano stricto sensu que vamos recorrer as anotagoes.

Nas palavras de Villaca “a tese desse texto é que somente entendida, enquanto ideologia, é
possivel compreender a producdo e principalmente a reproducdo no Brasil, nos ultimos 50
anos, do planejamento urbano, cristalizado na figura do plano diretor.” (VILLACA, 2004,
p.182) Ai reside uma contribuicdo do autor, mostrar que esse instrumento reflete na

verdade uma ideologia da elites em prol da perpetuac¢ao de sua hegemonia, veremos como.

A histdria contada pelo autor comeca em 1875 e:

O primeiro periodo é marcado pelos planos de melhoramentos e
embelezamento ainda herdeiros da forma urbana monumental que
exaltava a burguesia e que destruiu a forma urbana medieval (e colonial no
caso do Brasil). E o urbanismo de Versalhes, de Washington, de Haussmann
e de Pereira Passos. O segundo, se inicia na década de 1930, é marcado
pela ideologia do planejamento enquanto técnica de base cientifica,
indispensavel para a solugdo dos chamados ‘problemas urbanos’.
Finalmente o ultimo, que mal estd comegando, é o periodo marcado pela
reagdo ao segundo. (VILLACA, 2004, p.182)

3.2.1 Os planos de melhoramento e embelezamento

Foi com os planos de embelezamento que nasceu o planejamento urbano (/ato sensu) no

Brasil. Esse nascimento se deu em 1875, ano em que foi produzido o primeiro documento de
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” “"

importancia®®, no qual sdo utilizados os conceitos-chave de “plano” e de “conjunto”, “geral’

III

ou “global” associados ao espaco urbano.
Os planos de embelezamento eram a expressdo concreta de propostas urbanas aplicadas a
areas centrais e bairros nobres, carregadas de ideologia e amplamente utilizadas para

glorificar e ajudar a impor o Estado e a classe dirigente capitalista.

A partir de um relatério do prefeito paulistano Raymundo Duprat, com efeito sobre o Plano

Bouvard, o autor mostra evidéncias da mudanca de discurso sobre o planejamento urbano:

Trata-se da primeira menc¢do a planejamento de longo prazo feita por uma
autoridade municipal brasileira. Finalmente cabe destacar a oposi¢do feita
pelo prefeito entre, de um lado, monumentos e pracas e, de outro, a
‘disposicdo harmoénica’ da cidade. A importancia da eficiéncia comeca a
superar a da beleza. (VILLACA, 2004, p.198)

Mais tarde, o planejamento urbano brasileiro deixou de ser assunto apenas de engenheiros
e arquitetos e passou a sé-lo também dos economistas, dos socidlogos, gedgrafos,
advogados, administradores, etc. Surgiram o Urbanismo e o Plano Diretor, precursores do

planejamento integrado.

3.2.2 O urbanismo, o plano diretor, o planejamento integrado e os “superplanos”

O periodo que vai até 1990, é o do plano intelectual, que pretende impor-se e ser executado
porque contém “boas idéias”, tem base cientifica e é correto tecnicamente. E o plano-
discurso que se satisfaz com sua prépria “verdade” e ndo se preocupa com sua
operacionalizacdo e sua exeqlibilidade. Nele, ja comegam a aparecer as palavras de ordem
qgue vao dominar o debate na segunda metade do século: “caos urbano”, “crescimento

descontrolado” e a necessidade de “planejamento”.

3 0 documento mencionado é um relatério apresentado pela Comissdao de Melhoramentos da Cidade do Rio
de Janeiro. (VILLAGCA, 2004, p.194)
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Villaga (2004, p.177) indica que “a partir da década de 1950 desenvolve-se no Brasil um
discurso que passa a pregar a necessidade de integracdo entre os varios objetivos dos planos
urbanos. Esse discurso passou a centrar-se na figura do plano diretor e a receber, na década

de 1960, o nome de planejamento urbano ou planejamento urbano integrado.”

A esséncia do planejamento integrado, surgido como reag¢do ao determinismo fisico dos
planos anteriores, é que a cidade ndo poderia ser trabalhada somente em seus aspectos
fisico, sendo necessario entendé-la também como um organismo econOmico e social.
Porém, Villaca classifica o planejamento integrado como uma mera tentativa de mudanca de
nome e coloca que “a (falsa) acusacao de determinismo fisico é, ela prépria, tdo ideoldgica

guanto a solucdo, o remédio e o plano que ela prop&e.” (VILLACA, 2004, p.212)

Em 1965 veio o primeiro dos superplanos entregue ao Governo do Estado do Rio pelo
escritério Doxiadis Associates, Consultants in Urban Development and Ekistics, sediado em
Atenas na Grécia. Vale mencionar, a titulo de exemplo, dois disparates relacionados a este e
outro superplano. No caso do Plano Doxiadis, foi entregue em centenas de volumes
impressos em inglés e no caso do Plano Urbanistico Basico de Sao Paulo (PUB-1969)
continha nada menos que 3.400 pdaginas. Com tais caracteristicas, fica claro que os planos

ndo foram elaborados para ser executados.

3.2.3 O Plano sem mapa

Nos anos de 1970, os planos passam da complexidade, do rebuscamento
técnico e da sofisticacdo intelectual para o plano singelo, simples feito pelos
proprios técnicos municipais, quase sem mapas, sem diagndsticos técnicos
ou com diagndsticos reduzidos se confrontados com os de dez anos antes.
Seus dispositivos sdo um conjunto de generalidades. Novamente o plano
inconsequente. (VILLACA, 2004, p.220)

O Plano sem Mapa em geral enumera principios e diretrizes os mais louvaveis e bem-
intencionados possiveis, com isso elimina as discérdias e oculta os conflitos, e estd associado

a “posterior detalhamento”, coisa que nunca ocorre.
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3.3 AS INTENGOES DO PLANEJAMENTO URBANO

A excecdo dos planos de embelezamento, os outros periodos contribuiram para marcar o
planejamento urbano no Brasil como lugar do discurso, cumprindo sua missdo ideoldgica de
ocultar problemas das maiorias urbanas e os interesses dominantes na produgao do espago
urbano. Diante disso, ele passa a ser identificado como a atividade intelectual de elaborar
planos. Uma atividade fechada dentro de si prépria e desvinculada da a¢do concreta do

Estado.

Pelo menos durante cinqlienta anos — entre 1940 e 1990 — o planejamento
urbano brasileiro encarnado na idéia de plano diretor ndo atingiu
minimamente aos objetivos a que se propos. A absoluta maioria dos planos
foi parar nas gavetas e nas prateleiras de obras de referéncia.” Diante dessa
afirmacdo, é de se questionar o fato de os planos diretores resistirem como
instrumentos basicos da politica urbana. Villaca defende que “é por estar
inserido na ideologia dominante sobre os problemas urbanos e suas causas,
e sobre a isenc¢do e objetividade da técnica, que o plano diretor sobrevive.”
Também, persiste a idéia de “plano-mito” que traz a crenga no plano
diretor como “algo bom, correto e necessario em si. (VILLACA, 2004, p.224-
30)

Para Maricato, “o urbanismo brasileiro (entendido aqui como planejamento urbano e
regulacdo urbanistica) ndo tem comprometimento com a realidade concreta, mas com uma
ordem que diz respeito a uma parte da cidade, apenas” (MARICATO, 2000, p.122). Ela se
refere a planos e urbanismos para parcelas da populacdo e exemplifica que “boa parte do
crescimento urbano se deu fora de qualquer lei ou de qualquer plano, com tal velocidade e
independéncia que é possivel constatar que cada metrdpole brasileira abriga, nos anos 1990,

outra, de moradores de favelas, em seu interior.” (MARICATO, 2000, p.140)

Alegando que ndo é por falta de planos urbanisticos que as nossas cidades apresentam

problemas, a autora critica a figura do plano diretor:

Como convém a um pais onde as leis sdo aplicadas de acordo com as
circunstancias, o chamado Plano Diretor estda desvinculado da gestdo
urbana. Discurso pleno de boas intencGes mas distante da pratica. [...] O
resultado é: planejamento urbano para alguns, mercado para alguns, lei
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para alguns, modernidade para alguns, cidadania para alguns... (MARICATO,
2000, p.124-5)

Vimos que além do plano diretor ser utilizado como lugar do discurso, é também utilizado

como instrumento para perpetuagao das diferengas sociais e da dominagdo de classes.

3.3.1 Os anos 90

A partir da década de 80, a ascensdao do Movimento Nacional pela Reforma Urbana firma as

bases para novos rumos na regulamentacdo juridica e aparato institucional nacional para a

questdo do desenvolvimento das cidades.

No final dos anos de 1980, seis entidades nacionais e varias regionais
encaminharam ao Congresso Nacional uma proposta de Emenda Popular a
Constituicao, com 160 mil assinaturas, contendo as reivindicagdes das
massas urbanas quanto a questdes fundamentais, como a propriedade
imobilidria urbana, habitacdo, transportes e gestdo urbana. Consolidava-se
o Movimento Nacional pela Reforma Urbana, que a partir de entdo
aglutinara, em escala nacional, os varios movimentos e propostas populares
em torno dos chamados problemas urbanos.” (MARICATO, 1994; DE
GRAZIA, 1990; apud VILLACA, 2004, p.232)

A Emenda Popular contribuiu para a incorporagdao do capitulo da politica urbana na

Constituicdo Federal de 1988, artigos 182 e 183, que referenda o plano diretor como

instrumento bdsico da politica de desenvolvimento e de expansdo urbana. Segundo De

Grazia:

O novo capitulo contém um principio fundamental que é a funcdo social da
Propriedade e da Cidade. Embora esta diretriz tenha sido submetida ao
Plano Diretor, contrariando os setores que encaminharam a Emenda
Popular, tem uma importancia relevante e inovadora em termos de
América Latina e talvez em termos de Terceiro Mundo. (DE GRAZIA, 2003,
p. 53)

A partir da Constituicdo Federal, varias cidades brasileiras voltaram a elaborar planos

diretores no inicio dos anos de 1990. Algumas, ndo s6 empenharam uma rejei¢cdo ao plano
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tradicional, como procuraram politizar o plano diretor. Nesse sentido, tentaram introduzir
nele temas da reforma urbana e dispositivos que atendiam aos principios de justica social no

ambito urbano e que ndao eram impedidos pela constituigdo.

A década de 1990 marca o inicio do processo de politizagdo democratica do planejamento

urbano e dos planos diretores, fruto do avanco da consciéncia e organiza¢do populares.

Nessa mesma época, a renovacao nas praticas de gestdo da politica urbana municipal é

mencionada por Cymbalista:

Os grupos que empunharam a bandeira da reforma urbana propuseram no
nivel local instrumentos que superassem a idéia da legislacdo como objeto
puramente técnico, explorando suas multiplas aliangas com as
desigualdades da sociedade e elaborando instrumentos urbanisticos que
jogassem o peso de Estado e da regulacdo a favor — e ndo contra, como de
costume — da democratizacdo do espago da cidade. (CYMBALISTA, 2007,
P.26)

O mesmo autor faz uma reflexdo sobre as forcas pela democratizacdo do territério no
enfrentamento das desigualdades e conclui que “a observacdo empirica revela que, apesar
dos intensos esforcos e das inegdveis conquistas no plano institucional, o discurso da
reforma urbana ndo parece ter logrado assenhorar-se do territério dos municipios.”

(CYMBALISTA, 2007, P.29) Porém, na mesma reflexdao, um pouco mais adiante, ele diz que:

Mesmo identificando grandes problemas, reconhecendo limites, levando
em conta as dificuldades de todas as ordens enfrentadas pelos municipios
para levar adiante politica de democratizacdo do planejamento e da gestdo
urbana, me parece dificil negar que os anos recentes tém sido de intensa
experimentacdo em busca da efetivagdo das novas possibilidades
permitidas pela Constituicdo e pelo Estatuto da Cidade. (CYMBALISTA,
2007, P.30)

Vale salientar que a propria agdao da Unido, com a instituicdo do Ministério das Cidades,
mostra um avan¢o na maneira de tratar o desenvolvimento urbano, tanto por reunir num
mesmo orgdo todas as acles da politica urbana federal, como pelo aumento no aporte de

recursos para apoio financeiro aos demais entes da federagao.
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3.4 PLANOS DIRETORES

Quanto ao conteldo, embora persista muito da tendéncia tradicional de
colocar ‘tudo’ no plano diretor, ficou claro o inicio da tendéncia oposta, ou
seja, no sentido de destacar os aspectos que sdo da competéncia municipal,
particularmente os atinentes a producdo imobilidria — ou do espaco urbano.
(VILLACA, 2004, p.236)

Desde a Constituicdo Federal de 1988, o plano diretor tornou-se obrigatdrio para cidades
com mais de 20.000 habitantes e foi com a aprovacdo da Lei Federal 10.257/01, Estatuto da
Cidade, que essa obrigatoriedade foi ampliada com a agregacado das cidades pertencentes a
regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas, daquelas onde houver necessidade de
utilizacdo dos instrumentos previstos no Artigo 182 da Constituicdo Federal, daquelas
integrantes de areas de especial interesse turistico e daquelas inseridas em area de
influéncia de empreendimentos ou atividades de significativo impacto ambiental. Porém,
embora houvesse esforco para elaboracdo de planos, foi com a “data limite” registrada no
Estatuto da Cidade que aconteceu um dos maiores impetos na histéria do planejamento

urbano brasileiro para construcao de planos diretores. Mais uma vez, com nova roupagem.

Por meio da Constituicdo e, principalmente, do Estatuto da Cidade, foi
redefinida a funcdo do Plano Diretor municipal. [...] o Plano Diretor
transformou-se na peca basica da politica urbana do municipio, responsavel
pela definicdo de elementos estratégicos na esfera local como, por
exemplo, a definicdo de critérios para cumprimento da funcdo social da
propriedade. Na pratica, o Plano Diretor tem a capacidade de estabelecer
os conteldos para a definicdo dos direitos de propriedade do municipio.
(CYMBALISTA, 2007, p.28)

Schasberg (2006) traz uma valiosa contribuicdo sobre o momento recente dos planos
diretores e suas novas possibilidades. Em momentos precedentes ao atual marco de
ordenamento juridico e institucional para o desenvolvimento urbano (Constituicdo Federal,
Estatuto da Cidade, Ministério das Cidades, entre outros), podemos encontrar tracos
marcantes das praticas de planejamento e implementacdo de planos diretores. Para o autor,
um primeiro traco é a prevaléncia da visdo tecnocratica quase exclusivamente apropriada

por especialistas em planejamento urbano. Essa pratica tinha como inconveniéncia a baixa
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integragdo com os quadros técnicos dos municipios e a falta de cuidado em constituir uma

capacidade local de planejamento e gestdo da politica urbana.

Um segundo traco era a baixa e seletiva legitimidade social e politica nas praticas de gestao
do territério. E o terceiro, tinha duas caracteristicas marcantes: a natureza excessivamente
normativa dos planos e o vasto repertdrio de diretrizes que ndo apresentavam instrumentos

para a sua efetiva viabilizagao.

Assim, elaboraram-se planos diretores que, de modo geral, ndo se
constituiram como ferramentas efetivas para o fortalecimento da gestado
territorial urbana. Além disso, quando aplicados, contribuiram para o
aprofundamento do modelo urbanistico perverso de cidades excludentes,
segregadas, de crescente precariedade para a maioria e de decrescente
urbanidade para todos. (SCHASBERG, 2006, p.270)

Alguns dos argumentos de Schasberg sdo compartilhados por Maricato que apresenta uma
série de “constrangimentos” derivados da concepg¢ao equivocada de planos urbanisticos. Sao

eles:

Falta de vinculo entre planejamento urbano e a gestdo urbana; falta de
previsdao, em especial, da orientacdo e localizagdo dos investimentos;
linguagem hermética ‘especializada’ e propostas setoriais desvinculando o
fisico do social; conteldo restrito a diretrizes gerais vagas ou normas de uso
e ocupacao do solo para a cidade formal. (MARICATO, 2000, p.181)

Nos ultimos anos, a pratica de apoio do Governo Federal foi fragmentada e dispersa, o que
contribuiu de forma negativa. “Varias fontes e programas de instituicbes e de ministérios
distintos apoiavam a elaboracdo de planos diretores com perspectivas diferenciadas e
limitadas.” (SCHASBERG, 2006, p.270) Em alguns casos, como no Programa de
Desenvolvimento do Turismo, do Ministério do Turismo, e no Subprograma de
Desenvolvimento Institucional (DI), do Programa HABITAR BRASIL BID, a elaboragdo dos
planos diretores era considerada uma exigéncia formal, sem muita visibilidade ou critério,

para viabilizar objetivos principais, ou de maior grandeza, contidos nos contratos.

Outra modalidade de apoio foram os repasses do Orcamento Geral da Unido (OGU), que

envolviam os entes federados e um agente operacional, a Caixa Econ6mica Federal (CEF).
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Prevaleceu, porém, uma cultura técnico-burocratica de monitoramento,
baseada na cobranc¢a e avaliagdo de produtos e prazos de agdes, e sua
aprovacdo para efeito de liberacdo de recursos. Essa cultura marcou o
gerenciamento de contratos da CEF na area de desenvolvimento urbano e
habitacdo. Como a producdo de planos diretores é qualitativamente
distinta da producdo de obras de construcdo civil, percebe-se facilmente o
guanto seu encaixe naquela tradicdo gerencial é problematico e limitante
de seus processos e resultados. (SCHASBERG, 2006, p.272)

A partir da criacdo do MCidades e da experiéncia paticipativa dos processos da Conferéncia
das Cidades, inicia-se um esforco de revisdo da estratégia de apoio a elaboracdo de planos

diretores.

Essa estratégia busca a construcdo de uma nova ordem urbanistica,
redistributiva e includente, a qual incorpora a concepg¢do de processos
participativos na elaboracdo e implementacdo de planos diretores. Nessa
concepcdo, reafirmaram-se principios orientadores da capacidade de
planejamento e gestdo territorial urbana dos municipios para implementar
o Estatuto da Cidade. (SCHASBERG, 2006, p.273)

Explorando o contexto de auséncia de politicas publicas eficazes no processo de
urbaniza¢do, bem como falta de controle e regulacdo do crescimento, Ferreira e Uemura
(2008, p.9) dizem que: “Os Planos Diretores e os instrumentos urbanisticos do Estatuto da
Cidade podem vir a ser ferramentas importantes nesse processo de transformacao, embora
nao sejam por si s6 garantia de mudanc¢as mais estruturais.” Ainda que diante das novas
possibilidades, é preciso ver com ressalva a crenca nos Planos Diretores como salvadores da

patria.

Tanto a questdo econOmica quanto a possibilidade de implementacao de
instrumentos urbanisticos democraticos dependem antes de tudo de
posicionamentos politicos efetivamente em defesa da populacdo excluida.
Porém, tal desafio esta hoje colocado aos municipios brasileiros que devem
implementar o Estatuto da Cidade em seus Planos Diretores. (FERREIRA e
UEMURA, 2008, p.9)

Bueno defende que o plano diretor tem condi¢Bes e instrumentos para a redistribuicdo da
riqueza pode acontecer “através da universalizagcdo dos servicos publicos e conforto urbano

aos proprietdrios e ndo proprietarios, o acesso a moradia digna, fortalecimento dos fundos
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publicos com a captura da valorizagdo urbana gerada pelas agGes publicas.” (BUENO, 2007,

p.11)

Com base nas reflexdes do seminario “O Municipio em Ac¢do: Elaboracdo e Aplicabilidade de
Planos Diretores”, acontecido em 2005 e originario do livro “Planos Diretores Municipais:
Novos Conceitos de Planejamento Territorial”, Moretti destaca algumas recomendacgdes

(MORETTI, 2007, p.265-6):

a) A elaboracdo dos planos deve girar em torno de metas coletivas, sob as quais
a populagado identifica a conveniéncia de se empenhar;

b) Os planos precisam ser articulados com a capacidade de gestdo a fim de ndo
comprometer sua implementagao;

c) Os planos precisam ser simples, claros e sintéticos;

d) O plano ndo pode ser de autoria de um ou mais técnicos, mas de um processo
coletivo de reflexao;

e) O processo de participacdo se coloca desde os primeiros procedimentos de
elaboracao dos planos;

f) E necessdrio que a pratica democratica se incorpore a gestdo municipal e seja
regulamentada pelo plano diretor;

g) E necessdrio ampliar o debate sobre Planos Diretores em pequenos
municipios e planejamento em areas rurais.

Somado aos esforcos de caracterizacdo das bases para a nova proposta de planejamento
urbano participativo e gestdo democrdtica, bem como da redefinicdo de plano diretor, o
Artigo 422 do Estatuto da Cidade e a Resolucdo n.2 34 do Conselho Nacional das Cidades
contribuem com a definigdo do conteudo minimo do plano diretor. Tal orientagdo tem sido
utilizada para direcionar a acdo do Governo Federal, no Apoio a Elaboracdo de Planos

Diretores, e os estados e municipios na elaboracdo dos planos diretores. (BRASIL, 2006, p.26)

3.5 CONTEUDO MINIMO DO PLANO DIRETOR

A publicacdo do Ministério das Cidades intitulada “Plano diretor participativo: guia para a

elaboracdo pelos municipios e cidaddos” fornece os principios bdsicos para os novos planos
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diretores. Especialmente sobre o conteldo, os textos mostram que o plano “indica os
objetivos a alcancar, explicita as estratégias e instrumentos para atingir os objetivos e
oferece todos os instrumentos necessarios para que estes objetivos sejam cumpridos”
(BRASIL, 2004, p.16). Além disso, o plano deve orientar os investimentos estruturais a serem
feitos pelos agentes publicos e privados; definir o papel e atuagdo de cada agente, de forma
pactuada; tem de prever critérios e formas pelos quais serdao aplicados os instrumentos
urbanisticos e tributdrios, dentre outros; e prever as acOes estratégicas a serem

implementadas.

Somado as orientagGes anteriores, o documento explicita o objetivo fundamental do plano
diretor como sendo o de estabelecer como a propriedade devera cumprir a sua funcdo

social.

O novo ordenamento juridico, Estatuto da Cidade, ratifica o plano diretor como instrumento
basico da politica de ordenamento territorial e a Resolu¢do n2. 34 do Conselho Nacional das
Cidades enfatiza que o mesmo deve considerar principios e diretrizes de mobilidade urbana.
Neste item da dissertacdo vamos recorrer a esses dois instrumentos para interpor o
conteudo minimo recomendado aos planos diretores com énfase nos aspectos que tém

relagcdo direta com a mobilidade urbana.

A primeira analise do Estatuto da Cidade foi realizada no item As diretrizes e Instrumentos do
Estatuto da Cidade, ver cap. 4. O que veremos do Estatuto, a partir de agora, serd o capitulo
3 que dispde sobre o Plano Diretor. Além do que ja foi visto, e para os objetivos da pesquisa

vale destacar as consideracdes que seguem.

0 § 2°do Art. 40 diz que o plano diretor devera englobar o territério do Municipio como um
todo. No que diz respeito a mobilidade urbana, essa abordagem é fundamental porque
reconhece que os deslocamentos na cidade nao sdo exclusivos ou delimitados as suas areas

centrais.

O Art. 41 diz que o plano diretor é obrigatério para cidades com mais de vinte mil habitantes

e que o plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano diretor ou nele
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inserido, deve ser elaborado nas cidades com mais de quinhentos mil habitantes.
Considerando a baixa execucdo dos planos de transporte, a obrigatoriedade reforca os
planos diretores das cidades com mais de vinte mil habitantes como possibilidades Unicas de
definicdo do projeto futuro da mobilidade urbana. O Ministério das Cidades estimula as
cidades com mais de cem mil habitantes a elaborem o plano diretor de mobilidade (BRASIL,
2008a), no entanto, de acordo com os dados da Il Pesquisa Nacional Transporte Acessivel
para Pessoas com Deficiéncia realizada no ano de 2007, pela Secretaria Nacional de
Transportes e da Mobilidade Urbana, apenas 21 municipios brasileiros com mais de cem mil
habitantes tém um plano de mobilidade urbana, num universo de 266. (BRASIL, 2008b, p.
144-6)

O Art. 42 define que o plano diretor deve conter a delimitagdo de areas urbanas onde
poderd ser aplicado o parcelamento, edificacdo ou utilizagdo compulsorios; e disposi¢coes
requeridas pelos instrumentos Direito de Preempc¢do, Outorga Onerosa do Direito de
Construir, Opera¢Ges Urbanas Consorciadas e Transferéncia do Direito de Construir. Nesses
casos incidem questdes de ordenamento do uso e ocupacdo do solo, que por sua vez, como
ja descrito no item “Plano Diretor, Transporte e Mobilidade Urbana” do capitulo 2 desta

dissertagao, tém relagdo direta com a mobilidade urbana.

Com relagdo a Resolugdo nQ. 34, de 01 de julho de 2005, do Conselho Nacional das Cidades,
que emite as orientagdes e recomendagdes quanto ao conteudo minimo do Plano Diretor, as

consideracdes sdo as que seguem.

O Art. 12 diz que o Plano Diretor deve prever, no minimo, os objetivos, temas e estratégias
para a reorganizacao territorial do municipio; e os instrumentos da politica urbana previstos
no Estatuto da Cidade. Conforme visto no item “Plano Diretor, Transporte e Mobilidade
Urbana” do capitulo 2 desta dissertacdo, devemos considerar que a reorganizacdo do
territério deve promover a miscigenacao de usos, controle da densidade populacional e do
crescimento urbano. A prépria presenca dos instrumentos da politica urbana, desde que

aplicaveis, pode corrigir as distor¢des existentes na maioria das cidades brasileiras.
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As definicdes do Art. 22 mostram que as fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana,
contidas no plano diretor, serdo definidas a partir da destinacdo de cada porg¢do do territorio
do municipio de forma a garantir a acessibilidade e a mobilidade sustentavel de todos os
cidaddos por meio do desenho dos espacos publicos e do sistema viario basico; e, garantir
areas para todas as atividades econbmicas, especialmente para o0s pequenos
empreendimentos comerciais, industriais, de servigo e agricultura familiar. A func¢ao social
de cada porcdo do territério pode ser atendida quando a localizacdo das atividades

econdmicas estiver distribuida a curtas distancias para toda a parcela da populagdo.

O Art. 32 define que o plano diretor devera determinar critérios para a aplicacdo do
instrumento estudo de impacto de vizinhanca; e, delimitar as areas definidas no Art. 22 em
mapas. Conforme visto no item “As diretrizes e instrumentos do Estatuto da Cidade” do
capitulo 2 desta dissertacdo, o estudo de impacto de vizinhanga traz beneficios para o
controle de empreendimentos de impacto significativos nos sistemas de transito e
mobilidade. A definicdo de areas pressupde a existéncia minima de um macrozoneamento
gue deve compatibilizar toda a legislacdo existente sobre o uso e ocupacdo do solo. No Art.
49, veremos que também os instrumentos direito de preempcao, outorga onerosa do direito
de construir, operagdes urbanas e transferéncia do direito de construir devem ter suas areas

de aplicagao delimitadas no plano diretor.

O Art. 52 define que a instituicdo das Zonas Especiais devera destinar dareas para
assentamentos e empreendimentos urbanos e rurais de interesse social; e, demarcar os
assentamentos irregulares ocupados por populagdo de baixa renda para a implementagao da
politica de regularizacdo fundiaria. Ambos os casos tém a prerrogativa de promover

urbanizacdo ou consolidar dreas onde houver infra-estrutura de transportes subutilizada.

