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RESUMO

PIMENTA, Victor Hugo Ribeiro, M.Sc., Universidade Federal de Vigosa, maio
de 2017.Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS):
aspectos conceituais, legais e praticos como instrumentos para o0
desenvolvimento das cidades brasileirasOrientadora: Teresa Cristina de
Almeida Faria.

A urbanizacdo e expansdo das cidades brasileiras tém, muitas vezes, se
desenvolvido de forma desarticulada das politicas de planejamento urbano,
ocasionando um crescimento desordenado com probleméticas constantes como a
macica utilizacdo do transporte individual motorizado como resposta a baixa
qualidade dos servicos e infraestrutura das demais tipologias de mobilidade
urbana. Esse cenario marca a realidade urbana no pais. Como alternativa desta
realidade, tem-se o modelo de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (DOTS), cujo planejamento e ordenamento urbano pronmevem
construcdo de cidades mais compactas e conectadas, interferindo em aspectos do
uso e ocupacédo do solo e da gestdo da mobilidade urbana.é.ngoessario
integrar politicas urbanas de ordenamento territorial e organizagédo do sistema de
mobilidade para a aplicacdo deste conceito que, para se legitimado, deve estar
pautada em seus aspectos conceituais, legais e praticos. Portanto, este trabalho
tem por objetivo analisar a legislacdo urbana federal brasileira, delimitada em
alguns exemplares, com intuito de extrair suas contribuicbes como instrumentos
de aplicabilidade do conceito DOTS. Para tanto, utilizaram-se 0s seguintes
procedimentos metodoldgicos: pesquisa bibliografica (aspectos conceituais);
analise das legislacdes federais correlatas as tematicas estudadas (aspectos legais);
pesquisa de campo em Aracruz averiguando a aplicabilidade no planejamento
urbano municipal (aspectos praticos). A escolha por Aracruz foi pautada em sua
realidade urbana complexa e diversificada, e por se adequar aos aspectos de
pesquisa delimitados em se ter Plano Diretor Municipal e Plano de Mobilidade
Urbana aprovados. Como resultados de pesquisa, foi possivel verificar o potencial
da legislacdo federal analisada e a coeréncia da escolha destas com o objetivo
proposto, sendo necessarias algumas intervengcdes no planejamento urbano

municipal brasileiro para que o DOTS seja aplicado de forma mais contundente.



ABSTRACT

PIMENTA, Victor Hugo Ribeiro, M.Sc., Universidade Federal de Vicdsay,
2017.Transit Oriented Development (TOD): conceptual, legal and practical
aspects as instruments for the development of brazilian citieddvisor: Teresa
Cristina de Almeida Faria.

The urbanization and the expansion of brazilian cities have, frequently, developed
with a disjoined way of the urban planning p@ds, causing a disordering
environment with constantly problematics such as massive utilization of
motorized individual transport like an answer to the low quality of the services
and infrastructure of the others typologies of urban mobility. This scenario stands
out the urban reality of the country. Just as an alternative for this reality, there is
the model of Transit Oriented Development (TOD), whose urban planning and
organization promote the construction of more compact and connected cities,
interfering in aspects of the use and occupation of the land and of the management
of urban mobility. So, this is necessary to integrate urban policies of territorial
planning and organization the mobility system to the application of the concept
that, to be legitimated, must be ruled in his conceptual, legal and practical aspects.
Therefore, this work has as objective the analysis of the brazilian federal urban
legislation, delimited in some copies, in order to extract his contributons
applicability of TOD concept. For that purpose, was used the following
methodological procedures: bibliographic search (conceptual aspects); analysis of
federal laws related to the studied subject matter (legal aspects); field research in
Aracruz finding out the applicability in the municipal urban planning (practical
aspects). The choice of Aracruz was lined in his complex and diversified urban
reality, and because the city fits in the aspects of search delimited in have a Urban
Master Plan and the Urban Mobility Plan approved. As a result of the search, was
possible to verify the potential of the analyzed federal law and the coherence of
the choice of these with the proposal objective, being necessary some
interventions in the Brazilian municipal urban planning so that the TOD could be

applied with a blunt way.
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INTRODUCAO

O processo de urbanizagdo brasileiro se intensificou de forma acelerada e
desordenada a partir de meados do século passado. Nessa perspectiva, em
algumas décadas o pais saiu da realidade agroexportadoraa patkano-
industrial, sem aplicacdo dos instrumentos necessarios para o controle do
fendmeno da urbanizagcdo marcada pela espontaneidade, desarticulada de um

planejamento urbano.

Deste modo, a conformacdo urbana de muitas cidades brasileiras foi
constituida, ao longo do tempo, informalmente, as margens das legislaces
urbanisticas. Isso se deve as ac¢fes ineficientes do poder publico em controlar o
uso eaocupacao do solo urbano, e ao fato do mercado formal abranger menos da
metade da populacdo brasileira. (MARICATO, 2012). Outro componemte n
conformacdo urbana das cidades brasileiras, nos séculos XX e XXI, é o papel
assumido pelo automével na vida cotidiana da populacdo dessas cidades. Ele
passou de opcao para os mais rmoscessidade de toddgMARICATO, 2012;
EMBARQ BRASIL, 2015).

O uso do automovel particular como opc¢éo de deslocamento e de desejo da
populacdo brasileira € influenciado pela disponibilidade de infraestrutura urbana,
frente a falta de qualidade dos transportes coletivos e do modelo de ocupacéo
espraiado utilizado nas cidades no pais. Em 2012, segundo a ANTP (Associacao
Nacional de Transportes Publicos), apesar das viagens realizadas em automoveis
particulares representarem 27,4% do total das viagens urbanas Aoopa®6%

em cidades com mais de 1 milhdo de habitantes, os investimentos publicos

! A adocdo do automoével particular como desejo de aquisicdo para todas as faixas da
populacéo € aliado pela postura cultural de simbolo de status, bem como pela amplitude
de sistemas de financiamento, muitas vezes impulsionados pelo poder publico, o que
resulta no constante crescimento do nimero de automoéveis no pais como: em 2003, o
namero de automoéveis em 12 metrépoles brasileiras era de 23,7 milhdes e, em 2013, era
de 45,4 milhdes. (RAMIS; DOS SANTOS, 2012; MARICATO, 2015).

2 Segundo o“Relatério Geral de Mobilidade Urbana 2012la ANTP, o modo de
deslocamento de pelo menos um terco dos moradores das cidades com mais de 1 milh&o
de habitantes é realizado de forma ndo motorizada. Entretanto, esses dados néo indicam
gue as cidades conseguiram aproximar o morar, trabalhar e lazer, frente a realidade
urbana das periferias metropolitanas nas quais poucos sdo 0s equipamentos de saude,
abastecimento, educacéo, cultura, esporte (MARICATO, 2015).

12



destinados a infraestrutura para esse tipo de modal foram quatro vezes maiores
que os destinados ao transporte coletivo, implicamd qualidade deste tipo de
servico e da infraestrutura utilizados pela maioria da populacdo no pais.
(EMBARQ BRASIL, 2015).

Além disso, a m4 qualidade nos servigos de transporte coletivo também é
potencializada pela configuracdo da malha urbana das cidades brasileiras que,
geralmente, sdo espraiadas com grandes distancias entre trabalho, moradia e lazer,
tal como o modelo de ocupac&o de territério norte-americano e australizsse
modelo foi impulsionado, nos paises em desenvolvimento na Africa e na América
Latina, pelo baixo valor das terras afastadas dos centros urbanos, nos quais o

mercado da construcao civil obtém maior lucro imediato. (ROGERS, 2008).

Quanto maior o espraiamento da cidade, mais caro é expandir 0S servi¢cos
de transporte coletivo, jA que a demanda é fragmentada e as distancias séo
maiores, tornando mais onerosa a manutencao da frota. Do mesmo modo, apesar
da vantagem de transportar mais pessoas, o transporte coletivo tem a necessidade
de realizar mais paradas ao longo do trajeto o que, em grandes deslocamentos,
aumenta o tempo de viagem. (VASCONCELLOS, 2012).

Com isso, a faixa da populacdo de menor poder aquisitivo é a mais
prejudicada por residir, na maioria das vezes, nas areas mais afastadas dos centros

urbanos® e, também, por depender dos servicos de transporte colgtivque

® Nos paises desenvolvidos, ha dois modelos de ocupac&o do solo: cidades densas como
europeias e japonesas, com uso misto do solo e mobilidade urbana pautada em transporte
coletivo e ndo motorizado, e cidades espraiadas como as norte-americanas e australianas
mais setorizadas e com uso intenso do automadvel particular. (VASCONCELLOS, 2012).

* Lefebvre (1999; 2008) relata que a expulséo dos trabalhadores dos centros urbanos para
as periferias pela realidade urbana, induzida pela industrializacdo, fez com que estes
perdessem o sentido da cidade como obra criativa e coléfiveontra este estado de
coisas que o autor vai formular conceitualmente o direito a cidade: diréita arbana e

a centralidade, a realizagdo do urbano como uso em detrimento da(frtiddO, 2015,

p. 215).

> As tarifas deste servico sdo calculadas considerando as distancias, ou seja, @jganto m
se aumenta a distancia, maior sera o calculo das tarifas. Além disso, megspaea
populacao residente em bairros afastados, é necessario utilizar mais de um modal para seu
deslocamento final, o que aumenta os custos finais (VASCONCELLOS, 2012).
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afeta 0 acesso a cidade por essa faixa da populacdo brasileira, segregando-a.
(SOUSA, 2005; VASCONCELLOS, 2012).

Diante disso, ao considerar também as condicbes de acessibilidade,
conforto e higiene dos servicos de transporte coletivo, 0 uso do automovel
particular é intensificado, resultando em constantes congestionamentos em
cidades de grande e médio pdttdlém cessas problematicascomparado com
demais modos, os automdveis sdo responsaveis por 83% dos acidentes
(WEISELFISZ, 2013) e 68% das emissOes totais de poluentes (AWP-

2012.” (MARICATO, 2015, p. 43).

Logo, a condicdo de mobilidade nas cidades tornou-se um dos maiores
problemas sociais e urbanos no pais. Maricato (2012) questiona‘sajure pode
ser feito para minimizar o impacto dessadustria do automével’ no meio
ambiente e para melhorar as condigcbes de mobilidade da maioria da populagéo
urban@” (MARICATO, 2012, p. 183)O modelo de planejamento e desenho
urbano pautado pelo conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte

Sustentavel (DOTY pode ser uma alternativa.

Esse modelo tem por objetivo buscar reorientar politicas de planejamento
urbano para o desenvolvimento a construgdo de bairros e cidades mais
compactos, com alta densidade (adequada ao meio ambientezldnad)sidade
de usos do solo, de servicos urbanos e de espacos publicos. Esse fato, por sua vez,
favorece a interacdo social e a melhoria da mobilidade urbana ao possibilitar que
os habitantes possam se deslocar a pé ou em bicicletas, com disponibilidade de
servicos de transporte coletivo de qualidade, reduzindo, assim, a dependéncia do
automaovel particular. (EMBARQ BRASIL, 2015).

Para a implantacdo do DOTS ha sete principios basicos: transporte

coletivo de qualidade; mobilidade ndo motorizada; gestdo do uso do automovel;

® Os congestionamentos registrados nas regifes metropolitanas de S&o Paulo e Rio de
Janeiro, em 2013, custaram R$ 98 bilhdes, relativo ao gasto extra de combustivel e a
producdo néo realizada, o que equivale a 2% do PIB brasileiro, sem considerar as perdas
ambientais e sociais.

" Esta sigla corresponde a sigla TODrghsit Oriented Development) utilizada na
literatura internacional. E, no Brasil, a sigla DOT (Desenvolvimento Oriera@ado
Transporte) remete, também, & sigla DOTS. (Gehl, 2013).
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uso misto e edificios eficientes; centros de bairros e pisos térreos ativos; espacos
publicos e recursos naturais; participacdo e identidade comunitaria. (EMBARQ
BRASIL, 2015). Com esses principios, adota-se o conceito de cidade compacta,
com uso misto do solo, conectada por um sistema eficiente de transporte coletivo,
pautada pelos conceitos de escala humana e de sustentabilidade ao buscar
equilibrar a relacdo homem e meio ambiente (natural e construido), oferecendo
espacos publicos e valorizagdo dos recursos naturais. Para sua implantacdo séo
necessarios mecanismos de financiamento, adocadestn que atenta seus

principios e mecanismos de governanca. (EMBARQ BRASIL, 2015).

Dessa forma, o modelo de desenvolvimento urbano DOTS interfere na
configuracdo espacial da cidade, no uso e ocupacdo do solo e nos sistemas de
mobilidade urbana. Com relacdo a mobilidade, um bom planejamento urbano, que
adote o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, deve evitar e
reduzir as necessidades de deslocamento, estimulando o uso do transporte publico
e do transporte ndo motorizado, mudando a cultura dos habitantes para se
deslocar, de modo a ter constantes processos de melhoras nos sistemas de
mobilidade. Entendida como conex&o entre lugares de copresenca (em que as
atividades humanas como morar, lazer, trabalho, dentre outras séo realaadas),
mobilidade € expressa por meio de investimentfisanceiros e temporariese
torna possivel a interacdo social. (DO AMARAL, 2015).

Diante do exposto, o0 objetivo geral deste trabalho foi analisar como a
legislagio urbana federal brasileira, por meio de seus instrumentos e dispositivos,
contribui para a implantagdo do conceito de Desenvolvimento Orientado ao

Transporte Sustentavel (DSY

As legislacdes urbanas federais brasileiras analisadas sdo as seguintes: Lei
Federal n° 6.766/1979 (Lei de Parcelamento do Solo Urbano); Lei Federal n°
10.257/2001 (Estatuto da Cidade); Plano Nacional de Habitacdo, de 2009; Lei
Federal n® 12.587/2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana); e Lei Federal
n° 13.089/2015 (Estatuto da Metropole), consultadas no site oficial do Ministério

das Cidades (http://www.cidades.gov.br/).
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O primeiro objetivo especifico tem como propdsito comparar 0s aspectos
conceituais do DOTS e os potenciais das legislagées urbanas federais brasileiras
para a adocdo do conceito DOTS. Para tanto, reade@esquisa bibliografica
acerca das tematicas de cidades sustentaveis, mobilidade urbana, compacidad
urbana, Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) e
planejamento urbano brasileiro no século XX. Além disso, ao analisar
individualmente cada lei, foram investigadas legislacGes correlatas que poderiam
interferir nos resultados ad andlises. Os resultados desta metodologia séo

expostos nos Capitulose® deste trabalho.

Outro objetivo especifico tem por finalidade verificar as contribuicdes das
leis urbanas federais brasileiras analisadas na transformacdo da realidade das
cidades do pais com a adoc¢édo do conceito DOTS, tendo como estudo de caso a
cidade de Aracruz/ES (objetivo especifico numero 2). A metodologia da escolha
da cidade partiu dos seguintes critérios: configaeaoemo cidade de médio porte
8 e possuir Plano Diretoaprovado posterior ao ano de 2006 e Plano de
Mobilidade Urbana aprovado também pela Camara Municipal. Dessa maneira
entrou-se em contato com o Ministério das Cidades, no inicio de 2016, para se
averiguar quais cidades no pais haviam aprovado seus Planos de Mobilidade
Urbana. Como resposta, obteve-se uma lista com 26 municipios, sendo que
nenhum deles estava localizado no estado de Minas Gerais, escolhendo-se, assim,
a cidade de Aracruz, no estado do Espirito Santo, por contemplar os critérios

preestabelecidos e por outros aspectos.

Um aspecto interessante de Aracruz € a conformagédo urbana de sua sede, a
qual possui a particularidade de ter dois nucleos urbanos segregados, separados
por 20 km de vazio urbano, dispondo de diversidade e complexidade de
infraestrutura de transporte, seja pela presenca do PortoCel (porto maritimo
especializado no transporte de celulose), da linha férrea e do aerédromo, seja pela

Quando se refere a terminologia de cidades de médio porte, considera-setseu car
demografico, portanto, aquelas que tém entre 50 mil e 500 mil habitantes. (SPOSITO,
2006). Estas sdo objeto de estudo do Programa de Pds-Graduacdo em Arquitetura e
Urbanismo da Universidade Federal de Vicosa, além de represamtaior parcela das
cidades brasileiras, o que amplia a possibilidade de impacto na realidade urbasado pai
na producdo cientifica acerca de cidades médias.



importancia de rodovias estaduais como vias de deslocamentos diarios de pessoas

e mercadorias.

Do mesmo modo, o Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz foi uma
encomenda do governo estadual por este considerar a cidade importante em sua
configuragdo regional. Além dissa mobilidade urbana foi considerada um
elemento determinante para o desenvolvimento econdmico, de modo a
descentralizar a regido metropolitana da Grande Vitéria e melhorar aspectos
ambientais frente ao incremente médio de 67% e 114%, respectivamente, no
namero de automoveis e motocicletas entre os anos de 2005 e 2010. (SEDURB,
2012). Portanto, estes e outros aspectos foram determinantes na escolha da cidade

como estudo de caso.

Para alcancar o objetivo especifico nimero 2, utilizaram-se os seguintes
procedimentos metodoldgicos: coleta e analise de legislagbes urbanisticas
municipais, Plano Diretor Municipal de 2008 e Plano de Mobilidade Urbana de
2015, de modo a verificar o potencial de ado¢édo do conceito DOTS em cada e se
suas articulacbes também permitem o desenvolvimentoe desslelo de
planejamento urbano na cidade. Além disso, foram realizadas entrevistas
semiestruturadasom os agentes envolvidos na elaboracédo e implantagcdo dessas
legislacdes, com o intuito de compreender a conformacdo e o0 processo de
planejamento urbano em Aracruz, o que permitiu verificar o alinhamento de cada

lei aos pressupostos conceituais DOTS, exposto no Capitulo 3 deste trabalho.

Nas entrevistas semiestruturadas, consideraram-se alguns pontos pré-
estabelecidos para facilitar o didlogo entre os agentes e o pesquisador. Os agentes
entrevistados foram dois agentes da Secretaria Municipal de Planejamento,
Orcamentoe Gestdo, e um agente da Secretaria Estadual de Saneamento,
Habitacdo e Desenvolvimento Urbano, envolvidos na elaboracéo, aprovacao e
implementacdo do Plano de Mobilidade Urbana de 2015. O conteudo das
entrevistas e a liberacdo dos agentes envolvidos para realizd-las foram
acompanhados, analisados e aprovados pelo Comité de Etica em Pesquisa com

Seres Humanos (CEP) da Universidade Federal de Vicosa.
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Em seguida, conessas informacdes compiladas, realizou-se visita de
campo em Aracruz para verificar e contextualizar a realidade urbana da cidade em
relacdo ao transito e ao fluxo de veiculos motorizados e ndo motorizados, e ao
transporte coletivo e de pedestrescompara-la com o preconizado em sua
legislacdo urbanistica. Par@so, adotaram-se 0s seguintes procedimentos
delimitacdo de area de estujmbservacéo direta do contexto urbano, andlise de
mapas, levantamento fotografico e grafico, bem como levantanreldco com
objetivo de comparar a realidade urbana na cidade com o almejado pelos

pressupostos conceituais DOTS, exposto, também, no Capitulo 3 deste trabalho.

O terceiro objetivo especifico pretende identificar possiveis barreiras para
acontribuicdo das leis urbanas federais brasileiras analisadas na adocédo do DOTS
O alcance desse objetivo é devido aos resultados dos objetivos especificos
nameros 1 e 2, que permitiram identificar, de modo geral, as possiveis
dificuldades que as leis urbanas federais analisadas possuem na contribuicdo de
formular cidades baseadas no Desenvolvimento Orientado ao Transporte

Sustentavel, resultado exposto no Capitulo 3 deste trabalho.

J& o quarto objetivo especifico tem por finalidade indicar caminhos para
que os aspectos abordados pelo conceito DOTS estejam alinhados com as
legislac6es urbanas analisadas, de modo a permitir que 0s municipios possam
implementar acdes de melhoria de planejamento urbano e de mobilidade. Os
resultados deste objetivo, expostos no Capitulo 3, se basearam na discusséo

metodologia dos objetivos especificos anteriores.

Portanto, a abordagem qualitativa e de natureza adotada neste trabalho
permitiu estrutura-lo em trés capitulos, expondo os aspectos conceituais (Capitulo
1), legais (Capitulo 2) e praticos (Capitulo 3) da implementacdo do DOTS. Para

tanto, seus objetivos foram operacionalizados recorrendo-se a procedimentos e

° Regido central da sede de Aracruz, abrangendo os bairros Segato, Bela Vista,
Primavera, Centro, Jardins e parte dos bairros Moroba e Polivalente. Dentro deste limite,
as rodovias ES-124 (Avenida Venancio Flores e Avenida Castelo Branco) e ES-257
(Rodovia Luiz Theodoro Musso) foram consideradas e analisadas como corredores de
ligagdo entre os bairros analisados e como conexdo do centro da cidade com os bairros
Barra do Riacho (nucleo urbano distante da sede mas que pertence a mesma) e Centro
Empresarial, bairros adicionados em algumas andlises devido suas importancias
econdmicas e sociais, que geram deslocamentos diarios.



métodos de coleta de dados com énfase exploratorio-descritiva por descrever os
fatos e fendmenos do planejamento urbano brasileiro de forma a obter
informacdes a respeito daquilo que ja se definiu como problema: a mobilidade

urbana eaconformacao do tecido urbano das cidades brasileiras.

O intuito de se estudar como a legislacdo federal urbana brasileira
possibilita transformar as cidades cidades mais sustentaveis e com um melhor
planejamento e ordenamento do territorio e da mobilidade urbana deve-se ao
grande potencial de mudanca de paradigma que o conceito DOTS tem para
oferecer qualidade de vida a todos os cidaddos. Portanto, € necessari@ mudar
melhorar a realidade urbana no Brasil, frente as projecdes de urbanizacéo no pais,
pois segundo a ONU Habitat (2012), entre 2000 e 2020 havera um aumento de
cerca de 30% na populacdo que vive nas cidades brasileiras e, seduimuino
Institute of Land Policy (2010), o aumento das manchas urbanas sera de mais de
100% no mesmo periodo. (EMBARQ BRASIL, 2015).

O crescimento da populacdo urbana acarreta novos e complexos desafios
para os gestores publicos locais, pois demanda mais infraestrutura e consumo dos
recursos naturais.d3a forma, os impactos causados pelo padrao de urbanizagéo
predominante acarretardo consequéncias negativas a vida urbana das préximas
geracles, 0 que por si so justifica a investigacdo acerca da tematica proposta, que
€ assegurar um desenvolvimento sustentavel garantindo acessibilidade e dignidade
aos espacos urbanos. Além disso, segundo Rogers (2008)ro da civilizagéo
ser& determinado pelas cidades e dentro das CiddREXGERS, 2008, p. 27).

7

Por fim, a tematica da pesquisa é pertinente aos problemas urbanos
enfrentados nas Ultimas décadas, cuja possivel contribuicdo responde aos anseios
de planejadores e estudiosos urbanos. Espera-se, desse modo, que o estudo
contribua no meio académico ao fomentar mais discussbes acerca da tematica
(DOTS), que ainda é recente no pais. Espera-se, também, que contribua para a
pratica do planejamento urbano brasileiro nas formulacdes e nos estudos
urbanisticos que objetivem melhores processos de planejamento e ordenamento

territorial e de mobilidade urbana.
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CAPITULO 1 - CIDADES SUSTENTAVEIS E O DESENVOLVIMENTO
ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL (DOTS)

O discurso de desenvolvimento sustentavel tem sido utilizado e debatido
amplamente nas trés Ultimas décadas no meio académico e politico, desde sua
definicdo no documenttNosso Futuro Comut™, de 1987, comd&aquele que
atende as necessidades do presente sem comprometer a possibilidade de as
geracdes futuras atenderem as suas proprias necesSiqad€3NSO, 2006, p.

11 apud BARBOSA, 2013 p. 11).

Neste relatério, questdes sociais referentes ae usocupacao da terra,
aos servicos sociais e educativasadministracdo do crescimento urbano, por
exemplo, foram consideradas para que a equidade de participacdo social nas
decisbes da gestdo urbana seja fator determinante no alcance do desenvolvimento
sustentavel ao atender as necessidades béasicas de todos os cidadaos, oferecendo
oportunidades de melhora da qualidade de vida. (BARBOSA, 2008).

Por conseguinte, com a definicdo de desenvolvimento sustentavel,
conceito de sustentabilidade € descrito coffio.] manutencdo quantitativa e
qualitativa do estoque de recursos ambientais, utilizando tais recursos sem
danificar suas fontes ou limitar a capacidade de suprimento fU#BONSO,

2006, p.11 apud BARBOSA, 2013, p. 12). Compreendido como conceito
evolutivo ao depender das demandas, necessidades e disposicao tecnoldgica, a
revisdo do conceito de sustentabilidade ainda é pertinente para que se conhecam
novos caminhos a serem percorridos. (SILVA; ROMERO, 2010).

Entretanto, é necessario salientar que a sustentabilidade pode ser
trabalhada em diferentes aspectos e dimensdes (sustentabilidade ambiental, social,
cultural, econbmica, dentre outras), como Barbosa (2013) apresenta em seu
estudo, baseado em diversos outros autores. A sustentabilidade ambiental
corresponde a intervencdo minima na natureza, o equilibrio e manutencéo dos

ecossistemas. A dimensdo social € aquela que permite maior oportunidade de

9 Fruto dos trabalhos da Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente, da Organizacdo das
Nacdes Unidas (ONU)
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interacéo social e desenvolvimento cultural, maior participagdo social e melhoria
na qualidade de vida. (BARBOSA, 2013).

Ja a sustentabilidade cultural objetiva o equilibrio entre tradicdo e
inovacdo, a oposicdo a copia de modelos estrangeiros com 0 respeito as
particularidades, ecossistemas e economias ld®aidim, a dimensdo econémica
€ aquela que considera os aspectos financeiros e ganhos sociais, culturais,

tecnoldégicos e ambientagsn curto, médio e longo prazo. (BARBOSA, 2013).

Dessa forma, ao ser trabalhada em escalas, a sustentabilidade pode estar
presente em um produto ou edificacdo, de um bairro a uma cidade
Consideradas como habitats ideais para uma sociedade fundamentada no senso de
comunidade, as cidades sustentaveis tém por objetivo equilibrar as relacdes
sociais e econdémicas, culturais e ambientais, valorizando as especificidades locais
de cada regido e a relagdo homem e meio ambiente, seja ele natural ou construido,
como resumido na Figura 1. (ROGERS, 2008; FARR, 2013).

Figura 1 — Sustentabilidade Urbana como equilibrio das diferentes escalas da
sustentabilidade.

Sustenta

-bilidade

Econdmi

-ca
Outras
Escalas Sustenta
Susten- -bilidade
tabilida- Cultural
de

Sustentabili-
dade
Urbana

Sustenta
Sustenta -bilidade

-bilidade

Politica Ambien-

tal

Sustenta
-bilidade
Social

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

1 Estes podem ser considerados sustentaveis ao atenderem a todas as dimensdes da
sustentabilidade, ou como contribuintes da sustentabilidade, se atendem a um aspecto ou
mais.
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Barbosa (2008) apresenta a definicdo proposta por Acselrad (1999) para
sustentabilidade urbana como a capacidade das politicas urbanas se adequarem as
demandas sociais e a oferta de servicos, estabelecendo equilibrio entre as
demandas e os servicos com investimentos em infraestrutura urbana. Mostafavi e
Doherty (2016) apresentam algumas ag0es que a gestdo urbana deve adotar para
aplicar a sustentabilidade nas cidades, como: antecipar (refletir sobre algo que
ainda ndo aconteceu); sentir (conhecer a cidade); interagir (integrar partes da
cidade e regides urbanas); colaborar (trabalhos multidisciplinares); adaptar

(resiliéncia); dentre outros.