O Art. 82 dispGe sobre os principios e diretrizes gerais para o Plano Diretor de Transporte e
da Mobilidade. Dentre eles encontramos: priorizar o transporte coletivo sobre o individual,
os modos ndo-motorizados e valorizar o pedestre; garantir a integracdo da gestdo da
mobilidade urbana com o plano diretor municipal; e, garantir o controle da expansao urbana
e a universalizacdo do acesso a cidade. Vale salientar que esse artigo é complementado pelo

proximo, como segue: “Art. 92. Os principios e diretrizes expostos no artigo 82. deverao ser



PLANEJAMENTO URBANO NO BRASIL 69

considerados na elaboragao dos Planos Diretores municipais ao tratar dos temas da

mobilidade urbana.” (BRASIL, 2006, p.92)

Finalmente, o Art. 102 define que além do conteddo minimo exigido, o Plano Diretor podera
inserir outros temas relevantes, considerando a especificidade de cada municipio. Isso da
margem ao surgimento de temas ou abordagens que testemunhem acerca da diversidade

dos municipios brasileiros.

3.6 CONSIDERAGOES GERAIS SOBRE PLANEJAMENTO URBANO NO BRASIL

Certamente o problema mais critico é considerar o plano diretor como instrumento
desvinculado de gestdo urbana. Com a introducdo, proposital, de Maricato que fala sobre a
distancia entre retdrica e pratica no planejamento urbano vemos o principio de uma histéria
gue mais tarde vai referendar o plano diretor como lugar do discurso, conforme nos mostra
Villaga, ja que na maioria das vezes ele foi consolidado como instrumento do saber técnico,
desvinculado das reais necessidades da sociedade e das verdadeiras intencGes dos

governantes.

Uma atencgao especial deve ser dada a “utopia da cidade-empresa”, de Vainer. Baseados nos
preceitos do planejamento estratégico empresarial, muitos gestores urbanos, dentre
politicos e técnicos, estimulam renovagdes urbanas carregadas de intencGes mercadoldgicas
que excluem do bojo do projeto as camadas sociais que ndo tem acesso ao proprio sistema
de producdo e reproducdo que dd embasamento a idéia das renovacdes. Assim, os citadinos
passam a ser pecas de um jogo onde o desenvolvimento econdmico é a prioridade absoluta

gue ndo deve ser atrapalhada pelos outros anseios da vida em sociedade.

As diversas roupagens assumidas pelo plano diretor podem ter um significado maior que
aquele reforcado por Villaca. Por tras de todas elas devem ter permanecido sim, de maneira
ideologicamente escamoteada, as intencbes de dominacdo das classes dominantes, mas

pode ser também que as mudancas ao longo do tempo sejam um préprio depoimento da
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dindmica da cidade, que como organismo vivo renova seus problemas e suas potencialidades
e assim, a cada tempo, pede por novos modelos de intervencdo. A propria condi¢cdo de
adaptar-se do ser humano e a capacidade de reinventar sua propria existéncia podem servir
de argumento para dizer que uma lei ou regra que serve pra um ndo serve pra outro. Diante

disso reside um desafio para o planejamento urbano e para a figura do plano diretor.

A participagao popular na elaboragao e acompanhamento dos planos diretores ainda é um
desafio. Como o préprio depoimento da histéria do planejamento urbano no Brasil, esse
dispositivo é ainda apenas uma idéia representada pelo Estatuto da Cidade e outros
instrumentos. Mais uma vez é preciso avaliar e questionar se as proposi¢cdes do papel ndo
estdo destinadas a virar letras mortas. A depender do continuo envolvimento dos cidaddos e

da agregacao de novos grupos politizados pode ser que o futuro seja mais otimista.
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4 MOBILIDADE URBANA NOS PROCESSOS DE PLANEJAMENTO

O objetivo do quarto capitulo é definir o que se entende por mobilidade urbana, qualificar o
que seria o tratamento da mobilidade urbana nos processos de planejamento e delimitar
exemplos, medidas e possibilidades no ambito de projeto, planejamento e politicas publicas

para reversdo de prioridades: das cidades dos automdveis as cidades para as pessoas.

4.1 O QUE E MOBILIDADE URBANA?

O transporte urbano tem a ver ndo somente com a locomocgao das pessoas
e dos bens para dentro, para fora e através da cidade, mas também com a
organizacao espacial de todas as atividades humanas dentro dela.
(DYCKMAN, 1965 apud LUDD, 20044, p.107)

A citacdo acima nos mostra uma visdo sobre o que seria transporte urbano. Ainda que
elaborada em 1965 e que utilize o correlato termo “transporte”, indica a influéncia que a
organizacdo espacial da cidade tem sobre a locomoc¢do de pessoas e bens, ndo de
automodveis. Algo coerente com o que hoje pode se entender implicito ao termo mobilidade

urbana.

Porém, o vinculo entre sistema de transportes e uso do solo ndo tem sido utilizado como
instrumento de trabalho nem nos planos tradicionais de transportes, que apontam para a
melhoria das condi¢des de transito sem considerar as localiza¢gGes e atividades na cidade,
nem na legislacdo urbanistica que institui os planos diretores, zoneamento e uso e ocupacao
do solo. Essa é uma das motivacGes para o estudo da mobilidade urbana que tende a

.~ . . . 14 . ~ .
suplantar a visdo estritamente racionalista™" sobre os problemas da circulacdo na cidade.

Los términos “movilidad” y “transporte” a menudo son equiparados. La
movilidad se reduce al movimiento, simplemente queriendo decir el cambio

14 .~ . . . . .

A visdo estritamente racionalista tende a considerar os deslocamentos na cidade apenas como dados
numeéricos e a propor solugdes paliativas para os problemas do transito, tomando sempre como objetivo a
circulagdo 6tima do automoével.
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de ubicacion y el transporte mismo. El numero de kildmetros conducidos se
convierte en el foco de atencion y a menudo se hace el indicador de
movilidad. (GTZ, 2002, p.5)

Gomide (2003, p.12) utiliza o indice de mobilidade urbana como sendo o resultado da
equacdo entre o nimero médio didrio de viagens realizadas por cada habitante. Essa
definicdo desconsidera tanto a motivacdo quanto a facilidade dos deslocamentos, ou seja,
independe para o indice de mobilidade urbana o que os individuos desejam fazer na cidade e
se conseguem utilizar os meios de transporte de forma satisfatéria em temos de tempo,
tarifa e conforto. Por isso precisamos incorporar o conceito de acessibilidade, como veremos

adiante, que deve ser utilizado também para o entendimento do que é mobilidade urbana.

4.1.1 Pressupostos

Um principio basico para compreender os modos de produc¢do/reproducdo da circulagido
urbana é a relacdo entre fluxos e fixos. Para Duarte, os fixos, associados aos lugares de
permanéncia e os fluxos, associados aos lugares de passagem devem ser entendidos de
forma articulada em cuja inter-relagdo esta o proprio entendimento da circulagdo em si.
“Longe de constituirem entidades estanques ou dicotémicas, o dinamismo dos fluxos e a
estabilidade dos fixos apresentam-se como complementares e interdependentes. Como
pares de uma oposicdo dialética, os fluxos pressupdem a existéncia dos fixos e vice-versa.”
(DUARTE, 2006, p.30) A relagao levantada aqui é por si mesma um retrato das cidades no

que elas oferecem de espagos para circular e espagos para permanecer.

Mas, a mobilidade urbana nao pode ser desvinculada das pessoas e se restringir a aspectos
da forma. Mais adiante o autor reconhece que elas sdo o motivo principal da dindamica de

circulacdo nas cidades.

O movimento das pessoas, do qual decorre também a circulagdo das coisas
e das idéias, confere as cidades uma dindmica prdpria, intrinseca ao
fendmeno urbano. Trata-se de um movimento simultaneamente mecanico
e interativo de intercdambio e comunicacdo que faz da cidade ‘obra e ato
perpétuos’, como nos diz Henri Lefebvre. Essa obra perpétua envolve a
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tudo e a todos num movimento (continuo-descontinuo) incessante que
resulta das a¢Ges individuais e coletivas empreendidas pelo territério, e a
partir do territdrio, através das redes de circulagdo disponiveis. (DUARTE,
2006, p.35)

Vasconcellos (2005, p.23), sabiamente, incorpora fatores subjetivos como elementos da
producdo/reproducdo da circulagdo urbana. Para ele, o uso do sistema de circulagdo sé pode

ser feito se as seguintes condi¢des forem satisfeitas:

a) Desejo de realizar atividades sociais, culturais, politicas e econdmicas;

b) Fatores individuais de mobilidade. Por exemplo: capacidade de pagamento
dos custos incorridos nos deslocamentos;

c) Fatores individuais de acessibilidade. Por exemplo: condicdes fisicas pessoais;
d) Disponibilidade de tempo;

e) Casamento adequado com os horarios de funcionamento das atividades nos
destinos; e

f) Oferta de meios de transporte.

Diante disso, o processo de reproducdo da sociedade capitalista requer a mobilidade fisica
dos seus individuos e grupos, e esta mobilidade fisica deriva de uma combina¢do ndo sé do
sistema de circulacdo e destinos desejados, fluxos e fixos, mas também de necessidades ou

desejos individuais.

Para Vasconcellos (2001, p.40), uma visdo restrita da mobilidade é vé-la como a habilidade
de movimentar-se, em decorréncia de condicOes fisicas e econdmicas. A ser analisada dessa
maneira, ndo seria possivel definir por que e como a mobilidade é exercida pelas pessoas.
Em outras palavras, a analise restrita da mobilidade ndo permite evidenciar as dificuldades
de locomocgdo como: gasto excessivo de tempo nos deslocamentos, grandes distancias a
serem percorridas, disponibilidade de meios de transporte; nem, tampouco, as condi¢des de

equidade no uso do sistema de circulacao.

Derivado da necessidade de um entendimento mais amplo, Vasconcellos propde uma

defini¢ao que relacione a mobilidade com o conceito de acessibilidade.
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Este enfoque mais amplo requer a andlise da conexdao entre a oferta do
sistema de circulaggo e a estrutura urbana, como elementos
interdependentes. Requer também a andlise da conveniéncia e da
acessibilidade econdémica dos meios de circulagio, bem como da
compatibilizacdo entre o tempo disponivel dos individuos e as horas de
operacdo das atividades de destino das viagens. Este conjunto complexo de
determinantes faz da acessibilidade um conceito muito mais abrangente do
gue o da mobilidade simples e o Unico capaz de capturar o padrdo de
deslocamentos — e da reproducdo social de forma conveniente.
(VASCONCELLOS, 2001, p.41)

A acessibilidade, portanto, reflete sempre a facilidade de alcance, seja na escala da rua, do
bairro ou da cidade, as construcdes e equipamentos urbanos desejados e sera considerada
ndao como um conceito conflitante, mas complementar ao entendimento da mobilidade

urbana.

4.1.2 Definicao

A decomposicdo do termo nos ajuda a buscar o sentido etimoldgico das duas palavras e
revela que “mobilidade” vem do Latim mobilitas significando qualidade ou propriedade do
gue é movel ou do que obedece as leis do movimento e a palavra “urbano” vem do Latim
urbanus e significa aquilo que é relativo ou pertencente a cidade. Entdo, o sentido inverso de
recomposicdo, nos indicaria algo como “aquilo que se move na cidade”. Mas, por mais que
nos mostre uma diregdo, essa N0gao que se apresenta é restrita e nos impele a investigar as

definicdes que vém sendo utilizadas na literatura técnica e académica sobre o assunto.

Ainda que se encontre a utilizacdo da idéia de mobilidade, certas vezes derivando como
mobilidade cotidiana ou mobilidade espacial, o termo composto mobilidade urbana é muito
utilizado, mas pouco definido em trabalhos académicos. No entanto, no universo das
politicas publicas de desenvolvimento urbano, o Ministério das Cidades define-a como sendo
a interagdo dos deslocamentos de pessoas e bens entre si e com a propria cidade e as
relacGes de facilidade desses deslocamentos, levando em consideracdo a complexidade das
atividades econ6micas e sociais neles envolvidas, sendo assim a mobilidade urbana um

atributo da cidade (BRASIL, 2006).
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A pratica de deslocamento, em si, é posterior ao ato do movimento que, por sua vez, é
posterior ao desejo ou intencao de se movimentar. Considerando o campo das inten¢des
como ineréncia ao ser humano, campo subjetivo, vamos ao encontro da nocdo de

mobilidade, agora dissociada da palavra “urbano”, como um atributo das pessoas.

Porém, a mobilidade dos individuos na cidade, mobilidade urbana, encontra possibilidades e
limitacoes derivadas do préprio espaco de conflitos que a configura. Enquanto limitacoes
internas, a mobilidade pode ser maior ou menor de acordo com o nivel de renda, idade,
sexo, extensdo do nucleo familiar e nivel de escolaridade de cada individuo (VASCONCELLQOS,
2005, p. 30-8; HENRIQUE, 2004, p.9) e, enquanto externas, a mobilidade se estrutura a partir
da ordem econOmica, da diversidade técnica do sistema de transporte, da vida de relagGes
(incluindo os lugares de permanéncia, os motivos da viagens, etc.) e da configuracdo do

territorio (BALBIM, 2003, p.176). Nesse sentido:

A noc¢do de mobilidade supera a idéia de deslocamento, pois traz para a
analise suas causas e conseqliéncias. Ao invés de separar o ato de deslocar-
se dos varios comportamentos individuais e de grupo, o conceito de
mobilidade tenta integrar a acdo ao conjunto de atividades cotidianas do
individuo. A mobilidade cotidiana pode ser interpretada entdo como base
de trocas e rela¢Oes sociais. Nesse contexto, o individuo que se desloca é
ator social, com suas reivindicacGes e praticas préprias, sujeito de estudos,
diretrizes e planificagcOes, um agente da producdo do espaco de circulagdo.
(BALBIM, 2003, p.181)

Ainda que a no¢dao de mobilidade possa remeter, em sua plenitude, a conceitos afetos a
campos diversos como a Geografia, os Transportes, Economia, Ciéncia Politica ou Sociologia
o que se pretende aqui é focar o tema de mobilidade nos aspectos relacionados ao
urbanismo e planejamento urbano, reforgando assim o termo mobilidade urbana como algo
indissocidvel de pessoas e de cidade. A partir dessa escolha, considera-se que as condicdes
de circulagdo das pessoas e bens na cidade estdo intimamente relacionadas com o
desenvolvimento das cidades e a mobilidade urbana passa a ser, ao mesmo tempo, causa e
conseqliéncia da expansdo dessas, da concentracdo em areas centrais e da distribuicdo

espacial das atividades no territdrio.
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Mobilidade urbana fica aqui entendida como elemento constituinte do tecido urbano,
indissociado dos demais, que congrega o movimento de pessoas e bens na cidade. Esse
movimento é derivado da estrutura fisica e sécio-econémica da cidade e tem como
motivacdo os desejos e necessidades individuais, ou de grupos, de usufruto do espaco
coletivo. E um instrumento de planejamento urbano que engloba sistema viario, meios de
transportes e transito; muito mais do que um indicador de capacidades individuais de

desempenhar viagens, muito mais que um dado numérico.

4.2 PLANO DIRETOR, TRANSPORTE E MOBILIDADE URBANA

“Finalmente, cabe reafirmar o compromisso de qualquer plano urbano de situar no centro
de sua construcdo a questdo da moradia social e dos transportes publicos”. (MARICATO,

2000, p.185)

No item “O que é mobilidade urbana?” vimos que esta se define justamente na intersecao
das localizagdes na cidade, com os desejos de deslocamento e o sistema de transporte
disponivel. Entdo, colocar um desses trés fatores componentes no centro da discussdo de

qualquer plano urbano pode ser o mesmo que colocar a questao da mobilidade urbana.

Vallejo (2008) diz que o problema atual da mobilidade urbana estd centrado nas politicas de
desenvolvimento que reforcam a prioridade a circulacdo dos automoveis privados. Fato que
exclui a maior parte da populagdo que ndo os possui e que sofre com a ma qualidade dos
transportes coletivos e com a degradacdo dos espacos publicos por exceléncia, as ruas. Para
ele o direito a mobilidade deve ser garantido, através de politicas publicas, para todos os
modos de circulagdo, inclusive o automodvel e, para que isso aconteca, é necessario a
implementacdo de “planos integrados de mobilidade” que devem proporcionar e delimitar

medidas que especializem a trama de circulagdo viaria.
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Ainda que seja possivel tratar o assunto da mobilidade urbana em plano especifico, como
aponta Vallejo, o que interessa para os objetivos dessa pesquisa é tratar a mobilidade

urbana dentro dos planos diretores. Veremos quais sao as possibilidades.

Politicas estruturais de transportes e desenvolvimento urbano, conforme apontado no
documento “Cidades em Movimento” do Banco Mundial (BANCO MUNDIAL, 2003, p.5)
exigem uma coordenacdo das politicas do setor de transportes dentro de uma construcdo
mais ampla de planejamento urbano. E a mobilidade urbana que sup&e essa integracdo, que

passa pelos planos diretores.

O documento “Plano diretor participativo: guia para a elaboracdo pelos municipios e
cidaddos” apresenta diretrizes para inclusdao da mobilidade urbana nos planos diretores e
indica que é necessario diminuir o nimero de viagens motorizadas, repensar a circulacdo de
veiculos e que “ndo se pode reconstruir uma cidade; mas quando se posicionam melhor os
equipamentos sociais, informatizam-se e descentralizam-se os servigos publicos e ocupam-
se 0s vazios urbanos, modificam-se objetivamente os fatores geradores de viagens.” (BRASIL,
2004, p.90) Dessa forma pode ocorrer uma reducdo da demanda de viagens, principalmente
de longas distancias, que para serem efetivadas dependem dos meios motorizados de
transporte. Quando indica a necessidade de repensar a circulacdo de veiculos, o documento
deixa claro que a intencdo ndo é banir os automoveis das cidades, mas fazer com que eles
nao sejam os Unicos critérios para planos e projetos que tenham finalidade de organizar a

mobilidade urbana.

Além disso, devemos considerar que a possibilidade de colocar diretrizes e instrumentos
para restricdo do uso do automodvel ndo resolve, isoladamente, o problema da mobilidade
urbana. S3o necessdrias, além da melhoria do transporte publico, novas medidas de
regulacdo sobre o uso e ocupacao do solo. Principalmente sobre extensdo do perimetro

urbano e localizagao das atividades.

A Resolucdo n.2 34 do Conselho das Cidades emite orientacdes e recomendacdes para o
conteudo minimo do plano diretor e coloca, no artigo 22, que as fungdes sociais da cidade e

da propriedade urbana serdo definidas a partir da destinagdao de cada porg¢ao do territério do
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municipio. Essas definigdes incluem a reorganizagdo territorial, a legislagdo incidente e o
controle dos impactos sobre o uso e ocupacdo do solo no territério do municipio. (BRASIL,

2005, p.84-5)

Para Vasconcellos (2005, 115-6) a altera¢do do uso do solo altera também as condicdes do
transporte e do transito. “E importante analisar como a cidade cresce e quais sdo as
conseqliéncias desse crescimento para as condicdes do transito e do transporte”. Exemplos
que confirmam a sua afirmacdo sdao mudancas de uso que alteram as demandas de
deslocamento e a expansdo urbana provocada pelo incentivo a construcdo de loteamentos

afastados.

A idéia basica da integracao entre uso do solo e transportes estd expressa da seguinte

maneira:

La distribuicion espacial de la vivienda, el trabajo, los lugares de compra, los
lugares de recreacion, y otras actividades deteminan las distancias de viajes
promedios en el transporte urbano. Alta densidad de poblacion, ademds de
una mezcla de uso del terreno para varias actividades sociales y
econbémicas, mantienen las distancias cortas entre origenes y destinos de los
viajes urbanos. (GTZ, 2002, p.3)

Curitiba, no Brasil, pode ser considerada uma cidade vitoriosa na administracao da relacao
entre transporte e uso e ocupacdo do solo. Nessa cidade o grande marco foi o plano diretor
de 1966, Lei n.2 2.828/1966, que definiu as diretrizes basicas para o sistema viario e para o
zoneamento de uso do solo urbano. Dentre os objetivos basicos do Plano estava “mudar a
conformagao radial de expansao da cidade para uma conformacgdo linear, integrando
transporte, sistema viario e uso do solo.” (IPPUC, 2008) Em sua implementacdo, década de
1970, a Lei n.2 5.234/1975 definiu o uso do solo em Curitiba e o Sistema Trinario® foi a
solucdo encontrada pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC),
orgdo encarregado pela implementacdo, para as grandes artérias de deslocamentos, tanto

do transporte coletivo, como do individual.

15 . e o , . A .

O sistema trinario de Curitiba é um conjunto de trés eixos estruturantes composto ao centro por uma
canaleta exclusiva para Onibus expresso, ladeada por duas vias de trafego lento em sentidos opostos, e
complementada, paralelamente, por duas ruas de trafego rapido.
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Existe uma série de dispositivos sobre mobilidade urbana que ndao devem, necessariamente
estar contidas no plano diretor, como exemplo larguras de calcadas ou localizacdo de pontos
de Onibus. Na proposta apontada por GTZ (2002, p.26) o plano diretor, plan de desarrollo
urbano, deve conter a hierarquizacdo do sistema de transporte - entende-se sistema vidrio,
transporte publico, individual e ndo motorizado, e terminais de integragao modal. No plan
de desarrollo a nivel distrital, os detalhes adicionais sobre as dimensdes do sistema viario e
desenhos de cruzamentos e intersecdes, assunto mais afeto a nossa Lei de Uso e Ocupacdo

do Solo.

4.3 ASPECTOS RELACIONADOS A DENSIDADE URBANA

O Banco Mundial aponta a seguinte referéncia como fator de declinio do transporte publico:

Os que trabalham no centro escolhem morar em locais que exigem custos
de transporte mais elevados em troca de menores custos de moradia (e
maior disponibilidade de espago e comodidades), ao mesmo tempo em que
se amplia a distancia entre casa e local de trabalho. A medida que os
congestionamentos dos centros urbanos e os rendimentos aumentam, as
pessoas mostram maior disposicdo em pagar mais por espago e
comodidades. Assim elas deslocam-se para mais longe, onde a terra é mais
barata. (BANCO MUNDIAL, 2003, p.11)

Essa légica evidencia o que podemos chamar de espraiamento urbano que consiste na
expansao horizontal da urbanizacdo, com baixa densidade e uma série de descontinuidades
no tecido urbano sob o ponto de vista da conformac¢do de vazios urbanos. Além disso, a
reflexdo revela fatores subjetivos que condicionam os individuos a se situarem no espaco da
cidade. O Banco Mundial (2003, p.20) diz que: “Muitas evidéncias comprovam que, onde as
pessoas tiverem liberdade para escolher os lugares em que queriam morar, a
suburbanizagao continuou no aumento da proporg¢ao de renda, independente de politicas de
planejamento de uso do solo.” Essa dificuldade leva as politicas publicas ao foco de atencdo
em outros dois aspectos menos suscetiveis a fatores comportamentais: a mistura de usos e a

estruturacdo e qualidade do transporte publico.
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Vale salientar que a urbanizacdo dispersa impde diversos tipos de custo para a cidade como
um todo: abastecimento de agua, tratamento de esgotos, eletricidade, e equipamentos
publicos de educacdo, saude etc. E, nem sempre, o poder publico arca com seu papel de
provedor de infra-estrutura e servicos publicos. Salvo quando atender a parcelas

privilegiadas da sociedade.

| Zonas Urbanas | Densidad Porcentaje de Coste de los
(habitantes/ha) | desplazamientos | desplazamientos

a pie, en bicicleta | (% del PIB)
y en transporte |
publico |

USA, Canada, 18 15% 12.7%

Oceania

Europa 55 52% 8.3%

Japén, 134 62% 5.4%

Hong Kong,

Singapur

Figura 2 Densidade populacional e fatores relacionados.
Fonte: (UITP, 2002.)

O adensamento entdo, ao contrdrio do espraiamento urbano, passa a ser opcao desejavel
para a estruturacdo da cidade na forma de ocupag¢do de vazios urbanos e utilizacdo
adequada da infra-estrutura e servicos ja instalados. Por conseqiiéncia essa medida funciona
como fator gerador de menores distancias a percorrer, menor dependéncia do automdével,
equilibrio na oferta de transporte coletivo e possibilidade para o uso dos meios ndo

motorizados de transporte.

Um instrumento de planejamento para evitar o crescimento para longe das areas centrais é
a “limitacdo urbana”. Ela funciona como uma espécie de proibicdo ou restricdo a ocupacao
que compromete a preservagao de areas rurais e, a0 mesmo tempo, vai de encontro ao
adensamento das dareas centrais. Esse instrumento pode estar contido no plano diretor,
através do zoneamento e dispositivos de uso e ocupacdo do solo, com a finalidade de
minimizar as distancias a serem percorridas e apoiar uma alta participacdo do transporte

publico.
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4.4 ASPECTOS RELACIONADOS AO USO DO SOLO

A combinagdo de uso, em edificios, entre lojas no piso térreo e apartamentos nos niveis
superiores, por exemplo, permitem alta acessibilidade a uma grande variedade de atividades

urbanas dentro de curtas distancias de caminhada a pé.

Em casos contrdrios, de cidades altamente setorizadas, ndo hda possibilidade de as
necessidades dos individuos serem atendidas com tal facilidade, ainda mais quando se tem
mais de uma funcdo a ser cumprida. Nesses casos, as pessoas tém que optar pelo automével
ou ficar a mercé do desempenho do transporte publico e isso pode gerar reducdo da
capacidade produtiva e reprodutiva bem como incerteza sobre cumprimento de
compromissos de ordens diversas. Significa dizer que os padrdes de mistura de usos devem
ser promovidos da maneira mais bem distribuida pela cidade. Indo de encontro a setorizagdo

e monofuncionalidade preconizadas, principalmente, na cidade modernista.

As areas residenciais devem ser pensadas de forma a promover a realizagdo da maioria das
atividades urbanas no préprio local, sem necessidade de grandes deslocamentos. Bons
requisitos de projeto para mobilidade a pé, por bicicleta e transporte publico devem ser
resguardados, tais como bicicletdrios integrados ao comércio e ao sistema de transporte,
calcadas e passeios desobstruidos e continuos, esquema de estacionamentos para autos e

acesso a transporte publico através de curta distancia. (GTZ, 2002, p.8-9)

Considerando que nao seja possivel promover a convergéncia de todas as atividades urbanas
em distancias tdo préximas que possam ser cobertas a pé, os deslocamentos devem ser
estruturados de tal forma que a maior parte da demanda seja direcionada, ou possa ser

atendida, pelo transporte publico.

4.5 ASPECTOS RELACIONADOS A DESCONCENTRAGAO URBANA

Verificando a predominancia da localizagdo das principais fungdes urbanas nas capitais das

cidades, o Banco Mundial (2003, p. 18) propfde que “uma estratégia atraente consiste em
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limitar a expansao das principais cidades pela promogdo consciente do desenvolvimento de
cidades médias e pequenas.” Colocado nesses termos, seria um caso de planejamento
regional. Mas a idéia ndo deixa de ser aplicavel na escala intra-urbana desde que se utilize a
idéia de “centralidades” em lugar de “cidades”. Nesse sentido, limitar a expansdo das
principais centralidades pela promogao consciente do desenvolvimento de sub-centros seria

uma definicdo mais adequado para o planejamento urbano.

Porém, ha dificuldades para promoc¢do da descentralizacdo. “Nem a magnitude das
economias de aglomeracdo ou das externalidades ambientais sdo claras e suficientemente
compreendidas para possibilitar qualquer julgamento absoluto sobre aonde pode chegar e
com qual velocidade pode ser forcada a desconcentra¢do.” (BANCO MUNDIAL, 2003, p.19)
Em outras palavras, ndo é facil de ser determinado a partir de qual porte ou quais condi¢des
devem se considerados como limites de crescimento que podem ser indicativos da

necessidade de promogao de novas centralidades.

Vale lembrar que as cidades tém dindmicas préprias de crescimento que, na maioria dos
casos, sdo espontaneas e imprevisiveis. Limitar o crescimento, apesar de ser boa medida
para conter o espraiamento urbano, pode ter um sentido de incompatibilidade com a
realidade. O desejavel, porém, é que os instrumentos de planejamento urbano, como o
plano diretor, tragam dispositivos ndo de estabelecimento de limites propriamente ditos,
mas de promogdo do desenvolvimento e consolidagdao de novas dreas que possam constituir
centros de moradia, servicos e comércio. Tal medida tem o potencial de diminuir as

necessidades individuais por grandes deslocamentos na cidade como um todo.

4.6 AS DIRETRIZES E INSTRUMENTOS DO ESTATUTO DA CIDADE

Em matéria de desenvolvimento urbano vimos que o Estatuto da Cidade traz possibilidades
para uma nova pratica no campo do planejamento e politicas urbanas. Veremos que no
campo da mobilidade urbana essa afirmativa também é verdadeira. A dissertagao de

D’Andrea traz uma analise das correlagdes entre os sistemas de transportes e de circulacdo e



MOBILIDADE URBANA NOS PROCESSOS DE PLANEJAMENTO 83

as diretrizes do Estatuto da Cidade e conclui que ha relagdes intrinsecas entre planejamento

urbano e planejamento de transportes.

Com relacdo a diretriz I: Garantia do direito a cidades sustentaveis, segundo D’Andrea:

A garantia do direito a cidades sustentdveis, dentre outros, presume o
direito ao transporte para a presente e as futuras geragbes. Direito ao
transporte, no sentido de proporcionar a acessibilidade e mobilidade as
pessoas, associando os termos acessibilidade e mobilidade tanto aos
aspectos espaciais de distribuicdo de atividades, como as caracteristicas
socioecondmicas da pessoa que realiza o deslocamento. (D’ANDREA, 2004,
p.65-6)

Especialmente, a falta de acesso ao transporte e ao exercicio da mobilidade urbana exclui
uma parcela significativa da populacdo ao acesso a educacdo e ao trabalho, dentre outros,
condicionando a uma cidadania incompleta. As cidades sustentaveis, entendido o termo em
seu sentido amplo de cunho social, ambiental e econ6mico, devem promover a inclusao

social, preservacdo do meio ambiente, e acesso irrestrito as atividades urbanas e rurais.

Algumas diretrizes podem ser diretamente relacionadas a implementagao dos instrumentos
definidos pelo préprio Estatuto da Cidade. A diretriz lll: Coopera¢do entre governos a
iniciativa privada e os demais setores da sociedade no processo de urbaniza¢do, remete ao
instrumento “Operagdes urbanas consorciadas”. “As operagBes urbanas, ja previstas no
Estatuto como instrumento de desenvolvimento urbano, poderiam ser inseridas no setor de
transporte como forma de parceria entre o poder publico e o setor privado.” (D’ANDREA,
2004, p.79) Tal instrumento permite a inversao de investimentos privados na provisdo de

infra-estrutura para a coletividade.

Embora ndao haja mengdes no estudo de D’Andrea, ha outros exemplos de relagdao das
diretrizes do Estatuto da Cidade com os instrumentos da politica urbana. Podemos enfatizar
as diretrizes IV: Planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdao espacial da
populacdo e das atividades econémicas do municipio de modo a evitar e corrigir as
distor¢des do crescimento urbano; a diretriz VI: Ordenacdo e controle do uso do solo, de

forma a evitar [...] proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes [...]; a diretriz XI:
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Recuperagao dos investimentos do poder publico de que tenha resultado a valorizagao de
imoveis urbanos; e, a diretriz XIV: Regularizacdo fundiaria e urbanizacdo de areas ocupadas

por populacdo de baixa renda.

A diretriz IV esta diretamente relacionada a existéncia de vazios urbanos e espacos
subutilizados no interior da cidade resultantes dos processo de especulagdo imobilidria.
Nesse caso, hd uma série de instrumentos que podem deter a retencdo especulativa dos
bens imdveis urbanos, sdo eles: Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compulsorios, IPTU
Progressivo no Tempo; Desapropriacio com Pagamentos em Titulos da Divida Publica;

Direito de Superficie; e Direito de preempcdo. (CREA-MG, 2002, p. 16)

No caso do Direito de Preempc¢do, pode-se desde o inicio do processo de estruturacao
urbana facilitar a posterior utilizacdo das faixas de dominio preferenciais, desde que

definidas, para extensdo do sistema vidrio e de transportes.

A diretriz VI remete ao instrumento Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca. Para promover
a ordenacdo de usos compativeis é necessario controle sobre implantacdo de novos
empreendimentos que sejam classificados como pdlos geradores de viagens. Esse
instrumento permite a previsdo da demanda e instalacdo de infra-estruturas compativeis
gue minimizem ou eliminem os impactos indesejaveis que possam ocorrer sobre o transito

nas areas de influéncia dos novos empreendimentos.

E preciso que o plano diretor defina sua posicdo pela redistribuicio da valorizac3o
imobilidria e isso pode ser delimitado pela regulamentacdo dos instrumentos do Estatuto da
Cidade. “Com base nessa lei maior, varias acOes publicas que podem alterar o valor da terra
e das edificacdes no entorno deverdo prever pagamento prévio ao poder publico: obras
publicas, alteracdes da norma urbanistica e de usos, e a alteracdo da classificacdo de uso de

rural para urbano.” (BUENO, 2007, p.18)

A diretriz Xl indica que a valorizagdo subseqtiente as a¢des urbanizatdrias do Estado deve ser
retomada e redistribuida a toda parcela da populagdo. Especialmente no caso dos

transportes, D’Andrea indica a Taxa de Transporte que “seria paga por proprietarios de
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estabelecimentos industriais, comerciais e de servicos, localizados ao longo de corredores de
transporte coletivo e que desfrutam de uma acessibilidade privilegiada, proporcionada pelo
transporte, garantindo acesso de clientes e funciondrios.” (D’ANDREA, 2004, p.105) Além
dessa medida, ha outras no mesmo sentido que derivam da aplicacdo dos instrumentos
Outorga Onerosa do Direito de Construir, IPTU progressivo e Contribuigdao de Melhoria. No
primeiro caso, a previsdo de implantacdo ou melhoria do sistema de transporte publico pode
antecipar os processos naturais de adensamento e verticalizacdo onde essas melhorias
forem implantadas. Em ambos os casos, os recursos advindos dessas medidas podem,
também, ser utilizados para melhoria do sistema de transporte publico como um todo,

inclusive na aplicacdo de tarifas sociais.

A diretriz XIV encontra sua relagdo com a mobilidade urbana no sentido em que tende a
promover a permanéncia de popula¢des de baixa renda em areas providas de infra-estrutura
e, principalmente, proximas aos locais de emprego. No caso dessa diretriz é de grande
importancia a demarcacdo das Zonas Especiais de Interesse Social, outro instrumento de
politica urbana do Estatuto da Cidade, que pode flexibilizar os parametros da legislacdo

urbana a fim de viabilizar a regulariza¢ao e urbaniza¢do das areas.

D’Andrea lembra que estratégias de taxa¢do surgem como alternativa para o problema de
terras urbanas ociosas no Brasil. Para o caso dos transportes, ela coloca que “uma politica de
taxagao, baseada nos custos adicionais de transporte e infra-estrutura produzidos pela terra
urbana ociosa, pode ser uma forma de reduzir o problema dos altos custos dos transportes e
infra-estrutura enfrentados pelas cidades espalhadas.” (D’ANDREA, 2004, p.101) Mas, e a
utilizacdo indiscriminada do automdvel ndo merece também algum tipo de taxagdo?
Especialmente se pensarmos na drea ocupada por automodveis quando estacionados em
espacos publicos diversos das cidades, veremos que medidas de taxa¢do podem ser ndo so
uma boa fonte de redistribuicdo, mas um bom motivo para reflexdo sobre uso racional dos

meios de transporte disponiveis.

Embora D’Andrea tenha realizado o estudo das dezesseis diretrizes, nos limitamos a
considerar apenas algumas que contribuem para avancar no que ainda ndo foi comentado

nesta pesquisa. Por isso, por exemplo, ndo mencionamos sobre Controle Social e Gestdo
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Participativa, da diretriz Il do Estatuto da Cidade, que ja foi colocada em itens anteriores

como fundamentos basilares para os novos processos de planejamento e gestao.

4.7 MEDIDAS DE RESTRICAO DO USO DO AUTOMOVEL

O propdsito inicial dessa pesquisa é questionar a prevaléncia do automével como meio de
locomogdo. Mas ndo se trata de acreditar que devemos banir os automdveis das cidades.
Para Jacobs (2001, p.388), “pensar nos problemas do transito da cidade em termos tdo
simplificados, de pedestres contra carros, e fixar como objetivo principal a separacao deles é
abordar o problema pelo lado errado”. Nesses termos, a convivéncia deve ser encarada
como necessaria porque as funcdes desempenhadas pelos meios de transporte acabam

sendo complementares.
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Figura 3. Circulo vicioso do automovel
Fonte: (REINO UNIDO, 2007)
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Porém, ndo deixa de ser desejavel promover a reducao do nimero de automdveis como um
processo constante e gradual, por uma série de razbes que ja foram comentadas na
Introdugdo desta pesquisa e conforme reforco exposto na Figura 3. Para Jacobs (2001,
p.405), “taticas apropriadas sdo aquelas que ddo espaco a outros usos urbanos necessarios e
desejados, que rivalizam com as necessidades viarias dos automoveis.” Veremos, na
verdade, que ha uma série de possibilidades que dependem mais de vontade politica do que

da existéncia de projetos com qualidade técnica.

Ha ao redor do mundo uma série de medidas que tém trazido bons resultados. Vamos
recorrer a lista-las a titulo de exemplo do que pode ser realizado em termos de politicas
publicas de mobilidade urbana. Veremos que nem todas sdo exclusivamente sobre

automoveis, mas sobre a cidade e os meios de transporte como um todo integrado.

O documento da UITP (2002), Melhorar a Mobilidade nas Cidades, traz uma série de

realizacGes exemplares para a mobilidade urbana sustentavel, dentre elas:

a) Os transportes publicos geram uma “mais valia” imobilidria recuperdvel com
o desenvolvimento de novas urbanizacdes: os empreendedores da zona de
Docklands, em Londres, participam no financiamento do metro;

b) Pedestres, ciclistas, 6nibus e VLT’s podem coexistir em harmonia nos centros
histéricos das cidades: em Praga, na Republica Checa, a intervencdo urbana e
o disciplinamento do transito eliminaram os atrasos habituais e aumentaram
a velocidade comercial das linhas de VLT;

c) Boas conexGes de transportes para servir centros comerciais e de lazer
situados na periferia da cidade: em Oberhausen, na Alemanha, 28% dos
usudrios do centro comercial e de lazer situado na periferia deslocam-se em
onibus ou VLT’s, gracas aos espacos segregados a eles reservados;

d) As novas tecnologias a servico da informacdo: o OVR, na Holanda, é uma
central telefénica que informa sobre horarios de todos os modos de
transporte publico, bem como indica a melhor maneira de alcangar destinos;

e) Acesso facilidade através da bilhetagem eletrénica: em Hong Kong, na China,
o cartdo inteligente esta em uso desde 1997, integrado a todos os modos de
transporte;

f) Corredores exclusivos de 6nibus possibilitam um acréscimo de 40% a 200% no
nimero de passageiros transportados: em Dublin, na Irlanda, ha 16
corredores exclusivos de 6nibus que propiciaram reducdo de 30% a 50% do
tempo de percurso.
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O video documentério, Solucdes para o Transito (SOLUCOES..., 2008), exibido pelo Discovery

Channel, mostrou também uma série de possibilidades e exemplos exitosos.

Em S3o Paulo, exemplo emblematico da crise da mobilidade, a principal medida de restricao
ao uso do automdvel é o rodizio de placas'®. L& estd em andamento a atualizacdo do Plano
Integrado de Transportes Urbanos (PITU), projeto de longo prazo para os transportes da
metrdpole com horizonte para 2025. A proposta do plano é a qualificacdo do transporte
metrovidrio como alternativa para os problemas do transito através da expansao da rede de
modo que as estacOes de acesso ndo distem mais que 800 metros umas das outras. O
financiamento do projeto viria da cobranca do peddagio urbano. Planejam também uma
espécie de transito inteligente que se baseia no monitoramento em tempo real dos veiculos
e das condigdes de trafego na cidade. Com isso acreditam que vao ajudar os motoristas e
usuarios de transporte publico a planejarem seus deslocamentos e fugirem das mas

condi¢des de trafegabilidade.

Em Curitiba, o sistema de transporte publico integrado ao planejamento do uso e ocupacao
do solo constituiu iniciativa exemplar que hoje é copiada ao redor do mundo. Na década de
1970, quando o arquiteto e urbanista Jaime Lerner assumiu a prefeitura, as medidas de
reversdao de prioridades ao automdvel comecaram com a implantacdo de uma rua de
pedestre na area central onde estava planejada a construcdo de um viaduto. A medida do
sistema de transportes é baseada no arranjo de eixos estruturantes do territdrio chamados
trindrios. Em cada um deles ha a coexisténcia de vias exclusivas para o transporte por
onibus, na via central, e vias de transito rapido para os outros veiculos, uma em cada lado do
trindrio. Nessa area a ocupacdo do solo é promovida pelo adensamento gradual desde a via
mais central até as periféricas, numa espécie de gabarito em pirdmide, e o uso é misto de
forma a permitir a convergéncia de moradia e trabalho em locais préximos. Embora Curitiba
seja uma das capitais brasileiras com maior indice de automodveis por habitante, verificou-se
que 28% dos proprietarios de automovel deixam seus carros na garagem durante a semana

para utilizar o transporte publico.

16 . , . T . . .

Essa medida é muito contestada por especialistas que a entendem como medida isolada que abriu espagos
para mais automoéveis e esta sendo driblada por aqueles que tem condi¢Ges financeiras para adquirir outro
veiculo.
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Visando a redugdao da quantidade de veiculos no centro da cidade e a diminuicdao da
poluicdo, o governo de Londres, na Inglaterra, criou o Congestion Charging que consiste em
um pedagio cobrado a todos os carros que atravessam a parte da cidade delimitada como
"Area de Congestion Charging". Apds a implantacdo da medida, cerca de 75.000 veiculos
deixaram de acessar o centro e o numero de viagens por bicicleta aumentou na ordem de
49%. Os recursos do pedagio urbano sao invertidos na oferta de mais transporte publico nos

hordérios de pico.

Na Cidade do México, no México, o Metrobus, sistema de transporte por 6nibus, foi a
medida exitosa encontrada pelo governo para diminuir os problemas do transito. Sdo cerca
de 20 km de corredor exclusivo implantados numa das vias de maior acesso na cidade. Apds
a implantagao da medida, foi possivel diminuir o tempo de viagem dos usudrios do sistema e
aumentar a velocidade média dos usuarios remanescentes do automovel. Com a redugdo de
poluentes, a cidade foi a primeira no mundo a comercializar no mercado do crédito carbono

junto ao Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID).

Em Bogota, na Colébmbia, o ex-prefeito Enrique Pefialosa comandou a transformacdo da
capital através da implantacdo do sistema de corredores exclusivos de 6nibus, conhecido
como Transmilénio, bem como da construcdo integrada de largas cal¢adas e de 300 km de

rede cicloviaria.

A cartilha De Olho no Transito, do Diario do Grande ABC (DE..., 2008), mostra outros “Bons

Exemplos pelo Mundo”.

Em Quebec, no Canad3, estd em operacdo desde 1982 o Allo-Stop. Trata-se de uma empresa
especializada em agenciar, via sitio eletronico, pessoas, entre motoristas e passageiros, para
montar grupos de carona. Com baixa tarifa e alta seguranca, o sistema permite o
compartilhamento dos automéveis que transitam pela cidade, reduzindo as externalidades

negativas da opg¢do motorizada individual.
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Em Estocolmo, na Suécia, a idéia é o aluguel de carros. Através de sistema de cooperativa, o
funcionamento é simples e baseado em alta tecnologia. Os veiculos ficam estacionados em

diversos pontos da cidade e sua liberagdo para uso se da via telefone celular.

Voltando ao Brasil, em Porto Alegre, nos ultimos 30 anos, a cidade priorizou o uso do
transporte coletivo. As linhas funcionam em um sistema radial e ha outra frota publica que
completa as rotas transversais. No Centro urbano ha um sistema de microdnibus
complementar e, praticamente, ninguém se locomove de carro nessa area. Eles sdo deixados

nos bolsdes perto de Centro e as pessoas seguem de micro6nibus.

Ainda, na Califérnia, uma das maiores frotas de automoveis do mundo, nos Estados Unidos
da América, esta em operagdao o City Car Share, sistema rapido de aluguel de autos que
funciona via credenciamento e liberacdo através de chip eletrénico, com estacionamentos
em varios locais da cidade para retirada e entrega. Essa medida permitiu que 30% dos
usuarios desistissem de adquirir e manter automédveis. Também ha o dispositivo de faixas
exclusivas nas estradas, que corresponde a nossas avenidas, para autos com mais de duas
pessoas. Para quem usa as faixas ha uma redugao de 30% no tempo de duragdo das viagens

da casa para o trabalho. (CALIFORNIA..., 2008)

Na Coréia do Sul encontramos um exemplo emblematico de reversdo de prioridades. Trata-
se do projeto de regeneracao urbana em Cheonggyecheon que reverteu a degradacdao de um
ambiente urbano tomado por automdveis em um parque linear com espacos de
permanéncia e lazer e recuperagdo do curso natural do rio, antes canalizado, com aguas

tratadas e purificadas.

Com o referendo da sociedade, o Prefeito, a época, encomendou e pds em pratica o projeto
de demolicdo de uma das autopistas mais utilizadas em Seoul, por onde passavam mais de
160.000 automoveis, e recuperagcdo do recurso hidrico com construcdo de parque linear
para uso publico que hoje é usado por mais de 30.000 pessoas em cada fim de semana. Ver

Figuras4 e 5.
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Figura 4 Cheonggyecheon, antes e depois — Trecho 1
Fonte: (CHEONGGYECHEON, 2009)

Figura 5 Cheonggyecheon, antes e depois — Trecho 2
Fonte: (CHEONGGYECHEON, 2009)

A renovagdo comegou em 2003 e a finalizagdo estava prevista para final de 2007. Nesse
exemplo ocorreu uma verdadeira transformacdo de um lugar antes deteriorado por
crescentes indices de poluicdo, escassa ventilagdo e contamina¢do ambiental em um espaco

a céu aberto para o uso e encontro de pessoas em publico.

Os efeitos positivos foram muitos, inclusive regeneracdo urbana dos bairros adjacentes. Para
a mobilidade das pessoas as autoridades locais implementaram a melhoria do sistema de
transporte publico que passaram a servir como opgao para aqueles muitos que deixariam

seus automoveis na garagem. (PETRESCU, 2007)

De certo, um projeto dessa magnitude é possivel e traz uma série de beneficios para a
cidade. No entanto ndao deve estar alheio a participagdo da sociedade e ao apoio dos
principais agentes politicos, pra ndo falar de um pingo de ousadia da autoridade maxima

local.
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Para Balbim, na década de 1990, algumas medidas para restricdo do uso de automoéveis

foram sendo tomadas:

Entre essas simples medidas estaria a obrigatoriedade de estacionamento
privativo no lugar de trabalho, como em Téquio, ou a eleva¢do do prego do
estacionamento no centro da cidade e seu escalonamento segundo
horarios. Além disso, poder-se-ia estabelecer novas restrices para novas
imatriculacdes etc. A simples aplicacdo do Cédigo de Transito Brasileiro e
suas diretrizes quanto a fiscalizacdo anual de veiculos ja surtiria melhorias
nesse sentido. Com toda certeza um numero expressivo deles ndo seria
autorizado a circular, melhorando em mito a circulacdo, os niveis de
poluicdo e diminuindo drasticamente o nimero de acidentes. (BALBIM,
2003, p.39)

O planejamento da estrutura da cidade (plano diretor e uso e ocupacdo do solo) precisa se
apoiar na relacdo entre natureza de atividade no espaco urbano e atendimento por

transporte coletivo. O Banco Mundial cita o caso da Holanda:

Vindo de sedes dispersas pelo pais, o Ministério da Habitacdo,
Planejamento Fisico e Meio Ambiente centralizou suas atividade em um
novo edificio vizinho a estacdo ferrovidria central de Haia. A medida
resultou em uma dramatica queda no uso de automoveis para o trabalho,
de 41% para apenas 4%, enquanto as viagens ferroviarias a trabalho
aumentaram de 25% para 57%. O uso de 6nibus e bonde passou de 9% para
20%. (BANCO MUNDIAL, 2003, p.21)

Como se vé, hd uma série de medidas associadas a melhoria do transporte publico, restricao
ao uso do automovel e planejamento urbano que geram reflexos diretos nas cidades e na
mobilidade das pessoas. E importante mencionar que, ainda que os exemplos acima estejam
destacados, ndo quer dizer que sdo as Unicas possibilidades para politicas publicas de

transporte, mobilidade e desenvolvimento urbano.

4.8 CONSIDERAGOES GERAIS SOBRE MOBILIDADE URBANA NOS PROCESSOS
DE PLANEJAMENTO

Vimos, de uma maneira geral, que a extensao urbana, a densidade populacional, a variedade

dos deslocamentos e a localizagdao das atividades produtivas determinam as condigdes de
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mobilidade urbana nas cidades. Tais elementos devem ser trabalhados nos planos urbanos
seja em forma de principios, diretrizes, instrumentos, projetos estratégicos, legislacdo

complementar etc.

Como medida para a cidade como um todo, um dos principais desafios para o planejamento
urbano é consolidar e regularizar as dreas centrais ja existentes e estimular o
desenvolvimento de novas centralidades. Esses dispositivos podem e devem estar presentes

nos planos diretores.

Como medida de efeito local é necessario que os planos diretores instituam dispositivos de
controle sobre a implantacdo de novos empreendimentos publicos e privados, no sentido de

condiciona-los a minimizar os impactos sobre o meio ambiente.

O exercicio da mobilidade urbana pelas pessoas esta intimamente ligado as condigdes de
alcance e acesso aos espacos urbanos. Nesse sentido, a acessibilidade atinge o sentido
amplo do termo e deve ser entendida como condigdo de alcance ao maior nimero de
destinos, desde um ponto determinado da cidade, com facilidade de deslocamento em
termos de tempo e custos. Corresponde, numa maior instancia, a equidade de acesso aos
espacos da cidade. Condicdo prioritaria para o exercicio da cidadania e para efetivacao do

direito a cidade.
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5 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Elaborado o referencial tedrico, vamos iniciar a analise experimental mencionada na
introdugdo da pesquisa. Para isso serdao necessdrios uma série de procedimentos
metodoldgicos que permitirdo a definicdo do instrumental minimo de andlise das
abordagens sobre a mobilidade urbana contidas nas leis dos planos diretores. A partir de
agora vamos selecionar os municipios a serem pesquisados, definir o conteddo minimo do
plano diretor, elaborar o roteiro de avaliacdo e formular o sistema de indicadores para o

indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor (IMUPD).

5.1 ESCOLHA DOS MUNICiPIOS A SEREM PESQUISADOS

O ponto de partida para escolha dos municipios é a pesquisa realizada entre outubro de
2006 e margo de 2007 em fungao da parceria entre Ministério das Cidades, através da
Secretaria Nacional de Programas Urbanos (SNPU), e Conselho Federal de Engenharia,
Arquitetura e Agronomia (CONFEA) que gerou um levantamento sobre o andamento da
elaboracdo dos planos diretores entre os municipios com obrigatoriedade de aprovacao

segundo o Estatuto da Cidade.

Segundo a SNPU (BRASIL, 2008):

Os dados gerados a partir da pesquisa sdo todos auto-declarados pelos
entrevistados nos municipios, e servem apenas como primeiro termémetro
do processo de elaboracdo e dos conteudos dos Planos Diretores
Participativos pds Estatuto da Cidade. Assim, os resultados ndo podem ser
considerados absolutos nem conclusivos.

Embora haja riscos de falta de autenticidade, esse fato ndo inviabiliza a utilizagdo dos
resultados para fins desta pesquisa dado que algumas das declaracbes poderdo ser

verificadas no relatdrio do capitulo 4. Para fins do procedimento de aproximagdo sucessiva,
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jd que dos 1.552 municipios terdo que ser escolhidos 5, foram utilizados os dados das

seguintes tabelas disponibilizadas pela SNPU:

a)

b)

d)

Situacdo dos Planos Diretores - Q3: Mostra os municipios com planos diretores,
elaboracdo ou revisao, aprovados na data da pesquisa. E outras informacoes.

Estudos Especificos - Q10: Mostra os municipios que promoveram estudo especifico
em transporte e mobilidade. E outras informacgdes.

Instrumentos e Conteudos - Q11: Mostra os municipios onde o macrozoneamento e
parametros urbanisticos de uso e ocupac¢do do solo urbano (texto e mapas) foram
previstos no plano diretor ou em lei especifica. E outras informacdes.

Questdes Prioritarias dos PDP's- Q15: Mostra os municipios onde foram
mencionadas, como questdao de enfrentamento prioritario, agdes sobre os vazios
urbanos, limitagdo para a expansao urbana e localizagdo de equipamentos publicos
(escolas, etc). E outras informacdes.

O cruzamento das informac¢Ges de cada uma das tabelas permitiu direcionar um recorte

menor segundo os seguintes critérios:

b)

c)

d)

Primeiro critério de corte: ter o municipio aprovado a elaboragdo ou revisdao do plano
diretor;

Segundo critério de corte: ter o municipio promovido estudo especifico de transporte
e mobilidade pela razdo dbvia de ser esse o tema de fundo desta pesquisa de
mestrado, e por considerar que é o primeiro passo para que a lei do plano diretor
aborde o tema da mobilidade urbana;

Terceiro critério de corte: ter o municipio previsto macrozoneamento e parametros
urbanisticos de uso e ocupac¢ao do solo urbano na lei do plano diretor;
Quarto critério de corte: ter o municipio enfrentado, como questdes prioritarias,

acdes sobre os vazios urbanos, limitagdo para a expansdo urbana e localizagdo de
equipamentos publicos.

A pesquisa estipulou um recorte populacional, cujos critérios ndo foram explicitados, que vai

ser utilizado como base nessa pesquisa de mestrado. Nela ha cinco grupos: municipios com

menos de 20.000 habitantes, municipios entre 20.001 e 50.000 habitantes, municipios entre

50.001 e 100.000 habitantes, municipios entre 100.001 e 500.000 habitantes e municipios

com mais de 500.000 habitantes.
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5.1.1 Cruzamento de dados e definicdo dos municipios

A partir dos dados dos 1.552 e da aplicacdo dos critérios de corte anteriormente

mencionados, de maneira cumulativa, foi possivel chegar as seguintes listas reduzidas:

a) Critério de corte 1 —562 municipios;
b) Critério de corte 2 - 184 municipios;
c) Critério de corte 3 - 129 municipios; e

d) Critério de corte 4 - 1 municipio.

Iremos considerar o municipio de Porto da Folha/SE, Unico restante apds as aproximagdes
sucessivas correspondentes as alineas expostas acima, como primeiro cujo plano diretor sera
analisado. Esse municipio integra o exemplar do recorte populacional de 20.001 e 50.000

habitantes.

Outro critério, segundo o qual é desejavel ter um plano diretor de cada regidao geografica
brasileira, é exemplificar as diferentes realidades dentro da diversidade brasileira. Nesse

caso temos ja atendida a regido Nordeste do Pais.

A partir de agora, como hd 129 municipios restantes apds o critério de corte 3, teremos que
estabelecer um novo critério. Como esta pesquisa de mestrado tem, também, como tema de
fundo as cidades concebidas para o automédvel, podemos fazer uma tabela de classificacdo
segundo a Taxa de Autos dos municipios que ainda restam. Esta taxa € uma proposta
derivada do indice de motorizacdo definida por Eduardo Vasconcellos (1999, p. 262) como a
densidade de veiculos por habitante da cidade segundo o qual quanto maior é a densidade
maior é a solicitagcdao de espago no transito. A proposta de uma outra ferramenta encontra
justificativa na diferenca entre o que sdo veiculos e o que sdo automaéveis. No primeiro caso
estamos falando de 6nibus, caminhdes, motocicletas e automdveis. Como é objetivo dessa
pesquisa dar foco na questdo do automodvel, nada mais razodvel que propor uma taxa de
autos, que por sua vez, diz respeito a densidade de automdveis por habitante da cidade.