Além disso, o0s autores relatam que questdes relacionadas a
sustentabilidade urbana sdo pouco desenvolvidas na literatura, e quando sdo se
referem frequentemente as mudancas climaticasedificios eficientes. Portanto,
estudos acerca da sustentabilidade aplicada nas cidades s&o pertinentes, sendo

necessaria a compreensao do conceito de cidades sustentaveis.
1.1 Cidades sustentaveis: breve discusséo conceitual

A adocao da sustentabilidade nas cidades almeja a mudanca de paradigma
de caos urbano que se instaura nas cidades em todo mundo, apesar da diferenca de
escala e do grau de desenvolvimento econémico. De modo geral, as cidades
apresentam crescimento desordenado e desorientado, proporcionado tanto pelo
mercado formal quanto informal, cuja infraestrutura urbana nem sempre esta
presente ou € compativel ao porte ou escala dos empreendimentos lancados, nos
quais imperam a segregacao socioespaaiapropriacdo irregular do espaco
urbano, a presenca de vazios urbarmmdalta de qualidade ambiental &

fragilidade dos recursos naturais.

Além disso, por estarem muitas vezes desarticuladas com as politicas
urbanas ideais do ponto de vista sustentavel, as cidades apresentam uma
mobilidade urbana ineficiente causada pela intensa utilizacdo de veiculos
particulares como alternativa a baixa qualidade de outras tipologias de mobilidade
urbana, resultado do desenho urbano e da gestdo WRAGERS, 2008; FARR,

2013).
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“O conceito de cidade sustentavel reconhece que a cidade precisa atender
aos nossos objetivos sociais, ambientais, politicos e culturais, bem como os
objetivos econbmicos e fisicos(ROGERS, 2008, p. 167) Portanto, as cidades
sustentaveis sdo, necessariamente, desenvolvidas sob os aspectos da valorizacéo
da vida humana no meio urbano, seja na melhoria das relagbes sociais, seja em

sua preservagao e busca de um futuro melhor e mais digno a todos.

Desse modo, devem-se planejar cidades em funcdo das pessoas,
desenvolvendo e oferecendo espacos publicos de qualidade. Estes devem ser
multifuncionais para expressar certa vitalidade urbana, resultado de seus
diferentes usos, melhorando aspectos como a sociabilidade, o fortalecimento
culturale avigilancia urbana. Portanto, esse modelo de ordenamento urbano deve
rejeitar ou minimizar os espacos publicos monofuncionais, nos quais aqueles que
transitam se locomovem rapidamente, perdendo a oportunidade e disposicédo de
parar, olhar e socializar, diferentemente do que ocorre nos espacos

multifuncionais como parques e rianimadas. (ROGERS, 2008)

Além da diversidade em uso dos lotes urbanos, esse modelo de cidade
deve considerar a diversidade arquitetonica (tipologias) e social (como idade,
poder aquisitivo, raca, dentre outros), trabalhando a escala humana nos espagos
urbanos, pois esta, além de melhorar aspectos sociais, possui vantagens
econbmicas. Segundo Gehl (2013), o custo de se trabalhar a escala humana no
desenho urbano € modesto perante os custos de investimentos de infraestrutura
viaria, portanto, possivel de ser aplicado em quaisquer cidades do mundo,
independente de seus desenvolvimentos econdmicos, como pode ser notado na

passagem seguinte:

Estudos de mais de 15 anos sobre crescimento urbano
inteligente tém demonstrado que a urbanizacdo de baixa
densidade e dependente de automdveis resulta em qastos
capita de infraestrutura e servicos mais altos que a urbanizagéo
mais compacta. (FARR, 2013, p. 38)

Dessa maneira, deve-se atrelar as politicas urbacasconceitos de

biofilia, que consiste no acesso do homem a natureza, compacidade urbana e uso
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misto do solo, de modo a permitir e possibilitar aos cidadaos realizar atividades
cotidianas utilizando transporte publico coletivo de qualidade ou modais néo
motorizados com segurancga, aproximando moradia, lazer e trabalho como pode
ser notado na Figura 2. Desse modo, crsamedes de vizinhancas conectadas por
corredores de diferentes tipos de modais de transporte. (ROGERS, 2008; VERA;
PADILHA, 2011; GEHL, 2013).

Figura 2 - Nucleos compactos reduzem distancia e permitem o deslocamento a pé ou de
bicicleta.

A  proximidade destes
permite que a distancia
possa ser percorrida a pé
ou de bicicleta.

Moradia

Trabalho Lazer

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, adaptado de ROGERS, 2008, p. 39.

Logo, o conceito de compacidade urbana oferece vantagens sociais,
econdmicas e ambientais em contrapartida ao espraiamento urbano, ao se evitar a
expansao urbana, muitas vezes desnecessaria, sobre areas rurais e de preservacao
ecoldgica, diminuindo o consumo de materiais (como carvdo e petsid®)
energia utilizados ao se expandir as cidades. Além disso, possibilita que a gestao
urbana diminua gastos na provisdo de infraestrutura urbana nas novas areas
urbanas, possibilitando melhorar, manter ou oferecer infraestruturas urbanas nas
areas urbanas ja consolidadas e ocupadas. Na Figura 3, sdo expostos 0s aspectos

afetados pela dispersédo urbana, em uma analise qualitativa de Cuiaba/MT:
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Figura 3- Efeitos do Espalhamento Urbano.

CUIABA: EFEITOS DO ESPALHAMENTO URBANO Cocesao e complexidade
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Fonte: SILVA; ROMERO, 2015, p. 217.

Para reverter esse quadro, € necessario rejeitar o modelo urbano setorizado
e monofuncional, cujo automdével particular é utilizado predominantemente como
(melhor e prioritaria) alternativa de mobilidade. (ROGERS, 2008; SILVA;
ROMERO, 2010; FARR, 2013). E, apesar do automével ser o principal agente
causador da poluicdo do Hr segundo Rogers (2008), cidades em todo o mundo
estdo sendo transformadas para priorizar e facilitar o uso dos veiculos particulares,
pois esse € o0 grande incentivo para a dispersdo das pessoas para bairros
residenciais no intuito de fugir da poluicdo dos centros urbanos.

O resultado desse fenbmeno é o espraiamento urbano, o qual implica na
intensificagdo do uso de veiculos particulares como meio de deslocamento,
aumentando a possibilidade de dependéncia dos cidad&os de utiliza-las. Isso

potencializado perant@ atual qualidade dos servicos de transporte publico

2 No Brasil, em 2009, os meios de transportes emitiram 43,5% do total das 337,80
toneladas de CO2, superando as industrias da construcao civil e manufatura. (RAMIS;
SANTOS, 2012)

25



coletivo e as grandes distancias que dificultam o deslocamento de modais néo
motorizados, como revela a Figura 4. (FARR, 2013).

Figura 4- Ciclo: Expansao Urbana versus Mobilidade Urbana.
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, adaptado da VASCONCELLOS, 2012, p. 156.

Logo, o planejamento de cidades sustentaveis busca intensificar e
incentivar o uso de sistemas eficientes de mobilidade urbana reequilibrando o uso
do espaco publico a favor do pedestre, ciclista e da comunidade, quebrando, desse
modo, o ciclo apresentado na figura anterior. (ROGERS, 2008; SILVA,
ROMERO, 2010). Para isso, segundo Vasconcellos (2012), € necessario analisar
as cidades por meio da relagdo entre a organizacdo do sistema de mobilidade
urbana e a ocupacdo do solo, na qual a mobilidade urbana sustentavel seja

incentivada.

O conceito de mobilidade urbana sustentavel, além de incentivar e
privilegiar o transporte publico coletive os modais ndo motorizados, almeja
reduzir niveis de poluicdo atmosférica por meio do uso de modais com
tecnologias verdes. Em cidades cuja mobilidade urbanestentavel, o fluxo de
pessoas e mercadorias é melhorado, com disponibilidade de escolha de como se
locomover, na qual a acessibilidade é garantida. (FARR, 2013).



A acessibilidade se refere a microacessibilidade no espaco publico com a
oferta de declividade, arborizacéo e iluminacdo adequadas e, também, ao direito a
cidade e cidadania, pot&a necessidade de circular esta ligada ao desejo de
realizacdo das atividades sociais, culturais, politicas e econdmicas consideradas
necessérias a socieddd® ASCONCELLOS, 2012, p. 35). No entanto, para se
atrelar o conceito de direito a cidade, a gestdo urbana deve eliminar processos de
desenvolvimento urbano desiguais, objetivando levar a justica social a todos os
cidadaos ao oferecer participacéo civica no processo de planejamento urbano e ao
contemplar todas as areas da cidade, principalmente as de baixa renda, nas
intervengdes urbanisticas. (GILBERT, 2014)

Nesse aspecto, a mobilidade urbana interfere no acesso dos cidadaos aos
espacos e servicos urbanos e, segundo Vasconcellos (2012), as condicdes
econdmicas, sociais e fisicas (como idade e género) de cada cidadao refletem no
seu poder de acesso a estes e na disponibilidade dos modais ofertadps. Logo
cidades compactas em que moradias, oportunidades de emprego e lazer séo
proximas, incentivam uma mobilidade urbana sustentavel democratizando
acesso aos equipamentos e servigos urbanos, visando garantir o direito a cidade
defendido pela Constituicdo Federal de 1988. Desse modo,

E o sistema de transportes que tornara uma cidade sustentavel
ou ndo. Comunidades compactas de uso misto devem ser
agrupadas em torno de nlcleos de transporte publico, com a
comunidade planejada em torno de distancias capazes de serem
vencidas a pé ou de bicicleta. (ROGERS, 2008, p. 165-166).

Atrelado a esse ideal, 0 modelo de planejamento urbano concebido pelo
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) pretende
promover bairros e cidades compactos e conectados, com tempo de
deslocamentos e emissdes de poluentes reduzidos, ampliando o acesso a cidade,
estimulando atividades econdmicas em bairros, portanto, impactando diretamente
em aspectos sociais, econémicos, bem como na mobilidade urbana e no
ordenamento territorial. (EMBARQ BRASIL, 2015).
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1.2 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS)

O modelo atual de ordenamento territorial brasileiro, como notado neste

trabalho, é fruto de

uma cultura urbanistica de forma espraiada e dispersa, sem
controle de seus limites de crescimento, segmentado ou
setorizado, de baixa densidade populacional, que favorece a
exclusdo social, o impacto ambiental. (BRASIL, 2013, s/ p.
apud EMBARQ BRASIL, 2015, p. 9).

Como impacto, tem-se que:

A falta de atendimento das necessidades econdémicas, sociais e
culturais dos habitantes de uma comunidade implica um alto
custo tanto para os habitantes como para as incorporadoras
imobilidrias e autoridades locais: aumentam as despesas, 0s
custos e tempos de viagens diarias dos habitantes; séo
produzidos “ndo-lugares” que os privam das fung¢des basicas de

uma cidade; sdo gerados enclaves sociais que inibem a coesao
social devido a reproducéo de habitacdes destinadas unicamente
a familias de determinada faixa de renda; e, finalmente,
desperdica-se a oportunidade econbémica de promover a
continua manutengdo de uma comunidade e gerar renda em vez
de provocar tensdes e desigualdades sociais. (EMBARQ
BRASIL, 2015, p. 63)

Portanto, o atual modelo de ordenamento territorial brasileiro pode ser
classificado como disperso, desordenado e desconectado diferentemente do
modelo de ocupacdo do territério almejado pelos ideais DOTS, que visa uma
ocupacdo compacta, conectada e coordenada de modo a facilitar o acesso a

cidade.

O conceito DOTS oriundo dos questionamentos levantados no final do
século XX acerca do planejamento urbano modernista. Estes resultaram, na
década de 1990, na publicacdo da "Carta do Novo Urbanismo" (manifesto
urbanistico resultante do IV Congresso do Novo Urbanismo - Charlestown/EUA,
em 1996), que pretendia promover o desenvolvimento sustentavel das cidades por
meio dosmart growth (crescimento inteligente). Para tanto, em seus vinte e sete
principios, adotava conceitos como: prioridade ao pedestre; uso misto do solo;



diversidade de moradores; senso de comunidade; densidade equilibrada; alto
desempenho do ambiente construido; espacos publicos atraentes e seguros;

conectividade e integracdo regional, dentre outros. (MACEDO, 2007).

Os principios do Novo Urbanismo foram base para a elaboracdo dos sete
principios que o DOTS adota: transporte coletivo de qualidade; mobilidade n&o
motorizada; gestdo do uso do veiculo particular; uso misto e edificios eficientes;
centros de bairros e pisos térreos ativos; espacos publicos e recursos naturais; e
participacdo e identidade comunitaria. Segundo EMBARQ BFagl015), esse
modelo, ao integrar planejamento urbano e de transportes, possui capacidade
concreta de promover cidades mais sustentaveis, seja nos ambitos sociais,
econbmicos, culturais e ambientais. Para sua implementacdo, deve-se seguir 0

ciclo de atividades exposto na Figura 5:

Figura 5- Ciclo: A¢des de implementagédo DOTS.

Identificagéo de
Oportunidades
A7 \\
Avaliaggo e Definicdo do
melhorias Contexto

0

Implementagéo e Definicao da visao e
acompanhamento das metas
Incorporacéo de !

estratégias de desenho Diagnostico
urbano normativo e urbano

v

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, adaptado da EMBARQ BRASIL, 2015, p. 107.

13 Organizacdo pertencente ao WRNofld Resources Institute) Brasil Cidades
Sustentaveis cujo foco de trabalho é tornar as cidades mais inclusivas, seguras e
agradaveis para as pessoas, auxiliando governos na implementacéo de projetos e politicas
publicas nas areas de mobilidade, desenvolvimento urbano, governanga, seguranca viaria,
clima e resiliéncia. A WRI é uma organizacéo internacional sem fins lucrativagiugue

em mais de 50 paises, com escritérios no Brasil, China, Estados Unidos, Europa, india e
Indonésia.
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Primeiramente, deverse identificar oportunidades de aplicagcdo do
conceito que, geralmente, estdo sujeitas as politicas publicas de planejamento
urbano de ambitos nacional, estadual e municipal. Apds essa etapa, tem-se a
definicdo do contexto com o conhecimento dos limites e condicionantes fisicos da
area de intervencdo, marcos e instrumentos normativos do planejamento urbano

vigente (como o Plano Diretor Municipal).

Em seguida, definem-se as metasa &isdo, realiza-se o diagndstico
normativo e urbano, de modo a incorporar estratégias de desenho urbano na area
de intervengdo, de acordo com as metas \esdo estabelecidas. Por fim, as
estratégias sdo implementadas e acompanhadas de modo a serem avaliadas para
constantes melhorias de seus impactos no ambiente urbano. (EMBARQ BRASIL,
2015). Portanto, a implementacdo das metas estipuladas pela intervencdo urbana

devem estar atreladas a utilizacdo de mecanismos financeiros, sistemas de

governanga design urbano, como notado na Figura 6.

Figura 6- Implementacé@o do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel.

DOTS

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel

GOVERNANCA DESIGN

Arranjos institucionais, Place-making
processos, legislacao,
participacdo social

rard A

Fonte: The City Fix Brasil, 2016. Disponivel em:
<http://thecityfixbrasil.com/2016/05/25/nossa-cidade-financiando-o-dots-no-brasil/

Os sistemas de governanca envolvem arranjos institucionais, legislacdes e
participagdo civica nesses processos. As andlises dos amparos legais das
legislacbes urbanisticas brasileiras encontram-se no Capitulo 2 deste documento,
assim como as analises dos processos de implementacdo, que envolvem a

participacéo popular e arranjos institucionais, estdo descritas no Capitulo 3.
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Com relagdo acadesign urbano, Farr (2013) descreve trés elementos
essenciais: os bairros, com o0 uso misto do solo e compacto, privileggando
mobilidade urbana ndo motorizada; os distritos, de mesmas caracteristicas dos
bairros, entretanto com uso do solo Unico, como universitario e industrial; e os
corredores, 0s quais sao avenidas, linhas de metrés, bulevares e rios, que
conectam bairros e distritos, sendo considerados pelo autor como a espinha dorsal

do urbanismo sustentavel.

Segundo a literaturd'DOTS Cidades: Manual de Desenvolvimento
Urbano Orientado ao Transporte Sustentawebborada pela EMBARQ Brasil,
em 2015, sdo quatros escalas de implementacdo e recomendacdes: a escala da
cidade,a escala interbairros escala de bairrosaescala das ruas, como pode ser

notado na Fig. 7.

Figura 7- Escalas de atuagéo do DOTS.

*As recomendagfes sao centradas nos vinculos de complementaridade
fisica e ideoldgica (politica, econdmica, ambiental, cultural e social)
em sua extensée, quando houver conurbacdo urbana, vincga:
regido ou area metropolitana.

Cidade

- Pga

*As recomendacdes partem do principio de sgideve reconhecer)a
correlagdo entre bairros, principalmente de seus centros, de modo a
formar redes sociais, econbmicas, ambientais e de mobilidade gue os

[al=liekliged conectam para que complementem a esdalatuacdo na cidade

como um todo

_Es )

*As recomendacgtes focaem centros ou locais com estag
transporte publico coletivo.

-

Bairros

*As recomendacdes sdo de alocar multiplos usos e atividade§, pois
configuram como rede de mobilidade urbana e sdo o principaljponto
de acesso a informacéo sobre a cidade.
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31



O design deve intensificar as conexdes entre as regidoes das cidades,
melhorando as condi¢cdes da mobilidade com politicas urbanas pautadas em
recomendacgdes internacionais de planejamento urbano, com®irdrizes
Internacionais para Planejamento Urbandrleeritorial”, publicado pelaUN-
HABITAT, em 2015. Nesse documento, o objetivo € orientar politicas urbanas
dos paises para o desenvolvimento sustentavel das cidades, e o respaldo
conceitual €, de modo geral, o conceito adotado pelo DOTS, como notado adiante,

em uma acao incentivada aos gestores municipais

Reduzir o tempo de deslocamento entre os locais de residéncia,
trabalho e servicos, promovendo o uso misto do solo e sistemas
de transporte seguros, confortaveis, acessiveis e confiaveis e
considerando variacdes nos precos do solo e da moradia em
diferentes locais e a necessidade de promover solugbes de
moradia acessiveis. (UN-HABITAT, 2015, p. 16).

Portanto, a concepc¢ao ideoldgica de que construir mais vias melhora o
trafego esta sendo substituida pela nocdo de que construir mais vias aumenta o
trdfego, disponibilizar ciclovias convida mais ciclistas e que valorizar o pedestre
intensifica o pedestrianismo e vitalidade urbana (GEHL, 2013). Logo, é
importante investigar mecanismos financeiros para implementar o planejamento
urbano baseado no conceito DOTS.equipe de Desenvolvimento Urbano do
WRI Brasil Cidades Sustentaveis investigou potencialidades de mecanismos de
financiamento do conceito DOTS no Brasil, e prop6s instrumentos que foram
divididos em sete categorias: cobrancas dir€tasapital de terceiro¥’; capitais
proprios*® assisténcia de créditd; captura de valot®; subsidios e mecanismos

de incentiva'® instrumentos alternativé&.

14 Como taxas de provisdo e preco de utilizacdo, dentre outros.

> Como empréstimos privados, titulos publicos, fundos de investimentos em
infraestrutura, dentre outros.

16 Como concessdes e parcerias publico-pasad

" Como seguros de titulos, garantias de empréstimos, linhas de crédito de emergéncia,
dentre outros.

18 Como IPTU e certificados de Potencial Adicional de Construcéo, dentre outros.

19 Como subsidios de transportes federais e programas federais.
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No Brasil, além desses instrumentos, programas sociais do governo
federal, como o Minha Casa Minha Vidao Programa de Acelegdo do
Crescimento (PAC), PAC Mobilidade e leis urbanisticas federais sao outras
potenciais ferramentas de implementacédo. Por exemplo, em Belo Horizonte/MG
algumas medidas tomadas nos ultimos anos implementaram o conceitg DOTS
coma alinhamento do Plano de Mobilidade com a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; utilizacdo do BRT Move (23 km); criacdo de infraestrutura
para bicicletas (70 km de ciclovias e 40 estacfes de bicicletas compartilhadas);
criacao de 5,5 km de corredores exclusivos para transporte coletivo; e adequacoes
viarias em beneficio do pedestres, bem como a revitalizacdo do espaco urbano
préximo ao sistema de transporte. (GONCALVES; PERES, 2015).

Portanto, os principios adotados pelo DOTS devem ser trabalhados nas
quatro escalas de implementacdo para que as cidades sejam melhores para as
pessoas, dando a estas vitalidade urbana, ao contrario do que ocorre atualmente
em muitas cidades do mundo. Gehl (2013) relata que, em 1961, em seu livro
"Morte e Vida das Grandes Cidades", Jane Jacobs ja apontava a diminuicdo da
vitalidade urbana das cidades devido ao seu ordenamento territorial segregado e
monofuncional e a mobilidade urbana baseada no uso privilegiado ao veiculo

particular.

Dessa forma, os setes principios, se implementados nas escalas de atuacéo,
podem reverter esse quadro, melhorando os aspectos de ambiéncia urbana para
todos os cidadéos, ja que a vitalidade da cidade ndo acontece por si mesma ou se
desenvolve naturalmente como resposta ao aumento da densidade populacional.
Ela é fruto de diversos fatores combinados, como a disponibilidade de espacos
publicos de qualidade, espacos de circulagcdo democraticos, entre outros. (GEHL,
2013).

As recomendacdes expostas adiante para cada principio foram retiradas do
documenta“DOTS Cidades: Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao
Transporte Sustentavelelaborado pela EMBARQ Brasil, em 2015. A adocéo

dessas recomendacdes deve abranger as especificidades de cada cidade e,

20 como fundos estruturados e Banco Nacional de Infraestrutura, dentre outros.
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portanto, ndo devem ser aplicadas quando nd@&mfpiossiveis ou compativeis
com a realidade urbana local, logo, sédo alguns exemplares de como pode ser feito.

1.2.1 Transporte Coletivo de Qualidade

O principio de transporte coletivo de qualidade visa assegurar aos
habitantes a possibilidade de se deslocar na cidade, entre seus bairros, de maneira
eficiente, acessivel, sem recorrer ao veiculo particular. Para tanto, a gestao urbana
precisa ofertar servicos de transporte coletivo de qualidade, o que inclui altas
frequéncias de servico, horéarios e trechos bem estabelecidos, infraestrutura fisica
adequada para a operagdo e boa comunicacdo entre 0 usuario e a prestadora dos

Servigos.

Vasconcellos (2012) ressalta a necessidade de se avaliar a macro e
micro-acessibilidade dos transportes publicos. A macro-acessibilidade refere-se a
cobertura espacial do servico, como a quantidade de destinos abarcados e o tempo
de percurso, enquantomicroacessibilidade diz respeito aos indices de tempo de

espera e do acesso aos pontos de embarque, por exemplo.

Vinculado ao planejamento urbano, o transporte coletivo de qualidade tem
sua viabilidade assegurada no desenvolvimento de bairros densos e conectados, ja
que densidades adequadas, diversidade no uso do solo e corredores comerciais
multiplicam a utilizagdo desse servico urbano. (EMBARQ BRASIL, 20E5).
importante ressaltar que, segundo Vasconcellos (2012), o énibus urbano € o meio
de transporte mais utilizado no mundo, e que metr6 e trens sdo os veiculos de
transporte coletivo com maior capacidade de passageiros. Dessa forma, estratégias
que tornem possivel a oferta de servico de qualidade de transporte coletivo sédo

potenciais ferramentas de transformacao urbana.

Uma recomendacao para as ruas € que estas oferecam faixas de rolamento
adequadas fisicamente, sinalizacdo horizontal indicando prioridade ao servi¢co de
transporte coletivo e locais adequados e acessiveis de embarque e desembarque de
passageiros. (EMBARQ BRASIL, 2015).

Como estratégia interbairros, é exposta a necessidade de se assegurar
densidades meédias ou altas, e para os bairros, menores deslocamentos para

pedestres e ciclistas sdo desejados. Ja como estratégia para a cidade, é
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recomendado que 0 acesso a bairros seja por meio de vias secundarias e locais,
interligadas a um corredor estruturante que conte com o servico de transporte
coletivo de qualidade. Outras recomendacdes gerais sdo: disponibilidade de faixa
livre na calcada suficiente para alocacdo de paradas de transporte coletivo e fluxo
de pedestres, estacionamentos para bicicletas, além de que todas as vias arteriais
da cidade contemplem algum servigo de transporte coletivo, de preferéncia, com
transito em faixas exclusivas. Exemplos de bons servi¢os de transporte coletivo de

qualidade séo expostos na Figura 8.

Figura 8 - Ponte localizada em Porto, dedicada em sua cobertura ao fluxo do metrd e
pedestres, e no andar abaixo, destinado ao fluxo de veiculos e pedestres. Abaixo Terminal
Oriente, em Lisboa, abastecida pelos servicos de metrd e trens urbanos. E sinalizacdo e
abrigo para usuarios de transporte coletivo em Covilha. Todas imagens de Portugal.

ZW ]

=

# =

Fonte: Acervo pessoal, 2017.

1.2.2 Mobilidade Nao Motorizada

O principio de promover a mobilidade ndo motorizada é incrementar o
namero de usuarios desse tipo de deslocamento, com ciclistas e pedestres, de
modo que estes tenham uma experiéncia mais segura e atrativa. Aléem das
vantagens ambientais e econdmicas da mobilidade ndo motorizada, € notavel sua

interferéncia na saude fisica de seus usuarios. (FARR, 2013). Portanto, esse
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principio visa alterar a realidade atual das cidades, as quais priorizam em seus
desenhos urbanos a utilizacdo do automével particular, como pode ser notado na

seguinte passagem:

Segundo Vasconcellos, a area destinada aos veiculos privados
em um loteamento residencial corresponde a 22% do solo
urbano total, area 4,5 vezes maior do que a necessaria para o
deslocamento por bicicleta. Isso implica uma dependéncia
guase absoluta da mobilidade motorizada, gerando ambientes
hostis e pouco atrativos para pedestres e ciclistas. (EMBARQ
BRASIL, 2015, p. 39)

Como lembra Vasconcellos (2012, p. 74ndar a pé € o ato mais humano
de deslocamento. Todos somos pedestres, em algum mdnegrgortanto, as
estratégias para incrementar a mobilidade urbana ndo motorizada sdo de grande
impacto para a melhoria da qualidade de vida urbana. De modo geral, recomenda-
se que as vias tenham infraestrutura adequada e acessiveis para ciclistas e
pedestres, evitando-se a construcao de ruas sem saida e de acesso restrito ou com
prioridadeacs automoéveis. Além disso, € esclarecido que nem toda via urbana
necessita permitir transito veicular, portanto, exclusivas aos ciclistas e pedestres, e
gue os quarteirdes devem ter dimensdes de acordo com o limite estabelecido pelas
legislacbes municipa desde que nédo ultrapasse os 250 metros sugeridos pela
literatura elaborada pelo EMBARQ BRASIL (2015).

A construcdo de rede de rotas cicloviarias que conecte diferentes centros
de interesse e de fluxo de pedestres e ciclistas € outra estratégia a ser adotada.
Entretanto, para incentivar o uso de modais ndo motorizados, é necessario garantir
seguranca, conforto e acessibilidade aqueles que \dilizar espaco a eles
destinado. Para ciclovias, recomenda-se que sejam segregadas fisicamente do
trafego de veiculos automotores. Com relacdo ao pedestre, as calcadas sdo o0s
elementos essenciais de seu deslocamento e, portanto, necessitam ter qualidade e
infraestrutura fisicas adequadas a acessibilidade, dentro dos parametros exigidos
pela legislacdo brasileira, que consiste na ABNT-NBR9050 (Acessibilidade a
edificagcdes, mobiliario, espacos e equipamentos urbardes)2015 e na Lei
Federal n® 13.146 (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia), também de 2015.



Na Norma Brasileira 9050, os itens 6.12; 6.13 e 6.14 tratam da questao da
circulacdo externa das pessoas com deficiéficido tamanho das calcadas, das
passarelas de pedestres e das vagas de estacionamento reservadas a pessoas com
deficiéncia. Com relacédo as calcadas, € necessario garantir a disposicado de trés
faixas: faixa livre, dedicada ao fluxo de pedestres, devendo ser desobstruida e
isenta de interferéncias e obstéculos; faixa de servigco, onde se localizam
mobiliarios e arborizacdo urbanos; e a faixa de transicao, proxima as edificacoes,

gue marcam o espaco construido privado e o espaco publico.