Segundo este critério, daremos prioridade aos municipios, dentro de cada recorte, que
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tiverem as maiores taxas, onde, provavelmente, encontraremos em maior escala os efeitos
negativos associados ao uso do automovel. O calculo da taxa de autos baseia-se na seguinte
férmula:

Ta=Fa/Ny
Férmula 1 Taxa de Autos.

Onde:

Ta=Taxa de autos

Fa= Frota de automoveis
Ny = NUumero de habitantes

Apds o Critério de corte 3, considerando que ja foram atendidas a representacao do recorte
populacional de 20.001 e 50.000 habitantes, restam apenas 47 opg¢Oes para atender aos
recortes populacionais de municipios com menos de 20.000 habitantes, municipios de
50.001 a 100.000 habitantes e municipios de 100.001 a 500.000 habitantes, bem como das

regioes Sul, Sudeste, Centro-Oeste e Norte, para um total de 3 escolhas.

Os 47 municipios as Taxas de Auto calculadas sdo os que segue na Tabela 3.

Estado Municipio Recorte Pop. NH FA TA
Parana Angulo Até 20.000 2.807 428 0,1525
Rio Grande do Sul Ararica Até 20.000 4,781 834 0,1744
Rio de Janeiro Armacdo dos Buzios Até 20.000 24.560
Goias Cabeceiras Até 20.000 6.610 558 0,0844
Rio Grande do Sul Glorinha Até 20.000 6.908 1.556 0,2252
Parana Itaperucu Até 20.000 22.021
Rio Grande do Sul Ivoti Até 20.000 18.517 5.495 0,2967
Minas Gerais Jaboticatubas Até 20.000 15.496 1.367 0,0882
Rio Grande do Sul Monte Belo do Sul Até 20.000 2.766 714 0,2581
Alagoas Satuba Até 20.000
Pard Soure Até 20.000 21.395
Rio Grande do Sul Alvorada De 100.001 a 500.000 207.142 26.343 0,1272
Goids Andpolis De 100.001 a 500.000 325.544 68.871 0,2115
Roraima Boa Vista De 100.001 a 500.000 249.853 27.024 0,1081
Espirito Santo Cachoeira de Itapemirim De 100.001 a 500.000 195.288 34.488 0,1766
Pard Castanhal De 100.001 a 500.000 152.126 8.345  0,0548

Continua na préxima pagina
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Rio Grande do Sul
Parana

Espirito Santo
Goias

Rio Grande do Sul
Rio de Janeiro
Minas Gerais
Pard

Paraiba

Parand

Minas Gerais

Rio Grande do Sul
Rio Grande do Sul
Parand

Goias

Bahia

Minas Gerais
Minas Gerais
Minas Gerais
Pard

Ceard
Pernambuco
Maranhao
Parand

Amapa

Espirito Santo

Rio de Janeiro
Alagoas

Rio Grande do Sul
Rio de Janeiro

Bahia

Gravatai
Guarapuava
Linhares

Luziania

Nova Hamburgo
Resende

Sabara

Acard

Bayeux

Castro

Curvelo

Erechim
Farroupilha
Fazenda Rio Grande
Formosa

Ipira

Itabira

Jodo Monlevade
Leopoldina

Monte Alegre
Morada Nova
Ouricuri

Paco do Lumiar
Piraquara

Santana

S3o Mateus

Sdo Pedro da Aldeia
Unido dos Palmares
Vacaria

Valenga

Valenga

De 100.001 a 500.000
De 100.001 a 500.000
De 100.001 a 500.000
De 100.001 a 500.000
De 100.001 a 500.000
De 100.001 a 500.000
De 100.001 a 500.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000
De 50.001 a 100.000

261.150
164 567
124.564
196.046
253.067
118.547
120.770
47.923

65363
71.611
92.945
59.871
75.006
90.212

105.159
71.658
49.915
61.350

82.006
92.098
96.390
75.869

59.938
70.850

54.636
33.373
15.572
14.667
67.878
24.419
13.882

11.647
8.855

26.875
18.703
11.786
18.011

14.753

610

11.591
3.700
11.212
9.134

13.956
8.126

0,2092
0,2028
0,125

0,0748
0,2682
0,206

0,1149

0,1782
0,1236
0,2891
0,3124
0,1571
0,1996

0,2059

0,0099

0,1413
0,0402
0,1163
0,1204

0,2328
0,1147

Tabela 3 — Taxa de autos de municipios brasileiros.
Fonte: (BRASIL, 2008c; BRASIL, 2008d e IBGE, 2008)

1.
2.

Como pode ser notado, o resultado mostra que a maior taxa de autos no recorte

populacional de menos de 20.000 habitantes é do municipio de Ivoti/RS, a maior taxa de

Os municipios grifados da regido Nordeste foram excluidos porque esta regidao do pais ja foi selecionada;
Os municipios cuja populagdo esta grifada foram excluidos porque os dados populacionais do IBGE ndo

conferem com os da pesquisa CONFEA/MCidades.
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autos no recorte populacional de 50.001 a 100.000 habitantes é do municipio de
Farroupilha/RS e a maior taxa de autos no recorte populacional de 100.001 a 500.000
habitantes é do municipio de Nova Hamburgo/RS. Todos na regido Sul do pais.
Evidentemente, teremos que estabelecer outro critério para escolher um destes municipios
visto que apenas um da regido Sul deve entrar na lista dos cinco ultimos. Vamos entao
buscar qual desses municipios tem um plano diretor, segundo os dados da pesquisa
CONFEA/MCidades, potencialmente mais bem trabalhado no que diz respeito aos aspectos

especificos.

A exposicdo da Tabela 4 mostra quatro temas especificos, escolhidos com base no
referencial tedrico da pesquisa, para os quais os resultados revelam que apenas o municipio
de Farroupilha/RS levou a cabo o enfrentamento das questdes sistema de transportes e
mobilidade e limitacdo para a expansdo urbana, constituindo-se portanto como o municipio

escolhido para o recorte populacional de 50.001 a 100.000 habitantes, da regido Sul do pais.

Ivoti Nova Hamburgo Farroupilha
Sistema de transportes e mobilidade 0 0 1
Acdo sobre os vazios urbanos 0 0 0
Limitagao para a expansao urbana 0 0 1
Localizagdo de equipamentos ptblicos 0 0 0
(escolas, etc)

Tabela 4 — Comparativo utilizando a tabela Q15 da pesquisa CONFEA/MCidades.
Fonte: (BRASIL, 2008c)

1 - questdao mencionada

0 - ndo se aplica ou ndo mencionado

Vamos recorrer novamente a Tabela 3 para identificar os outros dois municipios.
Continuando com o mesmo critério de maior taxa de autos e excetuando-se agora os

municipios do mesmo recorte populacional e regido de Farroupilha/RS.

A anadlise mostra que Jaboticatubas/MG passa a ser o municipio com maior taxa de autos no
recorte populacional de menos de 20.000 habitantes e Anapolis/GO no recorte de 100.001 a

500.000 habitantes, respectivamente das regides Sudeste e Centro-oeste do pais.
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Resta agora definir um municipio com mais de 500.000 habitantes da regido Norte do pais.
Para este caso teriamos que recorrer ao filtro da alinea “b”, Critério de corte 2, com 184
municipios no total e 2 com mais de 500.000 habitantes: Brasilia/DF e Sdo Luis/MA. Este
ultimo é municipio da regido nordeste que ja esta representada e Brasilia/DF, por opc¢do, ndo
serd pesquisada dado o fato de ser ente especifico da federagdo que ndao corresponde nem a
municipio nem a estado. Para o caso desse recorte, teremos que recorrer mais tarde ao filtro
da alinea “a”, Critério de corte 1, que nos apresenta outros cinco diferentes municipios: Belo
Horizonte/MG, Duque de Caxias/RJ, Campo Grande/MS e Manaus/AM. Dentre essas opgoes

0 Unico da regido Norte é Manaus/AM.

Apds todas as aproximacdes sucessivas, conseguimos atender aos critérios de recorte
populacional e de representatividade das cinco regides brasileiras e chegamos ao seguinte

grupo de municipios cujos planos diretores devem ser estudados, conforme apresentado na

Tabela 5.
Regido Estado Municipio Populagdo RM/RIDE
Sudeste Minas Gerais Jaboticatubas Até 20.000 Belo Horizonte
Nordeste Sergipe Porto da Folha De 20.001 a 50.000
Sul Rio Grande do Sul  Farroupilha De 50.001 a 100.000
Centro-Oeste  Goias Anapolis De 100.001 a 500.000
Norte Amazonas Manaus Mais de 500.000

Tabela 5 — Municipios cujos planos diretores serdao estudados.

5.2 ELABORAGAO DO ROTEIRO DE AVALIAGAO DOS PLANOS DIRETORES

O objetivo deste item é condensar e explicitar quais informacdes do referencial tedrico
dessa pesquisa serdo utilizados como base para definicio do grupo de perguntas
fundamentais que qualificam a abordagem da mobilidade urbana nos planos diretores e que

possam ser transformadas em um sistema de indicadores. Essa definicdo permitira
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padronizar os critérios de avaliagdo dos cinco diferentes planos e sera utilizada para
definicdo posterior do indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor que permitird a analise

comparativa.

5.2.1 Critérios de analise

As administragdes municipais dispdem de diversos instrumentos de ordenamento do
territério. Aqueles mais tradicionais seriam o Zoneamento, Lei de Parcelamento do Solo, Lei
de Uso e Ocupacdo e Cddigo de Edificacdes; instrumentos que juntos disciplinam a
distribuicdo das atividades, estabelecem padrGes para a estrutura fundiaria, definem
densidades desejadas e fixam limites para a ocupagdo fisica dos lotes. HA também os
instrumentos mais recentes, referendados pelo Estatuto da Cidade. Os principais para o caso
da mobilidade urbana seriam o parcelamento, edificacdo ou utilizacdo compulsérios; a
outorga onerosa do direito de construir, a transferéncia do direito de construir e as
operacgdes urbanas consorciadas; e, por fim, os estudos prévios de impacto de vizinhanca e
de impacto ambiental. No conjunto, estes instrumentos podem promover a ocupac¢ao de
areas subutilizadas, captacdo de recursos da iniciativa privada para provisdo de infra-
estrutura de transportes e a redug¢ao dos impactos causados pela implantagdao de grandes
empreendimentos. Em todos os casos os critérios principais para politicas publicas de
mobilidade urbana sdo: miscigenagao de usos, controle de usos nocivos, controle da

densidade populacional e controle da expansdo urbana.

Embora os instrumentos tradicionais de planejamento urbano citados acima constituam
objetos de leis especificas, é possivel que os temas e objetivos neles envolvidos constem
também nos planos diretores. No caso dos instrumentos do Estatuto da Cidade, todos, a
depender da escolha dos municipios, devem ser regulamentados no Plano Diretor. Para que
os planos sejam autoaplicaveis, devem, sempre que possivel, complementar os dispositivos

com critérios de aplicacdo e demarcacdo espacial de onde devem ser aplicados no territério.
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No que diz respeito a mobilidade urbana, os requisitos gerais que devem ser considerados
nos projetos e planos de cidades sdo a reducdo da necessidade de viajar a longas distancias,
fomentar os deslocamentos por transporte publico e nao motorizado e restringir o uso do

automovel em areas incompativeis.

Considerando que o breve histéorico do planejamento urbano, elaborado no capitulo
anterior, consolida o plano diretor como lugar do discurso, pode-se esperar que nele possam
aparecer os mais diversos temas relacionados ao desenvolvimento urbano. O fato de
considerar a mobilidade urbana, mais proxima do nosso tema, como fator componente do
planejamento urbano, mais préximo do nosso objeto, nos leva ao esclarecimento do
primeiro critério: priorizar as perguntas que permitam encontrar as intersecGes de

mobilidade urbana e planejamento urbano.

Um segundo critério deriva de considerar o plano diretor como instrumento de
ordenamento territorial que, por analogia, deve conter definicGes sobre o crescimento,
localizacOes e projetos estratégicos para o desenvolvimento das cidades. Nesse caso, vamos
recorrer ndo apenas as intengdes, mas as proposicdes de intervencao urbana contidas nos
planos diretores que podem ter rebatimento na geracdo de viagens e nos padrbes de

deslocamento de bens e pessoas na cidade.

5.2.2 Processo de delimitacao das perguntas

A partir da definicdo de uma série de perguntas relacionadas ao tema da pesquisa, as

mesmas serao agrupadas sob os seguintes subtemas:

a) Densidade populacional equilibrada;
b) Miscigenac¢do de usos do solo;

c) Desconcentragdo urbana;
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d) Aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade;
e) Modelo de mobilidade urbana; e

f) Gestdo da mobilidade urbana.

Ao final do processo de delimitacdo espera-se chegar a um conjunto minimo de perguntas
estratégicas dentro de cada um dos sub-temas com as quais seja possivel elaborar o sistema
experimental de indicadores. Os critérios de selecdo serdo (i) compatibilidade com o
referencial tedrico da pesquisa, e (ii) validade e relevancia enquanto proposi¢cdes de cunho

cientifico.

As perguntas relacionadas ao tema da pesquisa, “Cidades Concebidas para o Automoével:
Mobilidade Urbana nos Planos Diretores Posteriores ao Estatuto da Cidade” que foram

consolidadas com base no referencial tedrico, sao as a seguir enumeradas:

O Plano Diretor utiliza o termo mobilidade urbana?

2 Ha definicdo de dispositivos para a mobilidade urbana que priorizam o transporte
coletivo e ndo motorizado (cidades para as pessoas)?

3 Ha dispositivos para restricdo ao uso do automovel?
Nos principios gerais e objetivos é possivel identificar se o “projeto” de cidade
privilegia a mobilidade das pessoas?

5 O Plano Diretor constréi abordagem integrada da mobilidade urbana com o uso e
ocupacao do solo e politicas setoriais (habitacdo, saneamento, desenvolvimento
econémico)?

6 Ha algum dispositivo para coibir a implantagdo de novos loteamentos em areas
desprovidas de atendimento por transporte publico e outras infraestruturas?

7 Ha algum dispositivo para reverter a subutilizacdo de imdveis em areas providas
de infra-estrutura?

8 Ha algum dispositivo para promover o adensamento de dreas servidas de
terminais, itinerarios de transporte publico e outras infra-estruturas?

9 A implantacdo de pdlos geradores de viagens fica vinculada a aprovacdo dos
orgdos de mobilidade e desenvolvimento urbano?

10 Estd prevista recuperacdo da valorizacdo de investimentos publicos em
transportes ou reversao de recursos da iniciativa privada em prol da melhoria do
sistema de mobilidade urbana?

11 O Plano Diretor propGe objetivamente estratégias e metas concretas para
alcancar os principios gerais e objetivos da mobilidade urbana para as pessoas?
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12 O Plano Diretor territorializa e delimita zonas ou areas especificas, para
implementar concretamente (espacialmente) as diretrizes, estratégias e metas da
mobilidade urbana para as pessoas?

13 O macrozoneamento define areas que promovam mistura de usos compativeis?

14 Esta sendo promovido o desenvolvimento de novas centralidades ou sendo
consolidadas as ja existentes?

15 As novas areas de desenvolvimento estdo dentro, na periferia ou fora da cidade?

16 O Plano Diretor propde objetivamente instrumentos especificos, daqueles

previstos no Estatuto da Cidade, para implementar os objetivos da mobilidade
urbana para as pessoas?

5.2.3 Definicao do grupo de perguntas por subtema

Neste item vamos definir quais perguntas, por subtema, serdo utilizadas na formula¢cdo do
indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor. A lista final apresenta as perguntas
agrupadas por subtema e exclui aquelas que ndo serdo utilizadas. A consolida¢cdo da mesma
buscou destacar um numero minimo de perguntas, eliminar aquelas que poderiam gerar
intersecOes de dois ou mais critérios e eliminar aquelas que ndao pudessem ser respondidas
objetivamente com um “sim” ou “ndao”. Veremos no desenvolvimento do préximo item o
porqué dessa ultima opg¢do. Ainda, foram considerados os critérios anteriormente
destacados de relevancia e compatibilidade com referencial tedrico. O resultado final é o

que segue:

Critério: Densidade populacional equilibrada:

6 Ha algum dispositivo para coibir a implantagao de novos loteamentos em areas
desprovidas de atendimento por transporte publico e outras infra-estruturas?

8 Ha algum dispositivo para promover o adensamento de areas servidas de
terminais, itinerarios de transporte publico e outras infra-estruturas?

Critério: Miscigenacdo de usos do solo:

13 O macrozoneamento define dreas que promovam mistura de usos compativeis?
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Critério: Desconcentragao urbana:

14 Estd sendo promovido o desenvolvimento de novas centralidades ou sendo
consolidadas as ja existentes?

Critério: Aplicacdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade:

16 O Plano Diretor propGe objetivamente instrumentos especificos, daqueles
previstos no Estatuto da Cidade, para implementar os objetivos da mobilidade
urbana para as pessoas?

Critério: Modelo de mobilidade urbana:

] 3Pl Di i bilidade ! >

2 Ha definicdo de estratégias e metas para a mobilidade urbana que priorizam o
transporte coletivo e ndo motorizado (cidades para as pessoas)?

5 O Plano Diretor constréi abordagem integrada da mobilidade urbana com o uso e
ocupacdo do solo e politicas setoriais (habitacdo, saneamento, desenvolvimento
econbmico)?

Critério: Gestdo da mobilidade urbana:

9 A implantacdo de pdlos geradores de viagens fica vinculada a aprovac¢do dos
orgdos de mobilidade e desenvolvimento urbano?

11 O Plano Diretor propde objetivamente estratégias e metas concretas para
alcangar os principios gerais e objetivos da mobilidade urbana para as pessoas?

12 O Plano Diretor territorializa e delimita zonas ou 4areas especificas, para
implementar concretamente (espacialmente) as diretrizes, estratégias, metas da
mobilidade urbana para as pessoas?
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5.3 FORMULACAO DO INDICE DE MOBILIDADE URBANA NO PLANO DIRETOR
(IMUPD)

Definimos um grupo de perguntas que qualificam a abordagem da mobilidade urbana no
plano diretor. No entanto, com as possiveis respostas por si s6, ndo seria possivel
sistematizar o resultado de maneira objetiva a fim de comparar os cinco diferentes planos
diretores. Por esse motivo optamos por formular o IMUPD que serd expresso em um valor
matematico de forma a permitir uma rapida conclusdo sobre o qudao compativel com a
mobilidade urbana é o plano diretor e de forma a permitir reaplicacdes e comparacdes

guaisquer planos diretores.

A formulacdo de um indice demandaria estudo metodoldgico aprofundado e poderia gerar
por si sé objeto para pesquisas de outra natureza. Nao sendo esse o objetivo principal desta
dissertacdo, partiremos para a formulacdo simplificada de um indice que atenda
minimamente aos objetivos de servir como ferramenta auxiliar de avaliagcdo das abordagens
da mobilidade urbana nos planos diretores. Para esta tarefa vamos utilizar como referéncia
principal a experiéncia metodoldgica do indice de Qualidade de Vida Urbana dos Municipios

Brasileiros (IQVU-BR)".

Para fins de composicdo do indice aqui proposto, as perguntas do item anterior foram
transformadas em indicadores que agrupados em temas resultaram, por agregacdo, no

indice sintético, conforme Tabela 6.

A partir dessa definicdo, serd necessdrio explicitar os critérios para qualificagdo dos

indicadores e os modelos matematicos a serem utilizados para célculo do indice sintético.

7 0 1QVU-BR foi desenvolvido pela parceria entre Ministério das Cidades e o Instituto de Desenvolvimento
Humano Sustentdvel da Pontificia Universidade Catdlica de Minas Gerais (IDHS/PUC Minas), através do
Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD).



PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS 107

indice Niveis de agregagdo

sintese Temas Indicadores

e  Existéncia de dispositivo para coibir a
implantacdo de novos loteamentos em dareas
desprovidas de atendimento por transporte

Densidade populacional equilibrada publico e outras infra-estruturas

e  Existéncia de dispositivo para promover o
adensamento de areas servidas de terminais,
itinerarios de transporte publico e outras infra-
estruturas

Miscigenacdo de usos do solo e Definicdo de dreas que promovam mistura de
usos compativeis

Desconcentracdo urbana e Promocgdo do desenvolvimento de novas
centralidades ou consolidagdo das ja existentes

e Proposicdo de instrumentos especificos,
daqueles previstos no Estatuto da Cidade, para
Estatuto da Cidade implementar os objetivos da mobilidade urbana
para as pessoas

Aplicacdo dos instrumentos do

Definigdo de dispositivos para a mobilidade
urbana que priorizam o transporte coletivo e
ndo motorizado (cidades para as pessoas)

Modelo de mobilidade urbana e Construgdo de abordagem integrada da

mobilidade urbana com o uso e ocupacdo do
solo e politicas setoriais (habitacao,
saneamento, desenvolvimento econémico)

e Definicdo de legislacdo especifica para
aprovacdo e implantagdo de pdlos geradores de
viagens

Indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor - IMUPD
[ ]

e

e Proposicdo objetiva de estratégias e metas
Gest3o da mobilidade urbana concretas para alcangar os dispositivos da
mobilidade urbana para as pessoas

e Territorializagcdo e delimitacdo de zonas ou areas
especificas, para implementar concretamente
(espacialmente) os dispositivos da mobilidade
urbana para as pessoas

Tabela 6 Estrutura do indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor

5.3.1 Modelo de calculo

A cada indicador corresponderd uma resposta qualitativa a ser transformada em valor
numérico. Em caso de o plano diretor possuir o atributo o valor assumido serd um (1) e em
caso de ndo possuir o atributo o valor assumido sera zero (0). A partir dai esses dados

gualitativos serdo combinados através da seguinte férmula:
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M
2Pl

i=/

o n
2P

=l

Férmula 2. Férmula de combinacdo de dados qualitativos
Fonte: (PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE MINAS GERAIS, 2006)

Onde:

I = Valor por tema

gi = Quesito j;

pi = Peso do quesito i;

g assume valor igual a zero (0) ou um (1)

Da combinacdo dos indicadores resultardo valores maiores ou iguais a zero (0) e menores ou
iguais a (1) para cada um dos temas. A partir dai os temas serdo agregados por média
aritmética ponderada e resultardo num valor numérico maior ou igual a zero (0) e menor ou
igual a um (1) que serd o indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor para cada municipio

pesquisado.

Para a definicdo dos pesos de cada quesito, indicador ou tema, o critério utilizado foi
confrontd-los par a par questionando se um pode ser considerado mais, menos ou
igualmente importante do que o outro. Hd métodos para hierarquizacao, atribuicdo de
pesos, que permitem participacdo de um numero ampliado de pessoas e confrontacdo de
diferentes opinides, mas nessa pesquisa a atribuicdo de pesos exposta a seguir resultou de
avaliacdo individual. Assim, os quesitos receberam pesos crescentes de acordo com seus

graus de importancia e o resultado é apresentado na Tabela 7.
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indice
sintese

Niveis de agrega¢do

Temas

Indicadores

Indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor - IMUPD

Densidade populacional equilibrada

(p=0,1)

Existéncia de dispositivo para coibir a
implantacdo de novos loteamentos em dareas
desprovidas de atendimento por transporte
publico e outras infra-estruturas (p=0,4)

Existéncia de dispositivo para promover o
adensamento de areas servidas de terminais,
itinerarios de transporte publico e outras infra-
estruturas (p=0,6)

Miscigenac¢do de usos do solo

Defini¢cdo de areas que promovam mistura de

(p=0,1) usos compativeis (p=1)
~ e Promogdo do desenvolvimento de novas
Desconcentracdo urbana ; - o
(p=0,1) centralidades ou consolidagdo das ja existentes
=

(p=1)

Aplicacdo dos instrumentos do
Estatuto da Cidade
(p=0,25)

Proposicao de instrumentos especificos,
daqueles previstos no Estatuto da Cidade, para
implementar os objetivos da mobilidade urbana
para as pessoas (p=1)

Modelo de mobilidade urbana
(p=0,2)

Definigdo de dispositivos para a mobilidade
urbana que priorizam o transporte coletivo e
ndo motorizado (cidades para as pessoas)
(p=0,5)

Construcdo de abordagem integrada da
mobilidade urbana com o uso e ocupacgdo do
solo e politicas setoriais (habitacdo,
saneamento, desenvolvimento econdmico)
(pr=0,5)

Gestdo da mobilidade urbana
(p=0,25)

Definigado de legislagdo especifica para
aprovacdo e implantacdo de pdlos geradores de
viagens (p=0,2)

Proposicdo objetiva de estratégias e metas
concretas para alcancar os dispositivos da
mobilidade urbana para as pessoas (p=0,5)

Territorializacdo e delimitacdo de zonas ou areas
especificas, para implementar concretamente
(espacialmente) os dispositivos da mobilidade
urbana para as pessoas (p=0,3)

Tabela 7 Tabela com estrutura e atribuicao de pesos para o IMUPD




PROCEDIMENTO EXPERIMENTAL 110

6 PROCEDIMENTO EXPERIMENTAL

Nesse capitulo, no primeiro momento, vamos apresentar alguns aspectos dos municipios
relacionados a padrdes de urbanizacdo, pontos afetos a desenvolvimento humano e algo
sobre dindmica econdmica. A escolha proposital desses trés quesitos encontra
embasamento na possibilidade de fazer uma primeira reflexdo sobre o quao pode ser
animada a mobilidade urbana em cada cidade pesquisada considerando que fatores como
densidade demografica, extensdo territorial, proximidade com grandes centros urbanos,
niveis de renda e desenvolvimento de atividades produtivas podem, em maiores ou menores
graus, dinamizar o tecido de movimento nos espacos da cidade e condicionar ao uso do
automovel ou a imobilidade. Ainda, essa primeira abordagem serve para situar-nos diante da

diversidade de tipologias existentes no universo de 5.564 municipios brasileiros.

A limitacdo de acesso a informacgGes de fonte primaria nos levou a caracterizar os municipios
com base no Sistema Nacional de Informagbes das Cidades. Esse sistema constitui-se como
um conjunto de informacgdes organizadas referentes as cidades brasileiras e as areas de

atuacdo do Ministério das Cidades no campo das politicas de desenvolvimento urbano.™®

No segundo momento vamos apresentar um resumo dos pontos principais dos cinco planos
diretores com o objetivo de identificar aspectos da forma, contelddos especificos e a

abordagem preliminar sobre mobilidade urbana.

Finalmente, chegaremos ao relatério e apresentacdo dos resultados do IMUPD dos cinco

municipios pesquisados.

' Disponivel, mediante permiss3o de acesso, em: <http://www?2.cidades.gov.br/geosnic/src/php/app.php>.
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6.1 INTRODUCAO

Como é ponto de interesse da pesquisa a questdao do numero elevado de automdveis nas
cidades, apresenta-se a seguir na Tabela 8 as Taxas de Autos em alguns dos maiores
municipios brasileiros. A partir dessas informagdes sera possivel comparar as maiores taxas

do Brasil com as dos municipios pesquisados.