Segundo a Lei Federal n® 13.146/2015, em seu Art. 46, o direito ao
transporte e a mobilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida
sera assegurado em igualdade de oportunidades com as demais pessoas, por meio
de identificacdo e de eliminacdo de todos os obstaculos e todas as barreiras ao seu
acesso. Portanto, o incentivo a mobilidade urbana n&o motorizada deve assegurar
o direito de todos os cidaddos a mobilidade que, por sua vez, deve oferecer

confianca e conforto a seus usuarios.
1.2.3 Gestao do Uso do Veiculo Particular

O uso do automovel particular no espacgo urbano revela a ineficiéncia da
gestao do uso do transporte urbano, ao gerar congestionamentos, ser responsavel
por 78% da energia gasta pelas pessoas nos seus deslocamentos, estar associado a
poluicdo atmosféricag provocar acidentes de transito, principal causa de morte
dos jovens entre 15 e 29 anos no Bra&il Além disso, o uso intenso e
privilegiado do veiculo particular nas vias urbanas favorece uma pequena parcela
da populacao das cidades, pois o automével privado transporta, em média, 1,5
passageiros e ocupa 2,6 vezes mais espaco que uma bicicleta. (EMBARQ
BRASIL, 2015).

L Segundo a Lei Federal n° 13.146/2015, considera-se pessoa com deficiéncia aquela que
tem impedimento de longo prazo de natureza fisica, mental, intelectual ou sensorial, o
qual, em interacdo com uma ou mais barreiras, pode obstruir sua participagdo plena e
efetiva na sociedade em igualdade de condi¢cdes com as demais pessoas.

22 gegundo Vasconcellos (2012), as maiores causas de acidentes sdo o ambiente
inadequado de circulacdo, o uso de bebidas alcodlicas, as condi¢cdes de pista e
sinalizacéo, bem como o estado de manutenc¢éo dos veiculos.
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Desestimular e gerir o uso do automével particular (como velocidades e
locais por onde se deslocam) e regular as vagas de estacionamentos ofertadas no
espaco urbané®, também sdo formas de melhorar a socializacdo das pessoas.
Rogers (2008) revela, na Figura 9, que quanto menor a velocidade de

deslocamento dos veiculos maior é a integracdo social naquela via.

Figura 9 - Socializacdo das pessoas comparadas ao fluxo de veiculos.

Transito leve

3 amigos por pessoa
6.3 conhecidos

Transito moderado
1.3 amigos por pessoa
4.1 conhecidos

Transito pesado
0.9 amigos por pessoa
3.1 conhecidos

Fonte: ROGERS, 2008, p. 37.

Dada a importancia da gestao do uso do veiculo particular para a sociedade
como todo, deverse adotar estratégias para tal. A reducdo das distancias entre
moradia, trabalho e lazer ja pode ser considerada uma estratégia para desestimular
0 uso do veiculo particular e favorecer a mobilidade urbana ndo motorizada. Além
dessa estratégia, outras podem ser tomadas na escala da cidade, como a utilizagédo

de mecanismos de reducdo de velocidade de veiculos, que minimizam o nimero

3 A Lei Federal n° 13.146/2015, em seu Art. 47, relata sobre as vagas reservadas as
pessoas com deficiéncia, sua localizacéo e a exigéncia da parcela de 2% das vagas totais.



de acidentes e tornam mais seguro o deslocamento de pedestres e ciclistas, e 0
controle eareducdo de espacos disponiveis para estacionamento. Salienta-se que
esse principio deve estar atrelado a melhoria da qualidade do servico de transporte
coletivo e a mudanca cultural e comportamental da populacdo. (RAMIS;
SANTOS, 2012).

As estratégias para interbairros aconselham que as vias sejam dispostas em
rede, projetadas para velocidades inferiores a 50 km/h e que considerem as
seguintes classes funcionais de acordo com as Figuras 10 e 11, quando possivel.
Desse modo, o volume de trdfego de veiculos € equilibrado, permitindo o uso
seguro de diferentes modais de deslocamento.

Figura 10- Classe funcional da via e suas caracteristicas.
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Fonte: EMBARQ BRASIL, 2015, p. 55.

Figura 11- Composi¢éo da sec¢do da via perante a classe funcional da via.
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Fonte: EMBARQ BRASIL, 2015, p. 56.
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J& nas estratégias para o bairro, tem-se o0 objetivo de diminuir a oferta do
namero de vagas de estacionamento para veiculo particular, sendo necessarias as
seguintes praticas: a sinalizacdm esistema de vagas rotativas regulado por
pagamentos, principalmente para areas onde a demanda for alta, como zonas
comerciais. Com relagdo aos estacionamentos particulares dentro dos edificios, é
recomendado determinar o nUmero maximo de vagas por moradia, incluir as areas
para estacionamento de veiculos nas areas computadas pelo coeficiente ou indice
de aproveitamento, dentre outras. Além disso, outra alternativa para os bairros &
ampliar os passeios publicos, temporariamente ou permanentemente, utilizando o
espaco da via antes destinado ao estacionamento de automoéveis, por exemplo, 0s

parklets, criando mais espacos publicos aos cidadaos.

Com objetivo de proteger os usuarios mais vulneraveis (pedestres e
ciclistas) nas ruas, as estratégias para essa escala tratam da sinalizacdo viaria da
infraestrutura, para que seja acessivel a todos, e da intersecdo, para que esta seja
rapida e curta, de modo que o cruzamento exponha menos o0s pedestres e ciclistas

diante dos veiculos motorizados.
1.2.4 Uso Misto e Edificios Eficientes

“O uso misto do solo potencializa a atividade econdmica e habitacional
mediante a densificacdo e a diversificagdo das funcBes do ambiente construido
com um bom desenhio(EMBARQ BRASIL, 2015, p. 63). Além disso, beneficia
deslocamentos curtos e ndo motorizados e melhora a economia local. Rogers
(2008) relata que nenhum edificio deve ser projetado de forma isolada ao meio em
que serd inserido, dessa maneira, a incorporacao da diversidade funcional dos
lotes e a utilizacdo de tecnologias sustentaveis nas edificacfes constituem um

sistema sustentavel eficiente, que promove melhoria na qualidade de vida.

Para garantir o acesso dos cidadaos aos servi¢cos e equipamentos urbanos,
tem-se como estratégia para a cidade, apés a identificacdo da cobertura dos
equipamentos urbanos ja existentes, a disponibilizacdo, a partir de qualquer ponto
da comunidade, de diversos equipamentos (como os de ensino, de saude, de lazer,

culturais e de servigcos, como supermercados, dentre outros) em um raio de
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distancia pequeno. E sugerida a distancia maxima de 6 km, pela EMBARQ Brasil
(2015).

Na escala interbairros, € indicada a destinacdo de pequenos espacos para
equipamentos urbanos nas esquinas das quadras, e principalmente, nas localizadas
em vias arteriais ou coletoras da cidade. Para que o sistema sustentivel seja
eficientee possa beneficiar a populacdo, na escala do bairro, € indicado fomentar
a instalacdo de tecnologias sustentaveis, como eficiéncia energética e reducéo de

custos de manutencéo, na maior parte das edificacdes construidas.

Por fim, para incentivar a economia local e a variedade de atividades na
rua, € preciso que esta convide o pedestre a transitar e permanecer no espaco
urbano. Para tanto, é necessario que o desenho urbano forneca seguranca e
atratividade ao transeunte, disponibilizando nas faixas de servico das calcadas:
arborizacdo adequada, iluminacdo publica, materiais de acabamentos adequados,
sinalizacdo e mobiliario urbano. Esssiratégia para a rua deve ser adotada em
conjunto com estratégias de incentivo a mobilidade urbana ndo motorizada, ja

apresentadas neste Capitulo.
1.2.5 Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativos

Ao criar centralidades de bairros com comércio locais, o principio de
centros de bairro e pisos térreos ativos promovem a relacdo entre espacgoepublico
edificacdes. Essa relacdo incrementa a interacdo social ao permitir e possibilitar
menores deslocamentos cotidianos dos cidadaos pela oferta de atividades urbanas
e espacos publicos complementares a moradia, o que favorece a mobilidade
urbana ndo motorizaddal principio difere da atual realidade urbana brasileira,

como pode ser notado a seguir:

Hoje, o padrdo da producdo de moradias no Brasil gera
incontaveis bairros e vilas desconectados das ocupacdes
lindeiras, com uso predominantemente residencial, com minima
oferta de atividades urbanas e de interacdo social. Além de
impedir a mobilidade interna da comunidade, aumentando a
dependéncia de vias arteriais para sair das zonas de moradia,
séo raros 0s espacos de convivio que ajudam a desenvolver uma
identidade e um sentimento de pertencimento de seus
habitantes. (EMBARQ BRASIL, 2015, p. 75).
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Portanto, favorecer a criagdo de centros de bairro impulsiona o
desenvolvimento da economia local, cria novas oportunidades de emprego
proximas as moradias e incentiva o uso do espaco urbano pela populacdo. A
movimentacdo social no espaco urbano possibilita diminuir a violéncia urbana,
seja pela vigilancia natural causada pela presenca das pessoas, seja pelos pisos
térreos ativos, voltados ao exterior urbano com suas fachadas e usos, que

intensificam atividades dentro e fora das edificacdes o tempo todo.

Dessa forma, esse principio oferece mecanismos para incentivar o uso do
espaco publico pelas pessoas, visto‘tpee capaz de caminhar com seguranga no
espaco da cidade é um pré-requisito para criar cidades funcionais e convidativas
para pessods (GEHL, 2013, p. 97). Além disso, deve-se facilitar o uso do
espaco urbano tanto durante o dia quanto a noite, por isso € interessante ofertar
servigos, comércios e equipamentos com atividades noturnas adequadas ao local,

bem como linha de transporte coletivo noturna.

Dessa forma, para a escala da cidade, deve-se impulsionar a economia
local possibilitando o uso misto do solo para que atividades econdmicas fiquem
proximas as moradias. Para isso, sdo necessérias algumas medidas, como: permitir
a conversao de edificacbes habitacionais em prédios de uso misto, o que concilia
atividades econdmicas locais com as moradias, e atrair investimentos para criar
centros de emprego integrados e conecta@mnvénios com investidores,
empresas regionais ou autoridades locais sdo algumas potencialidades de

implantacéo dessas acgoes.

Na escala interbairros, o ideal é que exista ao menos um centro de bairro
com equipamentos urbanos e comércios estabelecidos no entorno, conectado com
outros centros de bairros por linhas de transporte coletivo de qualidade. J4 na
escala do bairro, o objetivo é potencializar o uso misto do solo e os vinculos
sociais. Para isso, € necessario que 0s pisos térreos das edificacdes sejam ativos,
com servigos que estimulem a convivéncia, e calcadas e ruas acessiveis e de
gualidade ao transeunte. Logo, as estratégias para rua sao destinadas a melhorar a

iluminacdo publica, arborizagdo urbana e acessibilidade universal, além de
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incentivar fachadas das edificacbes voltadas para o exterior, com a utilizagdo de

materiais que permitam essa integragao.
1.2.6 Espacos Publicos e Recursos Naturais

Espacos publicos seguros e ativos incrementam a vida publica e a
interacdo social ao oferecerem ambientes acessiveis a todos, principalmente a
pedestres e ciclistas, e serem locais de encontro, de trocas e de vibrag&o cultural.
Além disso, esses espacos devem ser considerados como alternativas para
aproveitar 0os recursos naturais presentes na malha urbana, de modo que os
cidaddos tenham acesso ao meio ambiente (biofilia), contemplando-os e os
utilizando como meio de interac&o social (por exemplo, parques lineares ao longo
de leitos dos rios). Diante disso, percebe-se que os espacos pfibdicos
potencial para ser uma das maiores expressdes de cidadania quando atrativos,
acessiveis e saudavei(EEMBARQ BRASIL, 2015, p. 85).

Apesar da importancia dos espacos publicos, Farr (2013) expde que 0s
moradores das cidades passam mais tempo se deslocando dentro de automodveis
particulares, do que utilizando os espacos publicos, por isso € importante analisar

estratégias para aplicasse principio do DOTS.

Para a cidade, as areas verdes localizadas no tecido urbano devem ser
consideradas como recursos estratégicos de mitigacao de riscos ambientais e de
socializacdo urbana. Para intensificar seus usos, aconselha-se incorporar
equipamentos urbanos de baixo impacto, compativeis com a vocacéo e o contexto
local, permitindo acesso de toda a populacdo e priorizando acessos nao
motorizados. Além disso, sugere-se assegurar pelo menos o plantio de duas

arvores por moradia lindeiras.

Ja as estratégias interbairros buscam o uso eficiente de recursos naturais,
portanto, busca-se nos espacos publicos: utilizar materiais locais nas construcdes;
otimizar o uso do solo incentivando construcdes sustentaveis e aproveitando as
edificacdes; plantar vegetacdo endémica, pois necessitam pouca manutencao;

privilegiar a iluminag&o publica para pedestres.

Com intuito de garantir ocupagcdo dos espacos publicos, estes devem

oferecer diversidade de atividades no escala da rua. Além disso, nos bairros, os
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espacgos publicos devem ser conectados, consolidando uma rede de espagos

publicos, sendo necessario, desta forma, outras agcdes como:

[...] conectar os espacos publicos entre si e com 0s principais
locais de atracdo da populacdo através de um sistema de
calcadas, ciclovias ou calcadBes comuns a pedestres e ciclistas;
articular as atividades desenvolvidas nos espacgos publicos com
0 comércio e equipamentos publicos localizados no interior ou
nas proximidades desses locais. (EMBARQ BRASIL, 2015, p.
93)

1.2.7 Participacéo e ldentidade Comunitaria

Segundo Rogers (2008, p. 63yma participacdo genuina é a chave para
producdo de solugcbes urbanas que transformem a vida dos citadaos.
importancia da participacdo popular no planejamento urbano visa torna-lo coeso
com diferentes expectativas e anseios das parcelas que compdem a comAinidade.
criacdo de uma identidade para a comunidade impulsiona maior participagéo
civica, ao contribuir para o senso de pertencimento ao ambiente urbano, o que
capacita cada cidaddo a ocupar o espaco urbano ativamente apropriando-se dele,

transformando-o e mantendo-o.

Qualquer projeto urbano implica a participacdo de muitos atores
gue o sustentam: o incorporador imobilidrio, as autoridades
locais, as empresas privadas, as associacbes civis, 0s
moradores, as instituicbes de crédito, entre outros. Geralmente,
0 morador é o que mais conhece o lugar onde se desenvolve um
projeto urbano. Por isso, 0s processos de participacdo
comunitaria sdo canais de informagdo muito valiosos para a
defini¢cdo, gestédo, operacdo e manuteng¢do de um projeto urbano
em todas as suas etapas. (EMBARQ BRASIL, 2015, p. 97).

No Brasil, desde a Constituicdo Federal de 1988, o processo participativo no
planejamento urbano tem sua importancia reconhecida. Portanto, como
consequénciaa gestdo participativa é descrita como elemento estruturador e
obrigatério na elaboragdo de planos e leis municipais urbanas em legislacdes
federais posteriesa Constituicdo de 1988. Por exemplo, com a promulgacdo da

Lei 10.257/2001 (Estatuto da Cidade), estabeleceu-se "regras e obrigacGes para
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que cerca de 1600 municipios brasileiros elaborassem e aprovassem seus planos
diretores até outubro de 2006. A maioria dos municipios cumpriu essa exigéncia."
(STEPHAN; ROCHA, 2009, p. 107). Entretanto, apesar de se ser exigida e
considerada, por exemplo, no Estatuto da Cidade, como condicdo basica na
formulacdo de Planos Diretores Municipais, a  participagdo popular no

planejamento urbano brasileiro ainda néo é efetiva.

No Brasil, cumprir o que determina o Estatuto das Cidades, no
que se refere a gestdo democratica com participacdo social, é
um exercicio dificil e tem sido, na pratica, mascarado por

procedimentos que ndo permitem a efetiva participacdo, seja
por causas culturais, por interesses politicos, econdmicos ou,
simplesmente, por desconhecimento e incompeténcia.

(FERNANDES, 2013, p.310).

Em suma, pode-se dizer, que a fraca participacdo se da por motivos diversos
como a falta de conhecimento da populacdo de seu poder de transformacao das
cidades, bem como descrenca desta das acOGes de agentes politicos e seus
resultados. Ocorre, também, da linguagem utilizada nas apresentacdes ndo ser
compativel a todos os niveis de escolaridade e valores socioculturais, portanto,
sem compartilhamento de conhecimento. Ou, também, do "promotor da audiéncia
convocar e levar um grupo de pessoas de seu interesse." (FERNANDES, 2013,
p.311). Além disso:

A falta de um historico de participacdo da populagdo nos
processos decisorios dos destinos da cidade é um dos principais
motivos da pequena participacdo social na elaboracdo dos
planos diretores participativos. Nao existe, ainda, no Brasil, 0
costume da participacdo efetiva da populacdo em discussdes
que definam os rumos de sua cidade. Comumente toda e
qualquer decisédo fica a cargo do Executivo e do Legislativo.
(STEPHAN; ROCHA, 2009, p. 113).

Apesar da timida participacdo popular, talvez o processo participativo até
0 momento tenha sido o primeiro passo para conscientizacdo politica da
populacdo para que assim haja cogestdo entre governo e sociedade no
planejamento urbano brasileiro. (STEPHAN; ROCHA, 2009). Portanto, a

participagdo civica deve ser constante e incentivada desde a educacéo de base, na
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qual os conceitos de sustentabilidade e comunidade devem ser ensinados.
(ROGERS, 2008).

Logo, as estratégias para impulsionar a participacdo social sdo de suma
importancia para o planejamento urbano. De modo geral, nas estratégias para as
quatro escalas, objetiva-se aumentar e melhorar a comunicacao entre a gestéao
urbana e os cidadédos, além de criar organizagdo comunitaria e de mecanismos que

assegurem a participacao social.
1.3 Consideracdes Finais

A adocao do conceito de desenvolvimento sustentavel no meio urbano tem
por objetivo amenizar 0s aspectos negativos e potencializar os aspectos positivos
da conformacéo urbana das cidades. Com isso, cria-se a denominacao de cidades
sustentaveis, com atuacdes em diferentes escalas, seja ambiental, social,
econOomica e cultural. Nesse sentido, o DOTS visa complementar e aplicar o
conceito de cidades sustentaveis, adotando caracteristicas da compacidade urbana,
do uso misto do solo e da mobilidade urbana sustentavel em seus sete grincipios
transporte coletivo de qualidade; mobilidade ndo motorizada; gestdo do uso do
veiculo particular; uso misto e edificios eficientes; centros de bairros e pisos
térreos ativos; espacos publicos e recursos naturais; e participacdo e identidade

comunitaria.

Os aspectos conceituais aqui apresentados necessitam de bases legais para
gue o DOTS possa ser implementado nas cidades brasileiras, de modo a melhorar
sua realidade urbana. Portanto, no préximo capitulo, serdo apresentados o0s
aspectos legais, expondo um breve histérico do processo de urbanizacdo e
planejamento urbano brasileiro desde o século XX e os potenciais de legislacbes

urbanas federais brasileiras para a adocéo do conceito DOTS.

CAPITULO 2 - POLITICAS URBANAS BRASILEIRAS: LEIS
URBANISTICAS E DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO
TRANSPORTE SUSTENTAVEL

As cidades como produtos da constante transformagdo humana sobre o
meio ambiente tém em seus tecidos urbanos as marcas de todo este processo

historico, politico e socioecondmico. Consequentemente, a configuracdo urbana



das cidades brasileiras é fruto do processo de urbanizagdo e do planejamento
urbano ao longo dos séculos passados, com caracteristicas e problematicas deles
decorrentes. Para compreender as particularidades urbanas no pais e averiguar as
potencialidades de mudanca de paradigma, € necessario rever como se
desenvolveu o processo de urbanizag&m planejamento urbano brasileiro ao

longo do tempo, sobretudo no século XX, no qual, segundo Maricato; (2000
2012), a urbanizacdo foi intensificada e o primeiro sistema nacional de

planejamento urbano municipal foi implementado (década de 1970).
2.1 Politicas Urbanas Brasileiras: breve historico

Para uma breve exposicdo do histérico das politicas urbanas brasileiras
recorreu-se a literatura, com base em autores como Choay (1975), Ribeiro e
Cardoso (1996), Villaca (1999), Maricato (2000 e 2015), Santoro e Bonduki
(2009), dentre outros. Além disso, para organizacdo textual, valeu-se da
categorizacdo do planejamento urbano brasileiro realizada por Flavio Villaca em
seu texto intitulad6Uma contribuicdo para a historia do planejamento urbano no
Brasil’, de 1999, no qual o autor dividiu o processo de planejamento urbano do
pafs em trés perioddso primeiro entre 1875 e 1930, seguido do periodo de 1930
até 1990 e, por fim, a partir de 1990, como pode ser notado na.Higueaqual
expde as principais medidas urbanas nos periodos supracitados.

Figura 12- Linha do tempo das politicas de planejamento urbano brasileiro.
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*Embeleza- *Plano Diretor
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Sanitarista planos ticas
Federais

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, a partir de VILLACA, 1999

4 Ressalta-se que, para o autor, planejamento urbano no Brasil s6 existiu dogartir
meados da década 1950, no entanto, € necessaria a revisdo dos periodos antecedentes para
compreender sua historia.

47



2.1.1 | Periodo: Embelezamento e Urbanismo Sanitarista (1875-1930)

No primeiro periodo, destacam-se os planos de embelezaraetto
melhoramentos, os quais exaltavam a burguesia e seus ideais de embelezar e
melhorar a infraestrutura urbana, principalmente sanitaria e viaria. (VILLACA,
1999). Sob influéncia renascentista eurapeobretudo francesases planos
tinham por objetivo modernizar a imagem das cidades, enfocando no
desenvolvimento urbano os interesses da elite brasileira, o que modificou as
caracteristicas urbanas coloniais brasileiras, copiaadmodelos europeus.
(RIBEIRO; CARDOSO, 1996).

Segundo Villaga (1999)““esse tipo de planejamento foi altamente
ideoldgico, pois foi amplamente utilizado para glorificar e ajudar a impor o
Estado e a classe dirigente de capitalistas, quando eram revolucionarios".
(VILLACA, 1999, p. 192).

Ressalta-se que, no periodo analisado, de transicdo entre os séculos XIX e
XX, grandes transformacdes modifiaa as relacées sociais, como a
industrializacdo, o crescimento populacional e novas estruturas urbanas, como
estradasde ferro e hospitais. Além disso, o0 interesse econdmico no desenho
urbano“criou” a especulacdo imobiliaria, em razdo da pequena disponibilidade de
habitacdes neste frente a ocupacédo das cidades. (CHOAY, 1975). Agregado a
essas modificacbes sociais, 0 urbanismo sanitarista como o de Haussmann e
Pereira Passos, que expulsa os trabalhadores para a periferia de acordo com os
ideais urbanos da elite, aumentou a fragmentacéo social e alterou o entendimento
do habitar a cidade, como salienta Filho (2015D habitat (a moradia reduzida a
funcdo, o habitante submetido a cotidianidade alienada) substitabitar (o
viver plenamente a cidagfe (FILHO, 2015, p. 218)

A alienacdo das camadas populares, especialmente as de menor poder
aquisitivo, com relacd@ cidade, ainda € percebida no planejamento urbano
brasileiro. Os planos de embelezamento e melhoramentos, apesar de potencializar
a problemética acima mencionada, foram, segundo Villaga (1999), os

responsaveis pelos primeiros passos do planejamento urbano brasileiro,



juntamente com as legisla¢cdes municipais do final do século XIX, que proibiam
as construcdes ou reconstrucdes de corticos e vila operarias em determinadas
regides da cidade, sendo consideradas as primeiras leis de zoneamento urbano no

pais.

O periodo dos planos de embelezamento e melhoramentos pode ser
subdivido em dois periodos, segundo Villaca (199@) 1875 a 1906- o de
ascensdo- e de 1906a 1930, com o declinio desses planos que, apesar disso,
ainda influenciaram planos urbanos, como o Plano Agache de 1930, o qual era
intitulado “Cidade do Rio de Janeiro: Remodelacdo, Extensdo e Embelezamento
O declinio dos planos de embelezamento e de melhoramentos pode ser entendido
com o desenvolvimento da industrializacdo e do pensamento racional de
producdo. Portanto, a eficiéncia comeca a superar a importancia da beleza, de
modo que a cidade passe da cidade do consumo para a cidade da producédo e
eficiéencia. (VILLACA, 1999).

2.1.2 1l Periodo: Planos Diretores e Superplanos (1930-1990)

Com o declinio dos planos de embelezamento e de melhoramentos, inicia-
se 0 segundo periodo descrito por Villaga (1999), que pode ser subdividido em
trés momentos: o do urbanismo e Plano Diretor (1930-1965); o dos Superplanos
(1965-1971); e o dos Planos sem Mapa (1971-1992).

A partir da década de 1930, sob influéncia estrangeira, elaboram-se planos
urbanos multidisciplinares que envolveam profissionais além de arquitetos e
engenheiros- denominados Planos Diretores, os quais envolvem o conceito de
urbanismo associado a arte urbana e embelezamento, e planejamento urbano a
longo prazo. (VILLACA, 1999). Esses planos eram considerados mais corretos

tecnicamente por terem boas ideias e base cientifica, entretanto:

[...] fica claro que os planos nao seriam elaborados para ser
executados nem para resolver os grandes problemas das massas
populares urbanas. Sem duavida eram elaborados para atender
aos interesses dominantes urbanos, mas isso passaria a ser cada
vez mais dificil de se divulgado oficialmente através de planos.
(VILLACA, 1999, p. 203)
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Portanto, o Plano Diretdise transforma no plano-discurso, no plano que
esconde ao invés de mostrtaiMARICATO, 2000, p. 138). Isso se deve ao fato
da classe dominante ndo ter propostas para solucdo dos problemas urbanos,
especialmente os que afligiam as camadas mais populares, e da impossibilidade de
se anunciar as obras de interesse popular, que ndo seriam feitas, e as obras de
interesse da burguesia, que seriam feitas, mas n&o teriam apelo popular.
(VILLACA, 1999). Por conseguinte, apesar do plano diretor apresentar conceitos
de caos urbanos, crescimento descontrolado e necessidade de planejamento,
criaram-se normas para ndo serem cumpridas, o que aumentou o abismao entre
“cidade real” e a “cidade legal”. (RIBEIRO; CARDOSO, 1996).

O apogeu da burguesia urbano-industrial permitiu que esta assumisse o
dominio da sociedade brasileira em substituicdo a aristocracia rural, legitimando
seu poder por meio das politicas habitacionais e de sua ideologia no planejamento
urbano brasileiro. Sua atuacdo na esfera urbana era, sobretudo, no setor
imobiliario e no sistema viario e de transportes com foco nas regides centrais ou

de seu interesse, apesar dos planos abordarem a cidade inteira. Esta cidade

Crescentemente atendera ao transporte individual e aos
interesses imobiliarios a ele ligados, através de tlneis, viadutos,
linhas vermelhas e novas avenidas, em detrimento do transporte
coletivo. (VILLACA, 1999, p. 204).

Portanto, com o ideal de que planos urbanos ndo poderiam limitar-se a
obras de remodulagdo urbana, mas abranger, também, ideias de globalidade,
insercdo regional da cidade, sofisticacdo técnica e interdisciplinaridade de
planejamento, os superplanos foram criados. (VILLACA, 1999). Elaborados por
escritérios privados, continham diretrizes e recomendacdes para os diversos niveis

de governo acerca da tematica urbana. (MARICATO, 2000).

Consequentemente, 0os superplanos possuiam conteddo mais abrangente,
com mais problematicas urbanas abordadas, algumas das quais, por ndo terem
interesse da burguesia, detinham pequena probabilidade de serem aplicadas, como
a questao habitacional. Villaga (1999) reitera que apesar de maior integracédo de
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contelido,a quase totalidade dos superplanos elaborados ndo passou de planos-

discursos, com excecéo aos planos de zoneamento Grbano

Nesse periodo, algumas intervencdes federais no ambito urbano foram
realizadas, como o Banco Nacional da Habitacdo (BNH), na década de 1960, o
qual era voltado ao financiamento e a producao de empreendimentos imobiliérios.
Todavia, segundo Villaga (1999), embora grande impacto na configuragao urbana
das cidades brasileiras, sua politica era desarticulada com as politicas urbanas dos
municipios e tal articulacdo ndo era seu objetivo. Além disso, orgaos federais
como o Servico Federal de Habitagdo e Urbanismo (SERFHAL967) e o
Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano (CNDBLR79) foram criados.
(RIBEIRO; CARDOSO, 1996).

No ambito legislativo, nesse mesmo periodo, promulgou-se a Lei Federal
n° 6.766 (Lei de Parcelamento do Solo Urbano), em 1979, com objetivo de
organizagdo do espaco urbano, referente a novos loteamentos. Para Villagca
(1999), esta lefainda ndo € uma lei tipica de planejamento urbano, pois refere-se
apenas a loteamentos individualmeategio ao conjunto da cidad€VILLACA,
1999, p. 172).

Ainda nesse periodo, criaram-se 6rgdos municipais de planejamento
urbano, a producdo académica acerca do tema foi intensificada e o primeiro
sistema nacional de planejamento urbano e municipal foi implementado. Apesar
das acdes supracitadas, as cidades brasileiras cresceram fora da lei. (MARICATO,
2000) Alguns fatores podem ser destacados como agravantes desta realidade
urbana brasileira, como o crescimento de sua populagao, principaimehtna,

esuaintensa e rapida urbanizacdo nesse periodo, como exposto na Figura 13.

%5 Zoneamento é um instrumento utilizado por meio do qual divide-se as areas da cidade
em areas sobre as quais incidem diretrizes e indices urbanisticos diferencadossoar
e a ocupacao do solo.
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Figura 13- Populacao brasileira ao longo das décadas.
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Fonte: Elaborado pelos autores, baseado nos dados do IBGE, 2017.

Deve-se ressaltar que, 0 crescimento populacional urbano deveu-se,
também, ao éxodo rural, com o desenvolvimento industrial das cidades e a
mecanizacao do campo; e ao éxodo interurbano, com deslocamento da populagéo
de regibes menos desenvolvidas para as mais desenvolvidas, em busca de novas
oportunidads. Entretanto, por ndo ter recursos financeiros para acesso ao
mercado imobiliario formal, a populacdo de baixa renda obteve nas areas onde
este mercado formal ndo atuava, como areas de preservacao e franjas urbanas, sua
oportunidade de moradia, em sua maioria autoconstruida, sem provisdo de

infraestrutura urbana adequada, como a sanitaria e viaria.

Essa pratica era e ainda é padrao desde a década de 1950, e foi acentuada
no periodo entre as décadas de 1960 e 97t qual“o ator principal era o
Estado, sua auséncia, e suas politid@ANTORO; BONDUKI, 2009, p. 5). Este
€ considerado o ator principal por ndo oferecer e planejar areas com infraestrutura
adequada a essa parcela da popula;@or ter, neste periodo, como politica
habitacional a implantacdo de conjuntos habitacionais nestas areas, ja que
“durante o governo militar apos a década de 1960, se impulsionou uma politica
habitacional sem existir uma politica urbana”. (LUNGO, 2003, p. 18 apud
SANTORO; BONDUKI, 2009, p. 5).

% Nem mesmo o sancionamento, em 1979, da Lei Federal n° 6.766, a qual transferiu ao
empreendedor o dever de oferecer infraestrutura urbana em seus loteamentos, teve éxito
no cumprimento da oferta de infraestrutura nos empreendimentos construidos.
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Entretanto, na década de 1970, apesar da complexidade e gravidade das
problematicas urbanas, os planos urbanos, antes complexos e rebuscados
tecnicamente (superplanos), passam a ser planos mais simples. Realizados por
técnicos das Prefeituras Municipais, apresentam objetivos, politicas e diretrizes,
sem grandes diagndsticos, mapas e estatisticas, deixando para posterioridade a
realizacdo dessas atividades, sendo, portanto, denominados de Planos sem Mapa,

e logo, sem muita aplicabilidade e eficacia. (VILLACA, 1999).

Ja na década de 1980, com o agravamento das problematicass urbana
brasileiras diante do crescimento urbano e da crise econbmica do pais,
movimentos sociais e operarios ganharam forcas no processo de redemocratizacéo
e elaboraram propostas para mudancas politicas. (MARICATO, 2015).
Consolidava-se, assim, segundo Villaca (1999), o Movimento Nacional pela
Reforma Urbana, que aglutinou outros movimentos populares, em cadeia
nacional, com intuito de propor solu¢des para os problemas urbanos. As questdes
debatidas e constatadas no Seminario sobre Habitacdo e Reforma Urbana, de
1963, acerca das problematicas urbanas, que foram abafadas pelo governo
ditatorial e se agravaram diante do crescimento urbano do pais, foram
consideradas pelo Movimento que, segundo Ribeiro e Cardoso (1996), tinha por

caracteristicas:

a. Diagnéstico centrado nas desigualdades e nos direitos sociais.
Estabelece uma distincdo entre ganhos licitos e ilicitos na
producdo da cidade. A excluséo social e politica das camadas
populares € eixo do discurso.

b. O objeto de intervencao é a propriedade privada da terra, o
uso do solo urbano e a participacdo direta das camadas
populares (e/ou sociedade civil na gestdo da cidade.
(RIBEIRO; CARDOSO, 1996, p.71)

Por conseguinte, ainda na mesma década, entidades nacionais e regionais
encaminharam ao Congresso Nacional, por meio de uma emenda popular,
reivindicacdes acerca das questdes urbanas, como habitacdo, gestdo, mobilidade e
propriedade imobiliaria. Essas reivindica¢des foram atendidas em parte, de modo

que na Constituicdo Federal de 1988 incluiu-se o capitulo de Politica Urbana, com
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0os Artigos 182 e 1830s quais foram regulamentados com a aprovagao do
Estatuto da Cidade, em 2001.

O Art. 182 trata da politica de desenvolvimento urbano e de expanséo
urbana, da responsabilidade do municipio em garantir as funcdes sociais da cidade
e 0 bem-estar dos cidaddos, além de estabelecer o Plano Diretor Municipal como
instrumento basico do ordenamento territorial urbano, no qual deve-se definir o
uso e as caracteristicas de ocupacdo do territério municipal, para que imoveis
cumpram a funcéo social estabelecida pela legislacdo municipal. O Art. 183, por
sua vez, dispbe sobre a usucapido do imével urbano garantida aqueles que
possuem area urbana de até 250 m2, por cinco anos, ininterruptamente e sem
oposicdo, utilizando-a para sua moradia ou de sua familia, desde que ndo sejam

proprietarios de outro imovel urbano ou rural.
2.1.3 lll Periodo: Planos Diretores e Leis Urbanisticas Federais (1990-)

A promulgacao da Constituicdo Federal de 1988, a qual dedica dois artigos
acerca da problematica urbana e institui novamente o Plano Diretor como
instrumento de planejamento urbano para os municipios do pais, fez como que, na
década de 1990, segundo Villaga (1999), planos diretores fossem elaborados,
fruto, também, do momento politizado no Brasil, com consciéncia e organizacao

popular ap6s a redemocratiza¢éo do pais.

Apesar disso, movimentos populares urbanos ndo tém sido mais
mobilizados pela elaboracdo de planos diretores, dewdnaaipulacdes pelas
quais passam tais planos pelos setores que dominam a producdo do espaco
urbano, segundo Villaga (1999). Entretanto, como € instrumento de planejamento
urbano municipal no pais, é necessaria a mobilizacdo das organizacdes populares
para que se consiga reais mudancas de paradigma da realidade urbana brasileira
por meio dos planos diretores. Para Villaca (1999), os problemas a serem atacados
no plano diretor sdo questdes politicas e ndo técnicas, devendo esse instrumento

estar nas plataformas dos movimentos sociais e partidos politicos.

Além da elaboracdo de planos diretores municipais em todo pais, o
Movimento Nacional pela Reforma Urbana conquistou outros marcos

institucionais importantes ao longo das décadas seguintes, como:
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[...] um conjunto de entidades, como o Ministério das Cidades
(2003) e as secretarias nacionais de habitacdo, mobilidade
urbana e saneamento ambiental, que retomavam a politica
urbana agora de forma democratica; [...] consolidacdo de
espacos dirigidos a participacdo direta das liderancas sindicais,
profissionais, académicas e populares como as Conferéncias
Nacionais das Cidades (2003, 2005, 2007) e Conselho Nacional
das Cidades (2004) (MARICATO, 2015, p. 34-35)

Além disso, a partir da Constituicdo Federal de 1988, um conjunto de leis
foi elaborado abrangendo: Lei Federal n° 10.257/2001 (Estatuto da Cidade); Plano
Nacional de Habitacdo, de 2009; Lei Federal n°® 12.587/2012 (Politica Nacional de
Mobilidade Urbana); e Lei Federal n°® 13.089/2015 (Estatuto da Metropole),
dentre outras. Essas leis e seus contetidos serdo aprofundados ainda neste capitulo,

nos préximos itens.

2.2 Politicas Urbanas Brasileiras: Leis Urbanisticas e o Desenvolvimento

Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS)

Apresentado o breve histérico sobre os desdobramentos do processo de
urbanizagcdo e do planejamento urbano brasileiro nos séculos passados, nota-se
que, muitas vezes, o desenvolvimento urbano no pais foi desarticulado das
politicas urbanas destas, mesmo com elaboracdo de planos e legislacGes
urbanisticas. Isso fez com que as cidades brasileiras apresentassem problemas
urbanos como o crescimento desordenado cuja mobilidade urbana é inadequada e

ineficiente por ndo ofertar a todos os cidadaos iguais acessos a cidade.

Esse fato contrapdes desse modo, aos ideais do DOTS, o que exple a
pertinéncia de se estudar como a legislacao urbanistica federal brasileira pode ser
instrumento de gestdo urbana para tornar aplicavel o conceito acima mencionado,
expondo suas potencialidades. Adiante, serdo expostas as potencialidades das leis

analisadas.
2.2.1 Lei Federal n® 6.766/1979 (Lei de Parcelamento do Solo Urbano)

A Lei Federal n° 6.766, sancionada em 19 de dezembro de 1979, dispbe
sobre o parcelamento do solo urbano e da outras providéncias, possibilitando que

Estados, Distrito Federal e Municipios estabelecam legislacdes complementares
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de modo a adequar o preconizado pela Lei Federal as peculiaridades regionais e

locais.

Em seu Art. 3°, a lei determina, de acordo com a redacédo dada pela Lei
Federal n° 9.785/99 (atualizou a Lei Federal n® 6.766/79), locais nos quais o
parcelamento do solo ndo serdo permitidos. Entretanto, a Lei Federal n® 6.766/79
ndo determina ou ndo menciona acerca dos loteamentos deséimadbitacédo de
interesse social, um grande problema urbano e social no pais no qual grande parte

da populacdo ndo tem acesso a este direito basico.

A Lei Federal n°® 9.785/99, apesar de ampliar a visao para a questdo da
habitacdo de interesse social, deveria abarcar principios e requisitos minimos para
loteamentos destinados a esse fim, estipulando, por exemplo, que a localizacéo
desses loteamentos sejam a mais proxima dos tecidos urbanos ja consolidados de
modo que o residir, o trabalhar e o lazer dessa faixa da populagéo sejam proximos
fisicamente, como anseia o DOTS, ou até mesmo exigir um percentual minimo de

area dos loteamentos destinados a habitacdo de interesse social.

Mais adiante, em seu Art.4°, estipulames requisitos minimos que 0s
loteamentos deverdo seguir: a) as areas destinadas a sistemas de circulacdo, a
implantacdo de equipamento urbano e comunitar@ssim como a espacos livres
de uso publico, serdo proporcionais a densidade de ocupacédo prevista pelo plano
diretor ou aprovada por lei municipal para a zona em que se situem (redacao dada
pela Lei Federal n°® 9.785/99); b) os lotes terdo area minima de2l@g&nto e
vinte e cinco metros quadrados) e frente minima de 5 (cinco) metros, salvo
quando o loteamento se destinar a urbanizacdo especifica ou edificacdo de
conjuntos habitacionais de interesse social, previamente aprovados pelos érgaos
publicos competentes) as vias de loteamento deverdo articular-se com as vias

adjacentes, existentes ou projetadas, e harmonizar-se com a topografia local.

Com relagc&o ao primeiro requisito minimo que o loteamento deve cumprir,
as areas destinadas a sistemas de circulacdo e implantacdo de equipamento urbano

serdo proporcionais a densidade estipulada pelo plano diretor ou outra legislacdo

2" A lei compreende como equipamento comunitario, 0os equipamentos destinados a
educacao, cultura, saude, lazer e similares.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9785.htm#art3
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9785.htm#art3

municipal. Portanto, quanto maior a densidade, maior devera ser a area destinada
aesses fins, o que pode ser um facilitador para o DOTS, caso haja integragcdo com
outros principios desse desenvolvimento, como 0 uso misto. Quanto a localizacao
dos equipamentos urbanos, a lei poderia pincelar que a localizacdo deveria ser
mais central no loteamento, democratizando o acesso a esses espacos, bem como
relatar que, quando possivel e presente, valorizar recursos naturais nos
loteamentos, criando e facilitando o acesso a estes, proporcionando inclusdo na

vida urbana dos cidadaos, como almeja o conceito DOTS.

Ao indica que os lotes dev@oter area minima de 125 m2 e frente minima
de 5 m, salvo quando o loteamento se destinar a edificagdo de conjuntos
habitacionais de interesse social, a lei peca ao néo valorizar ou dar um minimo de
dignidade a esse tipo de loteamento, pois todos os tipos de loteamento devem

oferecer o minimo de qualidade ambiental e social aos seus usuarios.

Além disso, em sua atualizacdo pela Lei Federal n°® 9.785/1999, é descrita
a infraestrutura minima para os loteamentos localizados nas zonas habitacionais
de interesse social (ZHIS): vias de circulacdo; escoamento das aguas pluviais;
rede de abastecimento de dgua potavel; e solucdes para o esgotamento sanitario e
energia elétrica domiciliar. Ou seja, a redacdo desta atualizacao flexibiliza como
serdo disponibilizadas as infraestruturas de esgotamento sanitario e energia

elétrica domiciliar, dando margem a solucdes nao apropriadas.

Ja em relacdo as vias dos loteamentos e suas articulacées obrigatérias com
as vias adjacentes oficiais, existentes ou projetadas, a lei poderia descrever o
minimo de infraestrutura viaria dessas vias, sobretudo nas vias principais dos
loteamentos, bem como as de conexdo ao tecido urbano jA consolidado
estipulando que nestas, a infraestrutura minima contenha condicfes fisicas para
previsdo de calcadas largas e acessiveis, ciclovias e faixas de rolamento que
permitissem bom fluxo tanto para o transporte individual e quanto para o coletivo.
Isso seria um fator potencial de melhoria da mobilidade urbana, integrando os
conceitos do DOTS.

Por fim, em seu Art. 53, a lei determina que todas as alteracdes de uso do

solo rural para fins urbanos dependerdo de prévia audiéncia do Instituto Nacional
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de Colonizacéo e Reforma AgraridNCRA, do Orgédo Metropolitano, se houver,
onde se localiza o Municipio, e da aprovacdo da Prefeitura Municipal, ou do
Distrito Federal quando for o caso, segundo as exigéncias da legislacédo pertinente.
Desse modo, se esses 6rgaos institucionais estiaearticulados aos conceitos

do DOTS, diminuiria os casos desnecessarios de mudanca de solo rural para
urbano, o que permitiria usar todo potencial das areas urbanas consolidadas.

Percebe-se, assim, que o contepudo da Lei Federal n® 6.766/79 € potencial
instrumento para implementacdo do conceito DOTS, entretanto, necessitando

atualizata para que seja, de fato, um facilitador.
2.2.2 Lei Federal n® 10.257/2001 (Estatuto da Cidade)

Em 2001, apGs onze anos em tramitacdo no Congresso Nacional, a Lei
Federal n°® 10.257 foi sancionada, regulamentando os Artigos 182 e 183 da
Constituicdo Federal de 1988 Estatuto da Cidade, como € conhecida, € fruto do
Projeto de Lei n® 5.788, de 19986, oferece instrumentos de ordenamento
territorial, gestdo e planejamento urbano com normas gerais, segundo seu Art. 1°,
de ordem publica e interesse social, a fim de assegurar o direito a cidade, em prol
do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do
equilibrio ambiental.

Em seu o Art. 2°, a Lei Federal n° 10.257/2.001 estabelece que a politica
urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da
cidade e da propriedade urbana mediante algumas diretrizes geraisgamnta
do direito as cidades sustentaveis, entendido como direito a terra urbana, a
moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracoes;
gestdo democratica por meio da participacdo da populacdo e de associacoes
representativas dos varios segmentos da comunidade na formulagcéo, execucao e
acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano;

dentre outras.

Nota-se que o embasamento conceitual do Estatuto da Cidade esta
vinculado a promocédo de cidades sustentaveis e a potencial ado¢éo dos conceitos
DOTS, como a gestdo democratica e promocao de qualidade de vida a todos.



Entretanto, € necessario verificar como os Instrumentos de Politica Urbana
estabelecidos em seu Art. 4° (Capitulo Il - Dos Instrumentos de Politica Yrbana

possibilitam a aplicacdo dos contetdos e conceitos trabalhados.

Os instrumentos de politica urbana sédo instrumentos de planejamento e
ordenamento territorial com o objetivo de integracdo entre as politicas urbanas
municipais, regionais e microrregionais, metropolitanas, estaduais e federais
garantindo o direito a cidade e o cumprimento da funcéo social das propriedades
urbanas. Esses instrumentos foram classificados em seis categorias, e apresentam

escalas de atuacao nacional e municipal e diferentes finalidades.

Y

Cabe a gestdo municipal correlacionar os instrumentos trazidos pelo
Estatuto da Cidade cons politicas e estratégias de desenvolvimento urbano
municipal estabelecidas em suas legislacdes urbanisticas municipais,ocomo
Plano Diretor Municipal. Dessa maneira, € necessario conhecer o potencial,
individual ou em conjunto, de intervencdo urbana dos instrumentos oferecidos
pelo Estatuto da Cidade. Para tanto, Barros, CarvaliMontandon (2011)

expdem que os instrumentos juridicos e politicos possibilitam:

[...] - variadas formas de intervencg&o social sobre o livre uso da
propriedade privada: desapropriacdo, serviddo e limitacbes
administrativas, tombamento, instituicdo de unidades de
conservacdo, parcelamento, edificacdo ou utilizacéo
compulsérios e direito de preempcao;

- regularizacdo fundiaria das ocupacfes de interesse social:
concessao de direito real de uso, [...] usucapido especial de
imovel urbano, direito de superficie, demarcagédo urbanistica
para fins de regularizacéo fundiéria e legitimacgéo da posse;

- a indugcdo do desenvolvimento urbano e redistribuicdo a
coletividade dos beneficios decorrentes do processo de
urbanizagdo: outorga onerosa do direito de construir e de
alteracdo de uso, transferéncia do direito de construir e
operacdes urbanas consorciadas;

- instrumentos voltados para democratizacdo da gestédo urbana e
do direito a moradia: referendo popular e plebiscito, assisténcia
técnica e juridica gratuita para as comunidades e grupos sociais
menos favorecidos.(BARROS; CARVALHO; MONTANDON,
2011, p. 33)
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Para analise deste trabalho, foram considerados os instrumentos tributarios
e financeiros, juridicos e politicos, e os estudos prévios de impacto ambiental
(EIA) e de vizinhanca (EIV) utilizados no planejamento urbano munjcipal

ponderando a adocéao individual ou em conjunto desses instrumentos.

Os resultados sao apresentados, a seguir, separadamente, em quadros nos
quais sao expostos os instrumentos do Estatuto da Cidade utilizados, os principios
do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) alcancados,

como se daria a aplicacéo e os possiveis resultados.

Quadro 1- Possibilidade n° |
Possibilidade |

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeEstudo de Impacto de Vizinhan
(EIV) e/lou Ambiental (EIA).

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes; Mobilidade Nao Motoriza
Gestéo do Uso do Automovel; e Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativos

Aplicacéo: Cobranca do Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) e/ou Ambiental (|

Resultado (s):ado¢&o do uso misto em toda cidade com a obrigatoriedade de Es
Impacto de Vizinhanca (EIV) e/ou Ambiental (ElIA3 determinadas tipologig
arquitetbnicas e de servicos urbanos como: hospitais e centros comercia
possibilitaria a proximidade residéncia - lazer - trabalho, diminuindo a necessid
deslocamento cotidiano, o que incentivaria modais ndo motorizados, ao mesmg
em gque 0 acesso aos Servicos, espacos e equipamentos urbanos seria mais de
Estes estudos de impacto verificariam se o empreendimento analisado € ade
regido proposta, analisando a infraestrutura urbana para que se evitassem g
causados por esta incompatibilidade, como congestionamentos e muitas V4
estacionamento para veiculos particulares no espago urbano.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 2— Possibilidade n° I
Possibilidade I

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da Cidadelmposto sobre a Proprieda
Predial e Territorial Urbana (IPTU).

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes;
Aplicacéo: Abono ou desconto no IPTU.

Resultado (s):com obtencdo de abonos ou descontos garantidos as edificagos
tecnologias verdes, como captacao de agua de chuva e mecanismos de ecol
consumo de energia,sedipologia arquitetonica seria valorizada.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.



Quadro 3- Possibilidade n° lll
Possibilidade 111
Instrumento (s) previsto (s) ho Estatuto da CidadelPTU.
Principio (s) DOTS: Mobilidade Nao Motorizada.
Aplicagéo: Cobranga de taxa junto com o IPTU.

Resultado (s):es® instrumento permitex padronizacdo de calcadas, dispondo-as
faixas de servico, de acesso e livre, quando possiveis, com adequadas ilumi
arborizagdo urbana. Para tanto, a gestdo urbana, responsavel por este
implantacdo e manutencéo, coimarma taxa no IPTU sobre o servigo prestado. O
favoreceria o pedestre, garantindo cal¢cadas regulares e acessiveis.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 4- Possibilidade n° IV
PossibilidadaV

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadetPTU.

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes; Mobilidade Nao Motorizadd
Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativos.

Aplicacéo: Abono ou desconto no IPTU.

Resultado (s):com a obtencdo dos abonos ou descontos do IPTU em edificagcbes
misto, que mantenham seus pisos térreos ativos, favorecendo deslocamentos
ndo motorizados, o que possibilita vitalidade urbana ocasionada pela ocupagéo
pelas pessoas e potencializa atividade econémica local.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 5- Possibilidade n° V
Possibilidade V
Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeDireito de Preempcao.

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios EficientedMobilidade N&o Motorizada
Participacao e Identidade Comunitaria; e Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativ:

Aplicacéo: adocdo do Direito de Preempcéo.

Resultado (s): apés a realizagdo de diagnoéstico na cidade como todo, no q
necessidades e perspectivas de cada bairro ou regido seriam expostas, a gestédo
adotaria o Direito de Preemp¢do em toda a cidade, para que, assim, aument
banco de terras urbanas, o que proveria e ofereceria equipamentos e servicos uf
acordo com o0 exposto no diagnoéstico, além de habitacdo de interesse socia
democratizaria 0 acesso de todos aos bens e servicos urbanos. Deve-se 4
restrices financeiras de cada cidade.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.



Quadro 6- Possibilidade n° VI
Possibilidade VI

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeZonas Especiais de Intereg
Social (ZEIS).

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes; Mobilidade Nao Motoriza
Participacao e Identidade Comunitéria; e Centros de Bairros e Pisos Témnegs Ati

Aplicacéo: instituicdo de Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS).

Resultado (s):ao0 instituir Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS) em éareas u
ja consolidadas e dotadas de infraestrutfjra gestéo urbana municipal permite qu
populacdo de baixa renda tenha a possibilidade de residir, trabalhar e taresq
proximos. Portanto, diminuiria a necessidade de deslocamentos e garantiria a
aceso a cidade urbanizada. Além disso, a adocdo de ZEIS em éreas j4 o
permitiria que a identidade da populagéo local fosse mantida e sua participacao ¢
gestdo urbana fosse fortalecida. Ja a instituicdo de ZEIS em areas nao o
permitiia  ao poder puablico municipal estipular caracteristicas de ocug
privilegiando o uso misto e adocao de centros de bairros ativos.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 7- Possibilidade n° VII
Possibilidade VII

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeZonas Especiais de Intereg
Social (ZEIS) Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compuls@ii®@$U Progressivq
no Tempo; e a Desapropriacdo com Pagamentos em Titulos.

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes; Mobilidade Nao Motoriza
Participacao e Identidade Comunitaria; e Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativ:

Aplicagéo: instituicdo de Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS) atrela]
instrumento de Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compulsorios, juntamente
IPTU Progressivo no Tempo e a Desapropriacdo com Pagamentos em?{itulos

Resultado (s):a adoc¢éo conjunta desses instrumentos do Estatuto da Cidade e\
presenca de vazios urbanos e a especulacdo imobiliaria, obrigando o esper
utilizar seu lote de acordo com o estabelecido pelo Plano Diretor. No casoduwb:
interesse social. Isto possibilitaria todos os beneficios descritos como resultg
possibilidade de n° VI.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

8 A adocgdo de ZEIS em areas ja ocupadas permite que parametros urbanisticos especiais
sejam estabelecidos de modo a respeitar a configuracdo da forma de ocupacéo utilizada.
Além disso, tem-se a possibilidade de criar mecanismos para se evitar futura expulsédo d
populacdo atendida. JA em area ndo ocupadas, permite a gestdo municipal reasrvar are
urbanizadas para determinado f(BARROS; CARVALHO; MONTANDON, 2011).

2 Cabe ao Municipio, por meio de legislacdo urbanistica especifica, a delimitacdo e
normatizagao para aplicacdo desse instrumento nas areas delimitadas no Plano Diretor.



Quadro 8- Possibilidade n° VIl
Possibilidade VIII

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeZonas Especiais de Intereg
Social (ZEIS) Direito de Preempgao.

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes; Mobilidade Nao Motoriza
Participacao e Identidade Comunitéria; e Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativ

Aplicacéo: instituicdo de Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS) atrelada ao
de Preempcéo.

Resultado (s):a adocéo conjunta desses instrumentos do Estatuto da Cidade cor
Poder Publico Municipal a preferéncia de aquisicdo do imével urbano nas regid
estabelecidas pelo Plano Diretor e legislagdo urbanistica especifica, proveimdo
habitacdo de interesse social em regides consolidadas. Isso possibilitaria 4¢
beneficios descritos como resultados na possibilidade de n° VI.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 9- Possibilidade n° IX
PossibilidaddX

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeUsucapido Especial de Imébve
Urbanos Direito de Superficie; Unidades de Conservacao.

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes; Mobilidade Nao Motoriza
Participacdo e Identidade Comunitaria; e Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativ:

Aplicacdo: utilizagdo da Usucapido Especial de Imdveis Urbanos em conjunto ¢
com o Direito de Superficie ou Unidades de Conservacao.

Resultado (s):ao garantir as familias e comunidades de baixa renda o disdéaras
urbanizadas e consolidad@asupacdes irregulares), dentro do delimitado e exigido
Estatuto da Cidade, &% aplicacdo possibilitaria residéncia, trabalho e lazer
populacdo de baixa renda proximos. Entretanto, se a regido a ser regularizada 1
ocupacdo se estabeleceu causar danos ambientais ou a prépria populagéo
pode-se instituir unidades de conservacéao, permitindo a preservagéo de recursos
e seu maior acesso na malha urbana. Deste modo, a populacdo assistida pg
realocada de acordo com as possibilidades: V, VI, VII e VIII. Além disso, cdsras
ocupadas forem propriedade do Poder Publico, pode-se utilizar o instrumento do
de Superficie, concedendo o uso da superficie do solo, o que evitaria a venda
para incorporadores cujo empreendimento expulsaria a populacéo residente da :
fim, essas acdes trariam os beneficios descritos na possibilidade de n° VI.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 106- Possibilidade n° X

Possibilidade X

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeZonas Especiais de Intereg
Social (ZEIS) Operacdes Urbanas Consorciadas.