Estado Municipio Habitantes Automoveis Taxa de Autos
Sao Paulo Sado Caetano do Sul 151103 81457 0,5391
Parand Curitiba 1828092 818104 0,4475
Sdo Paulo Campinas 1056644 432852 0,4096
Sao Paulo Santo André 671696 272865 0,4062
S3do Paulo Jundiai 347738 140682 0,4046
Santa Catarina Floriandpolis 402346 160367 0,3986
Sado Paulo Valinhos 105282 41942 0,3984
Sdo Paulo Sao Paulo 10990249 4251685 0,3869
Santa Catarina Blumenau 296151 114372 0,3862
Sdo Paulo Ribeirdo Preto 558136 202451 0,3627
Sao Paulo Americana 203283 73428 0,3612
S3do Paulo Sao Bernardo do Campo 801580 284869 0,3554
Parana Maringa 331412 113692 0,3431
Rio Grande do Sul Caxias do Sul 405858 139102 0,3427
Sao Paulo Piracicaba 365440 123045 0,3367
Santa Catarina Jaragua do Sul 136282 45525 0,3340
Sao Paulo Sao Carlos 218080 72788 0,3338
Sao Paulo Indaiatuba 180524 60247 0,3337
Sdo Paulo S3o José do Rio Preto 414272 138044 0,3332
Rio Grande do Sul Porto Alegre 1430220 475355 0,3324

Tabela 8 Maiores Taxas de Autos nas cidades com mais de 100.000 habitantes no Brasil.
Fonte: (BRASIL, 2008d; IBGE, 2008)

Alguns aspectos a destacar sobre a Tabela 8 sdo: os dados de automdveis fazem referéncia a
veiculos emplacados nos municipios e ndo significa dizer que todos eles permanegam nos

mesmos; a predominancia das maiores taxas estd na porcdo sul do pais; e, um dos
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municipios pesquisados, Farroupilha, pertence a microrregidao de Caxias do Sul, a 142 maior

taxa de autos.

Ressalta-se a dificuldade de coleta dos planos diretores. A primeira fonte de pesquisa foram
os sites oficiais das prefeituras e verificou-se que apenas os municipios de Farroupilha e
Manaus mantém informacdes no site oficial e o de Anapolis disponibiliza o plano diretor no
site do “Processo Legislativo”. A partir dai a op¢ao escolhida foi realizar contatos telefénicos
para tentativa de receber os dados através de mensagens eletronicas. Com essa segunda
tentativa foi possivel acessar os documentos de Jaboticatubas e Porto da Folha. Os dados
encontrados em todos os cinco municipios ndo se encontram em mesmos formatos, o que

ndo impede a realizacdo da analise proposta neste capitulo.

6.2 JABOTICATUBAS/ MINAS GERAIS

Jaboticatubas é um municipio de Minas Gerais, fundado em 1938, com populagdo total
estimada de 15.496 habitantes em 2007. Sua economia tem base predominantemente de

servicos e a taxa de autos é de 0,0882 automaoveis por habitante.

A seguir sao apresentados os principais dados de Jaboticatubas.

Area 1.117,1 km?

Densidade Demografica 12,1 hab/km? (0,121 hab/ha)
Distancia da Capital 63 Km

Ano de instalagdo 1938

Microrregiao Sete Lagoas

Mesorregido Metropolitana de Belo Horizonte

Tabela 9 Caracterizagdo do Territério.
Fonte: (BRASIL, 2009)

1970 1980 1991 2000 2007
Populagdo Total 12.159 11.570 12.716 13.530 15.496
Urbana 2.668 3.528 5.009 7.116 9.313
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Rural 9.491 8.042 7.707 6.414 6.183
Taxa de Urbanizacao 21,9% 30,5% 39,4% 52,6% 60,1%
Tabela 10 Sintese Demografica
Fonte: (BRASIL, 2009)
1970 1991 2000
indice de Desenvolvimento Humano 0,370 0,548 0,731
Tabela 11 indice de Desenvolvimento Humano
Fonte: (BRASIL, 2009)
2001 2002 2003 2004 2005
PIB (RS mil) 40.739 35.366 37.819 38.024 40.488
PIB per Capita (RS) 2.990 2.581 2.745 2.744 2.884
Tabela 12 PIB e PIB per capita
Fonte: (BRASIL, 2009)
Setor 2001 2002 2003 2004 2005
Agropecuaria 18,6 % 17,0 % 22,1% 20,4 % 18,8 %
Industria 23,8 % 10,4 % 10,3 % 10,6 % 10,1 %
Servigos 58,0 % 67,5 % 62,7 % 64,2 % 65,8 %

Tabela 13 Composicao Setorial do PIB
Fonte: (BRASIL, 2009)

O IBGE (2008, p.21) mostra que a densidade demografica média da populagdo brasileira em
2007 é de 22,3 hab/km?, ou 0,223 hab/ha. Comparado a esse valor, Jaboticatubas apresenta
uma densidade demografica muito baixa que constitui a menor dos cinco municipios
pesquisados. Com base nos padrdes expostos na Figura 2, ver cap. 4, essa baixa densidade
implica em altos custos de urbanizagdo e baixa possibilidade de mobilidade por meios nao
motorizados. Em compensagao, a mancha urbana que concentra 60,1% da populagdo total
representa uma por¢ao muito pequena do territério do municipio, ver Figura 6, e tem toda

condicdo de oferecer niveis desejaveis de densidade demogréfica.

O PIB™ per capta de RS 2.884,00 esta abaixo da média do Estado, RS 6.310,36%, e do Pas,
RS 11.658,10%. A composicdo setorial do mesmo mostra um percentual consideravel nos

setores da agropecudria e servicos quando comparado aos outros quatro municipios.

19 ~ ~ . . . . o . ~
Para essa comparagao nao foram feitos os ajustes financeiros e deverdo ser consideradas as grandezas e nao
os valores absolutos.
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Figura 6 Localiza¢do de Jaboticatubas em Minas Gerais.
Fonte: (BRASIL, 2009)

6.2.1 Plano diretor de Jaboticatubas

O material levantado sobre Jaboticatubas consiste em uma Lei aprovada em outubro de
2006 e outra Lei que a altera em junho de 2007. Sao elas:

e Lein2 1.905, de 18 de outubro de 2006. Dispde sobre a politica de desenvolvimento
e de expansdo urbana do municipio de Jaboticatubas, institui o Plano Diretor de
Desenvolvimento Sustentavel e da outras providéncias; e

e Lein2 1.946, de 20 de junho de 2007. Altera a lei municipal 1.905/2006, que dispde
sobre a politica de desenvolvimento e de expansdo urbana do municipio de
Jaboticatubas, institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Sustentdvel e dd outras
providéncias.

2% Grandeza obtida no PIB de 2005 estadual, per capita, por estado (IpeaData)
! Grandeza obtida através do cruzamento dos dados macroecondmicos - PIB de 2005 (lpeaData) com a
estimativa da populagdo de 2005 (IBGE)
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Ambas sao assinadas pelo representante maximo do poder executivo local, a época prefeito

municipal, Fabio Moreira Santos.

A Lei n2. 1.905/2006 tem 416 artigos e 15 anexos em 162 paginas, a maior de todas as cinco,
e a Lei n2. 1.946/2007 altera 14 artigos da primeira. Para os efeitos da analise deste capitulo
e de aplicacdo do IMUPD, do préximo capitulo, vamos considerar o plano diretor instituido

pela Lei n2. 1.905/2006 incorporando as altera¢des de 2007.

A estrutura principal da Lei do Plano Diretor de Jaboticatubas é apresentada em Titulos,
Capitulos, Sec¢Ges, Subsecdes e Anexos. Propositalmente, vamos mostrar apenas os Titulos
com a intencdo de delimitar uma amostra geral do escopo da Lei. O Titulo | trata dos
principios gerais; o ll, do planejamento, mobilizagao social e gestao publica do municipio; Ill,
da politica de desenvolvimento urbano e rural; IV, do sistema analitico e simbdlico do
municipio; V, da politica municipal de desenvolvimento econémico; VI, da politica municipal
de desenvolvimento social; VII, da politica municipal de infra-estrutura e servicos publicos;
VIll, da politica municipal de saneamento ambiental; IX, da politica municipal de
desenvolvimento do territério; X, das politicas gerais, da regulamentacdo e da implantacao

desse plano diretor de desenvolvimento; e XI, das disposicées finais.

6.2.2 Comentarios gerais sobre o plano diretor de Jaboticatubas

A contar a impressdo inicial de um numero extenso de artigos e verificando no proéprio plano
a abordagem tratada no Titulo VI, Capitulo | — Das politicas Municipais Sociais, sobre
assuntos de politica de saude, educacdo, desenvolvimento social, esporte, lazer e cultura,
vemos que o plano diretor de Jaboticatubas se aproxima da noc¢do de “Superplanos”
desenvolvida no capitulo 2 desta dissertacdo. Uma observacao clara a respeito desse
argumento é que o plano dispGe de muito mais espaco, em termo de numero de artigos,
para saude e educacdo do que para habitacdo. Por outro lado, aspectos do conteddo minimo

do plano diretor sdao abordados ao longo da Lei como, por exemplo, a gestdo democratica e



PROCEDIMENTO EXPERIMENTAL 116

participativa (Art. 92, pardgrafo Unico), desenvolvimento urbano e rural (Art. 182 a 219) e

instrumentos da politica urbana (Art. 252).

Especificamente sobre mobilidade urbana®* o Plano Diretor de Jaboticatubas reconhece no
Titulo VII — Da Politica Municipal de Infraestrutura e Servigos Publicos, o “transporte coletivo
urbano e com/para (sic) os povoados dos Nucleos Rurais” como servico publico. No Capitulo
I, do mesmo Titulo, apresenta 15 diretrizes para esse servico publico, dentre elas:
estabelecer programas e projetos de educacdo no transito e de protecdo a circulagdo de
pedestres e de grupos especificos; desenvolver um sistema de transporte coletivo
prevalente sobre o individual; e assegurar a acessibilidade continuada e de qualidade para a
populacdo aos centros de comércio e servicos. O capitulo Ill, do mesmo Titulo, apresenta 14
diretrizes para o sistema vidrio, dentre elas: a disponibilizacdo de condicdes adequadas de
conforto e seguranca para usuarios de bicicletas e outros veiculos ndo motorizados. Nele
encontramos algumas repeticdes e generalizagbes como, por exemplo, a aplicagdo da
técnica Traffic Calming® em toda drea central da cidade. A partir dai nos Artigos 201 e 202 o
plano apresenta propostas, ou acdes, para o desenvolvimento do sistema vidrio como

melhoria e manutencdo das liga¢cGes intermunicipais e projeto de anel viario.

Curioso notar que no Titulo IX, Capitulo IV — Das Diretrizes de Adensamento, o plano avanca
guando apresenta uma definicdo para numero minimo e dimensGes de vagas para
estacionamento. A abordagem desses aspectos, por entendimento, poderia ser objeto de lei
especifica ou complementar e reforca a idéia anterior de ser este mais um “Superplano”. No
Capitulo V, do mesmo Titulo, ocorre uma redundancia sobre a classificagdo do sistema viario

gue é definida tanto no Art. 202 quanto no Art. 263.

Finalizando, ha os anexos com parametros e caracterizacdo geométrica das vias, e mapa da
hierarquizagao vidria. Como um todo fica aparente que a visao mais humana da mobilidade
urbana fica restrita a algumas diretrizes e a énfase recai toda sobre os aspectos tradicionais

de manutencdo e ampliacdo do sistema viario.

22 P . . . o~ . . .. A . .

Na visdo tradicional sobre circulagdo na cidade: sistema vidrio, transportes, transito e trafego.
23 Traffic Calming é a aplicagdo de um conjunto de técnicas e medidas fisicas de engenharia para controlar a
velocidade veicular e induzir os motoristas a dirigir respeitando o meio ambiente e o espago das pessoas
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6.2.3 Mobilidade urbana no plano diretor de Jaboticatubas

Apresentado o municipio, vamos aplicar os procedimentos definidos no capitulo anterior

com a finalidade de chegar ao fator de comparabilidade sobre o grau de abordagem da

mobilidade urbana nos instrumentos legais que instituem os planos diretores. O primeiro

passo é dar respostas as perguntas pré-estabelecidas e grifar os pontos que levaram a

conclusdo. O resultado é o que segue na Tabela 14.

facilidade de acesso para
outras infra-estruturas?

Fundamental completa, gradativamente incorporando
creches ao seu servigo;

II. um Posto de Saude ou espaco para atendimento do
PSF, farmacia comunitaria;

Pergunta Fundamentagdo Resposta
1. Ha algum dispositivo para “Art. 186:...
coibir a implantagdo de Paragrafo Unico: Os novos loteamentos, entendidos como
novos loteamentos em sendo todos aqueles que ndo obtiveram licenca
areas desprovidas de municipal, em areas urbanas e nos povoados dos
atendimento por transporte Nucleos Rurais ou parcelamentos do solo, condominios
publico e outras infra- ou chacreamentos em areas rurais deverao incluir no SIM
estruturas? investimento do empreendimento a ser realizado por
seu responsavel, investidor ou empreendedor, todos os
servicos publicos descritos nesta Lei bem como a infra-
estrutura a ele relacionada.”
Ha algum dispositivo para “Art. 19: Sdo estratégias para a consecucdo dos objetivos
promover o adensamento citados:
de areas servidas de 1. Ordenamento fisico-territorial visando o equilibrio
terminais, itinerarios de entre a ocupacgao e o uso do solo e a capacidade de
transporte publico e outras suporte do ambiente natural e da infra-estrutura
infra-estruturas? disponivel;
Art. 228: Constituem principios basicos do ordenamento SIM
fisico do territério do Municipio:
V. Racionalizar a intensificacdo da ocupagao e do uso do
solo e os custos de operagdo, conservagdo e produgdo
da cidade;
”
O macrozoneamento define | “Art. 233:...
areas que promovam
mistura de usos § 1% Em qualquer zona ou setor é admitido o uso do
compativeis? mesmo lote ou edificagdo por mais de uma categoria,
desde que permitida, tolerada ou permissivel, e sejam SIM
atendidas, em cada caso, as caracteristicas e exigéncias
estabelecidas nesta Lei e demais diplomas legais.
”
As novas areas de “Art. 57: ...
desenvolvimento estdo § 1% Os Centros de Servicos de Cidadania, CESCs, pelo
situadas perto de rotas de menos um por Zona Rural, deverdo ter, no minimo:
transporte publico e com I.  uma Escola Municipal, atendendo a Educagao Infantil e S
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Ill. um espago comunitario para reunides e cursos de
qualificacdo e requalificacdo profissional, bem como
para o atendimento dos programas sociais;

IV. um espago para lazer e esportes, tais como quadras
esportivas, campos, salas de jogos, oficina de artes;

V. pragas com areas verdes e espagos para encontros
comunitarios;

VI. um espaco receptivo de transporte com
estacionamento para veiculos coletivos tais como
onibus ou microdnibus, “vans” ou equivalentes.

”

5. O Plano Diretor propée

objetivamente instrumentos
especificos, daqueles
previstos no Estatuto da
Cidade, para implementar

“Art. 31: Intervengbes consorciadas, objetivando projetos
de desenvolvimento urbanisticos especiais, poderao ser
implementadas pelo Municipio.

§ 2% As operagdes urbanas consorciadas poderdo envolver

os objetivos da mobilidade intervengdes como: >V
urbana para as pessoas?
Il. Melhorias no sistema viario;
Ha definicdo de dispositivos | “Art. 190: S3o diretrizes relativas ao transporte coletivo
para a mobilidade urbana urbano:
que priorizam o transporte
coletivo e ndo motorizado Il. Desenvolver um sistema de transporte coletivo
(cidades para as pessoas)? prevalente sobre o individual, associado a SIM
implementacdo do sistema viario estrutural,
estimulando o uso de uma rede cicloviaria, sempre que
possivel e indicado
O Plano Diretor constroi “Art. 55: ...
abordagem integrada da § 2.°: Os programas habitacionais de interesse social
mobilidade urbana com o abrangem a habitagdo e as obras de infra-estrutura e
uso e ocupacdo do solo e equipamentos a elas vinculados, exceto aqueles na area .
politicas setoriais de transporte coletivo. NAO
(habitagdo, saneamento, ”
desenvolvimento
econdmico)?
A implantagdo de pdlos “Art. 241: A instalagao, a construgdo, a ampliagdo e o
geradores de viagens fica funcionamento de industrias e de quaisquer
vinculada a aprovacdo dos empreendimentos que venham a sobrecarregar a infra-
orgdos de mobilidade e estrutura urbana, ou repercutir significativamente no
desenvolvimento urbano? meio ambiente e no espago urbano, ficam sujeitos a
Estdo regulamentados os licenciamento ambiental e avaliacdo de impacto
Estudos de Impacto de urbanistico com as compensacgdes a ele
Vizinhanga e Estudos de correspondentes, pelo organismo(s) municipal(is)
Impacto Ambiental? competente(s), sem prejuizo de outras licengas SIM
legalmente exigiveis.
Paragrafo Unico: Para o licenciamento de
empreendimentos de impacto de médio a grande, é
exigida a elaboragdo de Estudo de Impacto Ambiental,
EIA e respectivo Relatério de Impacto Ambiental, RIMA,
de acordo com o estabelecido pela Fundagao Estadual
do Meio Ambiente, FEAM.”
O Plano Diretor propde
objetivamente estratégias e " .
INFORMAGOES INSUFICIENTES NAO

metas concretas para
alcancar os dispositivos da
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mobilidade urbana para as

pessoas?

10. O Plano Diretor territorializa | “Art. 261: O Poder Executivo podera reduzir ou suprimir a
e delimita zonas ou areas exigéncia de vagas obrigatdrias para estacionamento de
especificas, para veiculos na Zona de Protegdo do Patrimonio Histérico,
implementar ZPPH, visando:
concretamente I. Aviabilizagdo da revitalizagdo das edifica¢gdes
(espacialmente) os existentes, associada a construcdo de uma area de
dispositivos da mobilidade estacionamento publico em substituicdo a redugéo SIM
urbana para as pessoas? efetuada;

Il. Impedimento do agravamento das condi¢oes de
circulagao viaria e de pedestres na area central da Zona
Urbana, desde que nao ocorra prejuizo a funcionalidade
das atividades ali desenvolvidas, o que também passa
pela construcdo da area de estacionamento citada.”

Tabela 14 — Respostas as perguntas basicas

OBS.: Os grifos em negrito da segunda coluna destacam os termos que levaram a conclusdo.

No caso da pergunta 1, vale comentar que a Lei considera transporte coletivo urbano como

servigo publico.

O Artigo 31, da pergunta 5, trata do instrumento operagdes urbanas consorciadas e define
todos os dispositivos para implementacdao do mesmo, inclusive onde ele pode ser aplicado.
Nesse caso vamos considerar que “melhorias no sistema viario” podem ser consideradas
como objetivo da mobilidade urbana para as pessoas, desde que entendida como substrato

para a circulacdo de todos e todas.

Com relagdo a pergunta 9, os dispositivos da mobilidade urbana ficam no ambito das

diretrizes e ndo avangam sobre a¢des nem tampouco metas.

6.2.4 Calculo do IMUPD

Definidas as respostas objetivas, vamos transforma-las em valores numéricos e efetuar os

procedimentos de cdlculo definidos no capitulo anterior. Os resultados da transformacdo
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numérica sao apresentados na Tabela 15 e o cdlculo do indice sintético, apresentado logo na

seqliéncia.

indice

sintese

Niveis de agregagdo

Temas

Indicadores

Indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor - IMUPD

Densidade populacional equilibrada
|1 =X

pP11=0,1

Existéncia de dispositivo para coibir a implantacdo
de novos loteamentos em areas desprovidas de
atendimento por transporte publico e outras infra-
estruturas

d:=1ep, =04

Existéncia de dispositivo para promover o
adensamento de areas servidas de terminais,
itinerarios de transporte publico e outras infra-
estruturas

q:=1ep,=0,6

Miscigenacdo de usos do solo
Iz =X

pP12=0,1

Defini¢cdo de areas que promovam mistura de usos
compativeis
dz=leps=1

Desconcentragéo urbana
|3 =X

pP1:=0,1

Estd sendo promovido o desenvolvimento de
novas centralidades ou sendo consolidadas as ja
existentes

Gi=leps=1

Aplicagdo dos instrumentos do
Estatuto da Cidade
|4 =X

P14 =10,25

Proposicdo de instrumentos especificos, daqueles

previstos no Estatuto da Cidade, para implementar

os objetivos da mobilidade urbana para as pessoas
gs=leps=1

Modelo de mobilidade urbana
|5 =X

P15 =0,2

Definicdo de dispositivos para a mobilidade urbana

que priorizam o transporte coletivo e ndo

motorizado (cidades para as pessoas)
gs=1eps=0,5

Construcdo de abordagem integrada da
mobilidade urbana com o uso e ocupagao do solo e
politicas setoriais (habitagdo, saneamento,
desenvolvimento econdmico)

q9;=0 ep;=0,5

Gestdo da mobilidade urbana
|5 =X

P =0,25

Definicao de legislagao especifica para aprovagao e
implantagao de podlos geradores de viagens
gs =lepg=0,2

Proposicao objetiva de estratégias e metas

concretas para alcangar os dispositivos da

mobilidade urbana para as pessoas
do=0epy=0,5

Territorializagdo e delimitacdo de zonas ou areas
especificas, para implementar concretamente
(espacialmente) os dispositivos da mobilidade
urbana para as pessoas

Qu=1ep;=0,3

Tabela 15 Valores atribuidos ao sistema de indicadores
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Aplicando os resultados na Formula de Combinag¢do de Dados Qualitativos, conforme

definida no capitulo 5, teremos:

Para o tema Densidade populacional equilibrada (11):

I, = (1x0,4) + (1x0,6) / 1
|1= 1.

Para o tema Miscigenagdo de usos do solo (l,):

I =(1x1) /1
|2=1.

Para o tema Desconcentragdo urbana (l3):

ls=(1x1) / 1
|3=1.

Para o tema Aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade (l,):

l=(1x1) /1
|4=1.

Para o tema Modelo de mobilidade urbana (Is):

Is = (1x0,5) + (0x0,5) / 1
|5=0,5.

Para o tema Gestdo da mobilidade urbana (lg):

Is = (1x0,2) + (0x0,5) + (1x0,3) / 1
|5= 0,5

A agregacdo dos valores dos temas ( /;) por média aritmética ponderada gera o IMUPD de

Jaboticatubas e o resultado é apresentado a seguir:

IMUPD = (1x0,1) + (1x0,1) + (1x0,1) + (1x0,25) + (0,5x0,2) + (0,5%0,25) / 1
IMUPD de Jaboticatibas = 0,775.
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6.3 PORTO DA FOLHA/ SERGIPE

Porto da Folha é um municipio de Sergipe, fundado em 1835, com populagdo total estimada
de 26.520 habitantes em 2007. Sua economia tem base predominantemente de servicos e a

taxa de autos é de 0,0148 automdveis por habitante.

A seguir sdo apresentados os principais dados de Porto da Folha.

Area

Densidade Demografica
Distancia da Capital
Ano de instalagao

Microrregiao

895,1 km?

28,4 hab/km? (0,284 hab/ha)
63 Km

1835

Sergipana do Sertdo do S3o Francisco

Mesorregiao Sertao Sergipano

Tabela 16 Caracterizagdo do Territdrio.
Fonte: (BRASIL, 2009)

1970 1980 1991 2000 2007
Populagdo Total 15.924 22.862 23.476 25.664 26.520
Urbana 4.085 6.138 7.078 8.712 9.493
Rural 11.839 16.724 16.398 16.952 17.027
Taxa de Urbanizagdo 25,7% 26,8% 30,1% 33,9% 35,8%
Tabela 17 Sintese Demografica
Fonte: (BRASIL, 2009)
1970 1980 1991 2000
indice de Desenvolvimento Humano 0,213 0,296 0,346 0,556

Tabela 18 indice de Desenvolvimento Humano
Fonte: (BRASIL, 2009)

2001 2002 2003 2004 2005
PIB (RS mil) 43.695 44.366 46.444 48.129 53.900
PIB per Capita (RS) 1.687 1.698 1.763 1.813 1.994

Tabela 19 PIB e PIB per capita
Fonte: (BRASIL, 2009)
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Setor 2001 2002 2003 2004 2005
Agropecuaria 33,3% 15,6 % 21,1% 16,2 % 19,1 %
Industria 10,6 % 8,0% 7,9% 9,7% 82 %
Servigos 56,4 % 71,9 % 66,0 % 68,8 % 67,4 %

Tabela 20 Composicao Setorial do PIB
Fonte: (BRASIL, 2009)

Porto da Folha apresenta uma densidade demogréafica baixa e proxima ao valor médio
brasileiro. Ao contrario de Jaboticatubas, a mancha urbana que também representa uma
porcdo muito pequena do territério do municipio, ver Figura 7, concentra apenas 35,8% da
populacdo total®®. Esse é o municipio, dentre os cinco pesquisados, com a menor Taxa de

Urbanizacdo, onde, teoricamente, pode resultar o maior espraiamento urbano.

o aamdaia

—’\ﬁ,\r’f‘ 3
Baaha

SantaBrigida  Icanindé de S Francieo Alaca
0 Winte ; GirwdoPmdmaa
] s . .

. raipu k{ ﬁ,Fa ra G rande

Campo Grande

o]

olRoH'Aua Gréndé
-
\..Porto FEd do Colégio

Pedro Alexandre

o

Coronel Jodo Sa = '
- Carira Séo Migud:-do Aleiio

Adustina 7 Pinh&o”

SITEE ioita Bofits
P aripiranga Pedrd Mole K \_‘1 o
3 . Macanbira & alhacdor: LA
- F ltakaiara ;
o Siméo Dias ! = : *arnin
yolis : e
. Carmpo do Brito {ararisit o
P oo VETES ; ; rany e as
Lagarto MNossa Senhora do Soaono
o 1

1l
S0 Crigovio /&7
Riachiit di Diantas : L _© gy
Ry e

karmranna ol dinvla

LEGENDA: Area urbanizada O Localizagdo do Municipio

Figura 7. Localizagdo de Porto da Folha em Sergipe.
Fonte: (BRASIL, 2009)

24 VVale mencionar que a taxa de urbanizag&o brasileira registrada pelo IBGE em 2007 é de 83,5%. (IBGE, 2008, p.22)
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O PIB® per capta de RS 1.994,00 estd muito abaixo da média do Estado, RS 4.300,02%, e
mais ainda do Pais, RS 11.658,10%. A composicdo setorial do mesmo mostra o maior
percentual entre os cinco municipios no setor da agropecudria e o menor no setor da

industria.

6.3.1 Plano diretor de Porto da Folha

O material levantado sobre Porto da Folha consiste em Projeto de Lei do Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano e Ambiental do Municipio de Porto da Folha — SE, com a seguinte

ementa:

e Institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Ambiental do Municipio de
Porto da Folha.

O Projeto de Lei é assinado pelo representante maximo do poder executivo local, a época
prefeito municipal, Manoel Gomes de Freitas. O mesmo tem 113 artigos em 33 pdginas e
para os efeitos da analise deste capitulo e de aplicagao do IMUPD, do préximo capitulo,

vamos considera-lo na integra como objeto.

A estrutura principal do Projeto de Lei de Porto da Folha é apresentada em Titulos,
Capitulos, Secbes, Subsecdes e Anexos. O Titulo | trata dos principios gerais; o Il, das politicas
setoriais de desenvolvimento; o lll, do meio ambiente; o IV, da estruturag¢ao urbana; o V, do
sistema vidrio e transporte; o VI, do controle do uso e ocupac¢do do solo urbano; o VII, dos
instrumentos de desenvolvimento urbano; o VIII, da gestdo e controle social; e o IX, das
disposicOes gerais e transitdrias. Comparado ao plano de Jaboticatubas, esse segundo
apresenta uma estrutura mais enxuta e objetiva sob o ponto de vista dos novos modelos de

planos diretores.

%> para essa comparacdo n3o foram feitos os ajustes financeiros e deverdo ser consideradas as grandezas e n3o
os valores absolutos

?® Grandeza obtida no PIB de 2005 estadual, per capita, por estado (IpeaData)

7 Grandeza obtida através do cruzamento dos dados macroecondémicos - PIB de 2005 (lpeaData) com a
estimativa da populagdo de 2005 (IBGE)
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6.3.2 Comentarios gerais sobre o plano diretor de Porto da Folha

Logo no inicio o plano traga os objetivos conforme os termos do Estatuto da Cidade e define
como devera ser cumprida a funcdo social da propriedade. Mais a frente, embora trate das
funcdes sociais da cidade, saude, educacao, esporte e lazer e turismo; ndo se estende nelas,

ao contrario de Jaboticatubas.