Principio (s) DOTS: Uso Misto e Edificios Eficientes; Mobilidade N&o Motoriza
Participacao e Identidade Comunitaria; e Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativ:




Aplicacdo: instituicdo de Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS) atraka
Operacgbes Urbanas Consorciadas.

Resultado (s): a adocdo conjunta desses instrumentos do Estatuto da (
possibilitaria que, em determinada intervencéo urbana, a populacéo carente prox
fosse expulsa pela valorizagao dos iméveis. (BARROS; CARVALHO; MONTAND
2011). Mais uma vez, essa possibilidade geraria os beneficios descritos na poss
de n° V1.

Fonte:Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 11 Possibilidade n° XI
PossibilidadeX|

Instrumento (s) previsto (s) no Estatuto da CidadeTransferéncia do Direito d
Construir Outorga Onerosa de Direito de Construir.

Principio (s) DOTS: Mobilidade Nao Motorizada; Transporte Coletivo de Qualidq
Gestéo do Uso do Automovel; e Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativos

Aplicagéo: adogao individual da Transferéncia do Direito de Construir ou da Oy
Onerosa de Direito de Construir.

Resultado (s):esses instrumentos possibiliten adensar determinadas areas da cic
cuja infraestrutura e paisagem urbana permitissem, em detrimento daquelas
permitissem. Além de preservar a paisagem urbana e patriménios histéricos, ng
culturais,este instrumento utilizaria ao maximo o potencial das areas urbang
melhores infraestruturas (centros de bairros e pisos térreos ativos), permignchaig
pessoas tenham acesso a elas, diminuindo deslocamentos cotidianos (mobilid
motorizada) bem como impulsionando o uso do transporte publico coletivo de
grande demanda de acesso a estas regides. Para adocdo desses instrum
necessarias legislacdes municipais especificas nas quais seedeémitegioes em qu
0s instrumentos seréo utilizados.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

2.2.3 Plano Nacional de Habitacéo, de 2009

Nas ultimas décadas, as politicas urbanas federais com relacdo a questédo

habitacional passaram a ter maior representatividade institucional com a criagcéo
do Ministério das Cidades (2003) e a promulgacao da Lei Federal n® 11.124/2005

%0 a qual previa a publicacdo do Plano Nacional de Habitacao.

Publicado em 2009, com objetivo de fortalecer e induzir o planejamento

habitacional no pais, considerando-o como politica social e ugaaambém,

como politica de Estado, o Plano Nacional de Habitagdo descreve estratégias (de

% Esta Lei criou 0 Fundo Nacional de HabitacZo de Interesse Social (FNHIS) e o Sistema

Nacional de Habitac&o de Interesse Social (SNHIS).



quinze anos) para modificar a realidade habitacional no pais, com demanda, da
época e futura, de 31 milhdes de habita¢gBes. O intuito é universalizar o acesso a
moradia digna e integrada a cidade para toda a populacdo, com a construcdo de
novos empreendimentos habitacionais e regularizacdo de assentamentos

informais.

Para isso, o Plano apresenta estratégias estruturadas em quatro eixos
tematicos: modelo de financiamento e subsidio; politica urbana e fundiaria;
arranjos institucionais e cadeia produtiva da construcéo civil. No que se refere ao
eixo de financiamento e subsidio, o plano tem por objetivo geral garantir recursos
para a urbanizacdo de assentamentos precdrios e para a producdo massiva de

novas unidades habitacionais, sobretudo para a populacéo de baixa renda.

Ja em relacdo ao eixo acerca dos arranjos institucionais, o documento tem
o0 intuito de implementar o SNHIS e consolidar um modelo de politica
habitacional baseada na descentralizagdo, articulacdo intergovernamental e
intersetorial, participacao e controle social. Quanto ao eixo de cadeia produtiva da
construcdo civil, o Plano Nacional de Habitacdo deseja ampliar a producdo e
estimular a modernizacdo da cadeia produtiva da construcdo civil voltada a
producdo de Habitacdo de Interesse Social (HIS) e a habitacdo do mercado
popular, buscando obter qualidade, menor custo, ganho de escala e agilidade.

Entretanto, apesar da importancia dos demais eixos para fins de,analise
este trabalho evidenciou as estratégias estruturadas no eixo de politica urbana e
fundiéria, cujo objetivo é a garantia do acesso a terra urbanizada e legalizada para
a provisao de HIS (unidades prontas ou lotesyegularizacéo de assentamentos

informais, garantindo a permanéncia dos moradores de baixa renda.

Para tanto, tem por estratégias: incorporar instrumentos de manejo do solo
urbano e de regularizacdo fundiaria de assentamentos precarios e informais no
Projeto de ki 3.057/2000; estimular os municipios a adotarem instrumentos para
facilitar o acesso a terra urbanizada, utilizando o indice de Capacidade
Institucional Habitacional e Gestdo Urbana; dimensionar a terra necessaria para a
producdo de HIS e integrar a regularizacdo fundiaria nos Planos Locais de
Habitacdo de Interesse Social; produzir e regularizar a habitacdo de interesse



social nos imoveis da Unido; criar o Subsidio Localizagdo para viabilizar a
producdo e a reabilitacdo de HIS em é&reas histéricas, centrais e consolidadas;
aplicar os instrumentos de regularizacdo fundiaria previstos no Estatuto da Cidade
e na Medida Provisoria 2.220/2001.

Na estratégia de incorporar instrumentos de manejo do solo urbano e de
regularizacdo fundiaria de assentamentos precarios e informais no PL 3.057/2000,
o conteudo desse Projeto € exposto, no qual presamdeisar e atualizar a Lei
Federal n® 6.766/1979 (Lei de Parcelamento do Solo Urbano), estabelecendo
normas gerais disciplinadoras do parcelamento do solo para fins urbanos e da
regularizacao fundiéria sustentavel de é&reas urbanas, integrando a legislacdo
ambiental e urbanistica, bem como expondo a competéncia preponderante do

municipio para legislar sobre regularizacéo fundiaria.

Dentre algumas normas disciplinadoras do Projeto de Lei, tem-se
obrigatoriedade de percentual de unidades para habitacdo de interesse social nos
novos loteamentos urbanos associados ou n&o a edificicBesbrigatoriedade
em garantir alguma porcentagem para provisdo de HIS potencializa a
incorporacgao dos conceitos DOTS, de modo que a populacdo de baixa renda possa
residir em &reas dotadas de infraestrutura urbana, possibilitando que suas
moradias sejam préximas de servicos e bens urbanos, como transporte publico

coletivo.

O Projeto de Lei n° 3.057/2000 exige a elaboracdo de Planos Urbanisticos
de Expansédo Urbana, no que se deve delimitar as areas de expansao urbana para
que os novos empreendimentos de loteamentos sejam subordinados ao conteudo
estabelecido por esses planos. O contetudo dos Planos Urbanisticos de Expanséao
Urbana, subordinados e integrantes ao Plano Diretor Municipal, deve considerar
sistema viario basico, localizacdo de equipamentos, usos de lotes permitidos,
percentual obrigatério de areas para habitacdo de interesse social, dentre outros
aspectos que devem ser compativeis com as caracteristicas ambientais e

econbmicas da cidade. Portanto, os Planos Urbanisticos de Expansao éJrbana

¥ Os tipos de empreendimentos e percentuais da gleba destinados para HIS seréo
definidos na Lei Federal que atualizar a Lei Federal n°® 6.766/1979.



seu conteudo configurasecomo potenciais ferramentas para adog¢ao do conceito
DOTS, desde que estejam alinhados a esse ideal, de reducdo de locomocgéo,
valorizacdo dos modos de transporte ndo motorizados e do direito a diversidade,

social e de uso do solo.

Além disso, o poder publico deve ter iniciativa de regularizar ocupacdes
irregulares de baixa renda nas &reas publicas de dominio da Unido, Estados,
Municipios e Distrito Federal. O Projeto de Lei n® 3.057/2000 relata a necessidade
em facilitar regularizacbes das ocupacdes irregulares, diferenciado as
obrigatoriedades exigidas na regularizacdo de novos empreendimentos, garantindo
a permanéncia da populacdo residente nessas areas. Isso € de grande importancia
para a implementacdo do ordenamento urbano orientado segundo os ideais DOTS,
entretanto, como ja relatado neste trabalho, é necessario estudo dessas areas para
que nao sejam causas de danos ambientais e a prépria populacdo residente, como,
por exemplo, em areas alagadicas.

No Plano, ainda é descrito a ndo exigéncia de percentual minimo de areas
de uso publico e equipamentos urbanos para as regularizacbes fundiarias,
entretanto, para viabilizar e garantir maior dignidade a essas ocupacgdes, seria
interessante se a lei exigisse estudos de intervencao urbana para melhorar e prover
infraestrutura para essas areas, como iluminacdo e saneamento basico, caso a
regularizacdo seja realizada pelo poder publico. E para potencializar a
regularizacdo das ocupacdes irregulares, o poder publico tem por ferramentas os
instrumentos estabelecidos pelo Estatuto da Cidade, como a Concessédo de Uso
Especial para fins de moradia ou definicdo de Zonas Especiais de Interesse Social
(ZEIS).

Ja na estratégia de estimular os municipios a adotarem instrumentos para
facilitar o acesso a terra urbanizada, utilizando o indice de Capacidade
Institucional Habitacional e Gestdo Urbana, o Plano Nacional de Habitacao revela
gue a medida quas gestdes municipa utilizem os instrumentos estabelecidos
pelo Estatuto da Cidade ou outros com intuito de facilitar a regularizacdo
fundiaria, sejam pontuadas positivamente no indice de Capacidade Institucional e

Gestao Urbana, o que Ihes daria condi¢des privilegiadas para acessar recursos do



FNHIS. Dentre os instrumentos, pode-se citar o Parcelamento, Edificacdo e
Utilizacdo Compulsérios e a instituicdo de ZEIS.

A estratégia de dimensionar a terra necessaria para a producdo de HIS e
integrar a regularizacao fundiaria nos Planos Locais de Habitacdo de Interesse
Social é importante, pois na medida em que se tem a quantificacdo da terra
disponivel, tornar-se mais eficiente a definicdo de politicas urbanas fundiarias,
estabelecendo Zonas de Interesse Social adequadas do ponto de vista urbano e de
infraestrutura. Articular a estratégia de utilizar terras e imoveis da Unido para
producao e regularizagcédo da habitacdo de interesse social potencializa as a¢gfes das
politicas urbanas fundiarias, tornando possivel o DOTS.

Ja a estratégia de criar o subsidio localizacdo para viabilizar a producéo e
reabilitacdo de HIS em areas histéricas, centrais e consolidadas estimula os
agentes promotores publicos e privados a buscarem localizacdes que gerem
Impactos positivos para o desenvolvimento urbano, como pode ser notado na

seguinte descricao retirada do Plano Nacional de Habitacao:

O Subsidio Localizacdo, que pode ser utilizado para a producéo
ou reabilitacdo de HIS, é indispensavel para uma adequada
articulagé@o entre a politica de habitacdo e as demais politicas
urbano-territoriais. Além de garantir uma necessaria mistura de
usos e classes sociais, aspecto relevante para impedir que as
cidades brasileiras se transformem em glebas segregadas, a
localizagdo da habitacdo em é&reas providas ou préximas as
regibes concentradoras de empregos € estratégico para garantir
as condi¢des de mobilidade, um dos maiores problemas urbanos
contemporéneos, que se manifesta como critico no periodo
recente no Brasil. (BRASIL, 2009, p. 133)

Portanto, nota-se que a concepcdo conceitual do Plano Nacional de
Habitac&o esta de acordo como os ideais estabelecidos pelo DOTS. Além disso, o
documento tem por estratégia a aplicacdo dos instrumentos de regularizacao
fundiaria previstos no Estatuto da CidadeagMedida Provisoéria 2.220/2001, os
quais, como ja notado neste capitulo, possibilitam e potencializam, quando
utilizados de forma correta, a adocdo do DOTS, em contrapartida ao desperdicio

de potencial do Programa Minha Casa, Minha Vida, que:



[...] tem contribuido para a criacdo de bairros distantes e
isolados, em vez de desenvolver condicbes para o
estabelecimento de uma cidade competitiva. A construcdo de
moradias para parcelas da populagdo com menor poder
aquisitivo, raramente contempla as infraestruturas e o0s
equipamentos necessarios para a vida urbana ativa de centenas
de pessoas. Os espagos planejados para o convivio social se
transformam algumas vezes em terrenos baldios pela auséncia
de investimentos publicos ou privados e de manutencdo, ou
tomados por grupos ligados a marginalidade. (EMBARQ
BRASIL, 2015, p. 63)

2.2.4 Lei Federal n® 12.587/2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana)

A Lei Federal n° 12.587/2012, que institui diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, é resultado dos Projetos de Lei: PL n° 694é1RR;°
1.687/2007. O primeiro designa diretrizes nacionais do transporte coletivo urbano

e 0 segundo estabelece diretrizes da politica de mobilidade urbana.

Apo6s 17 anos de tramitacd@o, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
estd em consonancia com as diretrizes de politica urbana adotada no pais nas
altimas décadas, coma criacdo da Secretaria Nacional de Mobilidade e
Transporte Urbano e a transferéncia do Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN) do Ministério da Justica para o Ministério das Cidades. Além
disso, a mobilidade urbana foi considerada instrumento da politica de
desenvolvimento urbano tratada no inciso XX do Art. 21 e no Art. 182 da
Constituicdo Federal de 1988, e o Estatuto da Cidade estabeleceu obrigatoriedade
de formulacdo de Planos de Transporte Integrado para municipios com populacéo

superior a 500 mil habitantes.



Figura 14- Piramide Hierarquica da Mobilidade Urbana.

Fonte: Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (IPTD), 2016. Disponivel
em: <http://itdpbrasil.org.br/o-que-fazemos/desestimulo-ao-automovel/>.

O intuito da lei é dotar os municipios de instrumentos para melhorar as condi¢cdes
de mobilidade, com principios estabelecidos na acessibilidade universal;
desenvolvimento sustentayelquidade no acesso ao transporte publico coletivo;
justa distribuicdo dos beneficios e 6nus no uso dos diferentes modos; gestao
democrética e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbanaequidade no uso do espaco publico de circulacéo, vias e
logradouros; seguranca nos deslocamentos das pessoas; e eficiéncia, eficacia e
efetividade na prestacdo dos servicos de transporte e na circulagdo urbana.
Propbe-se, dessa forma, que os modos de transporte ndo motorizados sejam
privilegiados em relacdo aos motorizados, e 0s servigos de transporte publico
coletivo sobreponharse ao transporte individual motorizado, ou seja, oposto da

atual realidade urbana brasileira, como pode ser notado na Figura 14 acima.

Os objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana sédo estabelecidos
no Art. 7°, quais sejam: reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;

promover 0 acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais; proporcionar

70



melhoria nas condi¢Bes urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e
mobilidade; promover o desenvolvimento sustentavel; e consolidar a gestédo
democratica como instrumento e garantia da construcdo continua do
aprimoramento da mobilidade urbana. Para alcancar esses objetivos, a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana apresenta, em seu Art. 23, instrumentos de gestao
do sistema de transporte e da mobilidade urbana, que foram categorizados em trés

grupos, como exposto nos quadros abaixo:

Quadro 12 - Grupo de instrumento |

Instrumentos que discutem o uso do espaco publico para o transporte de c

estacionamentos para que 0 espaco publico seja utilizado de forma mais denei

justa, sempre privilegiando os modais ndo motorizados e os de uso coletivo.

V (estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, cor
pagamento pela sua utilizagao).

VI (controle do uso e operacao da infraestrutura viaria destinada a circulapé@eiq
de transporte de carga, concedendo prioridades ou restricoes).

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 13 - Grupo de instrumento Il

B

Instrumentos que incentivam a reducdo de poluentes por meio de medidas

estimulo a modais com tecnologias menos poluentes

Il (estipulagdo de padrbes de emissdo de poluentes para locais e horarios deter
podendo condicionar o acesso e a circulacdo aos espacos urbanos sob controle)

VII (monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de effit
dos modos de transporte motorizado, facultando a restricdo de acesso a dete
vias em razéao da criticidade dos indices de emiss6es de polui¢éo).

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Quadro 14 - Grupo de instrumento

Instrumentos que privilegiam os transportes publicos coletivos e ndo motorizado:

os transportes individuais privados e a segurancga de seus usuarios

| (restricdo e controle de acesso e circulagcdo, permanente ou temporario, de
motorizados em locais e horérios predeterminados).

[l (aplicagdo de tributos sobre modos e servigos de transporte urbano pela utde:
infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modams de
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mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacdo exclusiva em infraestrutura
destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndo motorizado
financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, ha forma da lei)

IV (dedicacdo de espaco exclusivo nas vias publicas para os servigos de tra
publico coletivo e modos de transporte ndo motorizados).

VIII (convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros).

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

Diante disso, pode-se aferir que o0s instrumentos apresentados na Lei
Federal n° 12.587/2012 potencializam a ado¢édo do DOTS por interferir na gestéao
do veiculo particular e seu estacionamento, ao privilegiar deslocamentos nédo

motorizados e de uso coletivo.

Entretanto, para aumentar o potencial de mudanca de paradigma da lei
analisada, sugere-se que outros aspectos e assuntos sejam tratados por ela ou por
uma futura atualizagdo. Um aspecto importante para o incentivo e valorizagcéo dos
deslocamentos ndo motorizados refere-se a iluminacdo e arborizacdo urbana de
modo que ofereca maior seguranca e conforto aos usuarios, evitando acidentes e
desconforto de percurso. Desse modo, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
poderia apresentar diretrizes para tais aspectos. Além disso, juntamente com as
politicas de ordenamento urbano, a lei analisada poderia tratar da gestdo das
calcadas, para que sejam acessiveis e democraticas, estabelecendo, quando
possivel, padrbes fisicos quarttargura, declividade e ao calgamento. Por fim,
para valorizar e privilegiar o cidaddo que utiliza diferentes modais durante seu
percurso, como bicicleta e 6nibus, a Lei Federal n® 12.587/2012 deveria tratar da
integracdo de diferentes modais, fisicamente pelos terminais, tarifaria (como passe
Unico) ou logistica (com horério de funcionamento e rotas), de modo a aumentar a

possibilidade de uso de diferentes modais.
2.2.5 Lei Federal n® 13.089/2015 (Estatuto da MetrGpole)

A Lei Federal n® 13.089, sancionada em 12 de janeiro de 2015, iostitui
Estatuto da Metropole e da outras providéncias, estabelecendo diretrizes gerais
para o planejamento, a gestdo e a execucdo das funcdes publicas de interesse

comum em regides metropolitanas e em aglomeracdes urbanas instituidas pelos
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Estados; normas gerais sobre o plano de desenvolvimento urbano integrado e
outros instrumentos de governanca interfederativa, e critérios para o apoio da
Unido a acbes que envolvam governanca interfederativa no campo do

desenvolvimento urbano.

Conceituando regido metropolitana como aglomeracdo urfamue
configure uma metr6pol&® a lei determina os seguintes principios pessas
regides: compartiihamento de responsabilidades para a promocao do
desenvolvimento urbano integrado; observancia das peculiaridades regionais e
locais; gestdo democréatica da cidade, consoante os Artigos 43 a 45 da Lei Federal
n° 10.257/01 (Estatuto da Cidade); dentre outros.

Para o desenvolvimento urbano integrado de regides metropolitanas e de
aglomeracfes urbanas, a lei determina, dentre outros, 0os seguintes instrumentos:
plano de desenvolvimento urbano integrado; planos setoriais interfederativos;
operacdes urbanas consorciadas interfederativas; zonas para aplicacao
compartilhada dos instrumentos urbanisticos previstos nalei Federal n°
10.257/01 (Estatuto da Cidade).

Portanto, como o plano de desenvolvimento urbano integrado da regiao
metropolitana ou de aglomeracdo urbana deve abranger os instrumentos do
Estatuto da Cidade, o conhecimento das potencialidades dos instrumentos da Lei
Federal n° 10.257/01, presente neste capitulo, pode facilitar a aplicabilidade do
conceito DOTS.

O plano de desenvolvimento urbano integrado de regido metropolitana ou
de aglomeracéo urbana deve considerar o conjunto de municipios que compdem a

unidade territorial urbana, abranger areas urbanas e rurais, além de contemplar, no

¥ Segundo a lei, aglomeracdo urbana é unidade territorial urbana constituida pelo
agrupamento de dois ou mais Municipios limitrofes, caracterizada por
complementaridade funcional e integracdo das dinamicas geograficas, ambientais,
politicas e socioecondmicas.

¥ Segundo a lei, metrépole é o espaco urbano com continuidade territorial que, em raz&o
de sua populacédo e relevancia politica e socioeconémica, tem influéncia nacional ou
sobre uma regido que configure, no minimo, a area de influéncia de uma caitell yegi
conforme os critérios adotados pela Fundacdo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE;
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minimo: as diretrizes para as fungfes publicas de interesse comum, incluindo
projetos estratégicos e a¢des prioritarias para investimentos; macrozoneamento da
unidade territorial urbana; diretrizes quanto a articulagdo dos Municipios no
parcelamento, uso e ocupacdo no solo urbano; diretrizes quanto a articulacao
intersetorial das politicas publicas afetas a unidade territorial urbana; delimitacéo
das areas com restricdes a urbanizagdo visando a protecdo do patrimdnio
ambiental ou cultural, bem como das areas sujeitas a controle especial pelo risco
de desastres naturais, se existirem; e sistema de acompanhamento e controle de
suas disposicbes. Além de abareses aspectos, o plano de desenvolvimento
urbano integrado de regido metropolitana ou de aglomeracdo urbana deve
abranger a mobilidade urbana inter-regional, considerando o conceito de
mobilidade urbana sustentavel, privilegiandess modo, o transporte publico

coletivo, e quando possivel, o ndo motorizado.

A importancia de se analisar como a Lei Federal n° 13.089/15 potencializa
a adocao do conceito DOTS se deve ao fato que, nas ultimas décadas, segundo
IBGE 2010, o numero de regides metropolitanas e de aglomeracBes urbanas
aumentou no pais, bem como se interiorizou em razdo da mudanca de paradigma
produtivo, do fordismo para acumulacao flexivel, o que permitiu a expansédo da

rede urbana para o interior do pais.
2.3 Consideractes Finais

A conformacdo urbana das cidades e seu desenvolvimento s&o
determinados por diferentes agentes e seus interesses (capital, organizagéo privada
e civil, governo, dentre outros) que formam uma rede que, juntamente com o
sistema politico e econémico, interfere nas cidades. Estas séo fruto da producéo
coletiva e dindmica, mudando de acordo com as especificidades de cada momento
histérico. (VASCONCELLOS, 2012).

No Brasil, 0 modelo de uso e ocupacédo do solo das cidades brasileiras ja
manifestou mazelas e ineficacia em garantir um desenvolvimento urbano
sustentavel e justo ao se espelhar no modelo, tipicamente norte-americano, de
ocupacao espraiada. (ROGERS, 2008). Entretanto, como notado, 0s processos de

planejamento urbano e urbanizagéo brasileira s&o recentes.
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Com a promulgacéo de Leis Federais de a&mbito urbano no pais nas ultimas
décadas, potencializam-se instrumentos que possam ser utilizados como
norteadores de transformacédo da realidade urbana brasileira. Como analisado
neste capitulo, estas legislacbes permitem a conexdo de seus instrumentos com o
conceito DOTS (aspectos legais). Para tanto, a ampliagdo dos conhecimentos
acerca da tematica aos profissionais capacitados na elaboracdo de legislacbes
urbanas municipais, que utilizam os instrumentos das legislacbes federais

potencializa a aplicabilidade do conceito DOTS no Brasil.

7

Para tanto, no préoximo capitulo, é exposto o planejamento urbano
municipal de Aracruz, no qual analisou-se o potencial de suas legislacdes para a
adocéao do conceito DOTS, bem como comparou-se a realidade urbana da cidade,

delimitada em uma area de estudo, como preconizado pelo DOTS.

CAPITULO 3 - POTENCIALIDADES E DIFICULDADES DE
APLICACAO DO DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO
TRANSPORTE SUSTENTAVEL: ESTUDO DE CASO DE ARACRUZ/ES

A cidade pode ser objeto de diversas abordagens: pode ser lida
como um discurso (como querem os semidlogos e semioticos);
pode ser abordada pela estética - ambiente de alienagédo e
dominacdo por meio da arquitetura e urbanismo do espetaculo;
como manifestacdo de praticas culturais e artisticas
mercadolégicas ou rebeldes; como legado histérico; como palco
de conflitos sociais; como espago de reproducéo do capital e da
forca de trabalho, entre outras. Essas diferentes ou dispersas
formas de ver as cidades certamente tornam mais dificil situé-
las como um objeto central estruturador das relagdes sociais.
(MARICATO, 2015, p. 19)

O desenvolvimento urbano das cidades é determinado pelo relacionamento
complexo, dindmico e continuo de diversas forgcas e interesses dos cidadaos,
governos, organizagdes privadas e sistemas econémicos que incidem na forma de
ocupacdo e organizacdo espacial do territdrio urbano. Portanto, a conformacéo
urbana das cidades é reflexo de uma producédo coletiva ao longo do tempo.
(VASCONCELLOS, 2012).

Desse modo, para se investigar como determinada cidade pode se tornar

mais sustentavel, ao aplicar os conceitos baseados no DOTS, é necessaria uma
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andlise de sua conformacdo urbana. Além disso, as legislagBes urbanisticas
federais, apresentadas no capitulo anterior, de aplicagdo dos conceitos estudados,
sdo subordinadas as legislagdes urbanisticas municipais nas quais a utilizacdo e
materializacdo dos instrumentos na configuracdo urbana é descrita e determinada.
Logo, analises da conformacéo urbana de Aracruz/ES e de sua legislagdo urbana
sdo necessérias pasacompreender e identificar potencialidades e dificuldades

de aplicacdo do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel no

municipio.
3.1 Conformacao Urbana de Aracruz/ES: breve diagnostico do Municipio

Aracruz € um municipio de porte médio do estado do Espirito ,Santo
localizado na Microrregido de Planejamento Rio Doce (Lei Estadual n°
9.768/2011) (ver Anexo | - Mapa de Microrregifes de Planejam&3gp eom
populacao, segundo dados do IBGE, de 81.832 habitantes em 2010.

Distante a aproximadamente 85 km da capital do Espirito Santo, Vitoria, o
Municipio possui, em seu territorio de 1.423,87 kmz2 (IBGE, 2013), o distrito sede,
mais quatro distritos: Guarana, Jacupemba, Riacho e Santa Cruz, e limita-se a
norte com Linhares, a oeste com Jo&o Neiva e Ibiragu, a sul com Fundéacee a lest
com o Oceano Atlantico, como é indicado na Figura 15. Além disso, aldeias
indigenas ocupam uma porgao do territorio municipal, como as homologadas:
Terra Indigena Tupiniquim, de 14.282 ha, Terra Indigena Comboios, de 3.893 ha,
e Terra Indigena Caieiras Velhas Il, de 58 ha. (LOGIT, 2014).



Figura 15- Mapa de Aracruz e seus distritos, e sua localizag&o no Espirito Santo.
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, adaptado de LOGIT, 2014, p. 66.

Devido a sua economia e proximidade com a capital, Aracruz foi
classificada pelo REGIC 200% como Centro de Zona A, influenciando os
Centros Locais Ibiragu e Jodo Neiva, vinculado diretamant@oria, Capital
Regional A, que estd diretamente ligada a rede da Metropole Nacional Rio de
Janeiro. Com relacao a economia, como pode ser notado na Tabela I, seu PIB per

capita € maior que o estadual, sendo o quarto maior do estado. (LOGIT, 2014).

% Estudo realizado pelo IBGE sobre as Regifes de Influéncia das cidades, estabelecendo
classificacdo hierarquica dos centros metropolitanos do pais, delimitando suas areas de
atuacao a regides de influéncia no ambito da gestdo publica, bem como no da gestao
empresarial, pautada pela presenga de equipamentos e servicos como estabelecimentos de
ensino superior, de saude, instituicdes financeiras, dentre outros.
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Tabela | - Composic¢éao PIB do Municipio de Aracruz
Municipio de Aracruz Espirito Santo

Composicédo do PIB

Participacéo

Participacao

por setor (%) por setor (%)

Valor Agropecuaria | 123.217,00 | 4,34 4.265.131,00 | 5,19
Adicionado | |nddstria 1.575.233,00 55,51 24.272.561,00 29,56
(em Servicos 470.008,00 | 16,56 28.992.111,04 35,3
R$1.000,00)["Adm. Pablica | 287.717,00 | 10,14 9.977.334,00 | 12,15
Impostos (em R$ 1.000,00) | 381.390,00 | 13,44 14.614.697,0d 17,8
PIB (em R$1.000,00) 2.837.565,00 100,00 82.121.834,04 100,00
PIB per capita (R$) 34.675,49 - 23.363,57 -

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, adaptado de LOGIT, 2014, p. 188.

No setor agropecuario, destacam-se a cafeicult@aiscicultura. Ja no
setor industrial, a implantacdo de empresas como Imetame, Estaleiro Jurong,
Fibria (antiga Aracruz Celulose), dentre outras na Barra do Riacho e no Centro
Empresarial, ambos na sede do Municipio, fomergss® setor. Além disso, a
economia do municipio € diversificada pelos empregos na administracdo publica,
arecadacao de impostos e no setor de servicos, no qual o comércio e o turismo

das praias localizadas no Distrito de Santa Cruz se destacam

7z

A economia da cidade € atendida pela infraestrutura de transporte
diversificada, abastecida por rodovias estaduais (ES-257 e ES-124), rodovias
federais como BR-101, e pelo Aerédromo Primo Bitti e por ramal ferroviario
exclusivo de carga que conecta o Porto€@d Ferrovia Vitéria-Minas (EFVM).

As trés dUltimas infraestruturas de transportes estdo localizadas na Barra do
Riacho, bairro distante a aproximadamente 20 km da sede, como notado na Figura
16. (LOGIT, 2014).

% Dados obtidos no site do municipio e em visita & Prefeitura Municipal de Aracruz,
2016.

% Porto especializado em manuseio e embarque de fardos de celulose.



Figura 16- Conformacéo urbana da Sede de Aracruz.

Distrito-sede

Barra do Riacho|
Aerbdromo Primo Bitti

&,

Santa Cruz

\
\

kea_Urbanlzada

i Corpos d'agua T
Ferrovia p N
Terras Indigenas N \ Mapa sem escala
Rodovia Estadual A
Rodovia Municipal Nﬂ

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, adaptado de LOGIT, 2014, p. 71.

A é&rea urbana do distrito-sede, como pode ser notado na Figura 19, é
constituida por duas manchas urbanas, uma composta pelo bairro Barra do Riacho
e outra composta pelos demais bairros e centro urbano da cidade. A primeira
mancha se desenvolve na faixa litoranea, em torno da ES-010, e a segunda se
desenvolve no entroncamento dos eixos das rodovias estaduais ES-124 e ES-257.
(LOGIT, 2014).

Na segunda mancha, a ocupacdo territorial e o sistema viario se organizam
em torno dos eixos das rodovias, com tracados, de modo geral, ortogonais com
loteamentos sobrepostos implantados em difesé@&mtecas do crescimento urbano
da cidade. Essa ocupacao foi possibilitada, também, pelo relevo suavemente
ondulado. (LOGIT, 2014).
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O uso e ocupacdo do solo nas duas manchas urbanas da sede sao
diversificados. Na mancha urbana/regido central observa-se maior concentragéo
de comércio e servicos, bem como equipamentos urbanos e institucionais.
Concentrados ao longo dos principais eixos viarios ES-124 (Avenida Cel.
Venancio Flores e Avenida Castelo Branconaior oferta de comércios) (eixo
norte-sul) e ES-257 (Rodovia Luiz Theodoro Mussmaior oferta de servigos)

(eixo leste-oeste), 0 usoaeocupacao dessa porcdo do territério estdo de acordo
com o preconizado pelo zoneamento urbano proposto pelo Plano Diretor de
Aracruz, de 2008 (Lei Municipal n° 3.143) (ver Anexos Il e Ill - Mapa de
Zoneamento da Sede), o qual classifica a regido como zonas comerciais (ZC 1 e
ZC 2).

Além de estarem presentes predominantemente nessas vias, 0 COmMércio e
0S servicos se concentram, também, nas Ruas Demdcrito Moreira e Professor
Lobo, implantadas em Zona Residencial (ZR2). Entretanto, nas zonas residenciais
encontram-se areas predominantemente residenciais, nas quais poucas sao as
edificacdes com uso de comércio ou servicos, bem como uso misto do solo, como
pode ser verificado na Figura 20 Nessa mesma imagem, pode-se notar a
presenca de bairro estritamente industrial, como o Centro Empresarial, localizado

mais ao sul do territorio, conectado a cidade pela Avenida Castelo Branco.

Como pode ser notado também na Figura 17, na regido litoranea, o bairro
Barra do Riacho possui ocupacdo do solo predominantemente industrial pela
presenca do complexo de industrias ali localizadas. E na regido residencial
encontram-se alguns poucos equipamentos urbanos e de servigos concentrados
nas Avenidas dos Eucaliptos e Luiz Cariacica dos Santos, o que pode prejudicar o
suprimento das necessidades da populagéo residente nesse bairro, que necessita se
deslocar até a regido central ou até os distritos. A conformacédo da ocupacéo do
solo dessa regido esta de acordo com o preconizado pelo zoneamento urbano

proposto pelo Plano Diretor de Aracruz, de 2008 (ver Anexo IV - Mapa de

%" E importante destacar que as imagens foram retiradas dos estudos de consolidacdo do
Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz, realizada pela empresa contratada LOGIT em
2014. Neste estudo, nao foram localizadas nos mapas as edificacées de uso misto. E como
séo poucos 0s exemplares, ndo se faz necessario a localizacéo exata destas nos mapas de
andlises, ja que se localizam nas vias destacadas no texto e mapa.



Zoneamento da Barra do Riacho), o qual classifica tal regido como Zona
Residencial (ZR2), além das zonas, como a Industrial I, a Portuaria e Zona

Especial de Interesse Social (ZEIS 2), dentre outras.

Figura 17- Uso e ocupacéo do solo da sede de Aracruz.
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Fonte, Elaborado pelo autor, 2017, adaptado de LOGIT, 2014, p. 69 e 70.



Pode-se notar que a ocupacdo da sede de Aracruz € segregada
espacialmente, a qual € compreendida pela necessidade de implantacdo de
indUstrias na regido litoranea para escoamento das mercadorias produzidas na
cidade por meio do PortoCel ou demais elementos do complexo de infraestrutura
viaria.

Além do mais, abarreiras fisicas, legais e econdmicas sdo obstaculos ao
crescimento urbano continuo e conectado das duas regiées ao longo do tempo. A
protecdo e instituicdo de terras indigenas, que ocupam porcao significativa do
territdrio, e a presenca de um vazio urbano entre as duas manchas urbanas, o qual
é utilizado como plantio de base de celulose para a Fibria, sédo alguns exemplos

dessas barreiras, como notado na Figura 18.

Figura 18 - Barreiras fisicas, legais e econdmicas ao crescimento urbano conectado.

Vazio Urbano
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, adaptado de LOGIT, 2014, p. 77.

Entretanto, o vazio urbano pertence a empresa Fibria, segundo informacao
obtida com funcionarios da Secretaria Municipal de Planejamento, Orcamento e
Gestdo. Na metade do ano de 2016, a empresa divulgou a expectativa e 0 anseio
de urbanizar essa porcao do territério da cidade oferecendo loteamentos de bairros
sustentaveis, pautados nos conceitos da mobilidade urbana e qualidade de vida,

como pode ser verificado na Figura 19.



Figura 19- Imagem da reportagem.

Fibria vai criar bairros planejados
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Estratégia quer garantir area para plantio de eucalipto

11/07/2016 - 23h08 - Awaliza

Autor: Beatriz Seixas | bseixas

percam valor diante de uma possivel expansao desorde

Fonte: GAZETA ONLINE, 2016. Disponivel em: <http://www.gazetaonline.com.br/
_conteudo/2016/07/noticias/economia/3957303-fibria-vai-criar-bairros-planejados.html>

Em entrevista a Gazeta Online, o presidente da Fibria, Marcelo Castelli
declarou que“esse modelo supre, por exemplo, a demanda de imoveis e
crescimento urbano pelpsoximos dez a 15 anos de uma cidade como Aracruz”.

Entretanto, ainda ndo ha projetos paragiao.

Além dos futuros empreendimentos imobilidrios a serem realizados pela
Fibria, segundo dados obtidos na Secretaria Municipal de Planejamento,
Orcamento e Gestdo em 2016, a cidade possui, atualmente, 14 empreendimentos
em fase de projeto (osden®2, 3,5, 6,9, 10, 13 e 14 - 57,1 %), execucao (os de n°
1,7,8, 11 e 12 - 35,8 %) e préduis(o de numero 4 - 7,1%), como pode ser
verificado na Figura 2&. Destes, 13 destinam-se a loteamento urbano de bairros
residenciais (92,9 %) e 1 a condominio vertical multifamiliar (0 de n° 9 - 7,1
%).

¥ E importante ressaltar que foram considerados para analise somente aqueles destinados
a serem implantados na sede de Aracruz, excluindo os destinados aos Distritos.

% O loteamento ndmero 1 é o Unico destinado & Habitacdo de Interesse Social ao ser
localizado na ZEIS delimitada pelo Plano Diretor na Barra do Riacho. Entretaméo, pa

do loteamento numero 8 localiza-se na ZEISe ©&o oferece, pelas informacdes
coletadas, nenhum incentiegduncao social estabelecida pela legislacao municipal.



Figura 20- Empreendimentos imobiliarios na sede de Aracruz.

\
Sede 1

Mapa sem escala

de Planejamento, Orgcamento e Gestéo.

Barra do Riacho

Mapa sem escala

Rodovias

= Area de Expanséo
(segundo PDA, 2008)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017, baseado nos dados obtidos pela Secretaria Municipal

Esses empreendimentos, além de compmuaa tendéncia de crescimento

urbano notada na cidade nos ultimos anos, estdo dentro das areas delimitadas pelo
Plano Diretor como areas de expansao urbana, como exposto na Figura 21.



Zona de Expansao 1: zona de expansdo ao Norte.
Zona de Expansdo 2: area ndo edificante
(margens da pedreira- ANEMP)

Zonade Expanséo 3: zona de expansao ao Sul.
Zona de Expansdo 4: zona de expansdo
industrial (ZEI)

1

E As imagens aéreas, retiradas do Google Earth pelo autor em
' 2017, da sede (superiores) e da Barra do Riacho (inferiores)
' revelam a constante expansdo e consolidagdo urbana em
' Aracruz nos ultimos anos. Nota-se que poucos foram os
! empreendimentos e adensamentos nas regides mais centrais na
i Sede, e que, na Barra do Riacho a expansdo do complexo
. industrial tem sido constante, sendo a tnica ocupagio urbana
. residencial é o empreendimento de habitagio de interesse
E social que esta sendo implementado naregido.

1

— — — — Adensamento/efetivagdo

Com relagdo aos novos empreendimentos, nota- Nova Ocupagao/empreendimento

se que estes estdo de acordo com estabelecido
pelo Plano Diretor de 2008 como zonas de
expansdo urbana. Entretanto, a malha urbana
consolidada da cidade apresenta muitos vazios
urbanoso, os quais poderiam ser urbanizados
antes de ocorrer o espraiamento urbano.

Apesar ndo ter escala no mapa, as formas
geométricas dos empreendimentos possuem
propor¢ao ao declarado nas informagdes obtidas
na Secretaria Municipal de Planejamento,
Or¢amento ¢ Gestdo. Ou seja, o0s
empreendimentos projetados, aprovados e em
implantagdo sdo desproporcionalmente grandes
em relacdo ao tecido urbano consolidado. O
questionamento que fica ¢ se a cidade comporta
e tem mercado imobilidrio para tantos
empreendimentos urbanos.

O espraiamento e a presenga de vazios urbanos
ja indicam uma ocupagdo urbana ndo compacta,

e 4 portanto, contrario ao preconizado pelos
- / | Sede principios do DOTS.
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Fig. 21: Ocupagdes em Aracruz nos ultimos anos e novos empreendimentos. Fonte: elaborado pelo autor, 2017, baseados nas informagdes recolhidas na Secretaria Municipal
de Planejamento, Or¢amento e Gestdo e na ferramenta Google Earth. 85




Além do conhecimento das novas areas de expansao na cidade nos ultimos
anos, sabe-se da tendéncia de expansdo urbana para 0 municipio nos proximos
anos, exposta pela publicacd®@onsolidacdo dos Trabalhos de Plano de

Mobilidade da cidade de Aracriyzscrita pela empresa LOGIT, em 2014, como
notado na Figura 22.

Figura 1- Vetores de expanséo urbana.
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Fonte: LOGIT, 2014, p. 83, modificado pelo autor, 2017.

Apesar da presenca de vazios urbanos na malha urbana consolidada, como
visto anteriormente na Figura 22, a cidade apresenta tendéncia de espraiamento
urbano para os proximos anos. Essa tendéncia é suportada pelo crescimento da
frota de veiculos no municipio, segundo dados do DENATRAN 2015 e notado na

Tabela Il, em que se observa que, naguele ano, a porcentagem de veiculos de uso
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coletivo caiu e teve o menor crescimento, enquanto a porcentagem dos veiculos de

transporte individual e de servicos aumentou consideravelmente.

Tabela | - Aumento da frota de veiculos em Aracruz no ano de 2015.

Crescimento
%

Numeérico (%)

Automovel 18110 49,8 | Automével 18957 | 49,8 4,6
Bonde 0 - Bonde 0 - -
Caminhéao 1378 3,8 | Caminhao 1398 3,7 1,5
Caminhao trator 462 1,3 | Caminhé&o trator 472 1,2 2,1
Caminhonete 2983 8,2 | Caminhonete 3133 8,2 5,0
Camioneta 824 2,3 | Camioneta 832 2,2 1,0
Chassi Plataf 1 - Chassi Plataf 1 - -
Ciclomotor 16 - Ciclomotor 16 - -
Micro-6nibus 233 0,6 | Micro-6nibus 231 0,6 -0,9
Motocicleta 6909 19,0 | Motocicleta 7236 19,0 4,7
Motoneta 2636 7,2 | Motoneta 2815 7,4 6,8
Onibus 527 1,4 | Onibus 528 1,4 0,2
Quadriciclo 0 - Quadriciclo 0 - -
Reboque 929 2,6 | Reboque 998 2,6 7,4
Semi-reboque 1107 3,0 | Semi-reboque 1132 3,0 2,3
Side<€ar 4 - Sidecar 4 - -
Outros 1 - Outros 1 - -
Trator Estei 0 - Trator Estei 0 - -
Trator Rodas 44 0,1 | Trator Rodas 48 0,1 9,1
Triciclo 18 - Triciclo 22 - 22,2
Utilitario 213 0,6 | Utilitario 237 0,6 11,3

Fonte: DENATRAN, 2015%

Diante dos dados, percebe-se que o0 crescimento anual da frota de
veiculos, principalmente os de uso particular individual, impulsionou a cultural
tendéncia de espraiamento urbano na cidade. Além desse fator, a entrada da Fibria
no mercado imobiliario da cidade bem como a perspectiva de crescimento

populacional urbano reforcam essa tendéncia.

Aracruz apresenta taxas de crescimento populacional superiores as taxas
de crescimento observadas para o estado do Espirito Santo. Além disso, segue a
tendéncia observada nos demais municipios brasileiros em que a porcentagem de
populacao urbana cresce em detrimento ao crescimento da populacao rural, como
pode ser verificada na Figura 23. (LOGIT, 2014).

4 0Os gue n&o computam individualmente, somam-se 0,1% em janeiro e 0,2% em
dezembro de 2015
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Figura 2— Crescimento populacional de Aracruz.
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Fonte: LOGIT, 2014, p. 176.

Ao mesmo tempo, somente 60,3% da populacdo de Aracruz reside no
distrito-sede do municipio, sendo destes 96,8% urbanos, equivalentes a 58,4% do
total da populacdo do municipio, como notado na Tdbel&m Aracruz, 87,4%
da populacdo vive em domicilios urbanos (88,1% do total de domicilios),
enquanto 12,6% da populacédo reside em domicilios rurais (11,9% do total de
domicilios). Além disso, é notado que as médias de moradores por domicilio no

municipio estédo entre 3,3 e 3,7, acima das médias do estado. (LOGIT, 2014).

Tabelall - Populagéo de AracruzCenso Demografico IBGE 2010

2010
Unidades Territoriais Taxa Urb.
Urbana

(%)

Aracruz 49.410 47.835 1.575 96,8

Guarana 4,990 3.359 1.631 67,3

Distritos Jacupemba 6.586 5.849 737 88,8
Riacho 5.532 3.509 2.023 63,4

Santa Cruz 15.314 10.899 4.415 71,2

Municipio Aracruz 81.832 71.451 10.381 87,3
Estado Espirito Santo 3.514.952 2.931.570 583.382 83,4

Fonte: LOGIT, 2014, p. 177, modificado pelo autor, 2017.

Diante do que foi apresentado, nota-se que a conformacdo urbana de
Aracruz deuse pelo entrocamento das rodovias estaduais, e seu desenvolvimento

urbanoéinduzido pela de infraestrutura viaria que potencializa a expansdo urbana
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frente ao mercado imobiliario ativo, aumento da frota municipal e crescimento

populacional esperado.

Entretanto, como salientado nos capitulos anteriores, o desenvolvimento
urbano orientado ao transporte sustentavel visa adocdo dos conceitos de
compacidade urbana em contrapartida ao espraiamento urbano. Portanto, é
necessario que as legislacbes municipais consigam adotar instrumentos de
ordenamento territorial para conter o espraiamento. Logo, a analise da legislacao
municipal de Aracruz/ES é necessaria para avaliar a sua compatibilidade com os

conceitos de DOTS. Os proximos itens apresentam essa analise.

3.2 Legislagdo Urbana Municipal de Aracruz/ES: processos, conceitos e

potencialidades

As leis escolhidas para serem analisadas foram o Plano Ditetoei
Municipal n°® 3.143/2008) e o Plano de Mobilidade Urbana (Lei Municipal n°
3.915/2015), e estdo disponiveis no site da Prefeitura Municipal de Aracruz

(www.aracruz.es.gov.br).
3.2.1 Plano Diretor (Lei Municipal n° 3.143/2008)

Em 30 de setembro de 2008, foi sancionada a Lei Municipal n° 3.143/2008
que dispde acerca do desenvolvimento municipal de Aracruz e institui o Plano
Diretor da cidade, revisando a Lei Municipal n® 2.336/2000. (LOGIT, 2014).

O desenvolvimento municipal e sua politica, abrangendo areas rurais e
urbanas, estdo pautados no desenvolvimento sustentavel, na promocdo da
qualidade de vida a todos os cidaddos e na distribuicdo espacial de atividades
econdmicas e da populacdo de modo a evitar e corrigir distor¢cdes do crescimento
urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente. (Artigos 1°, 2° e 3°). Dessa
forma, o Plano Diretor Municipal € o0 instrumento desta politica de

desenvolvimento tendo como principios o cumprimento da funcdo social da

“1 O Plano Diretor regulamenta dispositivos caracteristicos da Lei de Uso e Ocupacdo do
Solo, Cédigo de Obras e Cddigo de Posturas. Na definicdo do Zoneamento no Plano
Diretor sdo descritas as caracteristicas como tamanhos minimos de lote, afasteme
usos permitidos, dentre outros.
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propriedade, a igualdade e justica social e a participacdo popular, dentre outros.
(Art. 49).

Em seu Capitulo 11, o Plano Diretor trata da funcéo social da propriedade
urbana a qual € subordinada aos seguintes critérios: distribuicdo de usos e
intensidades de ocupacédo do solo de forma equilibrada em relacdo a infraestrutura
disponivel, aos transportes e meio ambiente; descentralizagdo das fontes de
emprego e adensamento populacional das regides com alto indice de oferta de
trabalho; e promocéao de sistema de circulacdo e rede de transporte que assegure a

acessibilidade satisfatoria a todas as regides da cidade; dentre outros.

Logo, se cumpridos esses critérios, o uso da propriedade urbana nédo
somente assegura a funcdo social na cidade, mas pode irpeamit
desenvolvimento urbano pautado no conceito DOTS, pois ao se objtivar
descentralizacdo de atividades econfmicas, potencializa que centros de bairros
sejam ativos com uso misto do solo e espacos publicos. Esse fato promoveria uma
mobilidade urbana ndo motorizada assegurando o acesso igualitario de servigos

urbanos a todas as regifes da cidade.

Para tanto, é necessario que a politica de ordenamento territorial
disponibilize instrumentos de gestdo urbana capazes de promover o
desenvolvimento sustentavel para a cidade, bem como diretrizes urbanas que
abarquem a temética. Dentre as diretrizes, o Plano Diretor disponibiliza alguns
parametros para modelos de loteamento e parcelamento do solo, em seus Artigos
31,76,77,78 e 79.

Em seu Art. 31, distingue-se os loteamentos segundo suas vocacgdes em
residenciais, de interesse social e de uso induéfridDs primeiros permitem
atividades predominantemente residenciais ou atividades complementares de
comeércio e servicos compativémrtanto, uso misto), enquanto os de habitacao
de interesse social, iniciativa do poder publico ou incorporadores particulares

possuem padrdes urbanisticos especialmente estabelecidos para tal.

42 Os loteamentos para uso industrial sdo aqueles em que o parcelamento do solo se
destina predominantemente a implantacdo de atividades industriais e de atividades
complementares e compativeis a ela.

90



Ao permitirem, em loteamentos residenciais, 0 uso misto do solo e néo
permitir a implantacdo de loteamentos exclusivamente consecidlano Diretor
incentiva o uso misto do solo em todas as regifes residenciais da cidade. Além
disso, no zoneamento urbano preconizado pelo proprio plano, a instituicdo de
zonas comerciais nas principais vias caracteriza-se como o0 estabelecido pelo
DOTS de corredores de ligagao entre vizinhangas e bairros. Logo, o Plano Diretor
de Aracruz pode ser considerado um instrumento com potencial de

implementacéo dessnodelo urbano.

Entretanto, ao descrever padrdoes dos modelos de parcelamento nos Artigos
76, 77, 78 e 79, o plano fragiliz®ao ndo exigir caracteristicas minimas para
promover bairros e comunidades mais sustentaveis, como localizacdo de
equipamentos urbanos, infraestrutura minima sustentavel para o sistema viario,
dentre outros. Nesses artigos sdo desaitastadas dimensées minimas de lotes,
sendo que para habitacdo de interesse social a dimensao indicada € a minima
exigida pela Lei Federal n°® 6.766/1979 (125 m?2). Entretanto, no Art. 44, a lei
destrincha as porcentagens de terras destinadas em parcelamentos em forma de
loteamentos: 5% para espacos livres de uso publico, 5% para equipamentos

comunitarios e urbanos, e 25% para sistema Vtario

Dentre outros requisitos urbanisticos exigidos na lei, o estabelecido no Art.
49 de que o comprimento das quadras ndo podera ser superior a 200 m e a largura
maxima de 100 m esta de acordo com o estabelecido pelo principio da mobilidade
ndo motorizada do DOTS, o qual relata a dimensdo méaxima de 250 m. Entretanto,
0 plano abre excegdo para quadras exclusivamente residenciais, aumentando a
dimensao para 400 m, o que fere o principio da mobilidade ndo motorizada bem
como nédo incentiva 0 uso misto do solo desejado pelo mesmo modelo de

desenvolvimento urbano.

3 Quando condominios de unidades auténomas, o Art. 67 exige porcentagens diferentes:
5% para areas livre de uso publico e 5% para equipamentos comunitarios localizados fora
dos limites da area condominial, 15% destinados para circulacéo interna e are& livres d
uso comum do condominio e 10% para o sistema viario externo incorporado ao sistema
Vviario publico existente.
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Por fim, o Plano Diretor estabelece que a aprovacédo dos parcelamentos
urbanos dependera da apresentacdo de Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e
respectivo Relatério de Impacto Ambiental EIA/RIMA, avaliados pela
Secretaria Municipal de Meio Ambiente e pelo Conselho do Plano Diretor
Municipal, que poderdo recomendar ou ndo a aprovacdo do empreendimento.
Com relacdo ao Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV), o plano descreve, em
seu Art. 174, que qualquer obra de construcdo e ampliacdo de vias arteriais e
coletoras; qualquer empreendimento residencial com mais de 100 unidades;
quaisquer parcelamentos urbanos destinados a serem condominios autbnomos ou
industriais, bem como localizados nas Zonas de Interesse Ambiental; e algun
equipamentos urbanos como terminais rodoviarios, corpo de bombeiros e
estadios; dentre outros, sdo considerados equipamentos de impacto urbano,
portanto, necessariamente, deverdo ser avaliados seus impactos para suas

aprovacoes perante a Prefeitura Municipal.

Além destes dois instrumentos, o Plano Diretor de Aracruz utiliza outros
instrumentos estabelecidos pelo Estatuto da Cidade, como o Parcelamento,
Edificacdo ou Utilizacdo Obrigatorios que, com o Imposto Predial e Territorial
Urbano (IPTU) Progressivo no Tempo e a Desapropriagdo com Pagamentos em
Titulos de Divida Publica, tem por objetivo a utilizagdo e ocupacdo em solos
urbanos ndo edificados, subutilizados ou ndo utilizados. No Plano Diretor de
Aracruz, a incidéncia desses instrumentos estd nas areas delimitadas como Zonas
Especiais de Interesse Social (ZEIS), exceto em terrenos localizados nestas com

dimenséo de até 250 mz2, cujos proprietarios ndo possuam outro imovel.

A instituicdo de Zonas Especiais de Interesse Social no municipio destina-
se a recuperacao urbanistica, a regularizacao fundiamaaeucédo de habitacéo
de interesse social, bem como a recuperacao de moveis degradados, a provisédo de
equipamentos sociais e culturais, espagos publicos, servicos e comeércios locais.
(Art. 264). A delimitagdo fisica das ZEIS no territério da cidade pode ser

verificada nos Anexos Il e lll.

O Plano Diretor institui quatro tipologias de ZEIS: ZEIS 1 sdo areas
ocupadas por populacdo de baixa renda, abrangendo favelas, loteamentos
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irregulares ou usucapidas coletivamente e ocupadas por moradores de baixa
renda; ZEIS 2 sdo areas com predominancia de glebas ou terrenos nao edificados
ou subutilizados adequados a urbanizacdo; ZEIS 3 sdo areas com predominancia
de terrenos ou edificacdes subutilizados, corticos e situados em areas dotadas de
infraestrutura, servigos urbanos e oferta de empregos, ou que estejam recebendo
investimentos deasnatureza, em que ha interesse publico em promover ou
ampliar o uso por habitacdo de interesse social ou de urbanizacdo social e
melhorar as condi¢cdes habitacionais da populacdo moradora para implantar
equipamentos sociais; e por fim, ZEIS 4 s&o terrenos nao edificados e adequados a
urbanizacéo, localizados em areas de interesse ambiental, no entorno das Zonas de
Preservacdo Permanentes (ZPP) ou nas Zonas de Recuperacdo Ambiental (ZRA),
nas quais a ocupacao nao seja vedada ou restrita pela legislacao federal, estadual
ou municipal, para o atendimento habitacional de familias removidas de areas de
rsco e para preservagao permanente ou, ainda, para implantar equipamentos

sociais e de interesse turistico.

Portanto, a instituicdo de ZEIS no territério municipal pode melhorar
aspectos da sustentabilidade na cidade, promovendo habitacdo de interesse social
em é&reas ja dotadas de infraestrutura, bem como melhorar a oferta de
equipamentos comunitarios, preservando recursos naturais. Entretanto, nota-se, no
mapa apresentado nos Anexos Il e lll, pouca instituicdo destas nas areas centrais,
sendo, em sua maioria, deslocadas para as periferias da cidade. Ou seja, as areas
centrais que, geralmente, possuem maior oferta de infraestrutura urbana, ndo séo
aproveitadas para implantacao de habitacéo de interesse social ou regularizacao de

ocupacodes irregulares.