Temas especificos do municipio podem ser notados no Titulo sobre meio ambiente que
classifica como Areas de Protecdo os Territérios Indigenas e as Paisagens Notdveis. Essa
segunda refere aquelas que apresentam “beleza oriundas de paisagens cénicas”. Hd um
Capitulo especifico sobre Area de Especial Interesse Social — AEIS, que remete ao
mapeamento das mesmas, definicdo, em um dos anexos. O Plano define principios e
diretrizes para uso e ocupacdo do solo, parcelamento do solo urbano e cédigo de obras e

codigo de posturas, deixando detalhamentos para leis complementares.

O plano prevé a aplicacdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade e dispde, por exemplo,
sobre os dispositivos para aplicacdo da outorga onerosa do direito de construir como a
definicdo de um coeficiente Unico de aproveitamento e a base de calculo para cobranca por
metro quadrado concedido. Além disso reforca as atribuicbes e carater deliberativo do
Conselho Municipal de Desenvolvimento Sustentdvel, ja instituido anteriormente ao plano

diretor.

No Titulo V, o plano classifica a malha vidria municipal e define diretrizes referentes ao
sistema viario, dentre elas: “garantir dotacGes orcamentdrias suficientes para os servicos de
construgao e manutengao do sistema vidrio de competéncia municipal”. Sobre o Sistema de
Transporte, Circulagcdo e Transito, define diretrizes para educacao, fiscalizacdo, prioridade ao
transporte coletivo, estimulo a utilizagdo de veiculos de menor porte, integragdo com o
“transporte de balsas e barcos na travessia do Sdo Francisco” e “implantar vias com uso
prioritario para ciclistas na drea urbana da sede municipal, incluindo bicicletarios em pontos

estratégicos”.
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6.3.3 Mobilidade urbana no plano diretor de Porto da Folha

Apresentado o municipio, vamos aplicar os procedimentos definidos no capitulo anterior
com a finalidade de chegar ao fator de comparabilidade sobre o grau de abordagem da
mobilidade urbana nos instrumentos legais que instituem os planos diretores. O primeiro
passo é dar respostas as perguntas pré-estabelecidas e grifar os pontos que levaram a

conclusdo. O resultado é o que segue na Tabela 21.

Pergunta Fundamentagdo Resposta
1 Ha algum dispositivo para “Art. 19. Fica vedada a extensdo dos servigos publicos de
coibir a implantagdo de novos infra-estrutura urbana para loteamentos e
loteamentos em dreas assentamentos irregulares ou clandestinos surgidos a
desprovidas de atendimento partir da vigéncia desta Lei. SIM
por transporte publico? Paragrafo Unico. Os loteamentos e assentamentos

irregulares ou clandestinos ja existentes ao tempo da
promulgac¢do desta Lei deverdo ser regularizados a
fim de receberem a extensdo dos servigcos publicos de
que trata o caput deste artigo.”

2 H4 algum dispositivo para “Art. 32. A propriedade cumprira a sua fungdo social na
promover o adensamento de medida em que atender as exigéncias fundamentais
areas servidas de terminais, de ordenagdo da cidade expressas neste Plano
itinerdrios de transporte Diretor, tais como:
publico e outras infra- | - aproveitamento socialmente justo e racional do solo, SIM
estruturas? com sua utilizagdo em intensidade compativel com a

capacidade dos equipamentos e servigos publicos
disponiveis;
”

3 O macrozoneamento define “Art. 72. O Municipio de Porto da Folha tera a seguinte

areas que promovam mistura classificagao de uso e ocupagdo do solo:

de usos compativeis?

Paragrafo Unico. O uso misto serd estimulado em toda a SIM
cidade, desde que obedega aos critérios de
localizagdo, sistema vidrio e nivel de incomodidade,
definidas no Anexo VIII desta Lei.”

4 As novas areas de
desenvolvimento estdo
situadas perto de rotas de

transporte publico € com INFORMAGCOES INSUFICIENTES NAO
facilidade de acesso para
outras infra-estruturas?
5 O Plano Diretor propée “Art. 94. O Fundo de Desenvolvimento Urbano e
objetivamente instrumentos Ambiental é um dos instrumentos basicos para
especificos, daqueles execucao da politica urbana e tem como objetivo a
previstos no Estatuto da promogao do desenvolvimento urbano, dando SIM
Cidade, para implementar os suporte financeiro a implantagdo de planos,
objetivos da mobilidade programas e projetos decorrentes desta Lei.

urbana para as pessoas?

Art. 96. O Fundo de Desenvolvimento Urbano e




PROCEDIMENTO EXPERIMENTAL 127

Ambiental sera constituido pelas seguintes receitas:
| - pelos recursos financeiros que forem recolhidos em

virtude da outorga onerosa para construgdo de area

superior ao coeficiente Unico de aproveitamento;

VI - por contrapartida da iniciativa privada em Operagoes
Urbanas Consorciadas;

”

6 Ha definicdo de dispositivos

para a mobilidade urbana

que priorizam o transporte
coletivo e ndo motorizado
(cidades para as pessoas)?

“Art. 71. Constituem diretrizes referentes ao sistema de
transporte, circulagdo e transito:

IV — priorizar os servicos de transporte coletivo e
promover a sua regulamentag¢do, com vistas a
fortalecer seu carater de servigo essencial e assegurar
a universalizagdo do acesso, com énfase no
deslocamento de pessoas com restricao de

mobilidade; SIM
IX — definir as dreas destinadas aos pedestres, areas de
circulacdo e, em especial, as cal¢adas;
Xl — implantar vias com uso prioritario para ciclistas na
area urbana da sede municipal, incluindo bicicletarios
em pontos estratégicos;
O Plano Diretor constroi “Art. 63. Constituem diretrizes das Areas Especiais de
abordagem integrada da Interesse Social:
mobilidade urbana comouso | ...
e ocupacado do solo e politicas | Il —Ressalvado o disposto no art. 15, permitir a inser¢do
setoriais (habitagdo, dos servigos de infra-estrutura urbana, melhorando as
saneamento, condigdes de vida da populagao;
desenvolvimento
econémico)? Art. 68. Constituem diretrizes referentes ao sistema SIM
vidrio municipal:
IV — compatibilizar a implantagao de novos projetos e a
conservagao da malha vidria com o planejamento do
municipio, o crescimento da cidade e o uso e
ocupacdo do solo, e em consonancia com as normas
de protecdo ao meio ambiente;
A implantagdo de pdlos
geradores de viagens fica
vinculada a aprovagao dos
orgaos de mobilidade e
desenvolvimento urbano? |NFORMAC6ES INSUFICIENTES NAO
Estdao regulamentados os
Estudos de Impacto de
Vizinhanga e Estudos de
Impacto Ambiental?
O Plano Diretor propde
objetivamente estratégias e
metas concretas para NAO

alcancar os dispositivos da
mobilidade urbana para as
pessoas?

INFORMAGOES INSUFICIENTES
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10 O Plano Diretor territorializa
e delimita zonas ou areas
especificas, para
implementar concretamente |NFORMAC6ES INSUFICIENTES NAO
(espacialmente) os
dispositivos da mobilidade
urbana para as pessoas?

Tabela 21 — Respostas as perguntas basicas
OBS.: Os grifos em negrito da segunda coluna destacam os termos que levaram a conclusdo.

Na pergunta 5 foi considerado que o Fundo de Desenvolvimento Urbano e Ambiental pode
dar suporte financeiro a planos, programas e projetos de mobilidade urbana. No caso da
pergunta 9, ndo ha nem estratégias nem metas e o que mais se aproxima da nocdo de
“dispositivos da mobilidade urbana” sdo as diretrizes do Sistema de Transporte, Circulagdo e

Transito; algo insuficiente para o objetivo da pergunta.

No caso do Artigo 63, pergunta 7, serd considerado que os servicos de infra-estrutura
englobam o atendimento por transporte publico e o cuidado com os espacos da circulacdo

humana a pé e por outros meios ndo motorizados.

6.3.4 Calculo do IMUPD

Definidas as respostas objetivas, vamos transforma-las em valores numéricos e efetuar os
procedimentos de cdlculo definidos no capitulo anterior. Os resultados da transformagao

numérica sdo apresentados na Tabela 22 e o célculo do indice sintético, apresentado logo na

seqliéncia.
indice Niveis de agregagdo
sintese Temas Indicadores
- e  Existéncia de dispositivo para coibir a
Indice de . ~ .
. implantacdo de novos loteamentos em dareas
Mobilidade . . - . .
Densidade populacional equilibrada desprovidas de atendimento por transporte
Urbana no s
=X publico
Plano
Diretor - P11 =0,1 d:=1ep, =04
IMUPD e  Existéncia de dispositivo para promover o
adensamento de areas servidas de terminais,
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itinerarios de transporte publico e outras infra-
estruturas
q9:=1ep,=0,6

Miscigenacgdo de usos do solo
Iz =X
P12 = 011

Definicdo de areas que promovam mistura de
usos compativeis
dz=lepsz=1

Desconcentracdo urbana
|3 =X
P1:=0,1

Esta sendo promovido o desenvolvimento de
novas centralidades ou sendo consolidadas as
ja existentes

qs=0ep,=1

Aplicacdo dos instrumentos do
Estatuto da Cidade
l=x
P14 =0,25

Proposicao de instrumentos especificos,
daqueles previstos no Estatuto da Cidade, para
implementar os objetivos da mobilidade
urbana para as pessoas

gs=leps=1

Modelo de mobilidade urbana
|5 =X
P1;=0,2

Definigdo de dispositivos para a mobilidade

urbana que priorizam o transporte coletivo e

ndo motorizado (cidades para as pessoas)
ds=1eps=0,5

Construcdo de abordagem integrada da
mobilidade urbana com o uso e ocupacgdo do
solo e politicas setoriais (habitacao,
saneamento, desenvolvimento econdmico)
9;=1ep;=0,5

Gestdo da mobilidade urbana
|5 =X
P1s=0,25

Definicao de legislagdo especifica para
aprovagdo e implantagdo de pdlos geradores
de viagens

ds =0eps=0,2

Proposicao objetiva de estratégias e metas

concretas para alcangar os dispositivos da

mobilidade urbana para as pessoas
9o=0epy=0,5

Territorializacao e delimitacdo de zonas ou
areas especificas, para implementar
concretamente (espacialmente) os dispositivos
da mobilidade urbana para as pessoas
diw=0ep;p=0,3

Tabela 22 — Valores atribuidos ao sistema de indicadores

Aplicando os resultados na Féormula de Combinagdo de Dados Qualitativos, conforme

definida no capitulo 5, teremos:

Para o tema Densidade populacional equilibrada (1,):

I, = (1x0,4) + (1x0,6) / 1

|1=1.

Para o tema Miscigenagéo de usos do solo (1,):

I = (1x1) /1

|2=1.
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Para o tema Desconcentragdo urbana (l3):

Is = (0x1) / 1
|3=0.

Para o tema Aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade (l,):

l=(1x1) /1
|4=1.

Para o tema Modelo de mobilidade urbana (Is):

Is = (1x0,5) + (1x0,5) / 1
|5= 1.

Para o tema Gestdo da mobilidade urbana (lg):

ls = (0x0,2) + (0x0,5) + (0x0,3) / 1
|1= 0.

A agregacdo dos valores dos temas ( /;) por média aritmética ponderada gera o IMUPD de

Jaboticatubas e o resultado é apresentado a seguir:
IMUPD = (1x0,1) + (1x0,1) + (0x0,1) + (1x0,25) + (1x0,2) + (0x0,25) / 1

IMUPD de Porto da Folha=0,65.

6.4 FARROUPILHA/ RIO GRANDE DO SUL

Farroupilha é um municipio do Rio Grande do Sul, fundado em 1934, com populacdo total
estimada de 59.871 habitantes em 2007. Sua economia tem base predominantemente de

servicos e a taxa de autos é de 0,3124 automdéveis por habitante.

A seguir sdo apresentados os principais dados de Farroupilha.
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Area 393,9 km?

Densidade Demogréfica 140,1 hab/km? (1,401 hab/ha)
Distancia da Capital 110 Km

Ano de instalagao 1934

Microrregiao Caxias do Sul

Mesorregido Nordeste Rio-Grandense

Tabela 23 Caracterizagdo do Territdrio
Fonte: (BRASIL, 2009)

1970 1980 1991 2000 2007

Populagdo Total 19.318 28.995 45.364 55.308 59.871

Urbana 6.958 16.477 31.025 42.705 47.909

Rural 12.360 12.518 14.339 12.603 11.962

Taxa de Urbanizagdo 36,0% 56,8% 68,4% 77,2% 80,0%
Tabela 24 Sintese Demografica

Fonte: (BRASIL, 2009)
1970 1980 1991 2000
indice de Desenvolvimento Humano 0,555 0,767 0,803 0,844

Tabela 25 indice de Desenvolvimento Humano
Fonte: (BRASIL, 2009)

2001 2002 2003 2004 2005
PIB (RS mil) 708.151 662.569 666.509 704.364 698.690
PIB per Capita (RS) 12.605 11.525 11.393 11.836 11.306
Tabela 26 PIB e PIB per capita
Fonte: (BRASIL, 2009)
Setor 2001 2002 2003 2004 2005
Agropecuaria 11,7% 6,2 % 7,0% 59% 5,0%
Industria 41,6 % 29,4 % 30,9 % 341% 316 %
Servigos 35,2 % 46,5 % 43,1 % 40,1 % 42,7 %

Tabela 27 Composicdo Setorial do PIB
Fonte: (BRASIL, 2009)

Farroupilha apresenta uma densidade demografica intermediaria entre os cinco municipios

pesquisados. E importante destacar a localizac3o regional da cidade que, junto as de Bento
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Gongalves e Caxias do Sul, forma um pdlo regional, ver Figura 8, que teoricamente pode
constituir uma rede de desenvolvimento econ6mico e demandar maiores necessidades de
deslocamento de bens e pessoas. A populacdo urbana corresponde a 80% do total e se

aproxima da taxa de urbanizacgdo nacional.
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LEGENDA: Area urbanizada O Localizagdo do Municipio

Figura 8. Localizagdo de Farroupilha em Rio Grande do Sul.
Fonte: (BRASIL, 2009)

O PIB® per capta de RS 11.306,00 estd acima da média do Estado, RS 8.379,99%°, e pouco
abaixo da média do Pais, R$ 11.658,10%°. A composicio setorial do mesmo mostra os
percentuais mais equilibrados quando comparados aos outros quatro municipios. Ainda

assim, tende para os setores de indUstria e servicos.

*® para essa comparacdo n3o foram feitos os ajustes financeiros e deverdo ser consideradas as grandezas e n3o
os valores absolutos

?® Grandeza obtida no PIB de 2005 estadual, per capita, por estado (IpeaData)

*® Grandeza obtida através do cruzamento dos dados macroecondmicos - PIB de 2005 (lpeaData) com a
estimativa da populagdo de 2005 (IBGE)
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6.4.1 Plano diretor de Farroupilha

O material levantado sobre Farroupilha consiste na Lei Municipal n2. 3.464, de 18 de

dezembro de 2008, com a seguinte ementa:

e Institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Ambiental do Municipio de
Farroupilha — PDDUA, e da outras providéncias.

A mesma é assinada pelo representante maximo do poder executivo local, a época prefeito

municipal, Bolivar Antonio Pasqual.

A Lei tem 214 artigos em 80 paginas. Para os efeitos da analise deste capitulo e de aplicacdo

do IMUPD, do préximo capitulo, vamos considera-la na integra como objeto.

A estrutura principal da Lei do Municipio de Farroupilha é apresentada em Titulos, Capitulos,
Secdes e Subsec¢bes. O Titulo | trata da conceituacdo, diretrizes e objetivos gerais; o Il, da
integracdo regional; o lll, dos planos e acbes estratégicos urbanos; o IV da estruturacdo
urbana; o V, do plano regulador; o VI, dos instrumentos de gestdo urbana e ambiental; o VII,
da gestdo democratica dos sistema de planejamento; o VIII, das infracGes e penalidades; e o

IX, das disposig¢des finais e transitdrias.

6.4.2 Comentarios gerais sobre o plano diretor de Farroupilha

Novamente as demandas de ordem do bem estar social sdo lembradas, mas fica evidente
que a énfase é para o desenvolvimento social desde que com promoc¢ado e dinamizacdo da
economia. O Capitulo |, da estratégia de promocdo econdémica e social, serve de amostra
desse argumento. Para cada uma das fun¢des urbanas do plano sao definidas diretrizes e
acOes estratégicas, porém, sem medidas concretas de como implementa-las. Os programas
de pavimentagao recebem destaque quando o plano trata da qualificagdao urbana, lugar

comum no jeito tradicional de fazer politicas publicas.
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A Estratégia de Estruturagdo Urbana traz como objetivo promover o desenvolvimento dos
espacos ndo consolidados e dos vazios urbanos. Um bom espaco, em termo de numero de
artigos, é destinado para as diretrizes de parcelamento, loteamentos, desmembramentos,
condominios e loteamentos populares; muito embora o plano remeta a legislacdo especifica.
Ha, pela primeira vez até agora, definicdes bem claras sobre o zoneamento das areas rural e

urbana do municipio.

Um Titulo especifico é destinado as definicdes do plano regulador. O mesmo é o
instrumento para execucao da estratégia de uso do solo com regulacdo sobre a “distribuicdo
espacial das atividades, a densificacao e a configuragdo da paisagem urbana no que se refere
a edificacdo e ao parcelamento do solo”. Nesse Titulo ha definicGes sobre a classificacdo de
usos e atividades, as atividades existentes e as atividades e impactos; com énfase nesse
ultimo caso para o Estudo de Impacto Ambiental e Relatdrio de Impacto Ambiental e Estudo
de Impacto de Vizinhanga. Com esses dispositivos o plano de Farroupilha é o que apresenta

mais definicdes sobre uso e ocupacdo do solo.

Os instrumentos do Estatuto da Cidade foram previstos, com destaque para o parcelamento,
edificacdo ou utilizacdo compulséria, IPTU progressivo e desapropriacdo em titulos da divida
publica, e no Titulo de gestdo democrdtica fica instituido o Conselho Municipal de

Desenvolvimento Urbano e Ambiental.

Ja no primeiro Titulo, podemos encontrar a determinagdo, bem como prazo de 2 anos para

implementagao, do plano de circulagao e mobilidade urbana.

Em Estratégia de Mobilidade Urbana o plano apresenta as diretrizes da Circulacdo Vidria e
Transportes, dentre elas: tornar mais homogénea a acessibilidade em toda a 4drea
urbanizada; garantir o abastecimento, distribuicdo de bens e escoamento da producdo do
Municipio; vinculacdo do planejamento e a implantacdo da infra-estrutura aos dispositivos
do plano diretor; e garantir e melhorar a ligacdo do Municipio com a Aglomeracdo Urbana
do Nordeste. A primeira e a ultima ddao a conotagdao da importancia dada no plano ao
desenvolvimento econémico e regional. A vinculacdo do planejamento e implantacdo de

infra-estrutura as disposicdes do plano dd um bom sinal de que a mobilidade urbana sera
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pensada com base no plano regulador que traz definicdes detalhadas sobre uso e ocupacao

do solo.

O plano define também a classificacdo e hierarquia, essa segunda como anexo, do sistema
vidrio e delimita uma série de diretrizes para estacionamento, considerado como elemento

componente do plano regulador.

6.4.3 Mobilidade urbana no plano diretor de Farroupilha

Apresentado o municipio, vamos aplicar os procedimentos definidos no capitulo anterior
com a finalidade de chegar ao fator de comparabilidade sobre o grau de abordagem da
mobilidade urbana nos instrumentos legais que instituem os planos diretores. O primeiro
passo é dar respostas as perguntas pré-estabelecidas e grifar os pontos que levaram a

conclusdo. O resultado é o que segue na Tabela 28.

Pergunta Fundamentagdo Resposta
1 Ha algum dispositivo para coibir “Art. 58. Fica vedado o parcelamento do solo para
a implantagdo de novos fins urbanos:
loteamentos em areas V —em terrenos situados fora do alcance dos
desprovidas de atendimento por equipamentos urbanos, nomeadamente das
transporte publico e outras infra- redes publicas de abastecimento de agua SIM
estruturas? potdvel e de energia elétrica, salvo se
atendidas exigéncias especificas dos érgaos
competentes;
2 Ha algum dispositivo para “Art. 6.2 Este PDDUA rege-se pelas seguintes
promover o adensamento de diretrizes:

areas servidas de terminais,
itinerarios de transporte publico VI —adequada relagdo entre a expansao urbana e o

e outras infra-estruturas? uso racional da infra-estrutura instalada;
SIM
“Art. 7.2 Sdo objetivos do PDDUA:
X — reforgo dos centros e da ocupacgao de vazios

urbanos, evitando a dispersdo urbana;
3 O macrozoneamento define “Art. 55. S3o objetivos da estratégia de
areas que promovam mistura de estruturagdo urbana promover a estruturagdo
usos compativeis? dos espacos ndo consolidados na cidade, os SIM

setores de expansdo urbana e os vazios
urbanos, valorizando os espagos publicos
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coletivos e a sustentabilidade ambiental
urbana, através das seguintes estratégias:

Ill — evitar a segregacdo de usos promovendo a
diversificagao e mesclagem de usos
compativeis de modo a reduzir os
deslocamentos da populagao e equilibrar a
distribuicdo da oferta de emprego e trabalho
na cidade;

”

As novas areas de
desenvolvimento estdo situadas
perto de rotas de transporte
publico e com facilidade de
acesso para outras infra-
estruturas?

“Art. 6.2 Este PDDUA rege-se pelas seguintes diretrizes:

IX — estimulo ao desenvolvimento do centro da cidade,
centros de bairros e sedes distritais, através da
implantagdo de espagos e equipamentos publicos e
privados;

Art. 49. S3o ac¢Oes estratégicas da politica de paisagem
urbana:

V — desenvolver e consolidar um sistema de centros de
bairro com a dinamizagdo de servigos, cultura e

infra-estrutura;

Art. 55. S3o objetivos da estratégia de estruturagado

urbana promover a estruturagao dos espagos ndo SIM
consolidados na cidade, os setores de expansao
urbana e os vazios urbanos, valorizando os espagos
publicos coletivos e a sustentabilidade ambiental
urbana, através das seguintes estratégias:
IX — promover o adensamento construtivo e populacional
em areas de urbanizagdo em desenvolvimento, com
capacidade de suporte da infra-estrutura instalada;
X — criar condigOes de novas centralidades e espagos
publicos em areas de urbanizagdo ndo consolidada
ou precaria;
O Plano Diretor propde
objetivamente instrumentos
especificos, daqueles previstos
no Estatuto da Cidade, para INFORMAGOES INSUFICIENTES NAO
implementar os objetivos da
mobilidade urbana para as
pessoas?
Ha defini¢cdo de dispositivos para
a mobilidade urbana que
priorizam o transporte coletivo e |NFORMAC6ES INSUFICIENTES NAO
ndo motorizado (cidades para as
pessoas)?
O Plano Diretor constroi “Art. 53. S30 a¢Bes estratégicas dos programas de
abordagem integrada da pavimentagdo:
mobilidade urbana com o uso e | — desenvolver programas de pavimentagdo em areas
ocupacio do solo e politicas especiais de interesse social;
setoriais (habitag3o, SIM

saneamento, desenvolvimento
econdémico)?

Il —incentivar o uso de pisos drenantes para os passeios
e areas externas pavimentadas;

Art. 56. S3o diretrizes da politica de habitagao do
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Municipio:
IV — promover o uso habitacional nas areas consolidadas
e dotadas de infra-estrutura, utilizando, quando
necessario, os instrumentos previstos na Lei
Federal n.2 10.257, de 10-07-2001;
8 Aimplantagdo de pdlos “Art. 139. A construgao, ampliagdo ou
geradores de viagens fica funcionamento de atividade produtora de
vinculada a aprovagao dos impacto é condicionada a apresentagao de
orgdos de mobilidade e EIV a ser aprovado pelo CMDUA, e sera objeto
desenvolvimento urbano? Estdo de licenciamento ambiental.” SIM
regulamentados os Estudos de
Impacto de Vizinhanga e Estudos
de Impacto Ambiental?
9 O Plano Diretor prop&e “Art. 5.2 Este PDDUA parte da realidade do
objetivamente estratégias e Municipio, tendo o prazo de dois anos,
metas concretas para alcangar os contados da vigéncia desta Lei, para a
dispositivos da mobilidade implementacao dos seguintes planos setoriais: SIM
urbana para as pessoas?
IV — circulagdo e mobilidade urbana;
10 O Plano Diretor territorializa e “Art. 169. Nas areas urbanas integrantes das Zonas
delimita zonas ou areas Ambientais A, B, C e D podera ser aplicado o
especificas, para implementar parcelamento, edificagdo ou utilizagdo
concretamente (espacialmente) compulsdrios, considerando a existéncia de SIM
os dispositivos da mobilidade infra-estrutura e de demanda para utilizacdo.”
urbana para as pessoas?

Tabela 28 Respostas as perguntas basicas
OBS.: Os grifos em negrito da segunda coluna destacam os termos que levaram a conclusao.

Com relagdo a pergunta 1, foi considerado que o artigo 58 ndo trata da existéncia de infra-
estrutura para transporte publico coletivo, nem poderia porque se trata de dreas novas e
afastadas onde ndo poderia haver transporte sem pessoas, mas coibe o espraiamento
urbano que é exatamente o motivo principal da pergunta e por isso foi considerado como
atributo positivo. Outro fator que merece comentdrio é a frase “salvo se atendidas
exigéncias especificas dos 6érgaos competentes” que se pode flexibilizar a restricdo de modo

a ter efeito negativo sobre o espraiamento.

Com relacdo a pergunta 6, embora seja diretriz do plano priorizar o transporte publico coletivo e
ampliar e melhorar as condi¢des de circulagdo de pedestre, nada foi mencionado sobre
mobilidade por bicicletas que deve ser considerada como alternativa vidvel para a mobilidade

urbana. Por essa razao o atributo foi considerado negativo.
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O Artigo 56, da pergunta 7, produz rebatimento na mobilidade urbana porque promove

ocupacdo em areas centrais e diminui a necessidade de viagens por longas distancias.

Na pergunta 10 considera-se que a aplicacdo do parcelamento, edificacdo ou utilizacdo

compulsérios constitui instrumento valioso para a mobilidade urbana equilibrada.

6.4.4 Calculo do IMUPD

Definidas as respostas objetivas, vamos transforma-las em valores numéricos e efetuar os
procedimentos de célculo definidos no capitulo anterior. Os resultados da transformacdo
numeérica sao apresentados na Tabela 29 e o cdlculo do indice sintético, apresentado logo na

seqliéncia.

indice Niveis de agregagdo

sintese Temas Indicadores

e  Existéncia de dispositivo para coibir a
implantacdo de novos loteamentos em areas
desprovidas de atendimento por transporte

. . - publico
Densidade popL:ia:fnal equilibrada qi=lep, =0,
e  Existéncia de dispositivo para promover o
p11.=0,1 , . .
adensamento de dreas servidas de terminais,
itinerarios de transporte publico e outras infra-
estruturas
9:=1ep,=0,6
Miscigenagao de usos do solo e Definicdo de areas que promovam mistura de
I, =x usos compativeis
P12=0,1 gs=leps=1

e  Esta sendo promovido o desenvolvimento de
novas centralidades ou sendo consolidadas as
ja existentes

Desconcentrag50 urbana
|3 =X

=0,1
Pu=0 qa=lep,=1

e  Proposicdo de instrumentos especificos,
daqueles previstos no Estatuto da Cidade, para
implementar os objetivos da mobilidade
urbana para as pessoas

gs=0eps=1

e Definicao de dispositivos para a mobilidade
urbana que priorizam o transporte coletivo e
ndo motorizado (cidades para as pessoas)

ds=0eps=0,5

Aplicacdo dos instrumentos do
Estatuto da Cidade
ls=x
P14 =0,25

Indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor - IMUPD

Modelo de mobilidade urbana
|5 =X
P15=0,2
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e  Construgdo de abordagem integrada da
mobilidade urbana com o uso e ocupagdo do
solo e politicas setoriais (habitacao,
saneamento, desenvolvimento econdmico)

9,=1ep;=0,5

e Definigdo de legislagdo especifica para
aprovacdo e implantagdo de pdlos geradores

de viagens
gs =1lepg=0,2
e  Proposicdo objetiva de estratégias e metas
Gestdo da mobilidade urbana concretas para alcancgar os dispositivos da
lg=x mobilidade urbana para as pessoas
P16 =0,25 ds=1epy=0,5

e Territorializagdo e delimita¢cdo de zonas ou
areas especificas, para implementar
concretamente (espacialmente) os dispositivos
da mobilidade urbana para as pessoas

Ju=1ep;=0,3

Tabela 29 — Valores atribuidos ao sistema de indicadores

Aplicando os resultados na Formula de Combinagdo de Dados Qualitativos, conforme

definida no capitulo 5, teremos:

Para o tema Densidade populacional equilibrada (1,):

I, = (1x0,4) + (1x0,6) / 1
|1= 1.