A Regularizacdo Fundiaria, segundo o Art. 316 do Plano Diretor,
consistira na aplicacdo dos seguintes instrumentos juridicos: delimitacéo de ZEIS,
Concesséo do Direito Real de Uso, Concessao Especial para Fins de Moradia,
Usucapido Especial de Imovel Urbano, Direito de Preempgdo e Assisténcia
Técnica Gratuita, descritos a seguir. Entretanto, além de regularizar ocupagdes
irregulares, o poder publico e suas politicas urbanas e sociais, descritas em suas

leis como o Plano Diretor de Aracruz, deveriam aplicar instrumentos para
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promover, além da regularizacdo, a oferta de equipamentos urbanos, dentre outras

possibilidades.

Aplicados também nas ZEIS, a Concessao do Direito Real de Uso e a
Concessdo do Uso Especial para fins de moradia facilitam a regularizacdo de
ocupacoes irregulares. O primeiro € aplicado para familias que possuem como
seus, por cinco anos ininterruptamente e sem oposi¢cao por cinco anos, lotes de até
250 m2 localizados nas ZEIS 1 e 2 (Art. 272). Ja a Concessédo do Uso Especial
para fins de moradia se aplica para as familias com as mesmas condi¢cdes acima,
como uso de moradia, lotes localizados, também, nas ZEIS 1 e 2 (Art. 274). Além
desses instrumentos, o Direito de Superficie também é dado aqueles ocupantes
inscritos nas ZEIS 1 e 2 que ndo possuam dividas pendentes com o poder publico
municipal, que ocupem a area ha pelo menos cinco anos e que ndo sejam

proprietarios de qualquer imoével urbano e rural (Art. 283).

Dese® modo, a utilizacdo dos trés instrumentos acima mencisnado
permite as familias que ja tenham ocupado areas dentro dos limites das Zonas
Especiais de Interesse Social 1 e 2 permanecam em suas localitssdss.
instrumentos néo foram abarcados nas ZEIS 3 e 4 por estas apresentarem glebas
subutilizadas ou néo edificadas, o que permite ao poder publico oferecer novas
habitacdes de interesse social ou equipamentos urbanos, desde que se aplique

outros instrumentos do Estatuto da Cidade, como o Direito de Preempcao.

Em seu Art. 294, o Plano Diretor relata acerca do Direito de Preempcao,
que confere ao poder publico municipal preferéncia de aquisicdo de imével
urbano de modo que possibilite a constituicdo de um banco de terras para ser
utiizado na oferta de equipamentos e servicos urbanos, dentre outras
possibilidades. Para tanto, segundo o pla&se instrumento seria aplicado em
todas as ZEIS para promover regularizacdo fundiaria, execu¢cdo de programas
habitacionais, criacdo de espacos publicos, dentre outros.

Outro instrumento descrito no Plano Diretor € a Outorga Onerosa d
Direito de Construir, na qual o poder publico, em contrapartida financeira,
permite, em algumas areas, o direito de construir acima do coeficiente

determinado em lei. Em Aracruz, o potencial construtivo adicional, passivel de ser
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obtido, é limitado em lotes pelo coeficiente definido para Zona Comercial 1 (ZC
1) e nas Operagdes Urbanas Consorciadas. Edificagcbes como hospitais, escolas e
empreendimentos habitacionais de interesse social, destinados a populacdo de

baixa renda, estao isentos.

Esse instrumento permite adensar areas cuja infraestrutura suporte,
utilizando ao maximo o potencial destas, frente a areas da cidade em que o
adensamento seria prejudicial, como areas historicas ou com infraestrutura de
menor impacto. Outro instrumento que permite tal feito é a Transferéncia do
Direito de Construir, em que o proprietario podera exercer, em outro local, o
direito de construir ou aliend-lo mediante escritura publica autorizada pelo poder
publico. Em seu Art. 302, o Plano Diretor delimita a utilizacdoedessrumento
para fins de implantacdo de equipamentos urbanos, preservagdo patrimonial e

ambiental, regularizacéo fundiaria, dentre outros.

As regides da cidade onédgermitida a utilizacdo desinstrumento séo:
imoveis doados para 0 Municipio para fins de regularizacdo fundiaria ou
construcdo de habitacdo de interesse social, localizados nas ZEIS 1 e 2, poderdo
transferir o direito de construir para a Zona Comercial 2 (ZC 2); iméveis, lotes ou
glebas localizados em &reas para implantacdo de equipamentos urbanos e
comunitarios localizados nas ZEIS 3 poderao transferir o direito de construir para
a Zona Residencial 2 (ZR 2); imdveis, lotes ou glebas localizados em areas
considerads de interesse ambiental, arqueoldgico, -cultural, histérico e
paisagistico para implantacdo de equipamentos urbanos e comunitérios
localizados nas ZEIS 4 poderdo transferir o direito de construir para a Zona
Comercial 2 (ZC2). Logo, a adocao desstrumento permite adensar as regides
da cidade j4 consolidadas e nas quais a infraestrutura, em alguns casos,

principalmente nas regides centrais, permite maior adensamento.

Por fim, o Plano Diretor de Aracruz expde diferentes instrumentos
estabelecidos pelo Estatuto da Cidade, que podem facilitar a implementacdao do
DOTS. Entretanto, dadas as observacdes anteriores, € necessario mudangas de
conteudo na lei, bem como na participacdo civica, tanto na elaboracédo, quanto na

fiscalizacdo do desenvolvimento urbano na cidade. O Plano cumpriu o
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preconizado pelo Estatuto da Cidade, como o conteiddo minimo (Art. 42 do
Estatuto da Cidade), e pelas Resolucdes 25/2005 e 3412@@5Conselho das

Cidades, com a participacéo da populacdo em sua formulagéo.

A participacdo popular € um dos principios do DOTS e permite que a
comunidade crie vinculos com o espaco urbano, entretanto é preciso que a gestéo
urbana ofereca mecanismos e que a populacdo também tenha vontade civica de
participar. A seguir, analisou-se o Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz (Lei
Municipal n° 3.915), de 2015, em que a participacdo popular também esteve

presente em sua formulagéo.
3.2.2 Plano de Mobilidade Urbana (Lei Municipal n® 3.915/2015)

A Lei Federal 12.587/2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana)
designou obrigatoriedade de elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana para
municipios com populacdo acima de 20 mil habitantes, ou pertencentes a regides
metropolitanas, aglomeracdes urbanas e RIDEsRegides Integradas de
Desenvolvimento. No mesmo ano, o Governo Estadual do Espirito Santo, por
meio da Secretaria de Saneamento, Habitacdo e Desenvolvimento Urbano
(SEDURB), lancou Termo de Referéncia para contratagdo de servigos técnicos de
empresa especializada para elaboracdo “Bkanos de Mobilidade Urbana
Sustentavél e projetos estruturantes, de modo a instrumentalizar e apoiar
tecnicamente cidades-polo das regides centro-sul e centro-norte do estado para
fortalecimento dessas cidades, no qual inclui-se Aracruz (regido centro-norte).
(SEDURB, 2012).

A justificativa do Governo Estadual em escolher cidades-polo das regides
€ que, o Plano de Mobilidade Urbana pode ajudar no dinamismo econdmico
dessas cidades e criar um ambiente mais propicio a sustentabilidade do Estado,
além dessas orientarem o desenvolvimento de suas respectivas microrregides de
influéncia, descentralizando a concentracdo de renda e espacial na Regido
Metropolitana da Grande Vitéria (RMGV). (SEDURB, 2012)

“ Alterada pela Resolugéo 164° de 2014.
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No Termo de Referéncia publicado, delimitam-se as areas de abrangéncia
dos Planos de Mobilidade Urbana para as areas urbanas dos distritos-sede e 0s
projetos estruturantes para quaisquer areas dos municipios. A empresa Logit
venceu 0O processo licitatorio e realizou estudos em Aracruz para o

desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz.

Alguns aspectos foram considerados nos estudos, tais como: legislacao
federal e municipal; Aracruz e seu historico, uso e a ocupacéao do solo, morfologia
da cidade e suas barreiras e condicionantes de ocupacao e desenvolvimento (polos
geradores de trafego, sistema viario, hierarquia de vias, infraestrutura de
transporte (inclusive para pedestres e cicli§fad®) e areas de expansdo da
cidade); por fim, a mobilidade urbana em si, na cidade, com seus agentes

fornecedores (publicos e privados) e seus usugrigsOGIT, 2014) .48

Realizado o diagnostico da cidade e qualidade dos servigcos de mobilidade,
formularam-se objetivos e metas, definindo-se prazos e agentes atuantes para as
151 acbes elaboradas no Plano de Mobilidade de Aracruz. Essas acdes séo
agrupadas em trés grupos tematicos de intervencdo: organizacdo institucional;

sistema de transporte e gestdo; e redes de circulacao (intervencdes fisicas) para as

> De acordo com o estudo, a frota de transporte coletivo de Aracruz é poseovada,

como idade média de oito anos, e ndo oferece acessibilidade universal. O que condiz,
também, com a realidade dos pontos de parada de 6nibus em que a acessitdlidade e
sinalizacdo sdo precarios. Entretanto, o estudo falha ao ndo delimitar espacialmente os
locais de parada de 6nibus na cidade toda, o que prejudica em se conhecer 0s pontos mais
criticos da cidade.

““As calcadas, de modo geral, possuem caracteristicas heterogéneas, mas com
irregularidades que prejudicam o deslocamento a pé e a acessibilidade universal, segundo
o0 estudo. As ciclovias nao diferem, sendo oferecidas, na cidade, apenas 300 m.

470 estudo entrevistou 309 pessoas acerca dos servicos de transporte publico, das quais
maioria ndo utiliza o meio de transporte todos os dias. Analisou-se qualidade, seguranca
informacédo e limpeza, dentre outros aspectos, classificando o servico comadgual
regular. Com relacédo & ciclovias, foram entrevistadas 389 pessoas que ndo consideram a
rede suficiente e segura (85%). Neste mesmo estudo, expdem-se possiveis 6rgdos e
entidades financiadores para as propostas a serem formuladas.

“8 Todas as etapas de levantamento de dados para analise e suporte para as acdes e metas
estdo de acordo com o preconizado pela liter&tBede passos como construir um Plano

de Mobilidade Urbaria da EMBARQ Brasil, de 2015. Utilizado como referéncia pelo
Ministério das Cidades. Além de estarde acordo com a literatura supracitada, todos os
estudos estao delimitados no Termo de Referéncia elaborado pela SEDURB, em 2012.
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areas ja consolidadala cidade, bem como para as futuras areas de expansao

urbana.

Pode-se considerar que as a¢fes sao de carater geral e conceitual, de médio
prazo (10 anos) e abrangem somente as areas urbanas da sede municipal. Pautadas
no conceito de mobilidade urbana sustentavel, valorizando a mobilidade n&o
motorizada e o transporte coletivo, as acbes do Plano de Mobilidade Urbana
pretendem estender a rede de ciclovias, melhorar a infraestrutura para pedestres
(inclusive acessibilidade), garantir condicdes adequadas ao transporte coletivo e
reformular a rede viaria para que o espaco seja utilizado de forma equilibrada e
equitativa (regularizando a oferta de estacionamentos de forma coerente com 0s

objetivos da mobilidade urbana sustentavel).

Entretanto, melhorar os aspectos da infraestrutura viaria para o pedestre
ndo é a unica forma de incentivo para essa modalidade de deslocamento. Politicas
publicas que incentivem a proximidade entre moradias, trabalho e lazer sdo
fundamentais. Algumas acfes tratam dessa temética, mas falham ao focar em
areas centrais, ndo contemplando a cidade como um todo, sendo, desse modo,
pontuais. Por exemplo, o préprio Plano classifica as intervenc¢des centrais como

prioritarias, como pode ser verificado na Figura 24, delimitado em laranja.

Figura 3—- Delimitacdo da &rea prioritaria de intervencgao urbana.

Fonte: LOGIT, 2014, p. 578, modificado pelo autor, 2017.
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Dentre as acdes previstas para essa area est@étirada de vagas de
estacionamento nas vias publicas, em um ou nos dois lados dependendo do caso,
das ruas Professor Lobo, Padre Luiz Parenzi, R. Quintino Loureiro, R. Alegria, R.
Aristides Guarana e R. Padre Jodo Bauer nos trechos inscritos no perimetro de
requalificacdo central (em lararij§)reorganizacéo e priorizacdo dos fluxos de
onibus, bem como ampliacdo das é&reas de pedestres nas ruas inseridas no
perimetro de requalificacdo da area central; criacdo de ligacdo aeRta
Leopoldo Barcellos Rangel e Avenida Venancio Flores (OAE) (viaduto ou
elevado); arborizacdo urbgnadequacdo da iluminacdo para o0 pedestre;
readequacdo do mobiliario existente para melhorar o conforto. (LOGIT, 2014)

A conexao entre a Rua Leopoldo Bslles Rangel e a Avenida Venancio
Flores (Viaduto Ivany Pedrincomecou a ser construida em 2015 e inaugurada
em 2016. Entretanto, a obra cujo objetivo era melhorar o fluxo do transito da
cidade, ligando os bairros Centro e Polivante, causou transtorno a populagéo pela
proximidade entre as casas e a obra (em alguns trechos, a distancia € de poucos

centimetros), como pode ser notado na Figura 25.

Figura 4- Imagem da reportagem.

Ministério Publico do ES investiga
obra de viaduto em Aracruz

Fonte: PORTAL G1. Disponivel em: <http:/gl.globo.com/espirito-santo/noticia/2016/04/
ministerio-publico-doesinvestiga-obra-de-viaduteataracruz.htmi>.

“ Em entrevista com os funcionarios da Secretaria Municipal de Planejamento,
Orcamento e Gestdo (2016), esta acdo chegou a ser implementada. Entretanto, por
pressdo popular e dos taxistas, reduziu-se o numero de vagas de estacionamento a serem
retiradas da regiédo.
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Segundo os funcionarios da Secretaria Municipal de Planejamento,
Orcamento e Gestédo, a obra faz parte do pacote da regido central para melhoria do
fluxo do transito nos horarios de pico, através do binario criado (ver Figuras 26 e
27), e sua construcdo ja melhorou o fluxo de veiculos. Portanto, a prioridade foi o

transporte por automovel particular, ao contrario do que propde o conceito DOTS.

Figura 5- Binario das Ruas Prof. Lobo e Leopoldo Barcellos Rangel.

S3013 OONYNIA AV

R LEOPOLDO BARCELLOS RANGEL
‘.'E%

4

S

Vi
i e

-

R B
°’Fé
L

Rede Viaria Futura
Local
~—— Transp. Ndo Motorizado
Coletora
Coletora - Proposta
e Artorial
> wews Rodovia
X xS 0 A5 3 48

=D|0ﬂ\.|.l"

Fonte: LOGIT, 2014, p. 293.

Figura 6- Projeto do Viaduto agregado ao Plano de Mobilidade Urbana.

Fonte: LOGIT, 2014, p. 581.
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Entretanto, nos horarios em que se realizou a visita técnica no’Jocal
observou-se que h& poucos veiculos utilizando o percurso do viaduto, seja pela
falta de cultura de se utilizar ou pela falta de adesao popular ao projeto construido
ou pela visita em horarios de pouca adesdo, como pode ser verificado na Figura
28.

Figura 7— Imagens tiradas durante a tarde em dias de semana em Aracruz, revelando o
pouco uso de pessoas e veiculos na obra, bem como sua proximidade com as residéncias.

o

Fonte: Acervo pessoal, 2016.

A obra do Viaduto Ivany Pedrini foi agregada ao Plano de Mobilidade
Urbana da cidade por ser uma obra ja prevista. Entretanto, o Plano sinalizou a
implantacéo de ciclovia na terceira fase de implantacdo das ciclovias na cidade,

como exposto na Figura 29. Apesar deste esforco, o Plano aprofundou analises

*° As visitas ocorreram em dias de semana, em horarios diferentes: a primeiraapor vol
das 15h e a outra em torno de 18h30min.
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para verificar se essa era a melhor solugcdo de conexéo para a cidade melhorar o

fluxo de veiculos.

Figura 8- Terceira fase de implementacdo de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas em
Aracruz.
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Fonte: LOGIT, 2014, p. 564.

Além dessa intervencdo, a Avenida Venancio Flores (ver Figura 30) foi
contemplada com outras diretrizes e intervenc¢des urbanas ao longo de todo seu

eixo, com objetivo de retirar ou reduzir a area destinada ao estacionamento de
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veiculos para ampliagdo da calcada; oferecer arborizacdo; melhorar a iluminacéo
publica; fiacdo subterrdnea; e sinalizar e tratar as interse¢bes para reduzir
acidentalidade.

Figura 9- Avenida Venéancio Flores (em vermelho).

Fonte: LOGIT, 2014, p. 579.

Essa intervencdo, ainda em projeto, foi escolhida pela Prefeitura Municipal
de Aracruz como um dos Projetos Estruturantes que a empresa Logit iria realizar
como exigéncia do Termo de Referéncia de sua contratacéo, segundo informacdes
obtidas com os funcionarios da Secretaria Municipal de Planejamento, Orcamento

e Gestao.
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As duas obras apresentadas séo alguns exemplos das interven¢des pontuais
descritas no Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz. Apesar de descrever acoes
pontuais, o Plano desconsiderou em suas acdes, objetivos e metas os dois bairros
de maior forca econdmice, portanto, de atracdo diaria de pessoas. O Centro
Empresarial, presente na malha urbana mais ao sul da sede, possui precéria
infraestrutura viaria, como pode ser visto na Figura 31. Entretanto, o Plano de
Mobilidade nédo cita nenhuma acéo acerca da melhoria de acesso e deslocamento

no bairro.

Figura 10 — Infraestrutura urbana no Centro Empresarial - Aracruz, falta de calcamento e
ciclovias nas vias e de abrigo para os usuarios de transporte coletivo.

Fonte: Acervo pessoal, 2016.
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A Barra do Riacho, bairro predominantemente industrial, também néo é
considerado em nenhuma acdo. Segregado fisicamente da sede de Aracruz, o
bairro, como ja analisado, conta com pouca oferta de servicos e prédios
institucionais, o que obriga o deslocamento diario da populacéo que ali reside para
ir ao centro da cidade oa outro distrito. Além do desconforto diario de
deslocamento (em torno de 20 km) pelo tempo de percurso (em torno de 30
minutos de 6nibus), o transporte publico é realizado por uma linha de énibus, cuja
tarifa custavadR$ 5,20 em 2016 (gura 39.

Figura 11- Imagem do bilhete de transporte coletivo Centro (Sede de Aracruz) - Barra do
Riacho.

Fonte: Acervo pessoal, 2016.

Desse modo, o trabalhador que reside na sede ou na Barra do Riacho,
despende muitos recursos financeiros e tempo para seu deslocamento diario.
Sendo assim, o Plano de Mobilidade de Aracruz deveria descrever acdo que
amenizasse o deslocamento diario dos moradores da Barra do Riacho para a sede
da cidade, bem como oferecer mecanismos de reducdo tarifaria no transporte para
essa regiao da cidade.

105



Apébs aprovacdo de seu conteudo, o Plano de Mobilidade foi sancionado
como Lei Municipal n® 3.915/2015, em 2015. A Lei Municipal n® 3.915/2015
alterou aspectos no Plano Diretor de Aracruz, acrescentando aspectos relativos a
mobilidade urbana cujos principios se baseiam na equidade no uso do espaco
publico de circulacdo, vias e logradouros; diminuicdo da necessidade de viagens
motorizadas (Art. 19°A).

Segue as diretrizes de integracdo do Plano com a politica de
desenvolvimento urbano e suas respectivas politicas setoriais, de priorizacdo dos
modos de transporte ndo motorizados sobre os motorizados e os servigos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado e da
distribuicdo equilibrada das atividades no territorio de forma a minimizar a
necessidade de viagens motorizadas. Dessa forma, o Plano de Mobilidade Urbana
de Aracruz deve, dentre outros objetivos, proporcionar acesso amplo e

democrético ao espaco urbano, de forma inclusiva e sustentavel.

Para tanto, o Plano modificou alguns aspectos de ordenamento territorial.
Por exemplo, modificou o Art. 44 do Plano Diretor estabelecendo novas
porcentagens de areas transferidas ao municipio nos loteamentos. Antes eram
destinados 5% para espacos livres de uso publico, 5% para equipamentos
comunitarios e equipamentos urbanos e 25% para vias publicas. Com a reviséo do
plano, as porcentagens passaram a ser 5% para espacos livres de uso publico, 5%
para equipamentos comunitarios, 5% para equipamentos urbanos e 20% para vias
publicas, sendo que cabe ao municipio escolher a localizacdo aproximada das
areas destinadas ao uso publico. Logo, diminui-se a area destinada a vias publicas
priorizando a oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, o que diminuiu o

deslocamento da populacdo para o acesso a eles na cidade.

Nesses loteamentos, as vias previstas devem ser articuladas com as vias
adjacentes oficiais (Art. 50), e no Art. 52, o Plano acrescenta que os loteamentos
*L devem oferecer pavimentacdo adequada das vias e assentamento dos meios-fios,

arborizacdo urbana e areas verdes, nivelamento dos passeios publicos e previsdo

°l Estas exigéncias também s&o vélidas para os loteamentos localizados nas Zonas
Especiais de Interesse Social.
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de acessibilidade universal, além das redes de esgotamento sanitério, escoamento

de &guas pluviais, redes de abastecimento de 4gua e de energia elétrica.

Além disso, em seu Art. 84, o Plano exige que as vias principais de novos
loteamentos, bem como a continuagcédo das vias arteriais existentes no municipio,
deverdo prever ciclovia e preferencialmente ligar outras faixas ciclaveis
existentes ou projetadas. Nesse sentido, a exigéncia desses novos aspectos
melhoram as infraestruturas de deslocamento a pé e de thickiéretanto, no
Anexo Il do Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz (ver Anexo V), cujas
imagens mostram perfis das vias da cidade, as faixas ciclaveis ndo constam nos
desenhos. Além disso, o Plano de Mobilidade poderia exigir ou deixar a cargo de
um estudo futuro a implantacdo de faixas exclusivas ao transporte coletivo nas

vias coletoras e arteriais da cidade.

JA em seu Art. 726C, o Plano exige que para regulamentacdo das
infraestruturas do sistema de mobilidade urbana deverao ser previstas: elaboracdo
de programa de arborizacdo urbana; elaboracdo de programa de iluminacdo
publica; elaboracédo de diretrizes para mobiliario urbano; definicdo de diretrizes
para implementacdo de calgadas e ciclovias e infraestrutura associada em novos
loteamentos; e regulamentacdo de diretrizes de acessibilidade e conectividade
viaria para parcelamento do solo nas areas de expansdo. Portanto, todas essas
exigéncias tratam das tematicas debatidas no capitulo anterior, acerca do incentivo
a mobilidade urbana ndo motorizada, oferecendo seguranca e conforto
(luminagdo e arborizagdo urbana), bem como acessibilidade universal e

conectividade a todas regides da cidade.

Além disso, o Plano prevé uma série de regulamentacdes, como o
transporte de cargas, as vagas de estacionamentos publicos e privados e transporte
publico, que poderdo ir de acordo com o preconizado pelo Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel, com relacdo a gestdo do uso do veiculo

*2 530 definidas trés tipos de faixas ciclaveis: ciclovia (vias destinadas exclasie a
circulacdo de bicicleta, protegidas por barreiras fisicas e com dimens&o minimg,de 3
ciclofaixas (vias destinadas exclusivamente a circulacéo de bicicleta, caigiss de
circulacdo ou de pedestres, devidamente sinalizadas) e faixa compartilhada (faixas de
utilizacdo mista para meios de transporte ndo motorizados podendo ser compartilhada de
forma integral - uso misto continuo ou por horérios pré-determinados).
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particular, ao incentivo & mobilidade ndo motorizada e ao transporte publico de
qualidade. Por outro lado, a Lei Municipal n° 3.915/2015 n&o estipula prazos para
essas regulamentacdes, bem como sua revisdo, e nao altera indices de uso e
ocupacao do sol¥¥, sobre os quais o0 Plano poderia incentivar o uso misto do solo

em todas as areas da cidade.

Por fim, o Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz sinaliza avancos
conceituais, apesar de algumas falhas, e com potencial de desenvolver de forma
orientada o transporte sustentavel. Valoriza os aspectos desse conceito de
desenvolvimento urbano e utiliza a participacdo popular em sua formulagdo como
elemento obrigatério para compreender a realidade urbana de modo a interferir e
modificar a realidade urbana. Para tanto, € necessario avaliar e comparar a
realidade urbana com o ideal conceitual do Desenvolvimento Orientado ao

Transporte Sustentavel, proxima etapa deste capitulo.

3.3 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel: area de estudo e

possivel aplicabilidade

A é4rea de estudo € delimitada na regido central da sede de Aracruz,
abrangendo os bairros Segato (4), Bela Vista (3), Primavera (6), Centro (2)
Jardins e Polivalente (1) e parte dos bairros Moroba (5), como é exposto na Figura
33. A limitacdo desta area foi demarcada de modo que o deslocamento percorrido
em campo fosse realizado a pé. Dentro desse limite, as rodovias ES-124 (Avenida
Venancio Flores e Avenida Castelo Branco) e ES-257 (Rodovia Luiz Theodoro
Musso) foram analisadas como corredores de ligacao entre os bairros percorridos,
bem como conex&o do centro da cidade com os bairros Barra do Riacho e Centro
Empresarial (7), bairros adicionados em algumas analises devidoa

importancia econémica e socialgue geram deslocamentos diarios.

* Em entrevista com os funcionéarios da Secretaria Municipal de Planejamento,
Orcamento e Gestdo (2016), esta questdo foi debatida. Ficou esclarecido que o Plano
Diretor esta em processo de revisdo e 0 objetivo desta revisdo é adotaeito ade
cidades compactas e de mobilidade urbana susterdgapeirtanto, a alteracdo destes
indices ficou para esta nova atualizacao da legisla¢cdo municipal.
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Figura 12- Area de estudo.

Mapa sem escala

Fonte: Elaborado pelo autor, 2017.

A andlise da area de estudo foi didaEl em duas etapas. Primeiro,
analisaram-se dados socioeconémicos de cada bairro, baseados nos estudos
realizados pela Logit em 2014 para consolidacdo do Plano de Mobilidade Urbana
de Aracruz. Posteriormente, analisou-se a conformacéo urbana (uso e ocupacéo do
solo — instrumentos de ordenamento territorial) de cada bairro. A partir disso,
foram comparados os sete principios estabelecidos pelo DOTS: transporte publico
cdetivo de qualidade; mobilidade ndo motorizada; gestdo do uso do veiculo
particular; 0 misto e edificios eficientes; centros de bairros e pisos térreos
ativos; espacos publicos e recursos naturais; e participacdo e identidade

comunitaria.
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3.3.1 Andlise SocioeconOmica

Nessa etapa foram analisadas as seguintes variagbes por bairro: renda
média, nimero de matriculas escolares, densidade demografica e densidade de
empregos, de modo a identificar caracteristicas de cada bairro, e compreender a
utilizacdo do espacgo urbano, seja por deslocamentos diarios, seja pela forma de
ocupacao do uso do solo, como exposto na Figura 34.

3.3.2 Andlise da conformacao urbana

A andlise da conformacédo urbana revela os instrumentos de ordenamento
territorial aplicados em cada bairro e, posteriormente, compara cada bairro aos
sete principios estabelecidos pelo Desenvolvimento Orientado ao Transporte

Sustentavel, como exposto nas Figuras 35 e 36.
3.3.2.1. Instrumentos de Ordenamento Territorial

Os instrumentos de ordenamento territorial na area de estudo ocorrem da
seguinte forma: os bairros Centro (pgriiardins (parte), Polilente, Bela Vista
(parte) e Primavera séo classificados como Zona Residencial 2 (ZR 2); os bairros
Bela Vista (parte), Centro (parte) e Jardins (parte) sdo classificados como Zona
Especial de Interesse Social 2 (ZEIS 2); e os bairros Segato e Centro (parte) séo

classificados como Zona Comercial 2 (ZC 2), como exposto nos Anexos Il e lll.

Para a Zona Residencial 2, o Unico instrumento urbanistico a ser aplicado é
para os imoveis localizados na ZEIS 3, doados para o municipio para
regularizacao fundiaria, que podem Transferir o Direito de Construir para a ZR 2
J& paraZona Comercial 1, nenhum instrumento € aplicado. Para a Zona Especial
de Interesse Social 2 (ZEIS 2) sédo aplicados o Parcelamento, Edificacdo ou
Utilizacdo Compulsérios; Direito de Superficie; além disso, 0s imoveis
localizados na ZEIS 2 doados para o municipio para regularizacdo fundiaria

podem Transferir o Direito de Construir para ZC*2.

* As zonas ZR 2 e ZC 2 permitem construcdes com gabaritos maximos de 10 pavimentos
e uso misto do solo, variando no porte com empreendimento e no coeficiente de
aproveitand e taxa de ocupacéao.
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MAPA 1 - DENSIDADE DEMOGRAFICA

Ao se avaliar a densidade demografica, nota-se que os

bairros Segato (2) e Primavera (23) possuem maior

densidade, seguidos, respectivamente dos bairros

Bela Vista (22), Centro (7), Moroba (8), Polivalente e
12 Jardins (9) e Centro Empresarial (1),
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respectivamente.

MAPA 2 - RENTAMEDIA

Ao se analisar a renda média, nota-se que os bairros Polivalente e
Jardins (9) concentram maior renda na area analisada, seguidos,
respectivamente, dos bairros Centro (7), Bela Vista (22), Segato
(2), Primavera (23), Moroba (8) e Centro Empresarial (1). Deste
modo, pode-se concluir que, apesar de oferecerem grande
numero de matriculas e concentragdo de empregos, os bairros
Polivalentes e Jardins apresentam baixa densidade demografica
por configurarem como bairros mais nobres em relagdo aos
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demais bairros.

MAPA 4 - DENSIDADE DE EMPREGOS

A densidade de empregos ¢ expressa da seguinte forma: no
Centro (7) concentra-se o maior numero de empregos, seguido,
respectivamente, dos bairros Polivante e Jardins (9), Segato (2),
Centro Empresarial (1), Moroba (8), Primavera (23) e Bela Vista
(22). Pode-se notar que, apesar de concentrarem maior nimero
de empregos, os bairros Centro, Polivalente e Jardins nao
possuem grande densidade demografica, portanto, seus
potenciais de moradia sdo poucos explorados, para que o
trabalho seja préximo a moradia, de modo a reduzir a
necessidade de deslocamentos cotidianos.

Fig. 34: Analise Socioecondmica - Area de estudo. Fonte: LOGIT, 2017, p.275-278

MAPA 3 -NUMERO DE MATRICULAS

Com relagdo ao nimero de matriculas escolares, € notado que o Centro
(7) concentra maior nimero seguido dos bairros Primavera (23), Jardins
e Polivante (9), Moroba (8), Segato (2), Bela Vista (22) e Centro
Empresarial (1), respectivamente. O numero de matriculas expoe a
atratividade cotidiana de cada bairro. Nota-se, ao comparar a densidade
demografica que, mais uma vez, os bairros de maior concentragdo de
atividades escolares, ndo sdo aqueles com maior densidade residencial,
causando deslocamentos desnecessdrios de grande parcela da
populacdo. Se o nimero de matriculas ofertadas fosse proporcional a
concentragdo habitacional de cada bairro, esses deslocamentos seriam

relativamente melhor distribuidos.
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Com relagdo ao transporte coletivo de qualidade, os bairros Centro (2), Bela
Vista (3), Primavera (6), Centro Empresarial (7) e Moroba (5) sdo classificados
como regulares, devido a disponibilidade de linhas de 6nibus (com horarios

regulares) e pontos de 6nibus, apesar de que em alguns trechos possuirem pontos
de embarque ¢ desembarque de passageiros inadequados. Ja nos bairros Jardins e
Polivalente (1) e Segato (4), o transporte coletivo foi classificado como
indesejado por ndo apresentar abrigos ¢ pontos de dnibus regulares.
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Com relagdo ao uso misto e edificios eficientes, analisou-se s6 a relagdo do uso

misto do solo ja que ndo ha dados suficientes para analisar a construgdo de
edificios eficientes na cidade, e ndo ha, por parte da legislagdo municipal
incentivo para esta tipologia arquitetonica. Apesar do Plano Diretor permitir o
uso misto do solo em quase todo territdrio municipal, com exce¢do do Centro, os
demais bairros sdo predominantemente residenciais, cabendo as principais vias
da cidade ofertarem, além do Centro, servigos ¢ comércios.Desse modo, o
Centro (2) foi classificado como satisfatorio nesse quesito e os demais bairros
como regulares, ja que todos possuem facil acesso as principais vias e permitem

o uso misto do solo, apesar desse potencial ainda ndo ser utilizado.
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Ao analisar aspectos da mobilidade ndo motorizada, somente o Centro (2) foi classificado

como regular, e os demais como inadequados. Apesar do centro ndo apresentar ciclovias e
calcadas adequadas, ¢ a regido da cidade em que a infraestrutura para o pedestre se
classifica como melhor, na qual a arborizagéo e iluminacdo sao de qualidade regular. Os
demais bairros ndo apresentam ciclovias e as calgadas, quando existentes, sdo
inadequadas, com degraus, falta de pavimentacao, declividades acentuadas e presenga de
obstaculos ao transeunte, além de ndo oferecerem iluminagdo e arborizagdo urbana
adequadas. Por exemplo, no bairro Jardins, por ser um bairro estritamente residencial e

\

sem infraestrutura adequada, o percurso percorrer a pé a noite se torna perigoso e

desestimulante. 7
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Comrelagdo a participag@o e identidade comunitdria, analisou-se o uso do espago ptblico
pela populagao de cada bairro ao entender que o senso de comunidade € expresso no uso
intensificado dos cidaddos nos espagos urbanos. No bairro Segato (4), apesar de ndo
oferecer aos seus moradores espacos publicos, notou-se a utilizagdo de calgadas e vias
urbanas como locais de encontro de adultos e criangas. Portanto, os bairros Segato (4) e

Centro (2) foram classificados como adequados e os demais como inadequados.

Fig. 35: Analise DOTS - Area de estudo. Fonte: elaborado pelo autor, 2017.
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Com relagdo a gestdo do uso do veiculo particular é inadequada em todos os

bairros. O uso do veiculo particular ¢ predominante na cidade, seu apelo
popular fez com que a Prefeitura Municipal reduzisse o nimero de vagas de
estacionamento a ser retirado do Centro (2). Entretanto, a oferta de
equipamentos urbanos e empregos no Centro pode ser um facilitador para a
promogao da mobilidade ndo motorizada ao se desestimular o uso do veiculo
particular com a gestdo de seu uso. A proximidade deste aos bairros Segato
(4), Polivalente e Jardins (1) permitiria que seus moradores também se
desinteressarem em utilizar o veiculo particular, caso politicas de gestdo do
uso do veiculo particular fossem aplicadas.
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Os principios de Centro de bairros e pisos térreos ativos, bem como os espagos

publicos e recursos naturais apresentam mesma caracteristicas nos bairros
analisados. A valorizagdo e o respeito aos recursos naturais, a presenca de
espagos publicos e centro de bairros e pisos térreos ativos foram classificados
como adequados no Centro (2) e inadequados nos demais bairros. Apesar do
bairro Jardins (1) ter uma grande praga central e respeitar as condicionantes
ambientais, o uso do espago publico ¢é praticamente nulo, e suas edificacdes, em

sua maioria residéncias de alto e médio padrdo, ndo conectam ao exterior urbano.
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Na Figura 39, estdo expostas algumas fotografias da visita em campo em Aracruz, as quais possibilitaram a analise e a exemplifica¢do da realidade urbana da cidade

Todas as imagens sao do Centro. Anoturna que revela uma movimentacgao decorrente dos estabelecimentos alimentares, tanto na praca (ambulantes) quanto no entorno da praca.

w /,

ik,

Todas as imagens sao dos bairros Jardins e Polivalente. Nestes a movimentagao noturna é rara devido ao seu uso predominantemente residencial e pelo bairro Jardins ser um bairro recente ocupado
na cidade, apesar de ja ter n ovos empreendimentos urbanos atras destes.

As trés primeiras imagens sao do bairro Bela Vista e as demais sdo do bairro Moroba. Estas expdem as problematicas ja comentadas, bem como revelam novos empreendimentos no bairro Bela Vista,
com a construcao de torres de uso misto do solo.

As trés primeiras imagens sao do bairro Segato e as demais do bairro Primavera. Nos dois bairros as problematicas das calgadas s&o os maiores destaques nas imagens, sendo que no bairro Segato,
apesar da infraestrutura urbana ruim, a movimentagao e ocupagao da rua por moradores € maior.

Fig. 36: Area de estudo. Fonte: elaborado pelo autor, 2017. 113




3.3.2.2 Corredores de Conexao

Foram denominadas como corredores de conexdo as rodovias ES-124
(Avenida Cel. Venancio Flores e Avenida Castelo Branco) (eixie-sal) e ES-
257 (Rodovia Luiz Theodoro Musso) (eixo leste-oeste), classificadas como vias

arteriais, como revela a Figura 37.

Com relacdo a infraestrutura viaria oferecida, ambas ndo apresentam
conforto e seguranca aos modais ndo motorizados (pedestres e ciclistas), seja pela
falta de infraestrutura, falta de acessibilidade, falta de conforto (arborizacéo, por
exemplo) e sinalizacdo ruim, apesar do grande niumero de pedestres nas Avenidas

Cel. Venancio Flores e Castelo Branco, pela grande oferta de comércio.

Entretanto, nessas avenidas, o uso é predominantemente de veiculos
particulares e de veiculos de cargas, principalmente no eixo leste-oeste, pela
presenca do complexo de industrias na Barra do Riacho, por¢éo leste do territorio.
Todavia, a construcdo de um anel rodoviario, previsto no Plano de Mobilidade,

pode melhorar aspectos de fluxo de veiculos de grande porte nessa via.

Outro potencial aspecto de melhoria nessa via é a intencdo de
municipalizar as duas rodovias estaduais que adentram a malha urbana de
Aracruz, segundo os funcionarios da Secretaria Municipal de Planejamento,
Orcamento e Gestdo. Com a municipalizacéo, as futuras intervencdes urbanas em
tais vias ndo necessitardo de aprovacao estadual ou iniciativa estadual, cabendo ao

Municipio melhorar aspectos de infraestrutura para melhor atender seus cidadaos.

Para isso, nesses dois corredores de ligacdo da cidade, é necessario
melhorar o servico de transporte coletivo, ja ofertado nessas vias, priorizando-o,
em contraste ao veiculo particular dispondo de mecanismo de integracdo com
diferentes modais, principalmente os ndo motorizados, como terminais e abrigos
adequados que possibilitem guardar bicicletas, dentre outras possibilidades. Além
disso, dotar as vias de infraestrutura adequada e acessivel para os modais néo

motorizados.
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De modo geral, na rodovia ES 257, nota-se calgcadas, quando existentes ou ndo ocupadas por veiculos e jardins, com obstaculos aos
transeuntes com falta de acessibilidade universal, além de arborizag¢do urbana inadequada. Entretanto, tém-se algumas calgadas largas,
com pavimentacdo adequada e com a presenca de abrigos para os usuarios de transporte coletivo. Com relagdo as ciclovias, ndo se t€m,

nesta rodovia, a delimitac¢do destas, somente de uma ciclofaixa no acostamento da rodovia quando a ocupagao urbana no € intensificada
(na direcdo leste - Barra do Riacho) por conta do vazio urbano. Além destas problematicas, nesta rodovia, o fluxo de veiculos de grande
carga e de veiculos particulares € intenso, e seus fluxos s2o priorizados.

N
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Mapa sem escala
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Os corredores de conexdo analisados possuem caracteristicas em comum,
como a infraestrutura viaria inadequada, falta de acessibilidade e
arborizagdo urbana, bem como privilégio ao veiculo particular nos fluxos do
transito. Entretanto, a rodovia ES 124 (Av. Venancio Flores ¢ Av. Castelo
Branco) se caracteriza por ser uma via com estabelecimentos de carater
comercial enquanto a rodovia ES 257 (Rodovia Luiz Theodoro Musso) €

1 Na rodovia ES 257, seus empreendimentos comerciais fazem com que esta tenha maior movimentacéo de pedestres e
caracterizada por seus estabelecimentos de servigos. No mapa acima, nota- ' |

ciclistas, apesar de sua infraestrutura urbana ndo ser a melhor. Nota-se o uso da calgada pra exposicao de produtos, falta de
calgcamento adequado e estacionamento de veiculos particulares que reduzem o espaco de circulagao dos pedestres. Com
relagéo as ciclovias, estas s&o inexistentes. O comércio também intensifica a utilizacdo de veiculos particulares e os
espacos destinados ao transporte coletivo apresentam as mesmas caracteristicas gerais da cidade e da rodovia ES 257.
Entretanto, em alguns pontos, principalmente préximo ao cruzamento das rodovias onde se localiza a Praca da Paz, a
arborizagao urbana é presente e melhora as condi¢gdes do caminhar, apesar de em alguns trechos as arvores danificarem e
reduzirem o espaco de circulagéo.

se que as duas rodovias cortam e conectam os bairros da area de estudo ao
restante da cidade. Os bairros analisados sdo: Jardins e Polivalente (1),
Centro (2), Bela Vista (3), Segato (4), Moroba (5), Primavera (6) e Centro
Empresarial (7).

Fig. 37: Corredores de conexdo em Aracruz nos tltimos anos. Fonte: elaborado pelo autor, 2017. 115




3.4 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel: dificuldades e

aspectos a serem melhorados para sua implementacéo

Diante da analise dos processos de elaboracdo e implementacdo do Plano
Diretor Municipal (2008) e do Plano de Mobilidade Urbana (2015) de Aracruz e
suas interlocucdes, bem como da comparacdo da realidade urbana da cidade e o
preconizado pelo conceito DOTS, pdde-se apontar algumas possiveis difisuldade

de implementacao do conceito DOTS no contexto urbano da cidade.

Essas dificuldades foram categorizadas em externas e internas. As externas
sdo de base econdmica, social/cultural e politica/institucional, e as internas séo
provenientes do processo de elaboracao e implementacéo do Plano de Mobilidade

Urbana de Aracruz (2015) e de conteudo da mesma lei.

As dificuldades expostas foram aquelas percebidas pelos técnicos da
Prefeitura Municipal de Aracruz (Secretaria de Planejamento, Orcamento e
Gestao) e da Secretaria do Estado de Saneamento, Habitacdo e Desenvolvimento
Urbano (SEDURB) em entrevistas (2016), bem como das falhas apontadas e

percebidas nas analises realizadas neste capitulo.

Dentre as dificuldades internas, tém-se aquelas classificadas como
oriundas do processo de elaboracdo e implementacdo do Plano de Mobilidade
Urbana de Aracruz (2015). Uma delas é a falta de andlise dos projetos de
intervencao urbana em desenvolvimento na cidade, agregados no PlanMob, o que
ndo garante que estejam alinhados com o0s conceitos e ideais adotados pela
legislacé@o, podendo ser contrérias a eles. Uma dessas intervencdes € a construgdo
do Viaduto Ivany Pedrini, jA apresentado neste capitulo, finalizado em 2016,
apesar de ter melhorado o fluxo de veiculos no local, desafogando a Rua Professor
Lobo ao possibilitar utilizaa Rua Leopoldo B. Rangel como alternativa de
conexdo com a porcao norte da cidade, segundo os técnicos municipais. O projeto
e execucdo da obra néo tiveram apoio popular devido a sua proximidade com as
residéncias, o que mobilizou o Ministério Publico do Estado a investigar a obra e

o prefeito em exercicio naquela época nao poder inaugura-la.

Outra dificuldade interna categorizada como oriunda do processo de
elaboracéo e implementacdo do PlanMob de Aracruz é a adesao popular durante o
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processo, por ser, geralmente, pontual durante a elaboracéo de planos e leis, sendo

que, na verdade, deveria ser constante e intensa.

Além disso, segundo os técnicos da Prefeitura Municipal, a adesdo durante
0 processo foi baixa, prejudicando a concepc¢ao a partir dos anseios da maioria da
populacao o que, consequentemente, dificulta a aceitacéo e adoc¢&o popular do que
foi estabelecido pelo Plano de Mobilidade. Segundo os funcionarios da Secretaria
Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestdo (2016), o Plano de Mobilidade
Urbana estabeleceu a reducdo de numero de vagas de estacionamentos nas vias
publicas, em um ou nos dois lados dependendo do caso, das ruas Professor Lobo,
Padre Luiz Parenzi, R. Quintino Loureiro, R. Alegria, R. Aristides Guarana e R.
Padre Jodo Bauer. Como ja apresentado, a acdo chegou a ser implementada,
entretanto, por pressdo popular e dos taxistas, reduziu-se o numero de vagas de

estacionamento a serem retiradas da regiéo.

Outro grupo das dificuldades internas se refere ao conteddo do Plano de
Mobilidade Urbana. Apesar de considerar em suas analises a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (Lei Federal n° 1.2587/2012) e a NBR-9050/2015
(Acessibilidade a edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos), o
Plano de Mobilidade Urbana (2015) explora pouco, quando explora, leis federais
importantes e correlatas a mobilidade urbana. O Plano Nacional de Habitacdo, de
2009, apesar de, num primeiro momento, ndo aparentar correlacdo com a
mobilidade urbana, é outra ferramenta que se pode utilizar para aproximar
habitacdo ao lazer e trabalho, um dos objetivos do Plano de Mobilidade Urbana de

Aracruz. Entretanto, nao é citada nos estudos.

Com relacdo as leis urbanisticas municipais, o Plano de Mobilidade
Urbana analisa, considera e modifica alguns parametros do Plano Diretor
Municipal de 2008. Entretanto, parametros do uso e da ocupacdo do solo da
cidade, debatido em todo o Plano de Mobilidade ,com intuito de maximizar o uso
misto do solo, ndo foram alterados. Em entrevista com os técnicos municipais
(2016), ficou esclarecido que tais parametros estdo em processo de mudanca
devido a atualizacdo do Plano Diretor Municipal, que deve ser finalizada em
2017.

117



Outra dificuldade notada é o fato dos bairros Centro Empresarial e Barra
do Riacho, bem como o litoral do Municipio ndo terem sido contemplados no
Plano de Mobilidade em suas metas e ac@®ssas areas da cidade tém
importancia econdmica e social, e demandam grande deslocamento diario de
pessoas e mercadorias. Ao ndo agregar essas areas, o Plano de Mobilidade Urbana
diminui as possibilidades de consolidacédo dos conceitos e objetivos estabelecidos.

A implementacdo do conceito DOTS na cidade de Aracruz é dificultada
pelos seguintes aspectos: ndo modificar parametros importantes das leis
urbanisticas municipais e federais correlatas; ndo contemplar a cidade em sua
totalidade; ter baixa adesao popular no processo de formulacédo e implementacao
do Plano de Mobilidade Urbana e ndo analisar se os projetos de intervencéo

urbana em desenvolvimento agregados no Plano sdo compativeis com seus ideais.

J& as dificuldades externas foram subdivididas nas categorias: economia,
social/cultural e politica/institucional. As entrevistas realizadas com funcionérios
da Secretaria Estadual de Saneamento, Habitacdo e Desenvolvimento Urbano e da
Secretaria Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestdo (2016) apontam que
as dificuldades relacionadas a economia se devem a falta de disponibilidade de
recursos para se realizar estudos e implementar projetos de intervencap urbana

sobretudo na atual realidade econdmica do pais.

Além da escassez de recursos financeiros para implementar projetos de
intervencdo urbana, nas entrevistas realizadas (2016) e como exposto neste
trabalho, a Fibria possui intencéo de entrar no mercado imobilidrio da cidade. Isso
causara grande impacto na realidade urbana de Aracruz, contrapondo-se a
atualizacdo do Plano Diretor Municipal que prevé a utilizacdo do conceito de
cidades compactas. Como detentora de grande parte de terras urbanas na cidade
(hoje utilizadas como areas de plantio de celulose), a entrada da Fibria no
mercado imobiliario da cidade, com a implantacdo de bairros planejados nas
zonas de expansao, pode constituir um obstaculo a concretizacdo do conceito de

cidades compactas, almejado pelo Plano de Mobilidade Urbana.

Com relacao as dificuldades sociais e culturais, o apelo popular e a cultura

de uso do carro podem ser outros fatores de dificuldade de implementacéo, visto
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gue nas entrevistas (2016) ficou claro que a populacdo apresssténcia aos
objetivos do Plano de Mobilidade Urbana em reduzir o uso do veiculo particular e
privilegiar ao usos de modais coletivos e ndo motorizados em razdo da baixa
qualidade dos servicos de transportes coletivos e falta de infraestrutura adequada

para os deslocamentos ndo motorizados.

J& em relacdo as dificuldades politicas e institucionais, uma grande falha
gue ocorre nas instituicdes publicas é a falta de comunicacéo vertical e transversal
entre secretarias e 0rgaos. Nas entrevistas realizadas na Prefeitura Municipal de
Aracruz (2016), ficou expostesa falha de comunicacdo entre a Secretaria de
Obras ea Secretaria de Planejamento, Orcamento e Gest&o, o quelifjodiar
na execucao de futuras obras de intervencéo na cidade. Além disso, a mudanca de
governo e de gestdo é mais uma possivel ameaca a continuidade de politicas

publicas na cidade.

Além da falha de comunicacado entre secretarias municipais, tem-se a falha
de comunicacéo e fiscalizacdo do Governo Estadual com relacdo ao Plano de
Mobilidade Urbana de Aracruz. Contratante e autor do Termo de Referéncia para
a elaboracdo do documento, segundo entrevista realizada na Secretaria Estadual
de Saneamento, Habitacdo e Desenvolvimento Urbano (2016), o contetdo final do
Plano de Mobilidade Urbana nao foi analisado para se averiguar se era compativel

aos ideais preestabelecidos na contratacdo da empresa.

Portanto, apesar do conteado do Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz
adotar alguns conceitos e idegigé-estabelecidos, compativeis ao conceito
DOTS, o governo estadual ndo teve controle do que foi estabelecido na proposta
final do Plano, o que poderia, portanto, ser incompativel com o estabelecido do
Termo de Referéncia (2012).

Apesar das dificuldades apresentadas, algumas medidas podem ser
adotadas na tentativa de ampliar o potencial do conceito D@T&er
implementado. A melhoria da comunicacdo na organizagéo institucional, a
ampliacdo dos conhecimentos técnicos e académicos e da legialagélbpria
da incorporagdo e contribuicdo do contexto do mercado imobiliario nas

legislacdes urbanisticas (elaboracdo e pratica), bem como a ampliacdo da
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participacdo popular e suas plataformas de participagdo podem ser alguns
caminhos para ampliar a implementagdo do conceito de DOTS nas cidades

brasileiras e melhorar o planejamento urbano brasileiro.
3.5 Consideracoes finais

Neste capitulo buscou-se entender a conformacado urbana de Aracruz, suas
caracteristicas e seus potenciais de melhoria para que a cidade se desenvolva
orientada ao transporte sustentavel. Para tanto, a legislacdo municipal foi
analisada, o que expbde seu grande potencial em oferecer instrumentos de
ordenamento territorial e de gestdo da mobilidade urbana, salvo as devidas
corregdes para implementar o conceito DOTS.

Compreendida a conformacdo da ocupacéo urbana da cidade ao longo do
tempo e suas perspectivas para os proximos anos, foi necessario analisar a
realidade urbana perante os conceitos do Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS). Dessa maneira, dados socioecondmicos e
urbanisticos foram investigados, o que pautou consideracdes de que o potencial de
algumas regides da cidade ndo sdo maximizados, como o Centro, bem como
algumas regides necessitam de incentivos e intervenc¢des urbanas para oferecer a
seus moradores melhoria nos potenciais aspectos urbanisticos promotores de

qualidade de vida.

Desse modo, pode-se concluir que Aracruz € uma cidade potencialmente
adequada a aplicar os conceis DOTS, desde que se promovam algumas
mudancas em seu planejamento urbano, na forma de gerir, legislar e, também, de
se utilizar e entender a cidade. Para isso, € necessario que a populacdo entenda seu
papel civico, busque expor suas demandas para cidade e participe da formulacdo
da legislacdo urbana municipal. Além disso, gestores e planejadores urbanos tém
que compreender e difundir conceitos de desenvolvimento urbano sustentavel,

bem como aproximar o conhecimento técnico da populagéo.
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CONCLUSAO

Estruturado em trés capitulos, nos quais foram expostos o0s aspectos
conceituais (Capitulo 1), legais (Capitulo 2) e préaticos (Capitulo 3) do
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel como instrumentos para o
desenvolvimento sustentavel das cidades brasileiras, este trabalho buscou
apresentar como a legislacdo urbana federal brasileira, por meio de seus
instrumentos e dispositivos, pode contribuir para a implantacdo do conceito de
DOTS.

Com o objetivo especifico de analisar quais sdo e como 0s instrumentos e
dispositivos de cada lei federal abordada contribuem para a implementagcéo do
DOTS, pode-se verificar que muitas dessas leis tém como principio o
desenvolvimento sustentavel das cidades brasileiras, entretanto, a escala humana
na cidade ndo € debatida ou difundida como base para a obtencdo da
sustentabilidade urbana, em que o homem e sua relagdo com o meio sdo as

principais formas de garanti-la.

Ademais, teve-se como objetivos especifiogerificar as contribuicdes

das leis urbanas federais brasileiras analisadas na transformacgéo da realidade das
cidades do pais com a adocao do conceito DOTS, tendo como estudo de caso a
cidade de Aracruz/ES; identificar possiveis barreiras para a contribuicdo das leis
urbanas federais brasileiras analisadas na adocdo do DOTS; e indicar caminhos
para que os aspectos abordados pelo conceito DOTS estejam alinhados com as
legislac6es urbanas analisadas, de modo a permitir que 0s municipios possam
implementar agées de melhoria de planejamento urbano e de mobilidade. Esses
objetivos permitiram expor as dificuldades de aplicabilidade e implementacdo do

conceito estudado bem como possiveis caminhos para sua implementacao.

Em suma, as dificuldades percebidas foram quanto ao processo de
elaboracéo e implementacéo do Plano de Mobilidade Urbana de Aracruz (2015) e
seu conteudo (dificuldades internas), bem como referentes a fatores externos
como economia, questbes social/cultural e politica/institucional. Apesar das
dificuldades apresentadas, deve-se salientar que o modelo de planejamento urbano

de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel é potencial ferramenta
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para promover reais transformagdes na conformacao urbana atual brasileira, de
modo a tornar as cidades mais sustentaveis, respeitando suas particularidades
locais e culturais e o meio ambiente, oferecendo oportunidades de melhoria na
qualidade de vida de toda a comunidade, com a justica socioeconémica, a escala

humana no desenho urbano e a gestao urbana participativa.

A tentativa de reacender a crenca na capacidade do planejamento urbano
no Brasil para mudar sua realidade urbana, justifica-se diante da histéria recente
de urbanizacdo e planejamento urbano no pais. Sdo algumas décadas de
mobilizagbes sociais, no processo democrético brasileiro, para assegurar o direito
a cidade em prol do bem coletivo e do desenvolvimento sustentavel, em
contrapartida a realidade urbana brasileira de caos urbano, consequéncia d
desarticulacdo entre o processo de urbanizacdo e expansdo das cidades e as

politicas de planejamento urbano.

Para futuras transformacdes da realidade urbana brasileira, face ao exposto
neste trabalho, algumas medidas podem ser adotadas na tentativa de ampliar o
potencial do conceito DOT& ser implementado, tais como: melhoria da
comunicacao na organizagao institucional; ampliacdo da participagéo popular e
suas plataformas; ampliacdo de conhecimentos técnicos, legislativos e
académicos, dentre outras. Portanto, é necesséario que se tenha vontade politica,
conhecimento normativo pelos técnicos que elaboram estudos urbanos e
participacdo civica que, segundo Rogers (2008), € a chave para producdo de

solugdes urbanas para a transformacéo das cidades e da vida de seus cidadéaos.

Diante disso, espera-se que este trabalho contribua para o fomentae para
discussdo da temética nos meios académico e profissional, guiando novas
investigacdes de aplicabilidade do conceito de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel, de forma a aprimorar projetos de intervencdo urbana e

intensificar e qualificar a participacédo popular no planejamento urbano.
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