Para o tema Miscigenagéo de usos do solo (1,):

I = (1x1) / 1
|2=1.

Para o tema Desconcentragdo urbana (ls):

ls = (1x1) / 1
|3=1.

Para o tema Aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade (l,):

ls=(0x1) /1
|4=0.

Para o tema Modelo de mobilidade urbana (ls):

Is = (0x0,5) + (1x0,5) / 1
|5=0,5.
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Para o tema Gestdo da mobilidade urbana (lg):

ls = (1x0,2) + (1x0,5) + (1x0,3) / 1
|5= 1.

A agregacao dos valores dos temas ( /;) por média aritmética ponderada gera o IMUPD de

Jaboticatubas e o resultado é apresentado a seguir:

IMUPD = (1x0,1) + (1x0,1) + (1x0,1) + (0x0,25) + (0,5x0,2) + (1x0,25) / 1
IMUPD de Farroupilha = 0,65.

6.5 ANAPOLIS/ GOIAS

Anapolis € um municipio do Goias, fundado em 1887, com populacdo total estimada de
325.544 habitantes em 2007. Sua economia tem base predominantemente de servigos e a

taxa de autos é de 0,2115 automaveis por habitante.

A seguir sdo apresentados os principais dados de Andpolis.

Area 1.078,1 km?

Densidade Demogréfica 266,8 hab/km? (2,668 hab/ha)
Ano de instalagao 1887

Microrregido Anapolis

Mesorregiao Centro Goiano

Tabela 30 Caracterizagdo do Territdrio
Fonte: (BRASIL, 2009)

1970 1980 1991 2000 2007
Populagdo Total 105.029 180.015 239.378 288.085 325.544
Urbana 90.747 163.132 226.925 280.164 -
Rural 14.282 16.883 12.453 7.921 -
Taxa de Urbanizacdo 86,4% 90,6% 94,8% 97,3% -

Tabela 31 Sintese Demografica
Fonte: (BRASIL, 2009)
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1970 1980 1991 2000
indice de Desenvolvimento Humano 0,489 0,693 0,766 0,788
Tabela 32 indice de Desenvolvimento Humano
Fonte: (BRASIL, 2009)
2001 2002 2003 2004 2005
PIB (RS mil) 1.412.072 1.827.385 1.715.934 1.700.012 1.734.898
PIB per Capita (RS) 4.889 6.227 5.755 5.614 5.535
Tabela 33 PIB e PIB per capita
Fonte: (BRASIL, 2009)
Setor 2001 2002 2003 2004 2005
Agropecuaria 1,1% 0,7% 0,8% 0,7% 0,6 %
Industria 36,2 % 27,0% 29,8 % 30,6 % 30,0 %
Servigos 44,3 % 50,7 % 54,4 % 55,3 % 56,1 %

Tabela 34 Composicao Setorial do PIB
Fonte: (BRASIL, 2009)

Andpolis é o municipio, dentre os cinco pesquisados, que apresenta a maior densidade
demogréfica que corresponde a mais de dez vezes o valor médio brasileiro. A populacdo
urbana é, por projecdo, maior que o porcentagem total brasileira e a mancha urbana do
municipio responde, seguramente, por menos da metade do territdrio total. Vale destacar a

proximidade com Goiania e Brasilia, outros pélos de desenvolvimento.

O PIB* per capta de RS 5.535,00 esta abaixo da média do Estado, RS 5.666,48%, e do Pais,
RS 11.658,1033. E a composicdo setorial do mesmo apresenta baixo percentual no setor da

agropecuaria e alto percentual no setor de servigos.

*! para essa comparacdo n3o foram feitos os ajustes financeiros e deverdo ser consideradas as grandezas e n3o
os valores absolutos

32 Grandeza obtida no PIB de 2005 estadual, per capita, por estado (IpeaData)

* Grandeza obtida através do cruzamento dos dados macroecondémicos - PIB de 2005 (lpeaData) com a
estimativa da populagdo de 2005 (IBGE)
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LEGENDA: Area urbanizada O Localizagdo do Municipio

Figura 9. Localizagdo de Anapolis em Goias.
Fonte: (BRASIL, 2009)

6.5.1 Plano diretor de Anapolis

O material levantado sobre Anapolis consiste em Lei Complementar n2. 128, de 10 de

outubro de 2006, com a seguinte ementa:

e Dispbe sobre o Plano Diretor Participativo do Municipio de Andpolis, Estado de Goias,
revoga as Leis Ordinarias N2 2.077/1992, N2 2.079/1992 e as Leis Complementares
N2 025/2002, N2 058/2003 e da outras providéncias.

A Lei Complementar é assinada pelo representante maximo do poder executivo local, a
época prefeito municipal, Pedro Fernando Sahium. A mesma tem 85 artigos em 26 paginas, a

menor de todas as cinco, 5 anexos e 6 mapas. Para os efeitos da analise deste capitulo e de
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aplicacdo do IMUPD, do préximo capitulo, vamos considera-la apenas os 85 artigos como

objeto.

A estrutura principal da Lei Complementar de Andpolis é apresentada em Partes, Livro,
Titulos, Capitulos, Se¢des, Subsegdes e Anexos. A Parte | trata das disposigdes preliminares e
tem o Livro | que trata dos principios e Titulo | que trata das estratégias. A Parte Il trata das
disposicOes finais e transitérias. A maior parte do conteddo da lei que engloba os

dispositivos de desenvolvimento urbano esta sob o Titulo I.

6.5.2 Comentarios gerais sobre o plano diretor de Anapolis

J4 no primeiro artigo ha referéncia ao Estatuto da Cidade como principio norteador. A
primeira estratégia apresentada é a estruturagdao, ordenamento e produgdo do territdrio
municipal que tem como objetivo geral disciplinar e ordenar o uso e a ocupag¢do do solo
municipal através da distribuicdo espacial das atividades econdémicas e da densificacdo,

dentre outros. Considerando adensamento como intensificagao do uso do solo.

Em Macrozoneamento ocorre uma definicdo das macrozonas do municipio e explicita-se o
objetivo de coibir, com esse instrumento, o uso indevido do Solo. O parcelamento do solo
para fins urbanos fica sujeito as prescricdes urbanisticas especificas estabelecidas pela Lei de
Parcelamento do Solo — LPS e Lei dos Condominios Urbanisticos de Unidade de Gestdo

Autdnoma, partes integrantes do Plano Diretor.

Curiosamente ha instrumentos urbanisticos ndo com os mesmos nomes referendados pelo
Estatuto da Cidade. Como exemplo: Relatério de Impacto de Vizinhanga em lugar de Estudo
de Impacto de Vizinhanca; Solo Criado em lugar de Outorga Onerosa do Direito de Construir;
Transferéncia do Potencial Construtivo em lugar de Transferéncia do Direito de Construir; e
Consoércio Imobilidrio em lugar de Opera¢bes Urbanas Consorciadas. Ainda que com nomes

diferentes, os principios dos instrumentos com nomes similares sdo 0s mesmos.
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As areas de interesse social sao definidas como aquelas destinadas primordialmente a
producdo e a manutengdo de habitacdo de interesse social e sdo devidamente discriminadas

num dos mapas integrantes do plano.

Em Sistema de Planejamento e Gestao Urbana o plano referenda o Conselho Municipal da

Cidade — COMCIDADE, anteriormente instituido, e acrescenta a ele novas atribuicdes.

A Mobilidade e Acessibilidade Urbana é considerada como estratégia para implementacao
do Plano Diretor Participativo. Um Capitulo especifico é destinado para o tema e quatro
programas, Estruturacdo Viaria, Intervencao Viaria, Acessibilidade Universal e Transito; sao

definidos como planos setoriais.

O Programa de Intervencdo Viaria Define sua composicdao em projetos de Transporte de
Cargas, Sinalizacdo, Contorno do Centro da Cidade, e Reducdao das Dificuldades de
Deslocamentos Viarios. O Programa de Acessibilidade Universal define a elaboracdo de um
Plano de Intervencdo de Acessibilidade. Todos esses planos setoriais, projetos e programas
ficam encaminhados a elaboragdo e execugao por parte de érgdos municipais competentes a

serem designados pela Administracdo Publica Municipal.

A hierarquia viaria e os perfis das vias publicas ficam como objeto de mapa e anexo

integrantes da lei.

6.5.3 Mobilidade urbana no plano diretor de Anapolis

Apresentado o municipio, vamos aplicar os procedimentos definidos no capitulo anterior
com a finalidade de chegar ao fator de comparabilidade sobre o grau de abordagem da
mobilidade urbana nos instrumentos legais que instituem os planos diretores. O primeiro
passo é dar respostas as perguntas pré-estabelecidas e grifar os pontos que levaram a

conclusdo. O resultado é o que segue na Tabela 35.



PROCEDIMENTO EXPERIMENTAL 145

Pergunta Fundamentagdo Resposta

Ha algum dispositivo para
coibir a implantacdo de novos
loteamentos em areas
desprovidas de atendimento
por transporte publico e
outras infra-estruturas?

INFORMAGOES INSUFICIENTES NAO

Ha algum dispositivo para
promover o adensamento de
areas servidas de terminais, 5 ~
itinerarios de transporte INFORMAGOES INSUFICIENTES NAO
publico e outras infra-
estruturas?

O macrozoneamento define “Art. 92. O territério do Municipio de Andpolis se divide

areas que promovam mistura em seis macrozonas:

de usos compativeis?

VI —Macrozona Urbana, que engloba o territério
circundado pelo perimetro urbano, as nascentes do
Rio Extrema, do Rio das Antas e do Cérrego
Reboleiras, constituindo alvo principal para
urbanizagdo de glebas e lotes vagos, qualificacdo dos
espacos publicos, densificagdo das regides da cidade
com infra-estrutura e miscigenagdo dos usos pelo SIM
tecido urbano.

Art. 10. Constituem objetivos especificos para o controle
e a regulagdo do solo:

| — permitir usos diversos pela cidade, em lotes ou
edificagdes, salvo os usos geradores de
incomodidades e os usos que afetem a seguranga da

vizinhanga;

”
As novas areas de “Art. 63. A estratégia de promoc¢do econGmica com
desenvolvimento estdo sustentabilidade tem como principal objetivo
situadas perto de rotas de dinamizar a economia para melhoria da qualidade
transporte publico e com de vida e qualificagdo do cidad3o, através de acOes
facilidade de acesso para diretas com a comunidade e com os setores
outras infra-estruturas? produtivos, assim como a articulagdo com outras

esferas de poder.

Paragrafo Unico. A implementagdo da estratégia prevista SIM
no caput deste artigo dar-se-a através das seguintes
diretrizes:
Il — descentralizar as atividades econdmicas através dos
polos e eixos de centralidade;
O Plano Diretor propoe “Art. 40. As aliquotas do Imposto Predial Territorial
objetivamente instrumentos Urbano — IPTU, incidentes sobre os terrenos, serdao
especificos, daqueles previstos progressivas na forma definida pela Legislacdo
no Estatuto da Cidade, para Tributdria Municipal, a fim de assegurar a fun¢ao SIM
implementar os objetivos da social da propriedade.
mobilidade urbana para as ”
pessoas?
Ha defini¢do de dispositivos
para a mobilidade urbana que INFORMAGOES INSUFICIENTES NAO

priorizam o transporte
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coletivo e ndo motorizado
(cidades para as pessoas)?

7 O Plano Diretor constroi “Art. 63. A estratégia de promog¢do econémica com
abordagem integrada da sustentabilidade tem como principal objetivo
mobilidade urbana com o uso dinamizar a economia para melhoria da qualidade
e ocupacdo do solo e politicas de vida e qualificagdo do cidadao, através de a¢des
setoriais (habitagdo, diretas com a comunidade e com os setores
saneamento, desenvolvimento produtivos, assim como a articulagdo com outras
econémico)? esferas de poder.

Paragrafo Unico. A implementacdo da estratégia prevista SIM
no caput deste artigo dar-se-a através das seguintes
diretrizes:

Il — descentralizar as atividades econémicas através dos
polos e eixos de centralidade;

8 Aimplantacdo de pdlos “Art. 26. Os empreendimentos descritos nos incisos | a IV
geradores de viagens fica deverdo apresentar Relatério de Impacto de
vinculada a aprovacdo dos Vizinhanga — RIV para analise da concessdo do alvara
orgdos de mobilidade e de construcdo, bem como deverdo apresentar
desenvolvimento urbano? projeto de tratamento local de seus efluentes.

Estdao regulamentados os

Estudos de Impacto de Art. 27. O 6rgdo municipal de planejamento competente,

Vizinhanca e Estudos de ao classificar um empreendimento como de

Impacto Ambiental? impacto, devera elaborar parecer técnico para
analise do empreendimento pelo Nicleo Gestor de SIM
Planejamento Urbano e Controle do Plano Diretor -
NGPPD, com atribui¢des especificadas no art. 69
desta Lei Complementar, devendo indicar as
exigéncias a serem feitas ao empreendedor para
gue, as suas expensas, realize obras ou adote
medidas no sentido de atenuar, compensar ou
neutralizar o impacto previsivel, e havendo recurso
administrativo contra decisdo do NGPPD, o mesmo
serda apreciado pelo COMCIDADE.”

9 O Plano Diretor propée “Art. 61. O Programa de Acessibilidade Universal tem
objetivamente estratégias e por objetivo atender as técnicas brasileiras quanto a
metas concretas para alcangar acessibilidade de pessoas com mobilidade funcional
os dispositivos da mobilidade reduzida, incluindo as pessoas com necessidades
urbana para as pessoas? especiais, portadoras de deficiéncias, idosos,

criangas e individuos temporariamente

incapacitados, na edificacdo e requalificagdo de

logradouros em vias publicas, pragas, passeios

publicos, loteamentos, espagos urbanos em geral e SIM
implantagdo de mobiliario urbano e barreiras fisicas,

tanto em projetos do Poder Publico com de iniciativa

privada.

Pardagrafo Unico. Para implantagdo do Programa de
Acessibilidade Universal sera elaborado um Plano de
Intervengdo de Acessibilidade, que serd
desenvolvido e executado pelo érgao municipal
competente da Administragdo Publica Municipal.”

10 O Plano Diretor territorializa e | “Art. 19. As RegiGes de Adensamento estdo divididas,
delimita zonas ou areas para efeito dos critérios de utilizagdo, em Zona de
especificas, para implementar Adensamento Basico, Zonas Adensavel 1 e 2 e Zona SIM

concretamente
(espacialmente) os

de Adensamento Rarefeito como se observa no
Mapa n2 04, parte integrante desta Lei
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dispositivos da mobilidade Complementar:

urbana para as pessoas? ”

Tabela 35 — Respostas as perguntas basicas

OBS.: Os grifos em negrito da segunda coluna destacam os termos que levaram a conclusao.

Para as perguntas 4 e 7 aplica-se o mesmo dispositivo.

Com relacdo a pergunta 5, a légica proposta no Artigo 41 é idéntica ao instrumento IPTU
progressivo no tempo do Estatuto da Cidade. Embora nao esteja associada aos dispositivos de
utilizacdo compulséria e desapropriacdo em titulos, serd considerada como instrumento valido.
Esse artigo é complementado por proposicdes objetivas para implementacdo em seus

dispositivos, embora remeta a lei especifica.

Com relacdo a pergunta 6, embora seja diretriz do plano priorizar o transporte publico coletivo,
nada foi mencionado sobre mobilidade por bicicletas que deve ser considerada como alternativa

viavel para a mobilidade urbana. Por essa razdo o atributo foi considerado negativo.

Embora o Artigo 60, pergunta 9, ndo estabeleca meta, pode ser considerado como estratégia
objetiva para implementacdo de alguns dos objetivos da mobilidade urbana visto que remete a
elaboracdo de um plano e define qual é o agente responsdvel pela elaboracdo e execucdo do

mesmo.

No Artigo 19, pergunta 10, o adensamento traz efeitos positivos para a cidade, desde que

controlado, conforme proposta do plano de Anapolis, e deve ser considerado dispositivo para

mobilidade urbana.

6.5.4 Calculo do IMUPD

Definidas as respostas objetivas, vamos transforma-las em valores numéricos e efetuar os

procedimentos de cdlculo definidos no capitulo anterior. Os resultados da transformacao
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numérica sao apresentados na Tabela 36 e o cdlculo do indice sintético, apresentado logo na

seqliéncia.

indice
sintese

Niveis de agregagdo

Temas

Indicadores

Indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor - IMUPD

Densidade populacional equilibrada

I]_ =X
P11=0,1

Existéncia de dispositivo para coibir a
implantagdo de novos loteamentos em dareas
desprovidas de atendimento por transporte
publico e outras infra-estruturas
q:=0ep;,=0,4

Existéncia de dispositivo para promover o
adensamento de areas servidas de terminais,
itinerarios de transporte publico e outras infra-
estruturas

9:=0ep,=0,6

Miscigenacgdo de usos do solo
Iz =X
P12 = 011

Defini¢do de areas que promovam mistura de
usos compativeis
dz=lepz=1

Desconcentragdo urbana
|3 =X
P13=0,1

Esta sendo promovido o desenvolvimento de
novas centralidades ou sendo consolidadas as
ja existentes

da=1lep,=1

Aplicacdo dos instrumentos do
Estatuto da Cidade
ls=x
P14 =0,25

Proposicdo de instrumentos especificos,
daqueles previstos no Estatuto da Cidade, para
implementar os objetivos da mobilidade
urbana para as pessoas

gs=leps=1

Modelo de mobilidade urbana
|5 =X
P1s=0,2

Defini¢do de dispositivos para a mobilidade

urbana que priorizam o transporte coletivo e

ndo motorizado (cidades para as pessoas)
ds=0eps=0,5

Construcdo de abordagem integrada da

mobilidade urbana com o uso e ocupagdo do

solo e politicas setoriais (habitacao,

saneamento, desenvolvimento econdmico)
9,=1 ep;=0,5

Gestdo da mobilidade urbana

Definicdo de legislagdo especifica para
aprovacdo e implantacdo de pdlos geradores
de viagens

qs =1epg=0,2

Proposicao objetiva de estratégias e metas

concretas para alcancgar os dispositivos da

mobilidade urbana para as pessoas
ds=1epy=0,5

Territorializacao e delimita¢do de zonas ou
areas especificas, para implementar
concretamente (espacialmente) os dispositivos
da mobilidade urbana para as pessoas
Ju=1ep;p=0,3

Tabela 36 Valores atribuidos ao sistema de indicadores
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Aplicando os resultados na Formula de Combinag¢do de Dados Qualitativos, conforme

definida no capitulo 5, teremos:

Para o tema Densidade populacional equilibrada (11):

I, = (0x0,4) + (0x0,6) / 1
|1 =0.

Para o tema Miscigenagdo de usos do solo (l,):

I =(1x1) /1
|2=1.

Para o tema Desconcentragdo urbana (l3):

ls=(1x1) / 1
|3=1.

Para o tema Aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade (l,):

l=(1x1) /1
|4=1.

Para o tema Modelo de mobilidade urbana (Is):

Is = (0x0,5) + (1x0,5) / 1
|5=0,5.

Para o tema Gestdo da mobilidade urbana (lg):

ls = (1x0,2) + (1x0,5) + (1x0,3) / 1
|5= 1.

A agregacdo dos valores dos temas ( /;) por média aritmética ponderada gera o IMUPD de

Jaboticatubas e o resultado é apresentado a seguir:

IMUPD = (0x0,1) + (1x0,1) + (1x0,1) + (1x0,25) + (0,5x0,2) + (1x0,25) / 1
IMUPD de Anapolis=0,8.
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6.6 MANAUS/ AMAZONAS

Manaus é um municipio, fundado em 1833, com populagdo total estimada de 1.646.602
habitantes em 2007. Sua economia tem base predominantemente industrial e a taxa de

autos é de 0,1085 automéveis por habitante.

A seguir sao apresentados os principais dados de Manaus.

Area 11.458,5 km?

Densidade Demogréfica 122,5 hab/km? (1,225 hab/ha)
Distancia da Capital 0Km

Ano de instalagao 1833

Microrregiao Manaus

Mesorregiao Centro Amazonense

Tabela 37 Caracterizagdo do Territdrio
Fonte: (BRASIL, 2009)

1970 1980 1991 2000 2007
Populagdo Total 311.622 633.392 1.011.501 1.405.853 1.646.602
Urbana 283.673 611.763 1.006.585 1.396.768 1.636.837
Rural 27.949 21.629 4.916 9.067 9.765
Taxa de Urbanizagdo 91,0% 96,6% 99,5% 99,4% 99,4%
Tabela 38 Sintese Demografica
Fonte: (BRASIL, 2009)
1970 1980 1991 2000
indice de Desenvolvimento Humano 0,544 0,721 0,776 0,774

Tabela 39 indice de Desenvolvimento Humano
Fonte: (BRASIL, 2009)

2001 2002 2003 2004 2005
PIB (RS mil) 16.002.357 14.771.984 15.065.647 17.209.758 17.149.538
PIB per Capita (RS) 11.021 9.922 9.864 10.992 10.427

Tabela 40 PIB e PIB per capita
Fonte: (BRASIL, 2009)
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Setor 2001 2002 2003 2004 2005
Agropecuaria 0,3% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
Industria 64,3 % 41,8 % 42,6 % 42,2 % 415%
Servigos 25,4 % 38,7% 39,1% 373% 39,3%

Tabela 41 Composicao Setorial do PIB
Fonte: (BRASIL, 2009)

Manaus, apesar de ter a maior extensao territorial dentre os cinco municipios pesquisados,
apresenta um valor de densidade demografica intermediaria em comparagdo com os outros
guatro municipios, mas acima da média brasileira. Tomando como base a analise visual da
Figura 10, o elevado niumero de habitantes e a alta taxa de urbanizacdo, a maior dentre os

cinco, é muito provavel que a densidade demografica da area urbanizada seja muito alta e

gue o uso dos sistemas de circulacdo urbana seja denso.

MNhamunck

Presidente Figueiredo

Urucara

S&0 Sebastido do Ustum 3

[+
Pariitits

Urucurituba

tacodiara = ° B VistSdsRanos Dareiinha

Mova Olinda do Marte

LEGENDA: Area urbanizada O Localizagao do Municipio

Figura 10 Localizacdo de Manaus em Amazonas.
Fonte: (BRASIL, 2009)
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O PIB** per capta de RS 10.427,00 esta acima da média do Estado, RS 6.310,36, e abaixo da
média do Pais, R$ 11.658,10%. A composicao setorial do mesmo mostra que Manaus tem o
maior percentual, dentre os cinco municipios, no setor industrial e o0 menor no setor da

agropecuaria.

6.6.1 Plano diretor de Manaus

O material levantado sobre Manaus consiste em Lei n2. 671, de 04 de novembro de 2002,

com a seguinte ementa:

e Regulamenta o Plano Diretor Urbano e Ambiental, estabelece diretrizes para o
desenvolvimento da Cidade de Manaus e dd outras providéncias relativas ao
planejamento e a gestao do territério do Municipio.

A Lei é assinada pelo representante maximo do poder executivo local, a época prefeito
municipal, Alfredo Pereira do Nascimento. A mesma tem 148 artigos. Para os efeitos da
analise deste capitulo e de aplicacdo do IMUPD, do préximo capitulo, vamos considerd-la na
integra como objeto. Fato peculiar a esse material é que esta apresentado com a data de 5
de novembro de 2002, mas encontra-se atualizado, com as modificagGes ao longo do texto,

tendo como referéncia o més de abril de 2008.

A estrutura principal da Lei de Manaus é apresentada em Partes, Titulos, Capitulos, Secoes e
Subsecdes. A Parte | trata do desenvolvimento do municipio e traz o Titulo | que trata dos
principios; o Il, que trata das estratégias de desenvolvimento; o Ill, que trata da
macroestruturagao do municipio; e o IV que trata da estruturagao do espago urbano. A Parte

Il trata do sistema municipal de planejamento e a lll das disposi¢cOes gerais e transitdrias.

** Para essa comparacdo n3o foram feitos os ajustes financeiros e deverdo ser consideradas as grandezas e n3o
os valores absolutos

%> Grandeza obtida no PIB de 2005 estadual, per capita, por estado (IpeaData)

*® Grandeza obtida através do cruzamento dos dados macroecondmicos - PIB de 2005 (lpeaData) com a
estimativa da populagdo de 2005 (IBGE)
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6.6.2 Comentarios gerais sobre o plano diretor de Manaus

De maneira geral o plano propde a criacdo de muitos programas que sdo cotejados de
diretrizes, objetivos e ac¢Bes ndo muito delimitadas. Uma das estratégias para
desenvolvimento do municipio é a valorizagdo de Manaus como Metrépole que tera como
suporte o “Programa Manaus - Metropole da Amazonia” que deverd ser posto em pratica
através da Agéncia para Promoc¢do do Desenvolvimento Regional Sustentavel, criada

especificamente pelo plano diretor.

A importancia do transporte fluvial fica evidenciada no Capitulo que trata da promogao da
economia. Nele ha a diretriz que define apoio a atividade portuaria através de melhoria da
infra-estrutura de apoio portudria; estimulo ao transporte fluvial de carga e de passageiros
cotidiano e turistico; e criacdo de infra-estrutura portudaria adequada para cargas regionais

destinadas ao abastecimento.

Para efetivacdo do modelo espacial contido na Lei, fica definido que o Municipio utilizard os
seguintes instrumentos de regulacdo: normas de uso e ocupa¢ao do solo; normas de
parcelamento do solo urbano; normas de obras e de edificagcbes; e normas de posturas,

todas definidas em legislacdo especifica, mas com diretrizes estabelecidas no plano diretor.

Os objetivos especificos da Estratégia de Uso e Ocupacdo do Solo Urbano corroboram com
requisitos das cidades para as pessoas, quais sejam: controlar a expansdo urbana horizontal;
instituir, consolidar e revitalizar centros urbanos dindmicos; e ordenar a localizacdo de usos

e atividades na cidade.

Os instrumentos do Estatuto da Cidade se fazem presentes. No caso do Parcelamento,
Edificacdo ou Utilizacdo Compulsodrios, fica definida a criacdo de lei especifica e no plano
diretor aparecem diretrizes e a indicacdo das areas urbanas para aplicacdo desse
instrumento. Inclusive, embora a lei original seja de 2002, um ano apds a aprovagao do
Estatuto da Cidade, podemos verificar que o mesmo foi considerado na elaboragao do plano.

O Artigo 83 estabelece o direito de preempc¢ao “conforme o disposto no Estatuto da Cidade.
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Consta que o Conselho Municipal de Desenvolvimento Urbano é érgao técnico disciplinar e

deliberativo cujas atribuicGes foram estabelecidas na Lei Organica do Municipio de Manaus

A “Mobilidade em Manaus” é uma das estratégias propostas pelo plano para o

desenvolvimento do Municipio, e o Capitulo IV é especialmente dedicado a esse tema.

O principal objetivo da Estratégia de Mobilidade em Manaus é ampliar os servicos do
sistema de transporte de forma a integrar o territério municipal e facilitar a articulacao
regional. Algumas das diretrizes sdo: garantir a fluidez da circulacdo dos veiculos; qualificar
as vias urbanas considerando os principios de universal acessibilidade; e criar alternativas de
deslocamentos fluviais na darea urbana. Especialmente na primeira diretriz citada,
encontramos um dispositivo que tem o potencial de levar a decisdes enganosas. Muitas
vezes se pensa em implantar mais infra-estrutura para atingir fluidez desejavel e, numa
conseqiéncia inversa, abre-se mais espago para veiculos. Como num ciclo vicioso a solugao

paliativa tende a ndo resolver os problemas de circulacao.

Um ponto positivo é que o plano determina a “recuperacdo dos espacos publicos de
mobilidade, em especial calcadas e pracas, que estejam indevidamente ocupados por
equipamentos de empresas concessiondrias de servicos de energia elétrica, abastecimento

de agua e tratamento de esgoto, telefonia e outros”.

O plano define como programas da Estratégia de Mobilidade em Manaus o Programa de
Transporte Coletivo Urbano e o Programa de Melhoria da Circulagdo e Acessibilidade
Urbana. Define ainda o Plano Integrado de Transporte com vistas a atender ao dispositivo

previsto no Estatuto da Cidade

Interessante no caso do plano de Manaus é a proposta do Plano de Alinhamento e Passeio
como instrumento bdsico do ordenamento da rede de logradouros publicos, com a
finalidade de reservar dreas para a circulacdo urbana e promover melhorias na
acessibilidade. O mesmo deverd ser implementado mediante ato do Poder Executivo

Municipal, que estabelecera os prazos maximos para sua implantacdo.
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6.6.3 Mobilidade urbana no plano diretor de Manaus

Apresentado o municipio, vamos aplicar os procedimentos definidos no capitulo anterior

com a finalidade de chegar ao fator de comparabilidade sobre o grau de abordagem da

mobilidade urbana nos instrumentos legais que instituem os planos diretores. O primeiro

passo é dar respostas as perguntas pré-estabelecidas e grifar os pontos que levaram a

conclusdo. O resultado é o que segue na Tabela 42.

Pergunta Fundamentagdo Resposta
Ha algum dispositivo para “Art. 24 - ...
coibir a implantagdo de novos | Paragrafo Unico - Sdo objetivos especificos da Estratégia
loteamentos em dreas de Uso e Ocupacdo do Solo Urbano:
desprovidas de atendimento | | — controlar a expansao urbana horizontal da cidade,
por transporte publico e visando a preservacdo dos ambientes naturais do SIM
outras infra-estruturas? Municipio e a otimizagdo dos servigos e
equipamentos urbanos de Manaus;
Ha algum dispositivo para “Art. 31 - Constituem-se programas da politica
promover o adensamento de habitacional de interesse social:
areas servidas de terminais, | - Programa para Melhoria das Condig¢Oes de
itinerarios de transporte Habitabilidade em Areas Consolidadas,
publico e outras infra- compreendendo:
estruturas?
f) estimulo ao uso/ocupagdo residencial na area central
de Manaus, visando a maxima utiliza¢do da infra-
estrutura existente. SIM
Il - Programa de Reassentamento da Populagdo
Removida de Areas de Riscos, prevendo, em ordem
de preferéncia, as seguintes medidas:
b) reassentamento dos moradores em locais dotados
de infra-estrutura sanitaria e transporte coletivo;
O macrozoneamento define “Art. 64 - Constituem-se diretrizes para as normas de
areas que promovam mistura uso e ocupacao do solo:
de usos compativeis?
V - 0 estimulo a convivéncia de usos distintos que criem SIM
alternativas para o desenvolvimento econémico e
para a geragao de trabalho e renda;
As novas areas de “Art. 24 - ...
desenvolvimento estdo Paragrafo Unico - Sdo objetivos especificos da Estratégia
situadas perto de rotas de de Uso e Ocupacdo do Solo Urbano:
transporte publico e com SIM

facilidade de acesso para
outras infra-estruturas?

Il — instituir, consolidar e revitalizar centros urbanos
dinamicos;
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Art. 25 - ..

| - Programa de Revitalizagdo da Area Central,
contemplando a integracdo de a¢Oes dos 6rgados
publicos envolvidos, nas distintas esferas publicas;
fomentando a parceria da iniciativa privada e
participagdo comunitdria, abrangendo projetos de
qualificagdo urbana de logradouros publicos,
estimulo ao uso e ocupacdo residencial e a
implantacdo de atividades culturais, comerciais e de
servigos voltadas para o turismo e a valorizagdo de
interesse historico-cultural;

Il - Programa de Dinamizagao de Centros de Bairros,
envolvendo aproximagdo da administragdo
municipal com entidades e associagdes locais e o
incentivo a eventos culturais e comerciais nos
bairros e incluindo projetos urbanisticos para os
centros dindmicos;

”

O Plano Diretor propoe
objetivamente instrumentos
especificos, daqueles
previstos no Estatuto da

“Art. 79 - Lei Municipal especifica determinard o
parcelamento, a edificacdo ou a utilizagdo
compulsérios do solo urbano nao edificado,
subutilizado ou ndo utilizado, devendo fixar as

Cidade, para implementar os condigbes e os prazos para a referida obrigagao, SiM
objetivos da mobilidade segundo a localizagdo dos imdveis e as diretrizes
urbana para as pessoas? urbanisticas de cada area.
Ha defini¢cdo de dispositivos
para a mobilidade urbana que
priorizam o transporte INFORMAGOES INSUFICIENTES NAO
coletivo e ndo motorizado
(cidades para as pessoas)?
O Plano Diretor constrai “Art. 17 - A implementagdo da Estratégia de Promogao
abordagem integrada da da Economia se dara pelas seguintes diretrizes:
mobilidade urbana comouso | ...
e ocupacdo do solo e politicas | V- ...
setoriais (habitacdo, e) promogao de melhores condi¢oes de transporte em
saneamento, toda cadeia da produgdo de alimentos;
desenvolvimento
econémico)? Art. 30 - Para ampliar a oferta de habitagdo social e o
acesso a terra urbana, assim como para prevenir e
corrigir os efeitos gerados por situagdes e praticas
que degradam o ambiente urbano e comprometem SIM
a qualidade de vida da populacdo, o Poder
Executivo deverd implementar uma politica
habitacional de interesse social, adotando as
seguintes diretrizes:
Il - assegurar infra-estrutura, meios de transporte e
equipamentos sociais na localizagdo de novos
empreendimentos habitacionais;
A implantagdo de pdlos “Art. 73 - As leis de parcelamento e de uso e ocupagao
geradores de viagens fica do solo urbano definirdo os empreendimentos e as
vinculada a aprovacgao dos atividades, de natureza publica ou privada, que SIM

orgdos de mobilidade e
desenvolvimento urbano?
Estdo regulamentados os

estardo sujeitos a elaboragdo de Estudo Prévio de
Impacto de Vizinhanca - EIV para aprovagdo de
projeto, obtengao de licenga ou autorizagao.
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Estudos de Impacto de ”
Vizinhanga e Estudos de
Impacto Ambiental?

9 O Plano Diretor propde “Art. 121 - O Plano Integrado de Transporte, previsto
objetivamente estratégias e no Estatuto da Cidade, tem por objetivo a melhoria
metas concretas para das condigcdes de circulagdo e acessibilidade em
alcancar os dispositivos da Manaus, atendendo as diretrizes estabelecidas na
mobilidade urbana para as Estratégia de Mobilidade Urbana desta Lei.
pessoas? Art. 122 - S3o componentes do Plano Integrado de

Transporte:

Art. 123 - Deverao adequar-se as diretrizes do Plano

Integrado de Transporte: SIM
Art. 138 — Deverdo ser elaborados e aprovados no prazo
de 2 (dois) anos a contar da data de aprovagdo da
Lei do Plano Diretor Urbano e Ambiental de
Manaus os seguintes instrumentos:
IIl — Plano Integrado de Transporte;
10 O Plano Diretor territorializa e | “Art. 21 - A Estratégia de Mobilidade em Manaus
delimita zonas ou areas complementar-se-a com a recuperag¢do, no prazo
especificas, para implementar maximo de 05 (cinco) anos, dos espagos publicos
concretamente de mobilidade, em especial calgadas e pragas, que
(espacialmente) os estejam indevidamente ocupados por SIM
dispositivos da mobilidade equipamentos de empresas concessiondrias de
urbana para as pessoas? servicos de energia elétrica, abastecimento de agua

e tratamento de esgoto, telefonia e outros.”
Tabela 42 — Respostas as perguntas basicas
OBS.: Os grifos em negrito da segunda coluna destacam os termos que levaram a conclusdo.

A continuidade do Artigo 79, pergunta 5, remete a lei complementar e estabelece de forma

objetiva os critérios basicos para regulamentagao do instrumento e espacializagao na cidade.

As diretrizes para implementacdo da Estratégia de Mobilidade remetem a qualificar as
condig¢Oes para circulacao de pedestres e ampliar e otimizar o sistema de transporte coletivo
implantado. No entanto, ndo colocam como prioridade e ndo mencionam outros meios ndo
motorizados, como a bicicleta. Por essa razao ndo serdo considerados como atributo positivo

para os objetivos da pergunta 6.

O dispositivo do Artigo 17, pergunta 7, deve ser considerado como abordagem integrada.
Considerando que a mobilidade urbana refere a deslocamento de bens e pessoas, e a
melhoria do transporte de cargas pode gerar reflexos positivos para a circulacdo na cidade

como um todo.



6.6.4 Calculo do IMUPD

PROCEDIMENTO EXPERIMENTAL 158

Definidas as respostas objetivas, vamos transforma-las em valores numéricos e efetuar os

procedimentos de célculo definidos no capitulo anterior. Os resultados da transformacdo

numeérica sao apresentados na Tabela 43 e o cdlculo do indice sintético, apresentado logo na

seqliéncia.

indice
sintese

Niveis de agregagdo

Temas

Indicadores

Indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor - IMUPD

Densidade populacional equilibrada

I]_ =X
pP11=0,1

Existéncia de dispositivo para coibir a
implantacdo de novos loteamentos em areas
desprovidas de atendimento por transporte
publico e outras infra-estruturas
q:=1ep;=0,4

Existéncia de dispositivo para promover o
adensamento de areas servidas de terminais,
itinerarios de transporte publico e outras infra-
estruturas

9;=1ep,=0,6

Miscigenac¢do de usos do solo
Iz =X
P12=0,1

Definigdo de areas que promovam mistura de
usos compativeis
dz=lepz=1

Desconcentragdo urbana
|3 =X
pP1:=0,1

Esta sendo promovido o desenvolvimento de
novas centralidades ou sendo consolidadas as
ja existentes

da=lep,=1

Aplicacdo dos instrumentos do
Estatuto da Cidade
ls=x
P14 =0,25

Proposicdo de instrumentos especificos,
daqueles previstos no Estatuto da Cidade, para
implementar os objetivos da mobilidade
urbana para as pessoas

gs=1leps=1

Modelo de mobilidade urbana
|5 =X
pP1s=0,2

Defini¢cdo de dispositivos para a mobilidade

urbana que priorizam o transporte coletivo e

ndo motorizado (cidades para as pessoas)
ds=0eps=0,5

Construcgado de abordagem integrada da

mobilidade urbana com o uso e ocupagdo do

solo e politicas setoriais (habitacao,

saneamento, desenvolvimento econdmico)
9,=1 ep;=0,5

Gestdo da mobilidade urbana
|5 =X
P1s=0,25

Defini¢do de legislagdo especifica para
aprovacdo e implantagdo de polos geradores
de viagens

qs =1lepg=0,2

Proposicao objetiva de estratégias e metas

concretas para alcancar os dispositivos da

mobilidade urbana para as pessoas
ds=1epy=0,5
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e Territorializagdo e delimita¢do de zonas ou
areas especificas, para implementar
concretamente (espacialmente) os dispositivos
da mobilidade urbana para as pessoas

Ju=1ep;=0,3

Tabela 43 — Valores atribuidos ao sistema de indicadores

Aplicando os resultados na Férmula de Combinacdo de Dados Qualitativos, conforme

definida no capitulo 5, teremos:

Para o tema Densidade populacional equilibrada (1,):

I, = (1x0,4) + (1x0,6) / 1
|1= 1.

Para o tema Miscigenagéo de usos do solo (l,):

I = (1x1) / 1
|2=1.

Para o tema Desconcentragdo urbana (ls):

Is=(1x1) /1
|3=1.

Para o tema Aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade (1,):

lh=(1x1) /1
|4= 1.

Para o tema Modelo de mobilidade urbana (ls):

Is = (0x0,5) + (1x0,5) / 1
|5=0,5.

Para o tema Gestdo da mobilidade urbana (lg):

ls = (1x0,2) + (1x0,5) + (1x0,3) / 1
|5= 1.

A agregacdo dos valores dos temas ( /;) por média aritmética ponderada gera o IMUPD de

Jaboticatubas e o resultado é apresentado a seguir:
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IMUPD = (1x0,1) + (1x0,1) + (1x0,1) + (1x0,25) + (0,5x0,2) + (1x0,25) / 1
IMUPD de Manaus=0,9.
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7 CONCLUSAO

Na primeira parte da pesquisa nos dedicamos a qualificar o que seriam as cidades
concebidas para o automovel e qual o papel do planejamento urbano nessas “concepgdes”.
Dela, algumas idéias centrais podem ser agora confrontadas com os resultados finais

expostos na tabela 44.

PIB

Populagao Base er Populagao Densidade

Municipios pulag econdmica P . pulag demografica IMUPD
total . capita urbana (%)
predominante (hab/ha)
(R$)

Manaus/AM 0,1085 1.646.602 indUstria 10.427 99,4 1,225 0,900
Anapolis/GO 0,2115 325.544 servigos 5.536 97,3 2,668 0,800
Jaboticatubas/MG 00,0882 15.496 servigos 2.884 60,1 0,121 0,775
Porto da Folha/SE 0,0148 26.520 servigos 1.994 35,8 0,284 0,650
Farroupilha/RS 0,3124 59.871 servigos 11.306 80,0 1,401 0,650

Tabela 44. Resultados agregados do indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor (IMUPD).

Antes da comparacdo vamos destacar as idéias centrais do referencial tedrico.

Com relagdo ao capitulo sobre Leitura do Espagco Urbano extraimos que (i) a nogao de espaco
urbano esta diretamente relacionada a légica da produgao industrial, (ii) a Iégica industrial é
condicdo da Modernidade impregnada de possibilidades e perigos da vida, (iii) o “mercado

III

mundial” torna as necessidades humanas cada vez mais cosmopolitas e promove a

|II

concentragdo em grandes cidades, (iv) o “mercado mundial” acelera as trocas sob o impulso
do uso intenso dos meios de transporte, e (v) a Modernidade submete o ser humano ao

distanciamento de sua esséncia e ao desencontro com os outros.

Do capitulo sobre A Cidade e o Automdvel extraimos que (i) na cidade pré-industrial a
circulagdo urbana mantinha-se circunscrita a mobilidade natural dos corpos humanos, (ii) o

sistema automobilistico se disseminou de maneira extraordinariamente rapida, (iii) a
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necessidade de promover maior eficiéncia aos fluxos foi preponderante nas primeiras
reformas urbanisticas, (iv) a construcdo sistematica de espacos para o automoével gerou
espacos publicos imprecisos e sem vitalidade, (v) no Brasil, o uso intenso do automoével pode
ter sido reflexo de opc¢Bes politicas para o desenvolvimento nacional, (vi) 69,96% da frota de
automoveis do pais estd concentrada nos municipios com mais de 100.000 habitantes, e (vii)

a circulacdo na cidade pds-industrial tornou-se uma fung¢do urbana com fim em si mesma.

Do capitulo sobre Planejamento Urbano no Brasil extraimos que (i) o plano diretor, figura na
qgual o planejamento urbano se consolida, teve diversas formas e conteudos ao longo do
tempo, (ii) o plano diretor tem se revelado como lugar do discurso distanciado de
possibilidades de implementacdo, cumprindo uma missdo ideoldgica de ocultar problemas
das maiorias e os interesses dominantes na producdo do espaco urbano, (iii) ha uma
tendéncia recente de trabalhar a cidade como um produto a ser oferecido ao mercado
global: a “cidade-empresa”, (iii) o novo marco juridico e institucional direciona a trabalhar a
cidade de forma a ampliar a esfera de participacdo dos citadinos nas decisdes: a “cidade-
democratica”, e (iv) o plano diretor referendado e embasado pelo Estatuto da Cidade pode
vir a ser ferramenta de transformacdo da ordem urbana excludente e predatdria, embora

ndo seja por si so garantia dessas mudancas.

Finalmente, de Mobilidade Urbana nos Processos de Planejamento extraimos que (i)
mobilidade urbana deve ser entendida como elemento do tecido urbano que congrega
movimento de pessoas e bens, estrutura fisica e praticas sociais na cidade, (ii) um dos
problemas da mobilidade urbana sdo as politicas publicas que reforcam prioridades ao uso
do automovel, (iii) embora haja o plano especifico de mobilidade urbana, é possivel e
desejdvel que a mesma seja trabalhada no plano diretor, (iv) basicamente, as matérias
relacionadas a mobilidade urbana no plano diretor sdo: otimizacdo da densidade
demogrifica, diversificacdo de usos, cidades mais compactas, controle de usos impactantes
e desconcentracdo urbana, (v) ha relagdes intrinsecas entre as diretrizes e instrumentos do
Estatuto da Cidade e o planejamento da mobilidade urbana, e (vi) hd uma série de bons
exemplos pelo mundo que promovem a melhoria dos transportes, dos meios nao
motorizados, restringem o uso indiscriminado do automadvel e resultam em melhorias gerais

para a qualidade de vida nas cidades.
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Naturalmente muitas das idéias centrais descritas acima nao poderdo ser imediatamente
confrontadas com os resultados da pesquisa; seja porque o levantamento de dados dos
municipios ndao congregou aspectos de fato sobre o quao sao erodidos pelos automdéveis,
seja porgue ndo demonstrou um retrato amplo da histéria, economia e relagdes sociais em
cada um deles, seja porque ndo houve um acompanhamento criterioso dos processos de
elaboracdo e aprova¢ao de cada um dos planos diretores. Todos esses fatores constituem
possibilidades para novos desenvolvimentos da tematica desta pesquisa. Ainda assim, a
formulagdo de todas essas idéias centrais foi essencial para fundamentacdo das escolhas

tomadas na formulagdo do instrumento da andlise experimental.

De certa forma, alguns aspectos da idéia geral do referencial tedrico podem ser

confrontados com os resultados finais da pesquisa e uma andlise sumaria nos mostra que:

a) O IBGE mostra que a densidade demografica média da populagdo brasileira em 2007
é de 0,223 hab/ha, sendo esse um dos fatores que influencia nas condi¢Ges da
mobilidade urbana. No entanto, vemos que o municipio de Andpolis tem a maior
densidade demografica, muito além da média nacional, e, ainda assim, possui alta
Taxa de Autos. Dessa anadlise fica o fato de que altas densidades demograficas nao
sdo fatores suficientes por si sé para a inexisténcia de automoveis nas cidades;

b) Se o raciocinio exposto acima nao fosse verdade, invertendo a ldgica, Jaboticatubas
gue tem a menor densidade demografica deveria ter também a menor Taxa de
Autos;

c¢) O municipio de Porto da Folha apresenta a menor Taxa de Autos, menor PIB per
capita e menor populacdo urbana. A predominancia do setor de servicos e base
agraria, ver capitulo 6, certamente distancia o municipio da légica industrial que
precede o “mercado mundial” e acelera as trocas no tecido urbano. Essa deve ser
uma das causas de baixa Taxa de Autos em municipios brasileiros;

d) Porto da Folha apresenta a menor taxa de populagdo urbana, consequentemente a
maior taxa de populag¢ao rural. Esse fato, provavelmente, deve condicionar ao
espraiamento urbano — ocupacdo rarefeita de baixa densidade — no municipio. Dessa
analise fica o fato de que o espraiamento urbano ndo é condi¢do Unica para a
existéncia de automdéveis, ou da dependéncia do uso deles;

e) A maior populagdo urbana estd em Manaus onde a base econOmica é industrial e
onde hd o segundo maior PIB per capita. Ainda assim esse municipio ndo é o que
apresenta a maior Taxa de Autos. Dessa andlise compreende-se que deve haver no
municipio altos indices de deslocamentos urbanos, mas o uso do automével nao deve
prevalecer de maneira absoluta sendo condicionado por outros fatores;
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f) Embora saibamos que a frota de automdveis no Brasil estd concentrada nas cidades
com mais de 100.000 habitantes, vemos que Farroupilha apresenta uma grande
concentragdo desses. Esse fato pode ser influenciado pela elevagao da renda média
da populagao local ou por ser a cidade pertencente a regidao ou pdlo da industria
automobilistica, dentre outros.

De uma maneira geral vimos que os fatores levantados no referencial tedrico ndo sao
suficientes para classificar cidades concebidas para o automdvel, se considerados
isoladamente. Por outro lado, a classificacdo exata demandaria levantamento de uma série
de outros dados que ndo estiveram disponiveis no ambito dessa pesquisa. Ainda, ndo cabe
agora comentar sobre os dispositivos da mobilidade urbana em cada um dos planos
diretores ja que o objetivo era exatamente transformar essa abordagem em valores
numéricos para permitir objetividade e comparabilidade. Para maiores informagdes sobre os

planos deverd ser acessado o capitulo 6 ou os anexos da pesquisa.

Com relagdo aos resultados dos indices, na escala de 0(zero) a 1(um), estdo todos acima da
média. Cabe salientar que Farroupilha, teoricamente a mais erodida pelos automaéveis por
possuir a maior Taxa de Autos, apresentou o menor valor de IMUPD, um fato negativo; e
Manaus, onde ha a maior concentracdo de populacdo, apresentou o maior valor de IMUPD,

um fato positivo.

Sabemos que a mobilidade urbana ndo se resume ao uso ou quantidade de automodveis nas

cidades, mas a énfase foi proposital por ser esse um dos pressupostos da pesquisa.

Limitagoes e potencialidades da analise experimental

Na introducdo da pesquisa colocamos que qualquer referéncia a mobilidade urbana dentro
do plano diretor deveria ser considerada como dispositivo; inclusive aquelas contidas nos
principios e diretrizes. Contudo, essa definicdo pode ter revelado uma das limitacdes do
trabalho especificamente por serem os principios e diretrizes dos planos, por exemplo,

elementos cuja natureza pode ndo ir além do simples discurso. Significa que, em sendo
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consideradas, ndo ha garantia de que tais abordagens sejam efetivamente objeto de
implementacdo ou, porque ndo dizer, de superacdo da crise urbana. Diante disso, muitas das
opcOes de analise qualitativa tomadas nas tabelas Respostas as Perguntas Bdsicas, ver
capitulo 6, poderiam ser refutadas e, certamente, os valores dos cinco IMUPD seriam

menores.

Do contrario, poderiamos ter entendido como dispositivo apenas as abordagens
complementadas por delimitacdes referentes a sua implementac¢ao ou efetivagao enquanto
propostas, tais como: espacializacdo no territério do municipios, evocacdo de
regulamentacdo com definicdo de condi¢des e prazos, definicdo dos atores responsaveis,

entre outros. Tal escolha poderia dar mais credibilidade aos resultados dos indices.

Ainda, considerar que os planos diretores sdo historicamente concebidos e efetivados como
plano discurso, ou seja, como planos ideais cujos dispositivos nunca sao implementados,
constitui outra limitacdo da analise realizada. Nesse sentido, é importante reconhecer a
validade de pesquisas complementares que avancem sobre o campo das politicas publicas e

da dindmica urbanizatéria para que o tema nao fique apenas no campo das abordagens.

Outra investigacdo possivel é conferir num futuro préximo se, e como, as abordagens da
mobilidade urbana identificadas aqui promoveram transformacdes reais nas praticas de
gestdo urbana e na urbanizagdo das cinco cidades. Algo como uma abordagem por cenarios
gue reconheca a cidade como modelo dindmico e inclua o fator tempo como varidvel. Em
outras palavras, esta pesquisa pode ser utilizada como referéncia, ou cendrio, inicial para
estudos de caso posteriores de onde seria possivel verificar se os principios, diretrizes,
estratégias e acdes foram ou ndo implementados e se promoveram de fato melhorias para a

mobilidade urbana dos municipios.

Apesar de ter sido elaborado um roteiro padronizado de perguntas, que foi aplicado nos
planos, houve outras duas limitagdes decorrentes da analise qualitativa proposta. A primeira
deveu-se a dificuldade de manter uniformidade de critério para verificar se os dispositivos
de uns ou outros planos traziam atributos dentro do rol de perguntas pré-estabelecidas. Em

outras palavras, um mesmo dispositivo existente em dois planos diferentes pode ter sido
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considerado com atributo positivo em um e negativo em outro ou, ainda, atributos
existentes em um ou mais planos podem ndo ter sido devidamente percebidos. Essa
fragilidade nos leva a segunda limitagdao que dd margem ao questionamento das escolhas
feitas na fundamentacdo das tabelas Respostas as Perguntas Bdsicas: o fato da analise ter

sido realizada por poucos pesquisadores.

Eventualmente, uma maneira de contornar essa limitacdo e aperfeicoar a avaliacdo seria
estimular mais pesquisadores para realizar a andlise e utilizar métodos cientificos de analise
hierdrquica. O método Analytic Hierarchy Process (AHP), por exemplo, tem a funcdo de
corrigir os aspectos subjetivos que sao considerados pelos pesquisadores envolvidos numa
analise, justamente por serem de carater pessoal e de dificil externalizacdo, e promover uma
aproximacdo para tomada de decisdo que envolve estruturacdo de multicritérios de escolha
numa hierarquia. Tal proposicdo seria valida ndo s no sentido da avaliacdo dos dispositivos
dos planos diretores, mas também na atribuicdo de pesos dos indicadores e temas das

tabelas Valores Atribuidos aos Sistemas de Indicadores, veja-se a propdsito o capitulo 6.

Considerando a possibilidade de a metodologia do indice ser consolidada, poderiamos
aplica-la em qualquer texto de lei de plano diretor; o que nos permitiria até elaborar uma
lista dos indices em todos os municipios brasileiros para saber onde estdo aqueles que

melhor ou pior, em maior ou menor intensidade, abordam a mobilidade urbana.

Vale destacar os critérios utilizados para escolha dos municipios da pesquisa que permitiram
uma amostra da diversidade tanto em termos de recorte populacional com em termos de

recorte regional.

Consideracoes finais

Com relacdo ao tema Cidades Concebidas para o Automdvel logramos alguns avancos. A
primeira parte da pesquisa permitiu o embasamento tedrico e algumas escolhas tomadas na

analise experimental puderam reforcar esse foco do trabalho, tais como: utilizacdo da Taxa
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de Autos como critério para definigdo dos municipios e delimitagao das perguntas do roteiro
basico de avaliacdo. No caso das perguntas, ainda que todas tenham sido sobre mobilidade
urbana em geral, foi utilizado como pressuposto para as escolhas o fato da mobilidade
centrada no uso do automodvel ser a principal causa dos problemas de circulagdo nas

cidades.

Com relagdao ao objetivo, vimos que o sistema de indicadores e indice constituem
ferramentas potencialmente eficazes para a avaliagdo das abordagens da mobilidade urbana
nos planos diretores. De uma maneira geral verificamos que ha, pelo menos, boas intencdes
nos cinco novos planos diretores pesquisados. Dados os resultados do IMUPD é possivel
arriscar que eles expressam as prerrogativas de uma nova ordem urbana, integram o sistema
de circulacdo como problema de planejamento urbano e consideram a circulacdo das

pessoas na cidades como elemento estruturante.

De fato, como era de se esperar, esta pesquisa nao traz verdades absolutas nem constitui
trabalho encerrado em si mesmo. Trouxe sim uma série de incertezas e possibilidades para

aqueles que queiram continuar investigando.
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